Movilidad Urbana

“La ciudad es una escritura: aquél que se desplaza en la misma, el habitante de la ciudad, (eso
gue somos todos nosotros) es un tipo de lector que, segin sus obligaciones y sus
desplazamientos, toma fragmentos del escrito para actualizarlos en secreto”.

Victor Hugo
Cambio de paradigma: Movimiento Moderno, el CIAM y el automovil.

- Contexto histérico antes de 1920 — 1930

A lo largo del siglo XIX el mundo comenzé a vislumbrar profundos cambios econdmicos,
sociales y tecnoldgicos que afectaron fuertemente sobre la imagen de la ciudad. Frente a estos
cambios la hasta entonces imagen predominante de la ciudad pre moderna, organica,
compacta, de calles angostas y de una gran aglomeracion poblacional, no sélo no respondié
adecuadamente sino que dejé entrever sus falencias. “El desarrollo de las técnicas
constructivas habia hecho posible elevar las alturas de los edificios, con lo que habia
aumentado la densidad, y habian convertido algunos barrios en zonas de tugurio”.! El ancho de
las calles en proporcion a la altura de los edificios era insuficiente para que haya una buena
iluminacion y no se adecuaba tampoco a los nuevos medios de transporte. Las aberturas de las
construcciones eran escasas lo que hacia muy precaria la ventilacién y la iluminacién de las
viviendas. La insuficiencia de instalaciones sanitarias y por ende falta de higiene derivé en la
presencia de enfermedades y condiciones insalubres para la poblacién. Fueron estas las que
se convirtieron en la principal preocupaciéon de los arquitectos de la época y que llevaron a la

conformacion de las ciudades como hoy las conocemos.

! Pag. 400, Cap 10. “La morfologia de las ciudades”, Horacio Capel, Ediciones del Serbal, 2002
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Arriba entramado de ciudades organicas y abajo entramado de ciudades racionalistas. Imagen

“Street Networks”. Imagen: http://www.urbagram.net/v1/revision/Network?rev=0

Las ciudades crecian sin ningun tipo de ordenamiento urbano y con todas las deficiencias
nombradas anteriormente “Devora paulatinamente las areas verdes limitrofes sobre las cuales
tomaban vista sus cinturas sucesivas”.? A lo largo del siglo XIX aparece una conciencia de la
necesidad de una intervencién publica y de una planificacion urbana con lo cual emergen
diferentes intentos de organizar la ciudad. Ejemplos de estos son el plan de Paris de
Haussmann 1852 - 1870 o el plan Cerda en Barcelona 1860. Pero cada vez es mas evidente
gue es necesario encontrar algun tipo de regulacion de caracter urbanistico para ciudades en
crecimiento, afectadas por la l6gica capitalista y las nuevas tecnologias, asi como también un

mayor protagonismo de la administracion publica.

2 Carta de Atenas, punto 12,HABITACION, CIAM 1933



- Primer Manifiesto: Carta de Atenas / Zonificacién

A comienzos del siglo XX y en albores del movimiento moderno (MM), la influencia cada vez
mas fuerte de las nuevas tecnologias, el automavil, la presencia de la industria, la necesidad de
higienizar y descongestionar las ciudades se convirtieron en las lineas principales de disefio
para el urbanismo y la arquitectura. En el afio 1928 se funda el Congreso Internacional de
Arquitectura Moderna (CIAM) con el propésito de crear y acordar los lineamientos del
movimiento moderno. Hasta 1959, afio en el que se disuelve el CIAM, éste fue la fabrica de
ideas que rigieron la arquitectura y el urbanismo. “El estudio de 33 ciudades y los debates
realizados en los congresos de Atenas y Paris sentaron las bases para la elaboracion de la
nueva carta de urbanismo, lo que tras la redaccién final por Le Corbusier se llamé Carta de

Atenas”.®

En la Carta de Atenas publicada en 1942 podemos ver como toma forma la idea de divorcio
entre las distintas funciones de la ciudad: “Las bases del urbanismo son las cuatro funciones:
habitar, trabajar, recrearse (horas libres) circular’.? La zonificacion de las funciones paso6 a ser
el patron principal de disefio a la hora de pensar en la organizaciéon y en la imagen de las
nuevas urbes. “La reforma de la zonificacion poniendo en armonia las funciones base de la
ciudad, creard entre estas ligazones naturales para cuya consolidacién de prevera una red
racional de grandes arterias”.” La fascinacion de los arquitectos de la época por las maquinas
modernas hizo que conciban a la ciudad como una maguina donde la vivienda y las vias de
circulacion ahora llamadas arterias se conviertan en los elementos basicos para el

funcionamiento de la misma.

% Pag. 395, Cap 10. “La morfologia de las ciudades”, Horacio Capel, Ediciones del Serbal, 2002
4 Carta de Atenas, punto 77, Puntos de Doctrina, CIAM 1933
® Carta de Atenas, punto 81, Puntos de Doctrina, CIAM 1933
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- Cambio de imagen de la ciudad

Los arquitectos del movimiento moderno buscaron una solucion a la situacion existente y sus
respuestas estuvieron pintadas con una fuerte impronta de reformismo social asi como también
una visién higienista. Ellos buscaron mejorar la calidad e igualar las condiciones de vida para
todos los habitantes de la ciudad, sobre todo para aquellos discriminados socialmente. Para
ello necesitaron expandir, ampliar, ensanchar y difuminar las ciudades. Es en ese momento de
la historia donde la imagen de las grandes urbes compactas y hacinadas se modifica
radicalmente para dar lugar a la nueva imagen de ciudad moderna. Esta nueva ciudad sin

[imites ni fronteras se llamé ciudad difusa.

Ciudad Compacta Ciudad Difusa

Imagen: “Medellin hacia un urbanismo social” Arq. Alejandro Echeverri Restrepo Director de
proyectos urbanisticos, Empresa de desarrollo urbano, Universidad de Medellin.
- Ciudades colapsadas, fuera de escala



Los Angeles , USA Madrid, Espafia Shanghai, China

Con el crecimiento de la tecnologia, las nuevas formas de produccién y la division de funciones
de la ciudad que hizo que los ciudadanos deban recorrer grandes distancias para llegar de un
punto a otro, aumento el uso del vehiculo privado y aumentaron las velocidades. El automovil
gracias al desarrollo de la industria y al modo de vida capitalista se hizo cada vez mas
accesible y comenz6 a emplearse de manera masiva y su uso crecio de forma exponencial,

ocupando todos los ambitos de la ciudad y de la vida cotidiana.

Este medio de transporte respondi6 adecuadamente a la demanda de movilidad de ese
momento y con este nuevo formato de ciudad, aportando velocidad y comodidad. Fue un factor
tan importante a los ojos de los arquitectos y urbanistas del siglo XX que se llegé a “Ensalzar el
automovil como instrumento al que confiar las relaciones de movilidad, hasta el extremo de

6

proponer soluciones formales de ciudad que giraban en torno al espacio del automévil.” Como

por ejemplo en 1956 la construccion de la capital de Brasil, Brasilia, bajo los lineamientos del

® Manuel Herce “Sobre la movilidad en la ciudad” Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p, 65.



movimiento moderno y planteada sobre el uso del vehiculo privado. Pero los problemas no

tardaron en aparecer.

“El automovil es integral a como nosotros nos vemos como seres humanos (...) y su medio
ambiente es también el nuestro”.” Tanto es asi que la construccion de vias y arterias de
circulacion en las ciudades han transformado, creado o destruido el espacio urbano. La
Westway en Londres es un claro ejemplo de esto. A mediados de 1920 con raices de la visién
del MM surgi6 la idea de construir una autopista elevada para unir el oeste del centro de
Londres con la A40 rumbo a Oxford. Dos afios antes de su inauguracion en 1970 ya habian
comenzado las criticas publicas y la prensa ya habia publicado su preocupacion por la falta de
escala del proyecto con respecto al espacio urbano donde habia sido emplazada. Mas adelante
también recibié numerosas criticas sobre los problemas de trafico y saturacion que surgieron ni
bien la autopista fue habilitada. Los conceptos creados a principios de siglo sobre ciudades
ideales fueron trasferidos directamente a las ciudades existentes. “Hubo una colision de ideas
abstractas y espacios reales”.® En muchos casos se superpuso de manera burda y sin
contemplacion las nuevas capas de flujos y circulacibn sobre el entramado real. Esta
superposicion de capas pensadas para diferentes escalas y velocidades genera espacios
ambiguos, desolados y excluyentes que son una de las primordiales preocupaciones del
urbanismo contemporaneo “La infraestructura urbana en particular, relacionada con el
movimiento de las personas, son una parte intrinseca a la vida urbana — son los espacios con

los que entramos en contacto”.’

Por otra parte la poblacion crecié exponencialmente y junto con ella el vehiculo automotor. En
menos de un siglo lo que fue considerado la solucion para la movilidad de las ciudades termind
convirtiéndose en el conflicto. Las autopistas no son capaces de contener el crecimiento
constante del automdvil y la congestion que se produce es alarmante. Los arquitectos y
urbanistas sin saber las consecuencias que se podria llegar a tener, se obnubilaron con las

nuevas tecnologia de tal forma que no contemplaron el impacto que estas tendrian sobre las

" D. Miller, “Driven societies”, in D. Miller, ed., car cultures (Oxford, Berg, 2001), p.2.

® Susan Robertson, “Visions of urban mobility: the Westway, London, Engalnd”, University of
Brighton, cultural geographies 2007 14: 78.

° Susan Robertson, “Visions of urban mobility: the Westway, London, Engalnd”, University of
Brighton, cultural geographies 2007 14: 76.



ciudades “Las nuevas realidades de la velocidad y de la comunicacion digital no deben
engafiarnos acerca de los desafios que conllevan”.*°

Buenos Aires, Argentina Moscu, Rusia Bucarest, Rumania

Nuevo cambio de paradigma: Hacia un nuevo manifiesto

“La escala del capitalismo continua creciendo asi como también la escala de la burocracia, y el
automovil a literalmente destruido las ciudades como antes eran”.'* A mediados de la década
del setenta empieza a quedar en evidencia las falencias de la utopia del MM. Las ciudades
perdieron la escala del ciudadano, aumentd notablemente la contaminacion visual, sonora y
medio ambiental, el automovil y el peatén no pueden convivir en el mismo plano y el segundo
gueda alienado de la ciudad, disminuye el contacto social y crece la sensacion de soledad,
también aumenta el estrés por las nuevas velocidades y el trafico y disminuye la calidad de

19 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p.25.

1 Allan Jacobs and Donald Appleyard, “Toward a Urban design manifesto”, Planner’s
Notebook, 1981, p.114.



vida. Todos estos factores provocaron a los profesionales a volver su mirada a las ciudades y a

reanudar la busqueda y encontrar nuevas soluciones para un nuevo panorama.

La Carta de Atenas al fin y al cabo fue un manifiesto, una declaracién publica del pensamiento
de una época donde se establecieron los requerimientos fisicos para el desarrollo urbano de
una ciudad. A mediado de 1981 Allan Jacobs y Donald Appleyard escriben un nuevo manifiesto
“toward an Urban Design Manifesto” declarando el pensamiento de una nueva época post
movimiento moderno. Los autores realizan una fuerte critica al pasado, la carta de Atenas y la
ciudad jardin y de cémo los profesionales tomaron estas ideas y llevaron consigo una bolsa de
trucos alrededor del mundo para aplicarlas en cualquier lugar sin estudiar y sin contemplas las
concepciones particulares del lugar. Hacen también hincapié en los resultados que ellas han
dejado en las ciudades y en que no somos consientes en la gravedad de lo que ellas han
producido en el espacio urbano “La diversidad, espontaneidad y la sorpresa estan ausentes
para el peatéon” y hacen un andlisis de los problemas de la ciudad moderna ya mencionados

anteriormente.

Desarrollan un concepto muy interesante que es el de “Placelessness”. Es decir, las ciudades
se han convertido en lugares sin sentido para los ciudadanos. “ya no sabemos que origino el
mundo a nuestro alrededor. Raramente sabemos de donde vienen los materiales y productos,
quien es duefio, quien esta detras de, y cual fue la intencién”.** Es decir que vivimos en
ciudades donde las cosas pasan sin aviso y sin participacién de los ciudadanos, es un mundo
alienante y alejados de los espacios publicos, vivimos aislados y limitados en nuestro espacio

privado.

Proponen una serie de metas para el futuro del medio ambiente urbano. En primer lugar la
habitabilidad, es decir que la ciudad sea un espacio habitable y de confort. También que el
individuo se sienta identificado y parte del medio ambiente, individual y colectivamente, de esta
forma el ciudadano se siente responsable, cuida y participa. Acceso, oportunidad, imaginacién
y disfrute es otra de las metas, como también que las ciudades sean auténticas y claras de
forma tal que sean faciles de leer y de transitar. La estructura de la ciudad debe invitar y alentar

a la vida publica a través del espacio publico y generar diversidad cultural, para que esto ultimo

12 Allan Jacobs and Donald Appleyard, “Toward a Urban design manifesto”, Planner's
Notebook, 1981, p.115.



suceda el medio ambiente urbano debe ser pensado para todos, los ricos y los pobres. Por
ultimo y brevemente hablan de que las ciudades a medida que sigan el ritmo de crecimiento

gue tienen deberan volverse self-sustaining, pero sobre este tema no indaga mas que eso.

Jacobs y Appleyard plantean que “hay cinco caracteristicas fisicas que tienen que estar
presentes (...) y que son centrales para la vida urbana”. En primer lugar calles y barrios
habitables, limpias, seguras, luminosas, arboladas, etc. También establecer un minimo de
densidad para asegurar intercambio social. Por otra parte integrar las actividades de la ciudad y
terminar con la zonificacibn y que los edificios generen espacio publico y que no sean
elementos aislados “los espacios rodeados por edificios son propensos a juntar a los
ciudadanos y promover la interaccion publica” y hacer que los espacios publicos mas
importantes sean para los peatones ya que “ningun tipo de vida publica puede desarrollarse
entre los automaviles”. En ultimo lugar proponen incentivar a la diversidad de los espacios y de
las construcciones ya que las oportunidades y los espacios para que se desarrolle la

imaginacion estan impulsados por una estructura urbana densa y diversa.

- El retorno de un imaginario urbano

Lo que comenzé a suceder de alguna forma es un regreso a lo que ocurria en el mundo previo
al movimiento moderno. La ciudad medieval, donde la calle era un espacio mixto donde se
desarrollaba la vida cotidiana “El retorno de un imaginario urbano en el cual la urbanidad — es
decir la adecuacion de un lugar y de sus usos tiende a la mezcla, a la variedad, a lo
inesperado, al espectaculo de un espacio compuesto”.'® El espacio publico es donde nos
encontramos con otro y se da lugar a la comunicacion “Las calles son los espacios de
intercambio y encuentro. Donde se conoce gente — lo cual es la razon basica por las cuales
tenemos ciudades en primer lugar”. '* Es espacio politico, lugar donde se produce el
crecimiento cultural, debates, arte. Es el lugar donde la sociedad recoge lo que sembro, no es
casualidad que es el primer lugar donde se censura y se reprime en caso de gobiernos

represores.

13 Francois Asher, “Ganar la calle”, Introduccion, instituto para la ciudad en movimiento, Andrés
Borthagaray, , P.2
14 Allan Jacobs “Great Streets” MIT press MA, 1993, p.4
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“Cuando hablamos de urbanismo nos referimos a calles donde quepa todo tipo de
desplazamiento urbano: los mecanizados y los realizados a pie”."> Cedimos nuestro espacio en
pos de la comodidad y de la velocidad y convertimos las calles en arterias. Las ciudades fueron
siendo poco a poco fragmentadas por rios de circulacién con un flujo interminable, ruidoso e
incansable de automéviles, que de forma parasitaria en el Gltimo siglo han invadido todas las

calles y han monopolizado su uso.

Francois Asher en la introduccion de “Ganar la calle” plantea que luego del modernismo nos
encontramos con los opciones sistémicas con respecto a las ciudades. La hiper moderna que
actualiza la légica de especializacion como lo puesto en marcho en Tokio y por otra parte la
postmoderna que actualiza las soluciones pre modernas y realiza un retorno a la ciudad

compacto y multifuncional como lo que sucede en Europa.

Copenhagen, Dinamarca Tokio, Japon

5 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 11.
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Los romanos inventaros las veredas para separar los carros, de los peatones y ya habian
instaurado un sistema de circulacion preferencial segun la hora del dia. Esto quiere decir que
la coexistencia de funciones ha sido un tema conflictivo siempre y para el cual se requiere de
soluciones técnicas, morfolégicas y organizativas. Hoy se vuelve nuevamente a mirar la

coexistencia de funciones y la multifuncionalidad de las calles.

Una calle “Es una via en el interior de una aglomeracion que sirve, especifica o
simultdneamente, para atravesar una zona de esta aglomeracion, para acceder a lugares
situados a lo largo o inmediatamente proximos a esta via, y para producir espacio colectivo
utilizable en diversos tipos de actividad. Una calle asegura, por lo menos, una de las siguientes
funciones: transito, acceso (distribucién) y recepcion.”*® En el libro “Great streets” Allan Jacobs
hace un extenso analisis diversas conocidas calles alrededor del mundo como por ejemplo
boulevard Saint-Michel en Paris, Princes Street en Edimburgo, Merrit Parkway en Connecticut,
Fifth Avenue en New York, etc. El autor busca que es lo que hace a una calle ser excelentes y
cuales son las cualidades y los requerimientos que las calles deben tener para ser excelentes.
Realiza un extenso analisis de las cualidades fisicas que deberia tener, pero lo mas importante
gue menciona es que deben haber lugares para que las personas puedan caminar con
seguridad ya que no solo da lugar a la sociabilidad sino que también es saludable y que deben
darse espacios para todos los tipos de movilidad. Podemos ver como comienza a aparecer el
concepto de intermodalidad en el analisis y la busqueda de fusionar el vehiculo automotor con

otros tipos de movimiento desplazados por el MM.

Barcelona, Espana Roma, Italia Buenos Aires, Argentina

16 Francgois Asher, “Ganar la calle”, Introduccion, instituto para la ciudad en movimiento, Andrés

Borthagaray, , P.1
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- Accesibilidad, desigualdad social y situacién latinoamericana

Europa, en pleno auge del modernismo al encontrarse en contexto de segunda guerra mundial
y luego en la reconstruccion de sus ciudades quedo de alguna forma exenta del modernismo.
Sus gobiernos, en un contexto de dolor y de nostalgia se enfocaron en reconstruir las ciudades
lo més fielmente posible a lo que fueron previo a la guerra. En América en general la situacion
fue diferente. El continente en pleno proceso de expansion y construccion recibié con los
brazos abiertos al funcionalismo y a las medios mecanizados “Las ciudades se dilataron
geograficamente formando areas conurbanas (...) pero segregando social y espacialmente
grupos sociales en funciéon de su acceso a la propiedad tanto de la casa como del automavil.
De ahi resultaria las metropolis sudamericanas con sus concentraciones extremas de riqueza,
bien estar, servicios y con sus vastas areas de pobreza y exclusion”.'” Podemos ver esto en

ciudades como Rio de Janeiro, Sao paulo, Buenos Aires, etc.

A la mayoria de las ciudades Sudamericanas, a diferencia de las ciudades Europeas, es dificil
delimitarlas. Se fueron expandiendo de tal forma las afueras son manchas extensas que se
dividen en barrios extremadamente pobres como villas o favelas o barrios cerrados donde viven
las clases altas “A veces los vestigios de un viejo centro exhiben sus contornos”.*® Las
ciudades, de alguna forma amorfas, son muy dificiles de articular y se terminan convirtiendo en
kilbmetros y kilbmetros de construcciones rodeadas de rios de pavimento para conectar todos
los barrios. Margareth da Silva Pereira analiza el caso de las ciudades brasilefias, poniéndoles
en paralelo con otras ciudades sudamericanas. Observa como los medio de locomocion fueron
desplazando otros medios de trasporte, las calles se vieron despojados de su vida social y que
“Ademas de estimular la expansion de los frentes de urbanizacion de forma cada vez mas
largas y sin planificacion, los sistemas de émnibus, vans, vehiculos privados y red de trasporte
pesado, tornan la circulacién hoy penosa, dificil, lenta, cara, ademas de desatenta al equilibrio

ambiental”.*®

“Cerca de una cuarta parte de la poblacion mundial vive en condiciones de pobreza absoluta y

mas del 90% vive en el hemisferio sur (...) Los principales problemas de trasporte enfrentados

" Margareth da Silva Pereira “La Reconquista de las calles”, Ganar la calle, p.6
'8 Margareth da Silva Pereira “La Reconquista de las calles”, Ganar la calle, p.9

19 Margareth da Silva Pereira “La Reconquista de las calles”, Ganar la calle, p.9
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por la poblacion mas pobre estadn relacionados con la inequidad en el acceso fisico y
econdémico al espacio”.?® Esta expansiéon imparable también generan mucha desigualdad
porque quienes viven es zonas periféricas de bajo poder adquisitivo, no tiene vehiculo privado y
la red de transporte publico no llega porque es insuficiente, queda automaticamente excluido
“La movilidad es un derecho que abre camino hacia otros derechos basicos: la educacién, el
trabajo, la salud”®! Las zonas céntricas aumentaron su valor y quedaron accesibles solo a los
sectores de alto poder adquisitivo, mientras que los de menor alcance se fueron retirando hacia
las periferia “El espacio de la ciudad no puede ser el espacio de un grupo social (de los
usuarios de un determinado tipo de transporte) y la calle se ha de disefiar sobre la coexistencia
de funciones (...) como un lugar de usos cambiantes y alternativos en el tiempo”.?*

“Ameérica latina no escapa a los desafios energéticos y a las consideraciones sobre sus
consecuencias para el medioambiente”.?® La idea de la ciudad en torno al automévil fue
pensada en un escenario mundial donde se asumia la abundancia de los recursos. Las
ciudades, asi como los sistemas financieros, el consumismo, etc. Estan basadas sobre la idea
de crecimiento ilimitado. Hoy la realidad y la crisis global nos obliga a un refinamiento en cuanto
al andlisis, ya que hoy se tiene una absoluta conciencia de que los recursos son finitos, que los
espacios son limitados y que la movilidad es crucial y representa el desafio contemporaneo de
nuestras ciudades. El automévil es un medio que no solo incrementa notablemente la
contaminacién sonora, visual, sino que aprovecha menos de la mitad de la energia que
consume? disipando el resto en calor (posee un rendimiento energético que oscila entre un
28% y un 35%) y de esta forma genera altos niveles de contaminacion medioambiental. Este

medio de trasporte, como medio Unico es obsoleto a futuro y sin la mezcla de diferentes tipos

?° Eduardo Alcantara Vasconcellos, “Anélisis de la movilidad urbana, espacio, medioambiente y
equidad”, Bogota, Colombia, Septiembre 2010, p.42.

2L Andrés Borthagaray, “Ganar la calle”, Prologue, instituto para la ciudad en movimiento,
Andrés Borthagaray, p.5

2 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 64.

23 Andrés Borthagaray, “Ganar la calle”, La performance urbana de la calle, instituto para la
ciudad en movimiento, Andrés Borthagaray, p.14

24 “No hay mafiana”, Documental, Dermot O’ Connor http://vimeo.com/40900783
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de movilidad va a terminar completamente colapsado, el automévil “Tendra futuro en una

ciudad capaz de integrar las distintas movilidades”.?®

Ordenamiento Urbano

La ciudad, si bien deberia tener una lectura clara, no puede tener una Unica lectura. Es muchas
mas compleja que su circulacidon, como ya mencione anteriormente el MM creo una imagen
racional de ciudad Unica que podia ser llevada y aplicada a cualquier parte del mundo. Para
analizar y comprender la esencia del funcionamiento de una ciudad, no se puede mirar una
Gnica dimensién, sino que es necesario verlo como un organismo ya que hay muchas capas
solapadas e interactuando al mismo tiempo. Kevin Lynch en “La imagen de la ciudad” (1960)
hizo un andlisis de los elementos que hacen a la trama de la ciudad y busca definir y establecer
cuales son los elementos que componen a la imagen de ciudad para que esta sea legible y
transitable. El sostiene, al igual que Jacos y Appleyard que cada cuidad tiene su imagen y que
son los contenidos de ella formas fisicas que se pueden clasificar en elementos “Parece haber
una imagen publica de cada ciudad, que es el resultado de la superposicién de muchas

"% Habla de sendas, bordes, areas, nodos y mojones.

imagenes individuales
La imagen puede variar considerablemente segun los observadores ya que cada grupo social
tiene un conjunto de imagenes colectiva. Para Lynch toda imagen ambiental, es decir toda
imagen publica debe tener identidad, estructura y significado. Ninguno de los elementos que
componen a la ciudad existe de forma aislada sino que en su conjunto “Nada se experimenta
en si mismo sino siempre en relacién con sus entornos”. Si bien hay una imagen particular de
cada ciudad, lo elementos de fondo que la componen deben ser claros y ordenador para una
clara lectura y comprension de la misma. “No sabemos a que clase de producto llegaremos.
Todo lo que podemos hacer es tratar de definir sus cualidades”.”” Y una vez definidas, construir

sobre ellas.

% Andrés Borthagaray, “Ganar la calle”, La performance urbana de la calle, instituto para la
ciudad en movimiento, Andrés Borthagaray, p.14

% Kevin Lynch, “The image of the city”, Editorial Gustavo Gili, SL, Barcelona 1984, 1998

27 13

Urban Planning by Objetives” Shirish B. Patel, Economic and political weekly, Vol.32, No. 16
(Apr. 19-25, 1997), pp. 822.
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“El mundo sin fronteras, ofrecido por los medios de locomocién, amplié los conceptos de
libertad y el derecho a ir y venir. Se perdieron asi, mientras tanto, los nudos, las conexiones y
los puntos de encuentro”.?® Estas definiciones con el tiempo fueron tomando una mayor
complejidad hasta llegar a lo que hoy se conoce como la teoria de grafos “Representacion
esquematica de una red de relaciones entre un conjunto estable de puntos”.? Dentro del
urbanismo se utilizan los grafos para comprender cuales son los puntos importantes y de unién
de la ciudad. A estos puntos se los llama Nodos a los que ya Lynch definia como los puntos
estratégicos de una ciudad a los que puede ingresar un observador y constituye los focos en la
ciudad de donde se parte o hacia donde se encamina. “La vision para el planeador urbano de la

ciudad del futuro lo debe llevar al desarrollo enfocado alrededor de los nodos”.*°

®© ® ®
A Conector-Puerta O Centroide
° Nodo A~ Radio

—— Arco

Grafos. Imagen: Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 103.

“Ninguna cara se parece, pero la genética humana y conformacion 6sea es practicamente
idéntica, en las ciudades pasa lo mismo”.** Asi como Lynch define los elementos fisicos de las
ciudades también tienen otras cosas en comun. En el articulo “The laws of the city” exponen
como todas las ciudades tienden a descentralizarse a medida que crecen y ademas como sin
importar el tamafio crecen bajo el mismo porcentaje, asi como también cuando doblan su
tamafio crece un 15% su riqueza y en porcentaje la mezcla de areas verdes y espacios
construidos es aproximadamente similar en todos lados. Asimismo todas las ciudades crecen

dos veces mas rapido que su poblacién lo que quiere decir que “La cantidad de tierra

28 Margareth da Silva Pereira “La Reconquista de las calles”, Ganar la calle, p.11

29 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 102.

% Shirish B. Patel, “Urban Planning by Objetives”, Economic and political weekly, Vol.32, No. 16
(Apr. 19-25, 1997), pp. 824.

3 “The laws of the city”, Urban research, The Economist, Jun 23" 2012
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urbanizada se duplicara en 19 afios, mientras que la poblacién lo hara recién en 43”.*? Estos
datos que nos proporcionan los medios de investigacion gracias al avance de las tecnologias

aportan a la lectura y a la legibilidad de la ciudad.

Actualmente en campo de la arquitectura y el urbanismo el concepto de nodo intermodal y el
programa que este conlleva, es de los mas utilizados alrededor del planeta para solucionar los
problemas de movilidad. Por ejemplo: St. Pancras Station en Londres, Les Halles en Paris, la
estacion central de Berlin, estacién de Viena, Retiro en Buenos Aires o el proyecto en vias de
desarrollo para una futura terminal en el Parque Indoamericano, en la zona sur de Buenos

Aires.

- Movilidad Urbana

El tema de la Movilidad se ha convertido en uno de los principales conflictos a resolver en las
ciudades contemporaneas. “La movilidad de los ciudadanos es una fuente de cohesién social
gue se ha convertido en la cuarta condicién de integracion social después de la vivienda, la
salud y la educacién”.®® Se han probado numerosas soluciones formales para resolver el trafico
y la congestion pero lo que hoy se sabes es que “La aplicacion exclusiva de politicas de
infraestructura no resuelve los problemas de movilidad y trafico. Se ha observado

repetidamente que una mayor oferta induce mayor demanda”.®

El automoévil es un sistema de trasporte parasitario “...ocupa todo el espacio que se le
proporcione y a mayor disponibilidad de espacio de circulaciéon y aparcamiento, mayor uso,
incluso para desplazamientos en que su utilizacion no resulta eficaz’.* Esto lleva a que la
movilidad urbana sea cada vez un tema de mayor importancia a resolver. Manuel Herce en su

libro “Sobre la movilidad en la ciudad” expone un cuadro realizado por el Real Automavil Club

32 “The laws of the city”, Urban research, The Economist, Jun 23" 2012

33 Carmen Mataix Gonzalez, “Movilidad Urbana Sostenible”, Argumentos para la cultura, TF
artes gréaficas, Obra social Caja Madrid, p.9.

34 Carmen Mataix Gonzalez, “Movilidad Urbana Sostenible”, Argumentos para la cultura, TF
artes graficas, Obra social Caja Madrid, p.50.

% Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 94.
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de Cataluina donde de forma caricaturesca nombran los ‘diez mandamientos’ de la movilidad

urbana pero gue sintetizan de manera puntual y especifica todo lo que nombre anteriormente:

1- Transporte publico de calidad

2- Promover el uso racional del transporte privado

3- Incrementar el espacio dedicado a los peatones

4- Aumentar las plazas de aparcamiento

5- Fomentar el uso de la moto y la bicicleta

6- Ordenar la movilidad de los profesionales

7- Incrementar la seguridad vial

8- Mejorar la sefializacién y la informacion a los ciudadanos
9- Adecuar las infraestructuras

10- Apoyar a la utilizacion de las energias alternativas

Cada ciudad tiene sus conflictos particulares, pero lo que va quedando cada vez mas claro es
gue es “conveniente comenzar a pensar que el viario publico es un bien escaso que hay que
asignar de forma conveniente.”® Las politicas de ordenacién del territorio “son eficaces a medio-
largo plazo y evitan el empeoramiento de la situacién (...) pero se enfrentan con la necesidad de
reorientar las tendencias sociales y econémicas actuales”.*” Mientras que no haya un verdadero cambio

de conciencia respecto al consumismo, al abuso de recursos, al uso indiscriminado del territorio, las

soluciones siempre seguirdn siendo a corto plazo.

- Situacion actual

Podemos ver en diversas ciudades de Latinoamérica como el enfoque hacia las cuestiones
relacionadas con la movilidad se van agudizando cada vez mas. Ciudades como Curitiba,

Medellin, los centros de Barcelona y Londres y muchas otras son claros ejemplos de esto. En

% “Las nuevas tecnologias de la informacién y la distribucién urbana de mercancias”, F.

ROBUSTE / J. MAGIN / M. ESTRADA / D. GALVAN, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aires. Argentina, ECONOMIA INDUSTRIAL N.o
353+2003/V, P.11

3" Carmen Mataix Gonzalez, “Movilidad Urbana Sostenible”, Argumentos para la cultura, TF

artes graficas, Obra social Caja Madrid, p.61.
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todas vemos diferentes planes de accién o varios combinados, como lo es el impulso al uso de
la bicicleta, el acceso restringido al centro, el sistema BRT (Metrobus), los carriles
diferenciados, etc. En todos los casos se plantean sistemas de coordinacién multimodal que no
solo ofrece un abanico de sistemas para poder elegir sino que ademas incentiva a la
competencia de las empresas de transporte que segun el autor K. M. Gwilliam en su articulo
“Competition in urban passenger transport in the developing world” esto hace que mantengan
Su sistema y sus servicios en Optimas condiciones para que el pasajero opte por utilizar su

medio y no otro.

Buenos Aires

La ciudad de Buenos Aires al ser la capital federal, la principal sede de negocios y la ciudad
mas grande de Argentina, posee una elevada interconexion con el resto del pais. La ciudad
integra el area metropolitana se Buenos Aires junto a cuarenta y dos municipios del conurbano
bonaerense. Cuenta con mas de 13.000.000 de habitantes, los cuales desarrollan diversas
actividades y requieren de desplazamiento. Asi como también es el mayor portal de ingreso y

egreso de toneladas de mercaderias y con el aeropuerto de mayor movimiento del pais.

La importancia de Buenos Aires dentro de Argentina es mas que el de ser la capital. Es el
principal ingreso y egreso pasajeros y mercaderia del pais. Es la puerta de entrada y el centro
donde confluyen todas las vias de transporte. Esto hace a que en la ciudad de Buenos Aires se
vinculen todos los modos y todos los tipos de transporte de pasajeros y mercaderias. Los

diferentes modos de transporte segun el Gobierno de la Ciudad pueden ser calificados en:
Automotor
- De pasajeros:

Privado: con un promedio de 1.4 personas por vehiculo y es el medio de mayor

crecimiento anual

Publico: Con una flota de aproximadamente 9.500 vehiculos, de los cuales el 80 %

tienen recorrido en los municipios de las areas metropolitanas.

Semipublicos: Taxis, Remises y Charters, que han incrementado su participacion en el

mercado de viajes.
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- De carga

Este modo tiene una fuerte presencia en la ciudad, tanto en cuestiones de logistica,
ingreso vy distribucion de mercancias. Como también en la circulacién de contenedores

hacia los puertos y aeropuertos de la ciudad.

Guiados sobre rieles

Aéreo

- De pasajeros

Compuesta por siete lineas de superficie, de las cuales cuatro de encuentran

conectadas con las cinco lineas ferroviarias subterraneas existentes.
- De carga

Esta modalidad de transporte se encuentra subutilizada y carente de coordinacion y
complementacion con el transporte automotor de cargas. Lo que genera grandes costos
logisticos y ambientales.

- De pasajeros

A nivel nacional el mayor movimiento es a través del aeropuerto Jorge Newbery en el

cual se realizan la mayoria de los vuelos de cabotaje.
- De carga

En el aeropuerto Jorge Newbery se concentran el trasporte de carga aérea de origen
metropolitano y desde alli se realiza el transito al aeropuerto internacional de Ezeiza

Ministro Pistarini.

Fluvial y Maritimo

- De pasajeros

En su area central tiene una terminal fluvial destinada al transporte de pasajeros con
conexién a Montevideo y Colonia. Cuenta también con la terminal Quinquela Martin en

la terminal tres del nuevo puerto de Buenos Aires.

- De carga
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El transporte fluvial y maritimo de cargas posee terminales en el puerto de Buenos Aires

y el puerto Dock Sud.

En el mes de Agosto del 2011, promovido por el instituto de la ciudad en movimiento se realiz6
una encuesta a un grupo conformado principalmente por estudiantes de arquitectura de
diferentes partes del mundo, donde se les hacia las siguientes cinco preguntas: ¢Coémo seria
para vos la ciudad ideal, tal como te la imaginas, sin limitaciones de realismo? (Calificarla en 5
adjetivos) Respuesta en Buenos Aires: Limpia, segura, Equitativa. ¢ En que medio de trasporte
suefias para desplazarte por tu ciudad? R: Bicicleta, subte, tren y a pie. ¢Qué tipo de calidad
esperas para este medio? R: Seguridad, velocidad, comodidad y eficiencia. Cita tres ciudades
que consideres “miticas” que constituirian un ideal. R: Amsterdam, Curitiba, Barcelona, Berlin.
Y por ultimo, ¢Qué harias si tuvieses el poder de cambiar y mejorar tu ciudad? R: Equitativa,

mejor movilidad, agradable y segura.

Lo que se ve claramente en las respuestas es una fuerte acentuacion en la equidad, movilidad,
seguridad y confort. El gobierno de la ciudad de Buenos Aires actualmente se plantea muchas
de estas cuestiones y con una vision claramente organizativa e higienista tiene muchos planes
de accion urbanista como las vias preferenciales donde se reduce el tiempo de viaje evitando el
trafico y mayor seguridad, la extension del subte linea H, actualmente en obra linea Ay B, el
programa de ordenamiento del transito en microcentro con circulacion vehicular solo por calles
habilitadas aumentando la seguridad y disminuyendo la contaminacion ambiental, también el
plan de movilidad sustentable reordenando el transito y promoviendo el uso de la bicicleta, el
metrobus actualmente en obra su nueva linea por la 9 de Julio, y por ultimo brindar espacios de
estacionamiento en la via publica para autos y motos. Si bien re esta realizando obra publica y
se estan planteando las cuestiones nhombradas antes, todavia falta. AlUn Buenos Aires es una
ciudad completamente colapsada, con un centro inaccesible, con un transporte puablico pobre y
escaso, sucia, completamente insegura y con una evidente falta de conexién entre sus partes,
esto lo vemos en el hecho de que el solo pensar atravesar la ciudad de una punta a la otra ya
es agotador y hay zonas como lo es la zona sur que estan olvidadas y poco conectadas. Para
afrontar estos conflictos en una ciudad de la escala de BA hace falta grandes inversiones

publicas y una visiébn amplia que abarque a toda la ciudad.

Como ya mencione anteriormente, se estdn tomando medidas al respecto. Un ejemplo es la

presente Ley, LEY N° 2.930, a continuacion un fragmento de la misma:
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Constituye el Plan Urbano Ambiental de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, ley marco a la
gue debera ajustarse la normativa urbanistica y las obras publicas. Esta Ley postula el
desarrollo de los siguientes rasgos, crear una ciudad integrada que promueva la vinculacién de
las zonas sobre todo la zona Sur, por otra parte busca consolidar la jerarquia del Area central y
al mismo tiempo generar una red de centros secundarios. También pretende erigir una ciudad
plural para todos los sectores sociales, ofreciendo un hébitat digno y accesible para los grupos
de menor capacidad econémica y que estos garantices una calidad ambiental, con la provision
adecuada de infraestructura y saneamiento para asi construir una ciudad sustentable. Por

altimo, mantener una pluralidad de actividades y promoviendo una ciudad diversa.

A continuacion se expondran las partes de la Ley relacionadas la Transporte y la Movilidad,

Dentro de los principales temas a ser considerados a nivel metropolitano desarrolla:

a. En relacién con los aspectos de transporte y movilidad:
1. Conformar un sistema regional de aeropuertos, a partir de las diversas instalaciones
publicas y privadas existentes, y con relacion a las previsiones del desarrollo del
transporte aéreo de personas y cargas y a los criterios de expansion urbana que se
adopten.
2. Conformar un sistema regional de Puertos de Carga, a partir de la identificacion y
consolidacion de los roles diferenciales ya perfilados.
3. Acordar la constitucion de un Puerto de Pasajeros acorde con el desarrollo del
turismo que proviene por via maritima y fluvial.
4. Coordinar politicas de transporte de pasajeros que concurran a una progresiva
coordinacion fisica, tarifaria y operacional intra e intermodal, que contemple los modos
tecnolégicos mas amigables con el medio y de menor costo social, de acuerdo con los
avances tecnoldgicos y operativos.
5. Acordar politicas de transporte de cargas que otorguen prioridad a los modos
ferroviarios y fluviales por sobre los viales y, simultdneamente, definir el sistema de
estaciones de ruptura de cargas que facilite la articulacion de los diversos modos y

medios de transporte.
A los fines del cumplimiento del propdésito enunciado, se establecen los siguientes lineamientos:

Articulo 7°.- TRANSPORTE Y MOVILIDAD
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Es propésito del Plan Urbano Ambiental promover un sistema de transporte sustentable que
potencie la intermodalidad, tender a la expansion del uso de los medios publicos -en especial,
de los medios guiados- mejorando la capacidad y calidad de los servicios, y desalentar el uso
de los automotores privados, todo ello a efectos de mejorar las condiciones logisticas de
movilidad, seguridad y calidad ambiental. Se subraya la importancia como antecedente
conceptual del Pacto de la Movilidad, suscripto oportunamente por diversos sectores

involucrados en esta problemética.

- La distribucién de mercancias

Como ya mencioné anteriormente, las ciudades modernas han crecido sobre la idea de una
economia de crecimiento ilimitado. Esto llevé a que su progresién sea desmedida y que las

ciudades contemporaneas sean manchas gigantes sobre la tierra sin ningun tipo de limite.

Con el crecimiento de las ciudades y crecimiento poblacional, la demanda de energia y
recursos también crecié de forma aparejada. La tierra y la produccion local son insuficiente
para abastecer a la poblacion, con lo cual se genera la necesidad de transportar mercancias de
otras partes del mismo pais o del mundo para cubrir la creciente demanda. Esto lleva a que se
deban trasportar grandes cargas alrededor del mundo generando una red de transporte pesado
muy complicada, y luego se debe ingresar estas cargas a las ciudades, con los problemas de
movilidad de pasajeros que las ciudades ya tienen, agregando un nuevo conflicto, “La ciudad
€s un ente vivo que necesita desarrollar una serie de funciones para sobrevivir, dentro de las
cuales se encuentra el aprovisionamiento de productos necesarios para su devenir cotidiano”.*®
“‘De los diferentes aspectos que afectan a la movilidad urbana, el tema de la distribucion de
mercancias es, probablemente, el mas arduo de tratar’.*® Es complejo por su crecimiento
cuantitativo y por su diversidad debido a sus requerimientos de tamafio, distribucion y etc. El

tema del transporte de mercaderias abarca muchos aspectos, desde la organizacion de la

¥“Las nuevas tecnologias de la informacién y la distribucion urbana de mercancias”, F.

ROBUSTE / J. MAGIN / M. ESTRADA / D. GALVAN, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aires. Argentina, ECONOMIA INDUSTRIAL N.o
353+2003/V,PA1

39 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 267.

23



circulacion, la contaminacion provocada por los medios de distribucibn de mercancias, los

puntos de almacenaje y de redistribucion, etc.

La distribucién de mercancias es una funcion urbana de la ciudad que debe convivir con otras
muchas funciones. Para esto se requiere de una buena organizacion y fusién de sus funciones
y de las redes que la componen, “podemos aventurar la necesidad de la consideracién de la
Logistica Urbana como una nueva disciplina destinada a estudiar la forma de optimizar la
eficiencia de las redes logisticas que componen la trama urbana”.*

El ingeniero Dante Galvdn en “Las nuevas tecnologias de la informacion y la distribucién
urbana de mercancias” desarrolla la importancia de la inclusién de las nuevas tecnologias
aplicadas a la logistica urbana. Que estas asi como sirvieron al crecimiento de las ciudades hoy
deben estar al servicio de la organizacién, se pueden aplicar a las infraestructuras, a la gestion
del tréfico, de la demande, a los vehiculos y a la gestion de flotas. También expone la
importancia de la intermodalidad y habla especificamente del ferrocarril, y de cémo, si bien es
un trasporte interurbano y en la mayoria de los casos esta dedicado al transporte de pasajeros,
es de gran importancia considerarlo como parte de las redes de transporte de mercancias
“‘Desde el punto de vista de las nuevas tecnologias, la intermodalidad, el billetaje, la
informacion al viajero, la automatizacion, los sistemas de control del vehiculo y los elementos
de control y seguridad son las areas mas importantes de implementacion de nuevas
tecnologias en el transporte ferroviario”.** Y debemos considerar como temas relevantes la

seguridad, el sostenibilidad, la intermodalidad, la interoperabilidad, la velocidad y la eficiencia.

En el aflo 2000 se lanz6 en Francia a ley N° 96-1236 que marco el inicio de la integracién del
transporte de mercancias, en Catalufia también podemos observar con la Ley 34/2007.

El autor Manuel Herce hace un analisis sobre este tema en su libro “Sobre la movilidad urbana”

0 “Las nuevas tecnologias de la informacion y la distribucién urbana de mercancias”, F.
ROBUSTE / J. MAGIN / M. ESTRADA / D. GALVAN, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aires. Argentina, ECONOMIA INDUSTRIAL N.o
353 +2003/V,PA1

* “Las nuevas tecnologias de la informacion y la distribucién urbana de mercancias”, F.
ROBUSTE / J. MAGIN / M. ESTRADA / D. GALVAN, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aires. Argentina, ECONOMIA INDUSTRIAL N.o

353 +2003/V,P.5
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y marca como en general hay muy poco hecho al respecto y es un tema poco ahondado fuera
de la legislatura. Sin embargo, hay intentos de intervenciones en el mundo que buscan resolver
esta problemética como por ejemplo el centro de distribuciéon de Garenord-Roissy al norte de
Paris, La Rochelle en Burdeos o el centro de Clermont-Ferrand “Aunque por momentos se
limiten a dar una oferta concentrada de servicios al transportista (...) podrian ser el embrién de
unos polos donde incorporar funciones ligadas con el desarrollo econémico local”.*?

Existen medidas, aunque no muchas, para la regulacion urbanistica de las mercancias. Una es
la reglamentacion de la circulacién, para facilitar el ingreso de ciertos tipos de vehiculos a
diferentes zonas, o la delimitacion de un horario especifico para ingresar. También podemos
encontrar que las ciudades han comenzado a marcar en las calles areas e carga y descarga y
a disponer de forma obligatoria de un espacio para almacenaje a determinados tipos de
construcciones especificas como restaurante, hoteles, etc. La organizacién para la distribucion
urbana de mercancias es todo un desafio e implica tener en cuenta muchos aspectos, las
terminales de cambio, las areas de carga y descarga, la gestion de los recorridos, la

adecuacion de los vehiculos, el impacto sobre los ciudadanos, etc.

Logistica del transporte urbano estudia estos problemas a escala local y a escala global y
podemos ver alrededor del mundo diferentes desarrollos de centros de actividad logistica como
el CIMALSA en Cataluiia o el CIM Vallés, que son centros que giran en torno el camion.
También se han desarrollado plataformas logistica sobre la base de la intermodalidad como
ZAL (Zona de actividades logisticas) en Barcelona o el centro integral de transportes de

Coslada, en Madrid.

Las acciones COST son el resultado de la investigacion de varios grupos de la unién Europea.
La accién 321 propone una serie de medidas para regulacion del trasporte de mercancias® no
quiere decir que debamos utilizarlas todas juntas, sino que luego cada municipio elegira y
desarrollara las mas adecuadas para su situacion. Para cada zona en particular de debera
realizar el dimensionado necesario sobre cual es la demanda de transporte y que actividades
son las que demandan para calcular asi el volumen de lo que ingresa, considerar el tipo de
mercancias que se transportan, cada mercancia tiene sus dimensiones, requerimientos y

condiciones de proteccion y seguridad. Esto factor sera el que va a determinar el tamafio de los

*2 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 273.

3 COST 321: Urban goods transport, http://cordis.europa/cost-transport/src/pub-321.htm
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vehiculos de carga, sus dimensiones, cual serd el vehiculo autorizado para ingresar a la zona.
Otra variable importante a tener en cuenta es el horario de distribucion y que la franja no
coincida con las horas pico de ingreso y salida de la ciudad. El dimensionado del sistema no es
sencillo, pero lo mas complicado es que “requerira una ardua negociacion con los sectores

afectados: econdmicos (actividades) y sociales (horarios de las ventanas temporales)”.**

- Red de transporte pesado

Segun los datos proporcionados por el Gobierno de la ciudad y los estudios realizados por IBM
se calcula que ingresan diariamente a la ciudad de Buenos Aires unos 50.000 vehiculos
pesados, divididos entre 18.000 camiones con semirremolque o acoplado y unos 33.000
simples de dos ejes. Los principales destinos de la mercaderia son Puerto de Buenos Aires,
Mercado de Liniers y la Zona Sur de la ciudad. Esto genera muchos conflictos en la ciudad,
sumados a los existentes de movilidad de pasajeros. Aumentan el trafico y la congestion

existente, sobre todo en las areas céntricas como el Puerto de Buenos Aires.

El transito pesado es incompatible con las velocidades de otros tipos de movilidad. No solo por
su tamafio sino por las necesidades que requiere, es decir para contener al camion se
requieren areas de carga y descarga, espacios de espera, infraestructura especializada y una
red de circulacion especifica. Ademas de los ya mencionado, el conflicto en Buenos Aires es
gue los camiones deben ingresar a zonas céntricas, no respetan un horario de ingreso
especifico y no tienen espacio suficiente para contener ni a los camiones ni a los transportistas

mientras la mercaderia se carga y descarga.

Actualmente hay propuestas que buscan resolver el transporte de mercaderias en la ciudad
gue tiene que ver exclusivamente con el camion. Una es la impulsaba por el Gobierno de la
ciudad que esla LEY N° 216 del 8 de Julio de 1999 donde se expone:

Articulo 1° — Prohibase la circulacién de camiones y acoplados cuyo peso en forma individual
sea igual o mayor a doce (12) toneladas vayan o no cargados, por las calles y avenidas de la

ciudad de Buenos Aires con excepcidn de las integrantes de la Red de Transito Pesado.

4 Manuel Herce, “Sobre la movilidad en la ciudad”, Barcelona: Reverté, D.L. 2009, p. 295.
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Art. 2° — Apruébese la Red de Transito Pesado que como Anexo | forma parte de la presente

ley.

Art. 3° — Los vehiculos especificados en el articulo 1° podran circular por las restantes arterias
de la ciudad, unicamente con el objeto de llegar a su destino y regresar, accediendo y

retornando por el itinerario mas corto desde y hasta la Red de Transito Pesado.

Por otra parte el ministro de interior y trasporte Florencio Randazzo presentdé un plan de
reordenamiento del transito de camiones para la zona del puerto de Buenos Aires que consta
en una gran playa de estacionamiento de 60.000 metros cuadrados con capacidad de albergar
400 camiones.

Si bien se busca resolver la congestion y la organizacion del ingreso de vehiculos pesados, el
conflicto “La ciudad es un ente vivo que necesita desarrollar una serie de funciones para
sobrevivir, dentro de las cuales se encuentra el aprovisionamiento de productos necesarios
para su devenir cotidiano”.** Con lo cual, la poblacién va a seguir aumentando, y la demanda

de productos también y va a ser cuestion de tiempo para que la red se vuelva a colapsar.

El problema no es solo que va a aumentar exponencialmente el ingreso de vehiculos pesados
sino que la red de trasporte de mercaderias es poco flexible, y depende casi exclusivamente
del camion. El tren quedo practicamente desplazado frente a la hegemonia del camién y se

perdioé por completo la intermodalidad.

- Deterioro de la Red Ferroviaria

% “ as nuevas tecnologias de la informacién y la distribucion urbana de mercancias”, F.
ROBUSTE / J. MAGIN / M. ESTRADA / D. GALVAN, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aires. Argentina, ECONOMIA INDUSTRIAL N°
353+2003/V,PA1
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CUADRO N" 6.3 a.: CARGA TRANSPORTADA MENSUALMENTE (en toneladas]

NSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS

OPERADOR Enero Febrero Marzo Abril \LIE Junio I Julic Alg:h ﬂ‘ iembre Octubre
Pampeano S.A. 331,650 168,210 388,970 238,900 1] 45 421,200 335,940 328270
Nuwevo Central Argentine S.A. 590,199 458,948 712,056 500,819 368,315 813,903 903,200 BE2.256 4373,061
Ferrosur Roca S.A. 411410 4 04,710 Af3 6RO 477320 Sj'lD,luI
ALL Central S.A. 313,715 2 206,851 332,934 3,862,198
ALL iimica 5.A. 96,644 13,056/ 94,455 80,132
WEE"“ Clml{ S.A. 57,024 817 39,414 103,256
TOTALES I | 1| RSTRYE | 17HT,614)
FUENTE: http://www.cnrt.gob.ar/estadisticas.asp
En millones de pasajeros En miles de toneladas
16.000 16.000
14.000 14.000
12.000 12.000 == Carga
10.000 10.000
8.000 = Pasajeros 8.000
Interurbanos
000 x 6.000
4.000 === Pasajeros de la 4.000
regién Metropolitana
2.000 S p 2.000
de Buenos Aires
0 0

1965 1975 1985 1990 AfAos

1965 175 1985 1990 Afos

FUENTE: http://www.educ.ar/recursos/ver?rec_id=20091
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1857 - 1870
La construccion de la red de ferrocarriles se inicié
en 1857, con un trazado de 10 km que conecta-
ban la ciudad de Buenos Aires con los suburbios.

1871 - 1895
En este periodo la red se expandié notablemente.

Los principales inversores que contribuyeron a la ex-

1896 - 1914

La red sigui6 creciendo hasta el comienzo de la
primera guerra mundial. La crisis econémica
frend el crecimiento de la red ferroviaria.

pansion de la red ferroviaria aportaron capitales ing-

En 1870 se habian construido 722 km de vias fer- leses, franceses y argentinos.

roviarias.

1948 - Actualidad

1915 -1947

En 1946 se nacionalizo el sistema ferroviario. Desde
1958, la red comenzo a retraerse: la competencia de la
red vial acentud el proceso de regresién del servicio de

trenes. En 1980, la extension del trazado ferroviario

apenas alcanzaba los 34.000 km.

Hacia mediados del siglo XX, la red ferroviaria se ex-
pandio hasta alcanzar los 47.000 km de vias.

FUENTE: http://www.educ.ar/recursos/ver?rec_id=20091

PROPUESTA

NUEVA RED de ORGANIZACION del transporte de mercancias

- Organizar el ingreso de mercaderias al conurbano solucionando los conflictos mencionados

anteriormente
- Revitalizar la red ferroviaria promoviendo la INTERMODALIDAD
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- Crear éareas de ruptura de cargas que contengan a los Transportistas en transito,

desarrollando un area de vivienda y servicios.

Las &reas de ruptura de cargar se van a ubicar sobre la red propuesta en forma de Nodos \ que

cubran un radio de 400 km o que se ubiquen regionalmente. Estos nodos sobre la red, van a

ser centros de logistica intermodal, donde van a llegar los camiones y van a pasar su

mercaderia al tren para que a través de este medio se ingrese a la ciudad y desde alli se

distribuya la mercaderia segin municipio.

) GRAFICO 1
TIPOS DE DISTRIBUCION: CENTRALIZADA, DESCENTRALIZADA Y MIXTA

Punto de disgregacidn O
O *>O  puntode recepcion
Punto de distribucidn O

%}\? Oe—- ()  Punto de recepcion

|

O'—"///P;:m de consolidacidn

Punto de distribucion

Punto de recepcidn

Punto de distribucion

O0O0O0

RED PROPUESTA:

CENTROS DE LOGISTICA
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El departamento de politica territorial de la Generalitat de Catalufia dice que la logistica se
puede definir como el proceso de planeamiento, implementacién y control eficiente de los flujos
de movilidad, almacenamiento de materias primas, inventario de productos y todos los servicios
requeridos comprendidos entre el punto de origen y el punto de consumo final. También

asegura la internacionalizacion de las empresas, estas redes logisticas

Tradicionalmente se identifica centro de logistica con espacios exclusivos de traslado de
mercancias de un punto a otro. Sin embargo la creciente evolucion del sector presupone para
estos espacios la integracion de actividades de transporte con otra serie de servicios cada vez
mas complejos englobados dentro de la actividad de logistica que relne sectores de
informacion, servicios, almacenamiento y transporte. “La logistica se puede considerar la
actividad que reune y coordina el conjunto de servicios haciendo un puente entre los
fabricantes, clientes y que incluiria ademas del transporte, a las actividades de gestion de
inventarios y pedidos, fraccionamiento de carga, almacenamiento, facturacién, acoplamiento,
empaquetado final, etc.”*’La logistica no solo descongestiona las ciudades sino que también es
una actividad que permite que el producto de adquiera en el tiempo y en la forma adecuada y al
menor coste posible “Resolviendo el clasico desajuste en el ciclo productivo entre la produccion
y el consumo como consecuencia de la separacion espacial y temporal entre ambas fases™’

Actualmente uno de los factores mas importantes y estratégicos en el desarrollo de la logistica
de un pais es la presencia de un ‘hub’ 0 nodo de conexién ya que “actuara como aglutinador e
impulsor de las actividades logisticas de su entorno”.*® La funcion de estos nodos ademas de
ser centros de distribucién, es el de servir a una red de mayor escala y también es el

proporcionar espacios para contener la creciente necesidad de intermodalidad de medios. La

*® http://www.cimalsa.cat/centres/penedes/penedescs.htm, CIMALSA, Centros de Logistica de
Catalufia.
" http://www.cimalsa.cat/centres/penedes/penedescs.htm, CIMALSA, Centros de Logistica de
Catalufia.
*® http://www.cimalsa.cat/centres/penedes/penedescs.htm, CIMALSA, Centros de Logistica de

Catalufa.
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logistica busca la integracién del territorio facilitando a la circulacion y a la distribucién de

mercancias “en un sistema sincronico, en un mercado comun cada vez mas globalizado.”49

Centros CEMALSA

a

Parc d'Activitats @
Torcanes

Parque
de actiidades

Torciarias a o

Zona logistica
Iw logistica

/un.: do
sorveis CIM
Iom de servicios CIM

nm zinera

lwa md

9 http://www.cimalsa.cat/centres/penedes/penedescs.htm, CIMALSA, Centros de Logistica de
Cataluiia.
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PROGRAMA DEL CENTRO INTERMODAL PROPUESTO:

Areas del Masterplan

Aproximadamente 30.000 m2

- AREA DE LOGISTICA

- AREA DE SERVICIOS PARA EL VEHICULO

- AREA PARA LA MOVILIDAD

- AREA DE VIVIENDA

- AREA DE SOPORTE A LA RED FERROVIARIA

Area a desarrollar:

Conjunto de viviendas y servicios para el transportista. El programa se divide segun las horas

gue el transportista deba esperar.

De una a cinco horas: acceso a un area de descanso con bafios y vestidores y un area

gastronémica

De cinco a veinticuatro horas: Espacio comuan, dormitorios, bafio, restaurante, laundry, area

recreativa

De veinticuatro a mas horas: Dormitorios de mayor tamafio y mas alejados, bafio, areas

recreativas, deportivas y gastronémicas, laundry
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PROPUESTA DEL MASTERPLAN

Area de vivienda

Directamente relacionada con la movilidad para facilitar el movimiento. Espacios relacionados
directamente con el camién y la gria. Permite al transportista tener una area de descanso y
recreativa mientras se realiza la carga y descarga de mercaderia. Perite frenar o realizar la

descarga y continuar viaje.

Utilizar la grda como elemento regente y estructurante, donde no solo se de lugar a la movilidad
del conteiner sino que también los accesos a el programa de servicios al transportista, asi como

también parte del programa.
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