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LA AUTOPISTA RIBERENA DE BUENOS AIRES

INTRODUCCION

El tramo de autopista hoy llamado Riberefia consistiria en la vinculacién faltante
entre las autopistas que confluyen al centro de la Ciudad de Buenos Aires.

A pesar de haberse contemplado en todos los planes de la Ciudad, al menos desde
1962, y de haberse adjudicado la obra, incluida en la concesién de la autopista
Buenos Aires — La Plata en 1983, la Ribereiia sigue inconclusa.

En el trabajo que se presenta, ademas de ahondar en todos los antecedentes y de
explicar los condicionantes que a través del tiempo transcurrido incrementaron
su influencia en el proyecto en cuestion, trata de aportar una soluciéon a la selec-
cion de la alternativa mas conveniente que, por no haberse definido en los tiem-
pos adecuados ha implicado una pérdida considerable a la sociedad en su conjun-
to, muy superior al costo que hubiera insumido la ejecucién de cualquiera de las
alternativas imaginadas para la Autopista.

Existe una variedad de propuestas de diferentes instituciones, de ingenieros y de
arquitectos, de las cuales 26 han tomado estado publico. En este trabajo se esco-
gieron 13 entre ellas, las que se ha considerado mas representativas, y se agrego
otra, sometiéndolas a una evaluacion conforme al método denominado multicri-
terio.

Este procedimiento permite valorar la importancia de cada una de las cuestio-
nes que influyen en la decision y luego establecer como cada alternativa califica
conforme cada uno de esos criterios, permitiendo obtener una calificacién ge-
neral ponderada.

Asi se logro, por consenso, un ordenamiento que identifica las alternativas mejor
calificadas. Las que han merecido la mas alta calificacion son las denominadas N°
24 y N° 27.

La N° 24 se desarrolla en tunel sucesivamente por debajo del Bulevar de los Ita-
lianos-Costanera Sur y del Antepuerto, hasta la avenida Presidente Castillo en
las vecindades del Puerto. Dicho tunel se conecta en el extremo Sur con la Auto-
pista Buenos Aires-La Plata mediante un distribuidor tipo trompeta que continua
en viaducto, paralelo a la Av. Brasil y desciende hasta entrar en el tunel. En el ex-
tremo norte emerge a nivel para dar acceso a las instalaciones portuarias y conti-
nua en viaducto hasta empalmar con la Autopista Illia antes de la plaza de peaje.

La N° 27 similar a la anterior pero por la Reserva Ecologica en trinchera y luego
en tanel, por debajo del Antepuerto (ver planos al final del Capitulo 9). Habida
cuenta de los problemas juridicos y la resistencia que ésta genera en ciertos gru-
pos sociales, que de poder superarse seria la mejor solucion, de acuerdo con la
ponderacion de criterios utilizada, permitiria un ahorro en la inversion inicial de
mas de 200 millones de délares.

Aun cuando la valoracion de importancias y calificaciones haya sido eminente-
mente subjetiva, entendemos que esta recomendacion es racional, por cuanto se
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aplicé una metodologia que responde a esa caracteristica; equilibrada, por ha-
berse obtenido por consenso y eficaz, porque evita colisionar con los principales
obstaculos y condicionantes existentes a la fecha.

Por lo tanto esta Academia aconseja la aplicacion de esta metodologia para la de-
terminacion de la alternativa mas conveniente a juicio de las autoridades compe-
tentes, para que sea construida en el tiempo mas breve posible.

Es oportuno agradecer al Foro de la Ingenieria su participacion en este traba-
jo, ya que por su iniciativa, en conocimiento de una version preliminar, convoco a
una reunion en el Centro Argentino de Ingenieros, a un grupo de notables arqui-
tectos, ingenieros y urbanistas, conocedores todos ellos de la problematica de la
Autopista y de los planes de desarrollo urbanistico para la Ciudad y su area me-
tropolitana, para discutir ampliamente el tema. El consenso de los profesionales
participantes fue de apoyo a las conclusiones principales de este trabajo, de cuya
discusién surgio la alternativa N° 27.

1 - ANTECEDENTES

Se identifica a esta autopista como el tramo faltante del sistema de autopistas
urbanas que convergen sobre el Area Central de Buenos Aires, de alrededor de 5
km, que permitird conectar la Autopista Illia en el area de Retiro, que llega desde
el norte, con la Autopista La Plata — Buenos Aires a la altura del Dique 1 de
Puerto Madero en el sur de la ciudad.

Estas arterias sufren una discontinuidad basica de imposible justificacion. La im-
plementacion de esta autopista dara continuidad al trazado costero en el territo-
rio de la ciudad y ademas permitira la conexion con la Autopista 25 de Mayo que
llega desde el Oeste, cerrando los anillos viales e integrando el sistema de Accesos
del norte de la ciudad con el sistema de las que provienen del Sur y del Oeste, ali-
viando de esta manera el derrame del transito pasante sobre la red urbana, espe-
cialmente en el Area Central de la ciudad, y el movimiento del transito pesado en
el borde Este.

El Plan de Accesos a la Capital Federal fue formulado en la década del 40 por la
Direccion Nacional de Vialidad (DNV), trazando los accesos Norte, Oeste, Suroes-
te y Sureste, terminando todos ellos en la Av. Gral. Paz construida en la década
del 30, la que tenia la funcion de colectora — distribuidora del transito de los acce-
sos sobre la red urbana de avenidas y calles de la ciudad.

El Plan Director de la ciudad de 1962 incorporé una vision regional, ya que en ese
momento comenzaba a manifestarse con fuerza el proceso de “metropolizacion”
de Buenos Aires. Por este motivo el Plan previ6 un sistema vial troncal como con-
tinuidad urbana del sistema de autopistas de acceso, el que estaba conformado
por tres autopistas: la Au. Costera desde Tigre a la Plata pasando por el borde
Este del Area Central de la ciudad, la Au Central como continuacién de la Auto-
pista Panamericana acceso Norte, atravesando de norte a sur el territorio de la
ciudad; y la Au Oeste que ingresaba a través de la Av. Perito Moreno y llegaba al
Area Central.



En estudios posteriores como el “Esquema Director afio 2000 para la organiza-
cion del espacio de la Region Metropolitana de Buenos Aires” realizado por la Se-
cretaria del Consejo Nacional de Desarrollo CONADE en el ano 1969, asi como en
el “Estudio preliminar del Transporte de la Region Metropolitana” efectuado por
la Secretaria de Obras y Servicios Publicos de la Nacion en el afio 1972, se toman
los mismos lineamientos del Plan Director de Buenos Aires aunque con algunas
variantes de trazas y de accesos regionales y se enfatiza la prioridad y oportuni-
dad de la “Autopista Costera” que por tener un trazado en espacios urbanos
“blandos” en el borde del rio, no requeria de expropiaciones. Ademas se buscaba
inducir para el espacio metropolitano una ciudad lineal en contraposicion al es-
quema radiocéntrico que aun hoy predomina. Estos mismos criterios fueron rati-
ficados en el estudio del “Sistema Metropolitano Bonaerense” (SIMEB) realizado
en el afio 1977.

Ese mismo ano, la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires definié un Plan de
Autopistas Urbanas que fue aprobado por Ordenanza n° 33.387 en el que se rati-
ficaba la traza de la Autopista Costera pero se modificaban las trazas de la Auto-
pista Central y la del Oeste, esta tltima transformada en las AU1 25 de Mayo y
AUG6 Perito Moreno, con un trazado que llega hasta Puerto Madero ocupando
centros de manzana. Por otra parte se genera la AU 9 de Julio Sur, hoy Pte.
Frondizi, y la AU 9 de Julio Norte, hoy AU Pte. Arturo Illia, la que después de
cruzar la parrilla ferroviaria de Retiro desde la Av. 9 de Julio, continta hasta la
Av. Gral. Paz por la traza prevista para la AU Costera.

Por su parte, Vialidad de la Provincia de Buenos Aires efectua en el afio 1963 el
estudio de factibilidad de la autopista La Plata — Buenos Aires. En el afio 1972 es-
ta obra pasa a ser manejada por la Direccion Nacional de Vialidad DNV para eje-
cutar mediante el sistema de concesion de obra publica la “Construccion, conser-
vacion y explotacion de la Autopista La Plata — Buenos Aires y Ribereiia de la Ca-
pital Federal”, aprobandose para esta tltima su trazado en viaducto elevado.

En marzo de 1979 la Nacién y la Provincia de Bs. Aires firmaron un convenio por
el cual llamarian conjuntamente a licitacién la obra correspondiente a la Autopis-
ta Buenos Aires - La Plata, cuya tercera seccion era desde la autopista 25 de Ma-
yo hasta la Avenida 9 de Julio. El 30 de marzo de 1981 se adjudico a la Concesio-
naria Vial Argentino-Espafiola (Coviares) esta tarea, firmandose el contrato co-
rrespondiente el 2 de enero de 1983.

Luego de diferentes complicaciones administrativas, en el aio 1987, comienza la
construccion de esta via regional que pasa por Puerto Madero y llega hasta Reti-
ro. Por esta razon, en el afio 1991 cuando se formularon las Bases para el “Con-
curso Nacional de Ideas para Puerto Madero” que defini6 el anteproyecto urba-
nistico para el area, Concurso que fue realizado por la Municipalidad con la cola-
boracién y organizacion de la Sociedad Central de Arquitectos SCA, se incorpora-
ron en las mismas antecedentes y criterios que son una de las referencias toma-
das en el presente documento.

La demora en la ejecucion del sector correspondiente a la autopista riberefna en
parte fue consecuencia de los temores que surgieron en relacion a la localizacion
y vinculacion de sus ingresos y egresos con el sistema vial del Area Central y la
posible saturacion del transito, asi como por la obstruccion visual que el viaducto
provocaria a los Docks de Puerto Madero que estaban iniciando su reciclaje.
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Al respecto hay que recordar que en el momento de la iniciacion de las obras la
zona de Puerto Madero todavia pertenecia a la jurisdiccion portuaria por lo que
se trataba de una autopista dentro del puerto. En el afio 1989 el Poder Ejecutivo
Nacional PEN cre6 la Corporacion Antiguo Puerto Madero mediante Decreto
1279/89 y recién entonces los terrenos que corresponden a la traza de la Riberefa
son transferidos a ella, que al desarrollar la urbanizacion los abre a la ciudad y
establece una trama de vinculaciones con el Area Central, generando nuevas si-
tuaciones urbanas que incidieron en las opiniones acerca de la autopista, cuya
construccion solo habia avanzado con el hincado de pilotes de base de columnas
en un tramo entre Retiro y la Av. Corrientes.

Todo ello derivé en una interrupcion de las obras que llega hasta hoy, con nume-
rosos estudios realizados de origen publico, académico y privado, que buscando
una solucion integral en funcion de los nuevos escenarios llevaron a la formula-
cion de distintas propuestas de modificacion de la traza y de la solucion en via-
ducto. Estas alternativas, de las cuales se identificaron mas de 25, tienen distin-
tos grados de especificidad y desarrollo de sus disefios y con variantes significati-
vas en cuanto a la traza y las particularidades de la autopista en sus distintos sec-
tores.

En este tiempo, la ciudad de Buenos Aires firma un Acta de Entendimiento-
Convenio con la Nacion, el 11 de octubre de 2006, y se llama a concurso de con-
sultoria para la ejecucion del Proyecto Ejecutivo de la Autopista Riberena. Con
fecha 20 de diciembre de 2006, se procedio a la apertura de la Licitacion Publica
Nacional e Internacional que nunca lleg6 a adjudicarse.

Posteriormente, la Ciudad ratifico la vigencia de la Autopista Riberefia en el Plan
Urbano Ambiental PUA, aprobado por Ley 2930 del ano 2008, cuyo Art. 7°, refe-
rido a Transito y Movilidad, en su inciso f) determina:

1) “Completar el circuito de autopistas (tramo Boca-Retiro y Salguero-Pampa) a
efectos de otorgar al sistema de autopistas la funcién de red pasante de des-
carga de la red vial”

2) “Adaptar los accesos y egresos del circuito de autopistas para el transporte de
cargas”

Los cambios significativos en la morfologia de ese sector de la ciudad y de activi-
dades que experimentd en los ultimos 15 afios, que ha consolidado una nueva
realidad de gran valor urbanistico, imponen la reconsideracion de la situaciéon que
dio origen al Proyecto de Licitacion de la Autopista. Al desarrollo urbanistico del
sector Catalinas, se agrega la construcciéon de modernos edificios que alojan hote-
les internacionales, sedes bancarias, grandes empresas y complejos de viviendas,
que le dan un estilo de vida muy atractivo y de nivel internacional.

Las obras viales ya mencionadas, construidas en ambos extremos de la zona en
cuestion, condicionan fuertemente cualquier solucién que se plantee, pues cam-
bios localizados que se propongan pueden interferir con los desarrollos urbanisti-
cos existentes, pudiendo impactar en forma indeseable y lesionar innecesaria-
mente intereses particulares.

Los accidentes y la congestion, y sus efectos consecuentes en el aumento de tiem-
pos de viaje y contaminacién ambiental, provocados por la carencia de una via de
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circulacion apta para los caudales de transito actuales, no puede ser absorbida
por la misma trama urbana de calles y avenidas que sirve a la ciudad desde hace
mas de medio siglo.

El costo de no haber concretado la obra oportunamente

Se ha estimado el valor economico de algunos beneficios que podrian haberse ge-
nerado de haberse construido la Autopista (ver Anexo I).

Para el calculo, s6lo se considera la disminucién de costos de operacion de vehicu-
los por menor congestion y disminucion de los tiempos de viaje de quienes hubie-
ran utilizado la autopista. En cambio no se ha cuantificado las ventajas de los
usuarios remanentes en las otras arterias de las que se derivaran los flujos a la
Riberena, ni los derivados de la disminucién de accidentes por las mejores condi-
ciones de seguridad que ofrece una autopista, ni por la disminuciéon de la emisién
de gases contaminantes y gases de efecto invernadero, como tampoco por el me-
nor consumo de recursos energéticos no renovables, ni por la disminucién de ni-
veles de ruido o el mejoramiento de la calidad urbana y ambiental por la elimina-
cion de la circulacion de vehiculos pesados por avenidas a nivel.

Una estimacion tan conservadora, para el periodo 1980-2012, a valor presente,
con una tasa de interés propia del rendimiento de inversiones libres de riesgo es-
timada en 4%, arrojé a valores de septiembre de 2012 la suma de 1.796 millones
de u$s.

Los resultados demuestran que la no ejecucion de las obras implico una pérdida
considerable a la sociedad en su conjunto, muy superior al costo que hubiera in-
sumido la ejecucion de la Autopista.

El estudio que se presenta trata de constituir un aporte tendiente a la solucion
del problema, proponiendo una metodologia que contemple, en forma ponderada,
la evaluacion de todos los condicionantes que influyen en la decision de la alter-
nativa mas conveniente, muchos de los cuales han sido la causa del atraso en la
concrecion de la obra.

2 - OBJETIVOS

El objetivo fundamental de este trabajo, es evaluar las diferentes alternativas
propuestas, a fin de identificar el conjunto de opciones que las mismas ofrecen
frente a la complejidad de las cuestiones que inciden sobre esta obra, y alcanzar
un consenso sobre cuales son las mejores para integrar la autopista con la estruc-
tura y operacion de la ciudad y su sistema de movilidad.

Es definir la alternativa mas conveniente para la denominada autopista Riberefia,
a juicio del Instituto del Transporte de la Academia.

Se trata de un sinntimero de alternativas dificiles de homologar. Podria surgir de
este analisis mas de una solucién con calificacion similar.

De resolverse el problema y concretarse las obras, se podria:
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1. Obtener la continuidad norte - sur para el transito pasante, conformado
por automoviles, 6mnibus y fundamentalmente camiones, que no tienen
otra alternativa razonable y eficiente.

2. Aliviar la congestion del transito liviano sentido norte-sur, que se incorpo-
ra especialmente al par Paseo Colon- L.N. Alem y a la avenida 9 de julio.

3. Cerrar el anillo de circunvalacion a la Ciudad de Buenos Aires en el sector
paralelo al Rio de la Plata.

4. Canalizar el transito con origen y destino a la Terminal de Omnibus de
Buenos Aires y fundamentalmente a toda la zona portuaria y permitir un
acceso directo a ellas.

5. Permitir crear un par circulatorio entre las actuales avenidas Alicia Mo-
reau de Justo y Huergo — Madero entre Retiro y av. Brasil con sentido sur
norte para la primera y norte sur para la segunda.

6. Dar solucion definitiva a la actual congestion del nudo Brasil — Huergo-
Garay para el transito que ingresa o egresa a este sector de la ciudad por
las autopistas Bs.As. — La Plata y 25 de Mayo en especial en los horarios
pico matutinos y vespertinos (colas que alcanzan los 4 km).

7. Ordenar el transito en la zona de Retiro, como consecuencia de la segrega-
cién entre el transito pasante del local.

Teniendo en cuenta lo vasto de la informacion de que se dispone y que se analizd,
todo lo relevante de ella se pone a disposicion en la pagina web de la ANI, en for-
ma ordenada e identificable, para quien desee profundizar o revisar la informa-
cion basica utilizada.

3 - LOS CONDICIONANTES URBANOS

El espacio urbano que debe recorrer el nuevo tramo de la autopista Riberena para
unir la autopista Illia en Retiro con el inicio de la Autopista La Plata-Buenos Ai-
res a la altura de Darsena Sur, presenta distintas circunstancias en la estructura-
cion territorial y la dinamica de los procesos urbanos que condicionan su capaci-
dad y/o adaptabilidad a la incorporacion de nuevas infraestructuras de movilidad.
En tal sentido cabe sefialar tres sectores clave por su dimensién, funcién, ubica-
cion y trascendencia como son la Reserva Ecologica frente a Puerto Madero, La
Villa n° 31 en Retiro y la zona de los viejos Docks portuarios al Oeste de los di-
ques de Puerto Madero, dificiles de modificar para dar lugar a obras de la Auto-
pista Riberena. Algunos de estos condicionantes incrementaron su efecto inde-
seable, por no haberse concretado a tiempo las obras de la Autopista.

La Villa 31 de Retiro

Este asentamiento, uno de los barrios carenciados mas antiguos de la ciudad, tu-
vo su origen en el afio 1932 con el nombre de “Villa Desocupacion” cuando el Es-
tado decide dar refugio a un contingente de inmigrantes polacos en unos galpones
en la zona aledana a Puerto Nuevo y las estaciones ferroviarias de Retiro. Este
asentamiento fue demolido en el afio 1935. En los afios "40 resurgié la Villa de Re-
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tiro cuando el Gobierno decidié proveer viviendas precarias a un grupo social de
origen italiano, por lo cual se conocié durante afios como el “Barrio Inmigrantes”.
Desde entonces continu6 creciendo y en la década del 50 ya contaba con 6 barrios
internos. A comienzos de los afios 70 ya habia unas 16.000 personas asentadas en
la Villa y con motivo de la realizacion del mundial de 1978 la Comision Municipal
de la Vivienda inici6 la erradicacion de Villas proximas a la cancha de River Plate
y el Area Central entre las que se incluyé a la Villa 31. A fines de 1979 la Sala C
de la Camara Civil admitié6 un amparo interpuesto por 32 familias afectadas por
el plan de erradicacion de villas de emergencia y declaro la medida de no innovar
prohibiendo la demolicién de viviendas.

En el afio 1984 se sancioné la Ordenanza Municipal n° 39.753, derogando todas
las normas que obligaban a la Municipalidad a erradicar villas.

S

Villa 31 - Retiro - abril, 1982

La ocupacion masiva de los terrenos ferroviarios y portuarios tuvo lugar en unos
pocos dias a fines de 1985, cuando cientos de viviendas fueron implantadas en
una sola noche en un operativo organizado, movilizandose las personas que llega-
ron en numerosos vehiculos y ocuparon parcelas que habian sido previamente
demarcadas. Al cabo de pocos dias varios miles de personas habian ocupado los
terrenos linderos con la estacion de cargas del ferrocarril San Martin, que consis-
tia en varias vias, patios para transbordo a/de camiones y tres grandes galpones,
todo lo cual habia sido construido para el ferrocarril en compensacion por la ce-
sion de terrenos para la Terminal de Omnibus de Retiro. En los meses que siguie-
ron la ocupacion progres6 hacia el noroeste en terrenos desocupados, tanto del
puerto como del ferrocarril.

A mediados de la década del '90 se construy6 la Autopista 9 de Julio Norte, re-
bautizada como autopista Pte. Ricardo Illia, lo que requiri6 la erradicacion de vi-
viendas que se encontraban en su traza en la zona de la Villa 31 y que permitié
que el 16 de mayo de 1996 fuese inaugurado el tramo entre las calles Arroyo y Je-
rénimo Salguero. Pero en ese momento quedo inconcluso el distribuidor que or-
ganizaba el acceso al puerto y la continuidad de la autopista hacia el Sur, es decir
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la autopista Riberefia en su tramo hasta empalmar con la autopista La Plata —
Buenos Aires. Hoy la edificacion de la Villa ocupa lugares de la traza prevista y
resulta dificultoso encontrar espacios de continuidad para materializar alternati-
vas de ingreso y egreso del puerto.

Para el ano 2000, la Villa 31 ya se dividia en cinco barrios: YPF, Comunicaciones,
Giiemes, Inmigrantes y Autopista. Giiemes era el sector mas cercano a la Termi-
nal de Omnibus y donde se concentraban las viviendas de mayor altura que llega-
ban a tener hasta cuatro pisos. Por otra parte los barrios YPF y Comunicaciones
representaban el “casco histérico” de la Villa y los dos restantes eran conocidos
como Villa 31 Bis. Las condiciones de las construcciones son tan precarias en
cuanto a su estabilidad, que esta Academia se sintio en la obligacion de alertar a
las autoridades de ese peligro latente.

En el afio 2006, la Villa 31 Bis comenz6é una expansion definitiva sobre lo que
quedaba libre de los terrenos de la estacion del ferrocarril San Martin, una vez
que el concesionario ferroviario ALL decidiera abandonar el lugar ante la imposi-
bilidad de defender sin auxilio de la fuerza publica las instalaciones y material ro-
dante, de los crecientes robos y actos de vandalismo. La grua portico que alli fun-
cionaba para transbordo de contenedores fue trasladada a la playa Alianza (San-
tos Lugares). La pérdida de este predio es muy sensible para el sistema ferrovia-
rio, ya que estaba previsto desde mucho tiempo antes el traslado alli de las activi-
dades del ferrocarril Mitre, cuya estacion de cargas funciona con frente a la ave-
nida del Libertador.

En el afio 2009 el censo del INDEC sefialaba que la Villa 31 habia alcanzado una
poblacion de 27.000 habitantes. Segun los datos existentes cuatro afnos después, es
decir en 2012 la poblacion se habia multiplicado y superaba los 40.000 habitantes
de los cuales el 51% provenia de otros paises: el 23,9% paraguayos; el 16,6% boli-
vianos; el 9,8% peruanos. Finalmente, el 3 de diciembre de 2009 la Legislatura de
la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires convirtio en ley un proyecto que proponia
la urbanizacion de las Villas 31 y 31 Bis. El disefio de la urbanizacion fue elabora-
do por el “Instituto de la Espacialidad Humana” de la Facultad de Arquitectura
Disefio y Urbanismo de la Universidad de Buenos Aires. UBA

Este asentamiento ha llegado a una dimension y caracter tal, que s6lo admite so-
luciones al mejoramiento de sus condiciones urbanas, la consolidacion del mismo,
la dotacion de infraestructura de servicios y de actividades que faciliten su inte-
gracion plena a la estructura de la ciudad. Esta es ademas la posicion explicitada
en el Plan Urbano Ambiental de la Ciudad, Ley 2930, que determina en el Art.8°
d.2 “implementar e intensificar las acciones de mejoramiento de las situaciones
habitacionales criticas que puedan ser resueltas sin traslado, (urbanizacién de Vi-
llas...)” Por otra parte en el Anexo I Diagnostico, se expresa “la ciudad mantiene
una significativa deuda social con los habitantes de los asentamientos y de otras
formas de vivienda precaria, ya que el problema no es un tema habitacional, sino
que es una cuestion social de marginacion de aquellos sectores sociales carentes de
recursos a quienes se le niegan las posibilidades reales de incorporarse plenamen-
te a la vida urbana”, independientemente que se compartan esas consideraciones.

En tal sentido, cualquier alternativa de la autopista Riberefia deberia considerar
esta nueva realidad, que constituye una fuerte restriccion a la utilizacion de sec-
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tores que se encuentren dentro del espacio ocupado por la Villa lo que podria de-
rivar en situaciones altamente conflictivas, de dificil, costosa y lenta solucion.

La Reserva Ecologica

El Plan Director de la ciudad del afio 1962 definié un espacio de 405 ha a ser ga-
nadas al Rio de La Plata, mediante relleno al Este de Puerto Madero a partir de
la Costanera Sur. El propoésito fundamental era mejorar la oferta de espacios re-
creativos dado el déficit que mostraban las areas verdes de la ciudad y buscando
alcanzar una meta de 7m?® por habitante. Esta iniciativa definia la conformacion
del Parque Metropolitano Central con una nueva avenida costanera frente al rio
y éste fue el verdadero objetivo urbanistico que dio origen al actual relleno. Esta
idea fue sostenida ademas en el Plan ORDAM - CONADE del afio 1969 y en el
Plan de Renovacién de la Zona Sur MCBA - Equipo Consultor del afio 1971. Asi-
mismo el Plan de Le Corbusier de 1927 preveia destinar 150 hectareas del espacio
a liberar del antiguo Puerto Madero para actividades deportivas y recreativas.

El dimensionamiento de este espacio estuvo determinado por la consideracion de
un sistema de areas verdes de la ciudad conformado por 770 ha recuperadas en el
ex Banado de Flores (Parque Alte. Brown), ademas de la sugerencia de contar con
153 ha en la Facultad de Agronomia y en el Este las 405 ha que resultarian del
relleno frente a Costanera Sur.

La clausura forzosa del ex Balneario Municipal por la contaminacion de las aguas
del rio, la escasa profundidad de ese sector riberefio y la posibilidad de utilizar el
refulado del dragado de los canales de acceso al puerto eran los elementos que fa-
cilitaban el desarrollo de este programa de relleno en Costanera Sur y la distan-
cia al veril del canal de acceso a puerto definia claramente el area de posible re-
lleno.

En el afio 1981 la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires contraté a un con-
sorcio de arquitectos el Proyecto de Ensanche del Area Central (EAC), para la
planificacién del desarrollo urbanistico de la zona de Puerto Madero y de los te-
rrenos ganados al rio. El anteproyecto fue terminado en el afo 1983 y recibié di-
versas criticas, entre otras el hecho de prever una alta densidad de ocupacion con
mas de 5.000.000 de m? de construccién, ademas el costo de intentar la prolonga-
cién de la Av. de Mayo que suponia enterrar a -2,00 m la proyectada autopista La
Plata — Buenos Aires y la conexién ferroviaria entre el Sur y Puerto Nuevo, asi-
mismo se sefialaba la carencia de las necesarias superficies de areas verdes re-
creativas y deportivas previstas en todos los planes.

Posteriormente se dicta la Ordenanza Municipal n° 41.247/86 declarando “Par-
que Natural y Reserva Ecologica” a los terrenos ganados al rio y finalmente por
Decreto Municipal n° 151/89 se encomienda a la Subsecretaria de Medio Ambien-
te de la Secretaria de Calidad de Vida la formulacion del Plan de Manejo de la
Reserva, quedando identificada en los planos de zonificacion de la Ley 449 en el
afio 2000, como Area de Reserva Ecologica ARE.

Por el caracter de Reserva que tiene el lugar y por las particularidades de uso que
determina el Plan de Manejo, basicamente recreacion, conservacion de la biodi-
versidad y educacion ambiental, resulta en sus condiciones actuales un espacio

16



juridicamente intangible para cualquier instalacién o actividad que difiera de los
propositos establecidos para la preservacion del area, por lo que en el trazado de
la autopista Riberefia siempre debe considerarse esta circunstancia particular
como condicionante o restriccion en la solucién que se defina.

Las plazas de la zona de Retiro

El espacio que da continuidad a la Plaza San Martin en Retiro desde Av. del Li-
bertador hacia el Puerto, conformado por las plazas Fuerza Aérea Argentina,
Salvador Maria del Carril y Canada, constituye un escenario que valoriza a la ca-
lidad paisajistica de la propia Plaza San Martin y extiende la oferta verde en el
borde del Area Central de la ciudad. Cuenta ademas con proteccion como Lugar
Historico junto con los edificios de las estaciones ferroviarias de los F.C. Mitre y
Belgrano.

Sin embargo el movimiento generado por los servicios ferroviario y automotor
que movilizan alrededor de 400.000 pasajeros diarios, ha desarrollado una dina-
mica particular como Centro de Trasbordo hacia el transporte publico urbano, de
tal manera que la funcion de esparcimiento de los espacios verdes de las tres pla-
zas mencionadas esta condicionado por el uso como espacio de transferencia de
pasajeros, por lo que el rol de las mismas tiene mas que nada el caracter de con-
formacion del paisaje urbano.

Independientemente del necesario reordenamiento del centro de trasbordo y re-
cuperacion de las funciones recreativas de las plazas, este sistema integrado de
espacios verdes no deberia ser afectado por nuevas estructuras e instalaciones
que afecten su integridad espacial, lo que repercutiria desfavorablemente sobre
las ventajas escenograficas que ain mantiene la Plaza San Martin.

Consideraciones acerca del patrimonio arquitectonico y urbanistico

Las intervenciones sobre el area ocupada por la urbanizaciéon Antiguo Puerto
Madero, debe tener en consideracion que la misma ha sido desarrollada a través
de un largo proceso de planificacién, gerenciamiento y ejecucion fundamentado
en la necesidad de preservar, rehabilitar y darle rentabilidad a los elementos del
pasado de este espacio Uinico para una coexistencia armonica de los mismos con
los nuevos usos y actividades que se implantaron. El cuidadoso proceso de inter-
vencion en el area ha permitido asi mantener el protagonismo de los diques y la
vigencia de instalaciones y edificaciones que tuvieron otros usos en la historia de
las actividades portuarias de este espacio. Es por ello que cualquier intervencion
en este sector deberia estar sustentada en los mismos criterios para mantener las
caracteristicas de este espacio singular e irrepetible.

Al respecto la Ordenanza n°44.945 referente a Normas Urbanisticas para el Dis-
trito U32 “Area de proteccién patrimonial Antiguo Puerto Madero” establece
normas de proteccion edilicia que se refieren a lo construido sobre parcelas, y
normas de proteccion ambiental referidas al espacio ptblico y privado que circun-
da a los antiguos depésitos (Docks), los diques y sus banquinas. Los propios pa-
ramentos de los diques tienen proteccion ambiental no pudiendo ser modificados.
Esta norma originalmente alcanzaba al entorno de los diques 3 y 4, pero poste-
riormente fue extendida a los cuatro diques y de esta manera ha quedado en el
Cédigo de Planeamiento Urbano, Ley n°449. Art.5.2.1 - Distrito U32.
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El entorno de los cuatro diques conforma un significativo patrimonio integrado
con las nuevas edificaciones donde se logran excepcionales visuales cruzadas. En
el borde Oeste, la fachada sobre la ciudad de los dieciséis edificios para depositos,
de ladrillos a la vista, que se alinean a lo largo de 2,5 km frente a Av. Alicia Mo-
reau de Justo, conforman también un amplio y armoénico panorama.

Las soluciones de la autopista riberefia deberian ponderar el delicado equilibrio
entre nuevas intervenciones y las condiciones urbanas actuales, las que fueron
logradas mediante el reciclado de los Docks a través de la preservacion de sus fa-
chadas exteriores y sus entornos, asi como otros elementos de valor evocativo y
arquitectonico, manteniendo la identidad y el caracter del area con nuevos usos y
funciones.

El entorno de Darsena Norte

Otro espacio condicionado en la zona de Retiro es el correspondiente a la Darsena
Norte y su entorno. Cabe recordar que la Darsena cuenta con proteccion patri-
monial como Lugar Histérico, y que por Decreto 766/01 del Poder Ejecutivo Na-
cional, el espigon de la Darsena Norte ocupado por el Yacht Club Argentino y sus
edificaciones e instalaciones, ademas del fondeadero y el varadero, fueron decla-
rados Monumento Histérico Nacional. Asimismo, el muelle de la Asociacion Ar-
gentina de Pesca y el malecon que se extiende 730 m hasta llegar al ingreso desde
el Rio de la Plata al Antepuerto, cuenta con Protecciéon Cautelar por su valor pa-
trimonial.

En la zona norte de la Darsena, el espacio ocupado por el Hotel de Inmigrantes,
edificio emblematico de alto valor patrimonial, tiene el caracter de Monumento
Histérico Nacional. Por otra parte, desde 1999, el Apostadero Naval tiene tam-
bién proteccién por integrar el mismo complejo, por Decreto PEN 339/99.

El ferrocarril portuario y el espacio de maniobras de “Empalme Norte”

Empalme Norte - Playa de maniobras

Un condicionante que no se puede soslayar es el de la parrilla de vias del ferroca-
rril, existente en la traza original de la autopista, y su utilizacion actual y futura.
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Al espacio hoy ocupado por el emprendimiento urbano de “Antiguo Puerto Made-
ro” convergian las lineas del sistema ferroviario que transportaba cargas ha-
cia/desde el puerto de Buenos Aires. Los trenes de las distintas redes ferroviarias
llegaban a la playa denominada Empalme Norte, donde los vagones de carga se
desenganchaban de sus locomotoras y eran llevados dentro del puerto por las ma-
quinas de maniobras de la administracion portuaria. La playa de maniobras Em-
palme Norte esta ubicada frente a la Darsena Norte, a donde llegaban desde el
norte los ferrocarriles. Mitre, San Martin y Belgrano, y desde el sur los ferrocarri-
les Roca y Sarmiento, este tltimo a través del tinel de vinculacion que une Puer-
to Madero con la zona de la estacion Once.

El ferrocarril Belgrano solo dispo-
nia alli de vias de paso para ingre-
sar al desaparecido Puerto Madero
y transitar a la zona de Avellaneda,
porque para el ingreso de sus vago-
nes a Puerto Nuevo contaba con un
acceso directo desde una playa ubi-
cada al norte de las terminales fe-
i rroviarias de Retiro (estacion Sal-
dias).

Desde Empalme Norte hacia el
puerto propiamente dicho el itine-
rario de los trenes de carga sigue las incomodas y limitantes inflexiones que se
producen con la calle Corbeta Uruguay, con radios de giro limitados para ingre-
sar a las playas internas n° 3 y 5 de Puerto Nuevo.

La parrilla ferroviaria de Empalme Norte cuenta con 22 vias de las cuales solo 4
admiten trenes de hasta 25 vagones de trocha ancha y dispone de vias de trocha
mixta para operar con la trocha angosta. La operacion ferroviaria en Empalme
Norte es hoy muy limitada.

e El movimiento ferroviario de las terminales de Puerto Nuevo se limita a va-
gones de la empresa FERROSUR (F.C. Roca) en trenes que acceden a Em-
palme Norte desde la Boca recorriendo la via paralela a la avenida Moreau de
Justo.

e La empresa concesionaria NCA (F.C. Mitre) no ingresa vagones por Empalme
Norte. Los contenedores que lleva al puerto los moviliza por camiones semi-
rremolques desde la estacién de cargas ubicada sobre la avenida del Liberta-
dor, los que circulan por dicha avenida y otras calles de la red arterial hasta
llegar a la avenida Ramoén Castillo de acceso al puerto.

e La empresa concesionaria ALL (F.C. San Martin), dej6é de operar ferroviaria-
mente con el puerto cuando abandon¢ la estaciéon Retiro lindera con la Villa
31 que finalmente ocupé todo el predio de la estacion y corto la vinculacion
con el puerto que cruzaba la plaza Canad4, y los pocos contenedores al puerto
los movilizé por camiones desde el patio Alianza. Dicha empresa podria haber
utilizado el tunel de cargas del ferrocarril Sarmiento para llegar a Empalme
Norte, pero no lo hizo. La concesion de ALL fue cancelada en 2013.
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Utilizan tambi¢n la playa Empalme Norte como lugar de transito los trenes
de carga que deben atravesar el Area Metropolitana y no disponen de recorri-
do alternativo razonable. Los mas importantes son los que llevan bobinas de

acero de la planta de SIDERAR en Ramallo a la planta PROPULSORA en la
zona de La Plata.

Existi6 desde hace décadas el proyecto de construccion de un acceso directo al
Puerto Nuevo para los ferrocarriles Mitre y San Martin, sin pasar por Empalme
Norte, mediante el siguiente conjunto de obras ferroviarias:

e Una via de trocha ancha vincularia la estacién de cargas del San Martin con
un haz de vias situado en el extremo noroeste de la zona ferroviaria, desde
donde los trenes pasarian por un acceso al puerto siguiendo el mismo recorri-
do que las vias del ferrocarril Belgrano.

e Para que los trenes del ferrocarril Mitre pudieran utilizar ese mismo acceso
deberia construirse el Empalme Ugarteche, que enlazaria la linea del F.C. Mi-
tre con la del F.C. San Martin a la altura de la calle Ugarteche. Los trenes de
la linea Mitre ingresarian de este modo a la estacion de cargas del F.C. San
Martin y desde alli pasarian al puerto utilizando el enlace descripto ante-
riormente.

e Incluso los trenes de la linea Roca podrian optar entre ingresar al puerto di-
rectamente desde Empalme Norte, como lo hacen hoy, o pasando por la esta-
cion de la linea San Martin.

Este proyecto, postergado en varias oportunidades, hoy presenta enormes restric-
ciones por la expansion de la Villa 31 que ha ocupado tierras que se encuentran
en los trazados previstos. Incluso el acceso con el que conto la linea Belgrano ha
sido repetidamente cortado.

No obstante esta situacion, todas las soluciones alternativas que se planteen para
la autopista en la zona Retiro-Puerto Nuevo deben permitir un franco acceso fe-
rroviario al puerto.

En cuanto a las cargas pasantes su transito por Empalme Norte y la via paralela
a Puerto Madero, obligado hoy, podria suprimirse transfiriendo el movimiento a
un cinturén ferroviario cuyo completamiento es todavia factible de materializar
en territorio de la Provincia, utilizando derechos de via ferroviarios existentes. Pero
dicha cintura ferroviaria no permitiria en todos los casos un ingreso eficiente a
los puertos de los distintos ferrocarriles. Podrian tener un transito eficiente al
puerto de La Plata los trenes de los ferrocarriles Mitre y San Martin; pero su ac-
ceso a Dock Sur seria menos directo. Y el ingreso a Puerto Nuevo de los trenes de
la linea Roca seria realmente complicado por tener que circular por las lineas
suburbanas de varios ferrocarriles. Por ese motivo debe preverse la subsistencia
de la via pasante de Puerto Madero, para dar servicio a las vinculaciones que de
otro modo quedarian sin un acceso eficiente a los puertos.

En cualquier caso seria posible reducir el denso haz de vias existentes en Empal-
me Norte, por ejemplo de las 22 actuales a unas 8 o menos; en tanto que las vias
pasantes frente a Puerto Madero, paralela a la Av. Moreau de Justo, podrian li-
mitarse a una Unica via, puesto que también tiene una sola via la continuacion
que cruza por Casa Amarilla y por la Boca.
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Estas previsiones son de minima para el mediano plazo, hasta tanto se tenga ma-
yor definicion futuro de la actividad portuaria y del movimiento ferroviario a futu-
ro, sobre todo teniendo en cuenta las dificultades que tiene el ferrocarril en el
area metropolitana para disponer de areas para su operacion. Siendo dificultoso
prever el largo plazo en esta materia se plantea la necesidad de reservar un espa-
cio para la circulacién ferroviaria. Si se viera la necesidad o conveniencia de un
recorrido del tipo tranvia para pasajeros, podria utilizarse con dos vias el espacio
contiguo a la via ferroviaria pasante. En total una franja de unos 12 m podria sa-
tisfacer ambas necesidades.

Proyecto urbanistico en Empalme Norte

El area es de un alto valor urbanistico. Consciente de ello, la Ciudad llamo a con-
curso de anteproyectos en el afio 2008,
con la participacion de la Sociedad Cen-
tral de Arquitectos, habiéndose seleccio-
nado la mejor propuesta cuyo aspecto
general se ilustra en las figuras siguien-
tes.

Restricciones en el subsuelo

Triducto - Seccidn transversal

Asi como toda la zona que debe atravesar la Autopista Riberefia presenta situa-
ciones urbanas complejas, el subsuelo presenta igual complejidad de redes de ser-
vicios publicos, especialmente de conductos colectores de desagiies pluviales y
cloacales de grandes dimensiones que desembocan en el Antepuerto después de
atravesar Empalme Norte y la zona de Retiro.
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En particular, el triple conducto pluviocloacal, habitualmente designado “Tri-
ducto” proveniente del radio antiguo del Area Central, que se extiende bajo Av.
Madero y al llegar a la Av. Cérdoba entra en la zona de Empalme Norte y llega al
extremo noroeste de los terrenos de la ex-Tandanor donde descarga en el ante-
puerto. La gran dimensioén de este conducto con una secciéon de tres partes, cada
una de 7,50 m de ancho por 4,5 m de altura, la circunstancia de contar con una
tapada escasa, de aproximadamente 1,30 m a 1,50 m y su traza en diagonal sobre
Empalme Norte, determina una configuracién que condiciona las intervenciones
en el area, ya que cualquier adecuacion, remocion o reubicacion del mismo de-
mandaria importantes y costosas obras de ingenieria y plazos considerables de
ejecucion.

Traza de los conductos subterraneos

Debe agregarse un importante desagiie pluvial de mamposteria, que desde la calle
M. T. de Alvear, se ubica bajo la calle San Martin descargando en el Antepuerto.

Estas instalaciones, obligan, en el caso de algunas alternativas de traza que inter-
fieren con aquéllas, a costosas obras de ejecucion complicada.

La red de subterraneos

La indefinicion de los planes para el Subte hace que el estudio de alternativas de
la autopista no pueda sustentarse en los datos de un plan concreto y firme de ex-
pansion de la red de Subterraneos.

Existe el proyecto de llevar la Linea C hacia el norte de Retiro con un circuito o
loop para dar servicio a la Terminal de Omnibus y al “barrio” de edificios milita-
res, judiciales y otros de la zona. Con independencia de este proyecto la Legisla-
tura de la Ciudad sancion6 en 2013 la Ley 4633 que dispone enlazar las lineas C y
H lo que modifica en parte lo anterior. Pero ambos proyectos obligan al Subte a
ocupar el subsuelo en la av. Ramos Mejia y otras arterias viales, coexistiendo
ademas con conductos pluviales en la zona. Algunos trazados bajo nivel de la au-
topista riberefia podrian hacer imposible el paso de la linea del Subte.
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4 - MARCO GENERAL DEL ESTUDIO

Adicionalmente a lo senalado en el Capitulo 3, hay algunas cuestiones que es ne-
cesario definir, para establecer un marco de referencia que permita analizar las
ventajas e inconvenientes de cada una de las alternativas de la Autopista Ribere-
fia, a las que pasaremos revista sucintamente ya que hay trabajos que se explayan
sobre la materia.

La estrategia vial

Ademas de las avenidas Leandro Alem-Paseo Colon y 9 de Julio, para conducir el
transito pasante por el area central de la ciudad de Buenos Aires, formando parte
de un plan integral, se prevén dos arterias de alta capacidad y velocidad, con ca-
racteristicas de autopista.

Una de ellas, exclusivamente para transito liviano, serian los imprescindibles tu-
neles proyectados bajo la avenida 9 de Julio, que fundamentalmente fueron dise-
fados para colectar y distribuir el transito en conexion con la autopista Illia al
norte y con las autopistas 25 de Mayo y Frondizi al sur.

La otra, prioritariamente para el transito pesado, seria la autopista Riberefia,
permitiéndose en ella el transito liviano.

Por otra parte, la Autopista Ribereifia, en cualquiera de sus diferentes alternati-
vas, a diferencia de la 9 de Julio, pasa casi tangencialmente a la zona de gran de-
manda automotor, siendo que el micro/macrocentro portefio se encuentra al oes-
te de aquélla. Por ello resulta de dudoso interés que sea disefiada como una arte-
ria de distribucion en el drea central. La propia demanda de Puerto Madero es y
sera relativamente baja.

Ademas, resulta altamente inconveniente que la Riberefa tenga intercambiadores
para transito pesado en la zona comprendida entre Retiro y Darsena Sur.

Por ello, para todas las alternativas que lo permitan, el intercambio de la Ribere-
fia con la red arterial deberia establecerse en los extremos de su sector céntrico
(Retiro y Darsena Sur), conduciéndose el transito liviano mediante dos bulevares
paralelos y de sentido contrario: Alicia M. de Justo y Huergo-Madero, tal como se
muestra en las figuras.
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Vista en perspectiva

El espacio entre ambos bulevares podria no ser necesariamente un espacio verde,
sobre todo cuando en el area Madero-Huergo y Alem-Paseo Colén, se prevé entre
el Palacio del Correo y la Av. Belgrano un gran parque central de expansion y
verde para el area central, con una bajada hacia puerto Madero en el frente de la
Casa Rosada.
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En la figura se muestra la propuesta, resultado del concurso “Centro Cultural del
Bicentenario” ex Palacio de Correos y Telecomunicaciones.

Centro Cultural del Bicentenario

Ese espacio a liberar, donde hoy conviven estacionamientos, vias férreas y edifi-
cios como el de Prefectura y el ITBA, se debe tener como un area a urbanizar que
en algunos sitios sera parque y en otros posiblemente espacios con capacidad
constructiva.

La integracion con la red de trénsito pesado de la ciudad

Se considera de gran importancia la compatibilidad, conectividad y complementa-
riedad de cualquiera de las alternativas propuestas con la red de transito pesado
vigente en la ciudad, valorandose el aporte en cuanto a la transferencia del trans-
porte automotor de cargas a una via mas adecuada, calificando la flexibilidad y
adaptabilidad a modificaciones de la red (ver Anexo V Red de Transito Pesado).
Todas las alternativas calificadas cumplen con esta condicién.

La accesibilidad desde la Autopista al sistema portuario (Puerto Nuevo
- Déarsena Sur - Dock Sur)

Otro aspecto a analizar es la integracion del sistema portuario Norte (Puerto
Nuevo — Darsena Norte) y Sur (Darsena Sur — Exolgan — Dock Sur) entre si, asi
como las caracteristicas de los elementos de interconexion, su factibilidad cons-
tructiva, la conveniencia o restricciones de los lugares de ingreso y egreso de la
Autopista y el acceso a las instalaciones portuarias, principalmente del transito
pesado.
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La accesibilidad al Centro de Trasbordo de Retiro

Es innecesario insistir en la importancia de Retiro como centro de trasbordo, que
concentra grandes terminales ferroviarias, la Terminal de Omnibus de media y
larga distancia, dos lineas de subterraneo y numerosas lineas de transporte au-
tomotor colectivo.

Por ello se requiere de todas las alternativas, una gran calidad y capacidad del ac-
ceso y egreso hacia y desde la Autopista hacia el centro de transbordo de Retiro,
considerando vehiculos livianos y émnibus de media y larga distancia que operan
en la Terminal (2.000 servicios diarios) y los fuertes conflictos de transito vigen-
tes en el area (Av. Ramos Mejia: 600 colectivos/hora).

Este objetivo esta fuertemente vinculado a la solucion que se adopte para el mejo-
ramiento del Nodo Retiro. Hay una fuerte interaccion entre ambas soluciones de
Autopista y Nodo.

La cuestion del Puerto

Hay quienes sostienen que el Puerto de la Ciudad de Buenos Aires deberia man-
tenerse solo para el movimiento de cruceros y navegacion fluvial. Creen también
que esto significaria una disminucion sustancial del movimiento de transito pesa-
do en el area, tal que no se requeriria la construccion de la Autopista Ribereiia.

Este Instituto ya se ha expresado en cuanto a la politica portuaria en el AMBA', y
refiriéndose a los tres puertos metropolitanos mas importantes (Buenos Aires,
Dock Sud y La Plata), sostiene la necesidad de mejorarlos en cuanto a su infraes-
tructura portuaria y de navegacion, ya que “El funcionamiento de estos puertos es
clave en el rubro de importaciones de bienes de capital y también en el de exporta-
ciones industriales, en una palabra, es esencial para el pais.”

“La insercibn de estos puertos en las redes camineras y ferroviarias de transporte
que conforman la conectividad terrestre, exige examinar todos los componentes en
su conjunto. Las serias falencias que se observan en las redes sefialadas, particu-
larmente en los tramos de acceso a los principales puertos metropolitanos, presen-
tan un importante escollo para alcanzar el desarrollo esperado.”

Por otra parte, ademas de ser un eslabén faltante de la red metropolitana de au-
topistas, estudios de la Universidad Tecnologica Nacional® sintetizan que “En
sintesis, tomando en consideracidn el resultado de las encuestas de origen/destino
realizadas en el presente estudio puede concluirse que el transito vinculado al
puerto de Buenos Aires representa el 14.4 % del transito total que circula por la
Av. Huergo”.

Con lo cual, aun suprimiendo el Puerto, el movimiento vehicular requeriria la
continuidad e interconexion de las autopistas existentes.

! Referencia 31
? Referencia 33
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El transporte pUblico

Los efectos benéficos sobre el transporte publico podran advertirse en varios sec-
tores:

a. Sobre el transporte automotor en 6mnibus de larga y media distancia, que
podra acceder a la autopista facilmente y con minimos recorridos en la red
arterial, desde las terminales, disminuyendo sensiblemente los tiempos de
viaje en el trayecto dentro de la ciudad.

b. Sobre el transporte de colectivos, que en las alternativas que permiten la
materializacion con el par de avenidas (Huergo-Madero-M. de Justo) po-
dran circular por ellas con gran fluidez. disminuyendo sensiblemente los
tiempos de viaje y aumentando el confort

Estacionamiento periférico al area central

La mayoria de las alternativas permiten la construccion de estacionamientos sub-
terraneos en la zona comprendida entre Alicia M. de Justo y Huergo-Madero, a
costos razonables si se piensa en dos niveles de subsuelo. La capacidad podria al-
canzar las 8.000 cocheras.

Esto permitiria el acceso fluido a ellas de quienes acceden por las autopistas, lo-
grandose una suerte de park-and-ride, transbordiandose a los medios de transpor-
te publico (subtes y 6mnibus) para llegar a destino en el area central.

Corte de los estacionamientos

El diseio vial

En cualquier alternativa se debe verificar que, por las particularidades del disefio,
no presente interrupciones y no pierda su condicion de autopista en todo su tra-
zado para que funcione como tal, en el tramo faltante del sistema de autopistas
entre la AU Illia en el norte y las AU La Plata — Buenos Aires y 25 de Mayo en el
Sur.

Obviamente, una solucion a nivel dificilmente cumpliria con esta condicion.

Se recomienda que el disefio de la Autopista, en cualquiera de sus alternativas,
responda a una velocidad directriz de 100 km/h. Asi se considera en la calificacion
de todas las alternativas, que se efectia mas adelante.
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No obstante ello, se considera conveniente limitar la velocidad maxima de opera-
cion de los vehiculos livianos a 80 km/h, y a 60 km/h de los pesados.

Para el Proyecto deberian definirse las normas de disefio que resultasen mas
apropiadas.

5 - METODO DE ANALISIS

El proyecto y la construccion de obras publicas urbanas constituyen una actividad
con particularidades que la distinguen de otras creaciones de la ingenieria: son
prototipicas.

En general, la evaluacion de proyectos y sus alternativas se basa en la considera-
cion de valores econdmicos: costos de inversion inicial, costos de financiacion, cos-
tos de mantenimiento y de operacion; y evaluacion de los beneficios de los usua-
rios directos, los beneficiados indirectamente y la comunidad en general.

Para ello existen hoy métodos y modelos que permiten este tipo de evaluacion con
bastante facilidad y precision, ya que se trata de determinar solo valores econo-
micos, distribuidos temporalmente a lo largo de la vida tutil de la obra, y homoge-
neizarlos mediante la aplicacién de una tasa econéomica de descuento.

La evaluacion se dificulta en proyectos de mayor complejidad, cuando algunos de
los requerimientos deben ser evaluados subjetivamente. En ese caso es necesario
disponer de alguna ayuda adicional que oriente la decision.

El caso de la Autopista Riberefia, por la gran cantidad y diversidad de aspectos a
considerar, y por el significativo nimero de alternativas propuestas para la solu-
cion de los problemas que acarrea no tenerla en operacion, dificilmente homolo-
gables, ha demostrado la necesidad de utilizar una metodologia mas abarcativa y
mas compleja.

Mas de 30 afios de discusiones no exentas de opiniones caprichosas, arbitrarias,
parciales o no suficientemente fundamentadas, son sobrados antecedentes para
intentar una solucion metodica al problema de consensuar la alternativa mas
conveniente.

Por ello se ha elegido la aplicacion del denominado Método de la Matriz Multicri-
terio, que permitiria calificar cada una de las alternativas, segun diferentes pun-
tos de vista, criterios u objetivos en consideracion. Se pretende aplicar un sistema
de razonamiento, que permita transmitir detalladamente el motivo de las califi-
caciones, de manera de facilitar la comprension y la discusion de los resultados y
que permitiria conocer la opinién fundamentada de los evaluadores en forma ex-
plicita, detallada y homologable.

Se trata de una metodologia que hoy tiene una extendida difusién y ha sido utili-
zada ampliamente en proyectos de diversa indole. Cuenta ademas con abundante
y actualizada bibliografia®.

En este trabajo se desarrolla la aplicacion del método siguiendo el orden que se
expone a continuacion:

3 v.gr. Nolberto MULNIER, A Strategy for Using Multicriteria Analysis in Decision — Making, Springer, 2011.
28



1. Definicién de los aspectos relevantes a evaluar, explicitando cada uno de
los requerimientos, objetivos, cualidades o criterios (Demanda), realizan-
dolo en la forma mas completa posible.

2. Determinacion de la importancia o significacion relativa de cada uno de
los criterios que intervienen en la seleccion. Esta eleccion debe ser inde-
pendiente de cada una de las soluciones y aplicable por igual a todas ellas.

3. Propuesta, consideracion y estudio de todas las alternativas de solucién
posibles para el caso (Oferta).

4. Establecidos todos los valores mencionados, la evaluacion final se logra de-
terminando el promedio de las calificaciones, ponderandolas sobre la base
de la importancia de cada una de las variables definidas.

5. Asi, se trata de obtener la Calificacion de la calidad con que cada alterna-
tiva resuelve los aspectos relevantes planteados, es decir, evaluar la acep-
tabilidad del cumplimiento de cada objetivo o la satisfaccion de cada
necesidad en todas y cada una de las alternativas planteadas.

La homogenizaciéon de la valoracion de las variables no subjetivas, por ejemplo
las econdémicas (costos), con las otras, subjetivas, que es el caso de muchas de las
variables en juego, se ha realizado mediante la asignacioén de la calificacién mas
alta: 10, a la de menor costo y para las restantes la que corresponde por la aplica-
cion de la operacion siguiente.

Calificacion del costo de la alternativa i:
10x (C,,,/ C;)

Siendo C,;, el costo de la alternativa de menor costo, y C, el costo de la alternati-
va en consideracion.

En el Anexo II se muestra el resultado del calculo del costo aproximado de cada
una de las alternativas a valores en pesos de febrero de 2014, determinados sobre
la base de costos unitarios homogéneos.

Sobre estos fundamentos se determina la calificacidén para cada una de las Al-
ternativas, calculando el Promedio Ponderado de las calificaciones mediante la
aplicaciéon de nimeros naturales enteros.

A fin de que la diferencia de calificacion entre las diversas alternativas resulte
mas visible, los resultados obtenidos del paso anterior se recalcularon mante-
niendo la proporcionalidad, pero con una escala en la que el cero (0) coincide con
la calificacion correspondiente a la alternativa peor valorada y el diez (10) con la
mejor.

A medida que, mediante la aplicacion de este proceso se eliminan alternativas,
tiene sentido refinar el analisis por aplicacion reiterada del multicriterio, mejo-
rando la informacion de base.

Esto implica la realizacion de estudios de mayor precision fuera del objetivo de
este estudio. Por ejemplo, la medicion de beneficios econémicos en la red de
transporte mediante la aplicacion de modelos de microsimulacion de transito, asi
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como la presupuestacion de los costos de construccion y de operacion y manteni-
miento mas detallados, considerando modelos de organizacion de las obras y de la
operacion de la infraestructura mas complejos, ajustados y completos.

A mas precision en los datos mayor confiabilidad en los resultados.

Puede obtenerse resultados mas expresivos mediante la aplicacion de algoritmos
propios de la légica borrosa*®, lo que permite valorar el grado de convicciéon o
certidumbre en cada una de las calificaciones, que depende fundamentalmente
del conocimiento que del tema en analisis tiene el evaluador, y es un reflejo de su
propio criterio.

Este tipo de refinamiento del analisis tiene sentido aplicarlo cuando se trata de
pocas alternativas, en el caso que nos ocupa, una vez descartadas las peor califi-
cadas mediante analisis mas expeditivos y menos trabajosos, tarea que quedaria
para una segunda etapa de analisis.

6 - ALTERNATIVAS A CONSIDERAR

Se ha recopilado toda la informacion, de nuestro conocimiento existente, de las
alternativas planteadas hasta el momento, que tomaron estado ptblico. En la Bi-
bliografia, se listan los estudios y propuestas consultadas que anteceden este tra-
bajo.

Se ha seguido la identificacion propuesta por el OCRABAS hasta la alternativa 17,
a partir de la cual se identifican con una numeracion propia de este documento.
La descripcion de las alternativas ha tomado como base el mismo documento.

En la pagina web de la Academia se pueden consultar los planos de todas las al-
ternativas analizadas (Anexo VI).

A continuacion se extractan solo las mas representativas o las que resultaron me-
jor calificadas por el analisis y evaluacion realizados.

Para mejor comprension de los esquemas unifilares que sintetizan la traza de ca-
da alternativa, se agrega el siguiente cuadro de referencias:

TIPO DE TRAZA: VIADUCTO
VIADUCTO DOBLE ALTURA / PUENTES =

TRINCHERA

NIVEL

TUNEL CERCA DE SUPERFICIE p=—————
TUNEL PROFUNDO —— .

% Zadeh, L. A.: “Fuzzy sets”, Information and Control (338-353) 1965-8
> Bignoli, A. J.: “Teoria Elemental de los Conjuntos Borrosos”, Academia Nacional de Ingenieria, 1991

® Referencia bibliografica 20
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Alternativa 1
Viaducto elevado original

Esta alternativa corresponde al disefio sobre el cual se licité la obra y formé parte del
contrato original con la firma COVIARES. Parte de las ramas de su distribuidor norte y
las de conexién con la red arterial, se encuentran construidas, pero otras secciones a
construir se ubican sobre el asentamiento de la denominada Villa 31.

El eje trazado de esta alternativa
se desarrolla sobre la zona central
que hoy ocupan las vias férreas y
mediante dos sinuosidades desa-
rrolladas con amplios radios de
curvatura se desplaza lateralmente
para sortear tres construcciones
existentes, una perteneciente a la
Policia Federal (Comisaria 22, en-
tre Chile y Méjico), otra al Edificio
Guardacostas de la Prefectura Na-
val Argentina, a la altura de la ca-
lle Tte. Gral. Perén y la restante a
la sede del Instituto Tecnoldgico

PASOS PEATONALES - SECTOR SUR

Buenos Aires (ITBA).

En cuanto a la altimetria, su perfil longitudinal se desarrolla con pendientes pequefas,
siguiendo el terreno natural. Las pendientes mayores son de 1,6%, por 200 metros y 1,9%
por 230 metros.

Los rieles de vinculacién entre terminales ferroviarias obligan a elevar la rasante gene-
ral, a los efectos de
poder ubicar a los
mismos bajo los via-
ductos que se pro-
yectan, por lo tanto
se disefia a una altu-
ra que oscila entre 8
y 9 m por sobre el
nivel del terreno na-
tural.

CRUCE ESTADOS UNIDOS

El tronco de la Autopista fue disefiado con un perfil de 4 carriles por sentido de circula-
cion. Se vincula con la trama urbana que atraviesa, por medio de una rama de egreso pa-
ra el transito proveniente del sur a la altura de la Av. Cérdoba y dos ramas de ingreso
hacia el sur a la altura de la calle Rivadavia y frente al Hotel Sheraton, altura calle San
Martin.

El acceso al puerto de Buenos Aires desde y hacia el Sur se desarrolla a través del distri-
buidor de vinculacién con la Autopista Illia. A través de este distribuidor se produce
también el ingreso y egreso desde la Terminal de Omnibus tanto hacia el Norte como ha-
cia el Sur. El acceso al puerto desde el Norte es el que actualmente funciona desde la Au-
topista Illia, por la rama ubicada luego del peaje, que conecta con la Av. Ramoén Castillo.
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Esta solucién no preveia la remodelacién de las avenidas Huergo — Madero y Alicia Mo-
reau de Justo ni de las calles transversales que las cortan aunque seria factible

Alternativa 2
Viaducto a doble altura sobre edificios
Toma el mismo corredor vial con el que se defini6 el trazado original.

En ambos extremos, calle Brasil al sur y Av. Antartida Argentina al norte se mantienen
las condiciones proyectadas y en parte construidas y su superposicién con la Villa 31. Pe-
ro en el sector central, que coincide con la zona de Docks, se realizan cambios.

Su trazado es similar al de la Alternativa 1 pero, aprovechando el menor ancho y la ma-
yor altura, se rectifica el eje eliminando las dos sinuosidades comentadas en la ALTER-
NATIVA 1. Adem3s se prevé la reubicacion del edificio de la Policia Federal y el acerca-
miento de las obras del Edificio Guardacostas. De esa manera se evita la afectacién de la
Av. A. Moreau de Justo ya que ese emplazamiento permite dejar, en general, una distan-
cia apreciable entre el limite derecho del viaducto y el cordén izquierdo de la ex — Davila.
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Entre la progresivas 0 y 4 se lo dimensiona con un perfil de 3 carriles por sentido, con un
ancho de coronamiento de 29 metros, lo que significa una reducciéon significativa de ca-
pacidad con respecto a la Alternativa 1. Entre las progresivas 4 y 4,8 tiene 4 carriles por
sentido con un ancho de coronamiento de 36,6 metros.

Se eleva la rasante duplicando la altura con respecto a la ALTERNATIVA 1, llevéndola a
un promedio entre 17 y 18 m sobre el nivel de las avenidas existentes, igualando o su-
perando el nivel de los techos de los docks.

La doble altura permite que por debajo de la autopista sea posible la construccién de edi-
ficios en coincidencia con los pilares de sostenimiento del viaducto, disimulando los mis-
mos y dejando entre ellos grandes vanos que puedan ser destinados a espacios verdes es-
tacionamientos u otros usos urbanos.

Al respecto, existe una propuesta del Arq. Carlos Libedinsky y la consultora Latinocon-
sult, que ilustran las figuras.

La altimetria presenta pendientes mayores que el viaducto original, debido precisamente
a la doble altura de las calzadas. Las pendientes mayores son 1,6% durante 200 m, 2,4%
durante 340 m y 2,5% durante 430 m.

Esta solucién presenta ramas de entrada y salida en ambas direcciones entre la Av. Cor-
doba y la calle San Martin, vinculadas con las avenidas Huergo — Madero y A. Moreau de
Justo (ex- Dévila), las que conforman un par bidireccional.
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Alternativa 3
Avenida con colectoras a nivel

Esta alternativa consiste en una avenida a nivel de 4 carriles ubicada en el sector de vias
entre las avenidas Huergo-Madero y Alicia Moreau de Justo. Se prevé la existencia de
una rama de salida en direccién sur y una rama de entrada en direccién norte entre Av.
Cérdoba y la calle San Martin.

El trazado es practicamente recto con leve curvatura. En cuanto al alineamiento vertical
sélo existen dos tramos de 400 metros cada uno con una pendiente de 2,1%, el resto del
desarrollo es a nivel.

En su sector sur las calzadas centrales de la autopista Buenos Aires — La Plata y la Au-
topista 25 de Mayo se conectan con los cuatro carriles centrales por sentido de circula-
cién. En su extremo norte esta solucién empalma con el trazado original, en viaducto,
desde la calle San Martin y frente a la Terminal de Omnibus de Retiro.

Las intersecciones semaforizadas estardn en correspondencia con las calles Estados Uni-
dos, Av. Belgrano, Tte. Gral. Perén y Av. Cérdoba.

Al mismo tiempo se prevé transformar las avenidas Huergo — Madero y Alicia Moreau de
Justo en calles colectoras de acceso a la propiedad, con tres carriles de circulacién cada
una mds un carril adicional en cada una para la detencién temporaria (ascenso y descen-
so de pasajeros). También se remodelan las avenidas transversales que las interconectan,
requiriendo la semaforizacion de todos los cruces.

Se prevé dejar una franja de entre 9 y 17 metros para ser ocupada por un ramal ferrovia-
rio.

La autopista original se transforma asi en una avenida urbana, por lo que el nivel de ser-
vicio no resulta comparable con el del proyecto original. La circulacién sera lenta, carac-
teristica de avenidas urbanas semaforizadas.

Se prevé que el transito pesado que opera entre Puerto Nuevo y Dock Sud abandone el
circuito que actualmente utiliza las avenidas con doble sentido de circulacién: Ramén
Castillo, Corbeta Uruguay, Borde Este de Dérsena Norte, Av. Cérdoba, de los Inmigran-
tes, Florencio Sanchez y Brasil, con un alto grado de congestionamiento produciendo una
polucién sonora y ambiental muy elevada e invadiendo dreas destinadas originalmente al
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esparcimiento. De esta forma ese transito deberia incorporarse a la nueva avenida, repli-
cando los problemas comentados.

A los efectos cuantitativos, existe un estudio de transito que indica que a corto plazo se
alcanzaran niveles de servicio F, que implican graves problemas de congestién vehicular
y polucién ambiental, inaceptables por el desarrollo urbanistico de la zona.

Resulta evidente por lo consignado hasta aqui sobre esta variante, que con ella se trasla-
da para un futuro la inevitable y necesaria vinculaciéon vial, ya sea con el trazado original
elevado o con otro emplazamiento.

Es oportuno agregar que para su concrecion seria necesaria la demolicién de los edificios
Guardacostas, ITBA y Comisaria.

Alternativa 6
Subterranea en la traza original

Esta alternativa prevé la construcciéon de un tunel para resolver el tramo entre Brasil y
Cérdoba, sin producir interferencias entre Puerto Madero y la ciudad. La empresa Con-
cesionaria ha realizado un anteproyecto de esta alternativa, siguiendo el trazado origi-
nal, es decir el que se desarrolla por la zona de vias, entre las avenidas Huergo-Madero y
A. Moreau de Justo.

Las conexiones Norte y Sur son similares a las de la Alternativa 1. Empalma en viaducto
con la Autopista Buenos Aires — La Plata para luego desarrollarse en terraplén (aprox.
200 m), en trinchera (aprox. 300 m) e ingresar al tinel de 1.160 metros de longitud. En
su extremo norte emerge en trinchera (aprox. 300 m) para finalmente empalmar en via-
ducto con la Autopista Illia. En toda su longitud fue disefiada con 4 carriles por direccidén.
Su trazado es principalmente recto con suave curvatura y su perfil longitudinal presenta
pendientes de 3,26% y 550 metros de longitud en la conexién Sur al tunel y 3,50% y 550
metros de longitud en la conexién Norte con la Autopista Illia.
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Alternativa 7
Por el fondo de los diques

Esta propuesta fue presentada por un grupo internacional dirigido por el Arq. Julio Tor-
cello y avalado por la Consultora norteamericana Louis Berger, publicada por primera
vez en el diario La Nacién del dia 7 de Julio de 1996.

En forma mids completa y actualizada fue presentada en 1999. Ademds de una solucion
para la autopista, se plantea como un tema de planeamiento urbano y del transporte me-
tropolitano, ya que propone un centro de transbordo de transporte (Automdviles, esta-
cionamiento, subtes y ferrocarriles). Al estacionamiento subterrdaneo de automéviles le

" asigna una capacidad de 27.000 cocheras.

Sr

—711 1. Setrata basicamente de una solucién en tinel, con un nivel
4208691 050 de la rasante a -14 m medidos desde el coronamiento de los
' 4 muros de los muelles de los diques de Puerto Madero, lo que
S ayy . significa un nivel superior de la estructura del tunel de 2 m
oo . | " 1 bajo el cero del Riachuelo.
r | 2.90 e T

La vinculacién con los tramos de autopista existentes se lo-
- graria con pendientes del 3%, y con ramas para los distri-
buidores de 4,5% de pendiente.

12.31

Para la construccion, propone el secado de los diques, previo
refuerzo de sus muros con tablestacas y anclajes.

El eje debié desplazarse hacia el borde Este de los diques
para facilitar el alineamiento de los empalmes en los extre-
mos.

El alineamiento del tunel se desplaza entre los edificios por
medio de un zigzagueo con radios horizontales del orden de R = 400 m y desde progresi-
va 3+850 hasta Progresiva 4+800 se desarrolla en viaducto sobre el trazado original.
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El disefio geométrico del tramo de empalme con la autopista existente (rampa sur) se lo-
gra mediante un recorrido en parte subacuatico, de unos mil quinientos metros para los
vehiculos usuarios de la autopista que provienen de la Autopista 25 de Mayo.

El empalme previsto a la altura de la calle Brasil se lo proyecta con un distribuidor que
ocupa un sector importante del amanzanamiento vecino a la autopista a La Plata, debido
a la necesaria longitud de sus ramas para superar las pendientes.

Propone la vinculaciéon subterrédnea entre los ferrocarriles Roca y San Marti, Sarmiento y
Mitre, asi como una vinculacién para el trifico de cargas. Plantea la prolongacién de la
linea B de subterraneos, bajo los diques.
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Alternativa 10
Elevada por el limite este de los terrenos de Puerto Madero

Esta alternativa se desarrolla casi integramente dentro de los terrenos de Puerto Made-
ro. Se conectan las calzadas principales tanto al sur (altura de Humberto 12) como al
norte (Av. San Martin) por medio de ramales de tres (3) carriles cada uno como conti-
nuacién del tronco con las calzadas de A. Moreau de Justo y Huego — Madero, formando
el par circulatorio mediante el cual se redistribuye todo el transito liviano que ingresa al
sector central de la ciudad utilizando las avenidas que intersecan y le sirven de vincula-
cién.

En el sector sur se ubica sobre una franja de terreno aledafia a la calle Brasil. La cone-
xién de este nuevo alineamiento con el existente, se resuelve a través de un distribuidor
tipo trompeta, el cual se desarrolla casi integramente dentro del predio que hoy estd ocu-
pado por un obrador y depdsito de elementos, encontrandose actualmente libre de mejo-
ras. Afecta a un edificio existente.

La Autopista Buenos Aires-La Plata se vincula a la Autopista Riberefia mediante ramas
de dos (2) carriles por sentido, con velocidades directrices de 50/60 km/h. Las otras dos
vinculaciones han sido disefiadas con un ancho de un (1) carril cada una, uno de ellos con
destino hacia el oeste mediante una rama que se anexa a la rama de vinculacién existen-
te y la otra mediante una rama indirecta (Rulo de Rmin = 40 m) que se desprende del
tronco de Autopista luego de un sector de entrecruzamiento que permite la vinculacién
hacia el puerto tanto del transito proveniente de la Autopista 25 de mayo como al que
provenga desde el norte por Huergo-Madero.

Como se observa de los pardmetros de disefio consignados, los mismos implican una dis-
minucién de la velocidad de operacién de los vehiculos ya que en ninguna de las conexio-
nes del nudo superara los 60 km/h.

El trazado luego continta hacia el este en forma de paralela a la Av. Brasil ocupando una
franja de 40 m de ancho pertenecientes a la Corporacién del Antiguo Puerto Madero.

Este primer sector desarrollado en viaducto con un ancho de 3 mas 3 trochas se vinculan
por medio de cuatro (4) ramales con el sector del Puerto y la Av. Costanera.
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En el sector central, se emplaza en la franja paralela a las Av. Florencio Sénchez y de los
Italianos, retomando el trazado original con curvas muy ajustadas sobre la prolongacién
de la Av. Cérdoba.

Esta alternativa se desarrolla integramente en viaducto.

En progresiva 2+500 el viaducto se sobreeleva a méas de 20 m sobre el agua y tiene un
par de curvas de radio 400 m cada una se sortea el canal interdiques sobre la Av. Cérdo-
ba pasando entre el edificio de Telecom y el edificio actualmente en uso por Buquebus,
afectando edificios recientemente construidos.

Desde progresiva 4+000 se desarrolla con perfil de 4 mds 4 trochas sobre el trazado ori-
ginal habiéndose previsto dos ramas que la vinculan con el par circulatorio Antartida
Argentina— Madero completandose las conexiones con Puerto Nuevo por medio de las
ramas previstas en el Distribuidor Retiro.

La longitud de esta Alternativa hasta la seccién de empalme es de 5.100 metros.

Alternativa 16
Por la Reserva Ecolégica en viaducto — Espigén Norte

Esta alternativa se aparta del corredor hacia el este, aprovechando al méximo las obras
viales ya construidas y la actual disponibilidad de areas libres de mejoras a los efectos de
desarrollar un trazado alternativo valido.

Se conecta con la Autopista Buenos Aires-La Plata y con las avenidas Alicia Moreau de
Justo y Huergo. Se desarrolla en viaducto sobre Darsena Sur y Av. Rawson de Dellepiane
para luego alinearse en viaducto por el borde Este de la Laguna de los Coipos. Prevé un
distribuidor con la Av. Macacha Giiemes (altura Tte. Gral. J. D. Perén). En este sector
las pendientes estdan entre 2,5% y 3%, con una longitud de pendiente de 800 metros
aproximadamente.
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De esta forma y mediante un tunel de unos 1.300 m de longitud se logra pasar por debajo
del canal de acceso a Dérsena Norte, respetando un calado de 33 pies de profundidad na-
vegable.

La orientacién del eje se mantiene empalmando con el trazado original frente a la Esta-
cién Terminal de Omnibus, luego de sobrepasar la Avenida Antartida Argentina. Las
pendientes en este sector estan entre 1,7% y 3%, con una longitud de pendiente de 1.700
metros aproximadamente.

Este trazado si bien sortea al Edificio Ex Vialidad Nacional, afecta en parte al actual edi-
ficio de Correos y secciona dos estructuras de hormigén de edificios en construccién fren-
te a la Avenida de los Inmigrantes.

La extensa longitud del tunel interfiere en su desarrollo con la actual vinculacién por-
tuaria que se establece a través de la Avenida José M. Quartino, Corbeta Uruguay y Co-
modoro Py.

Alternativa 20
Por la Reserva Ecolégica, borde la laguna de Los Coipos - Tinel Dique 4

Esta alternativa es similar a la Alternativa 16. A diferencia de aquélla, esta alternativa
se desarrolla en semi-trinchera a través de la Reserva Ecologica.
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En la cabecera Sur se vincula con la Autopista Buenos Aires-La Plata mediante una
trompeta sobre un obrador existente y Darsena Sur. Se desarrolla en viaducto para luego
atravesar la Av. Espafia en bajo nivel. En este punto se prevé ramas de conexién con di-
cha avenida y con la Costanera Sur mediante una rotonda en superficie. Ingresa a la Re-
serva Ecoldgica a nivel, al Este de la laguna de Los Coipos.

Se disefié un distribuidor intermedio con conexién a la Costanera Sur. A llegar a la Av.
Cecilia Grierson ingresa en tunel por debajo de Darsena Norte. En este punto se prevé
una entrada y una salida hacia y desde el Sur. En la zona de Empalme Norte sale a nivel
y se eleva en terraplén y luego en viaducto sobre Av. Antértida Argentina para empalmar
con el Distribuidor Retiro, de acuerdo al disefio del viaducto original.

Alternativa 22
OCCOVI 2000 Tunel hasta Villa 31 en traza original

Esta es la variante que fue licitada en octubre de 2006. También llamada variante Tele-
rman.
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La longitud de esta alternativa es de 4,9 kilémetros, desarrollandose 1,1 kilémetros en
viaducto/terraplén y 3,8 kilémetros en tunel/trinchera. Las pendientes estan entre 2,8%
en 600 metros del lado Norte 3,5% en 500 metros del lado Sur.

ié! "
Sa=as e ool o8

ESTACIOMAMIENTOS AUTOPISTA RIBERENA

Se conecta con las autopistas 25 de Mayo y Buenos Aires-La Plata segun el disefio origi-
nal y aprovechando lo ya construido. A la altura de la calle Humberto 1° comienza en
trinchera y luego en tunel siguiendo el trazado original, debajo de la zona de vias con
cuatro (4) carriles por direccion.

A llegar a la altura del Dique 3 la traza se sitia en parte debajo de la Av. Alicia Moreau
de Justo, lo que significa que durante el periodo de construccién esta avenida estara cor-
tada y el acceso a los docks se verd sumamente restringido.

Luego se desarrolla debajo de la Av. Antartida Argentina, plaza Canadd y en el espacio
entre la terminal de émnibus y la estacion del ferrocarril San Martin, espacio ocupado
actualmente por viviendas precarias. En esta zona el tinel emerge en trinchera para ele-
varse y empalmar con la Autopista Illia de acuerdo al disefio original.
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Alternativa 23
Trinchera en la traza original
El trazado de esta alternativa es el de la alternativa 1 (viaducto original)

El proyecto esta dividido dos (2) tramos, el primero a partir del Peaje Illia hasta Av. Cér-
doba y el segundo desde Av. Cérdoba hasta Av. Brasil. La firma Consulbaires participé
en su disefio.

AV.

AV. MORZAU HUERGO

DE JUSTO  AUTOPISTA

DIQUE 2 " Yy

El primer tramo, de 3,5 km., se disefié con tres (3) carriles por direccién. Se prevé un dis-
tribuidor con acceso al puerto y a la Av. Figueroa Alcorta, a través de ramas elevadas so-
bre las vias a la altura de la calle Junin. Este distribuidor se desarrolla sobre la actual Vi-
lla 31 y algunos depdsitos y playas de contenedores.

Luego del distribuidor
de vinculacién con la
Av. 9 de Julio, y a la
altura de la Terminal
de Omnibus, comienza
el desarrollo en trin-
chera, pasando debajo
de la Plaza Canada.
Frente a Dirsena
Norte se disefiaron
ramas de entrada y
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salida en ambas direcciones con conexién a las avenidas Antartida Argentina y Madero.

El segundo tramo fue disefiado con cuatro (4) carriles por direccién siguiendo el trazado
del proyecto original, hasta la Av. Brasil, en la que se eleva y conecta con las autopistas
Buenos Aires-La Plata y 25 de Mayo. En este punto no se prevé ninguna conexién con
las calles en superficie.

Alternativa 24
Tunel bajo Bulevar de los Italianos

Esta alternativa es el resultado de varias intervenciones sucesivas: OCCOVI, Arq. Mario
R. Alvarez y el Instituto de Transporte de la Academia.
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El primer tramo, propuesto por OCCOVI, se desarrolla en un trazado en tunel bajo el es-
pacio entre el bulevar de los Italianos y la avenida Giralt-Achaval Rodriguez. En el ex-
tremo Sur se vincula a la Autopista Buenos Aires-La Plata mediante un distribuidor tipo
trompeta, de idéntica manera que la Alternativa 10, que continda con un viaducto, para-
lelo a la Av. Rawson de Dellepiane (ex Brasil) que desciende con pendientes de no mas de
3,2% hasta entrar en tunel en la interseccién de esa avenida con la Av. Calabria. En este
punto se plantean ramas de entrada y salida en ambas direcciones, con conexién con las
avenidas Calabria y Costanera Sur. Siempre en tunel, a propuesta de Alvarez, corregido
por el Instituto en cuanto a no incluir ramas de entrada y salida en el tinel y en su ali-
neamiento para evitar el relleno de parte del Antepuerto como planteaba la propuesta de
Alvarez.

oz
<
pf/

A I

Atraviesa el Antepuerto y emerge en viaducto en la Av. Presidente Castillo con pendien-
te de 3%, para empalmar con la Autopista Illia antes de la plaza de peaje.

45



Esta alternativa permite el planteo de dos variantes: una de dos tuneles de 15 m de dia-
metro exterior que posibilitan la existencia de tres carriles cada uno y otra de cuatro tu-
neles de 12 m con cuatro carriles por direccién.

Alternativa 25

Propuesta CADIA

La firma consultora CADIA propuso un disefio en tunel partiendo del Peaje Dock Sud de
la Autopista Buenos Aires-La Plata. El tunel cruza por debajo del Riachuelo, la Isla De-
marchi. La Reserva Ecoldgica, el ante puerto y emerge en la Av. Presidente Castillo para
continuar en viaducto hasta empalmar a la Autopista Illia poco antes de la plaza de pea-

je.

Se vincula con la Autopista 25 de Mayo mediante un viaducto sobre construcciones exis-
tentes para luego empalmar con la autopista en tunel mediante un distribuidor tipo
trompeta. Este distribuidor se ubica sobre terrenos de la ex Ciudad Deportiva de Boca.

Al igual que la 24, esta alternativa puede ser proyectada segin dos variantes: una de dos
tuneles de 15 m de didametro exterior que posibilitan la existencia de tres carriles cada
uno y otra de cuatro tuneles de 12 m con cuatro carriles por direccidén.
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Alternativa 26
Viaductos elevados superpuestos

La firma Consulbaires propuso varias alternativas con viaductos dobles, superpuestos o
desfasados, atirantados, todos ubicados en la traza original.

En las figuras siguientes se muestra una de las variantes.
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Alternativa 27
Por la Reserva Ecolégica — Laguna de los Coipos — Tinel Antepuerto

De la discusién en la reunién convocada por el Foro de la Ingenieria, fue consensuada es-
ta solucién.
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Se trata de una variante de la alternativa 20, con un tunel en el Antepuerto en lugar del
cruce entre el Dique 4 y la Darsena Norte, accediendo en la zona portuaria como la al-
ternativa 24.

A fin de compensar el espacio que perderia la Reserva, se propuso compensarlo con el re-
lleno sobre el borde este hasta el limite aprobado.

El espacio que hoy ocupa el enlagunado denominado “de los coipos”, podria incorporarse
a las areas verdes contiguas y el bulevar de los Italianos.
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7 - CRITERIOS Y SU IMPORTANCIA

A continuacién se listan y comentan sintéticamente los criterios considerados pa-
ra la evaluacion, asignandole la importancia consensuada, a cada uno de ellos.

Algunos de estos temas, para fundamentar los criterios adoptados que se exponen
a continuacion, se han desarrollado en los capitulos 3 y 4.

7.1 - PARTICIPACION EN EL SISTEMA DE MOVILIDAD DE LA
CIUDAD

7.1.1 Conectividad en cabeceras Norte y Sur (AU Illia - 25 de Mayo -
AU La Plata) y con Terminal de 6mnibus de Retiro

Se califica la calidad técnica, operativa y de integracion desde el punto de vista
vial, con el medio urbano circundante y en general la funcionalidad de la solucion
adoptada para la conexion con las cabeceras de las autopistas existente al norte y
al sur (Illia — AU La Plata — 25 de Mayo), y las ramas de intercambio con la red
vial de superficie.

Se asignara la mitad del puntaje, a la calidad de la solucion en el sur y la otra mi-
tad a la calidad de la solucion en el norte.

En el sur existen basicamente dos variantes. Una cuando la traza principal de la
autopista es la original (ejemplo alternativas 1, 6, 22), y la otra cuando la traza se
desvia hacia el este (ejemplo alternativas 20 y 24). Pueden verse estos esquemas
en las figuras siguientes.

TRAZA EXISTENTE - E
AUTOPISTA RIBERENA - NODO AUTOPISTA 25 DE MAYO i .

Esquemas de los distribuidores con la autopista 25 de Mayo y La Plata
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En el norte hay una soluciéon basica que se adapta a la mayoria de las alternati-
vas, salvo las 24, 25 y 27, que conectan directamente con la autopista Illia en la
playa de peaje, sorteando la mayor parte de la Villa 31.

| AUTOPISTA RIBERENA - NODO AUTOPISTA ILLIA TRAZA EXISTENTE

Esquema de distribuidor con la autopista Illia

Teniendo en cuenta que esta es la principal razén del proyecto, se le asignara
gran importancia relativa

Importancia asignada: 4
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7.1.2 Compatibilidad con los medios guiados de transporte y alteracio-
nes a la navegacion

Se evalta el impacto de posibles interferencias o conflictos con el sistema ferro-
viario del puerto, su funcionamiento, sus vias e instalaciones, asi como eventuales
afectaciones a la navegacion por galibos de puentes, alteraciones a la profundidad
del espejo de agua, o perturbaciones en muelles y bordes de diques.

En el caso de vias, se refiere a las ubicadas entre la Av. Brasil y la calle San Mar-
tin. En las alternativas en trinchera o en tinel en la traza original, se complica la
ubicacion de ellas, por las transiciones en los extremos de los tuneles.

También se evalua la posible interferencia con razonables expansiones futuras de
la red de subtes, hacia el este.

Con respecto a la nueva traza de la linea H de subterraneos (desde Pueyrredon
hasta Retiro y sus estaciones: Facultad, Padre Mujica, Terminal de Omnibus y
empalme con lineas C y E) pueden resultar afectadas las alternativas en trinche-
ra o tanel por Retiro.

Importancia asignada: 4
7.1.3 Accesibilidad al Puerto del transito pesado

Se califica la facilidad con que el transito pesado puede acceder al Puerto desde
las autopistas, teniendo en cuenta que esto lo afecta fuertemente, se le asigna
gran importancia. Ver Red de Transito Pesado en Anexo V

Importancia asignada: 4

7.2 - GRADO DE AFECTACION URBANA DE LA TRAZA
7.2.1 Afectacion al patrimonio construido

Califica posibles afectaciones directas e indirectas y magnitud del dafio a edificios
o monumentos historicos de valor patrimonial (Darsena Norte-Yacht Club Argen-
tino) o a edificios, instalaciones o infraestructuras urbanas (edificio Guardacos-
tas) o areas de desarrollo futuro programado (predio ex Boca Juniors, Tandanor,
Isla Demarchi), o fuertes condicionantes como las Villa 31 y Villa Rodrigo Bueno.

Importancia asignada: 4
7.2.2 Afectacion de espacios verdes y areas protegidas

Calificar posibles afectaciones y magnitud del dafio a parques urbanos como Cos-
tanera, Reserva Ecologica (excluyendo carga emocional y juridica), y otros espa-
cios de recreacion existentes en el area (parques y Plazas de Retiro), asi como po-
sibles beneficios obtenibles por la generacion de nuevos espacios verdes de uso
publico, tal como el espacio parquizado entre los dos bulevares que se proponen
para varias alternativas. Trasplante de especies arboreas.

Importancia asignada: 4

7.2.3 Afectaciones directas al medio ambiente
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Calificar posibles afectaciones y magnitud del dafio en términos de niveles de
compatibilidad de la imagen de los distintos componentes de la Autopista con la
calidad urbana ambiental del entorno, y el grado de polucion.

e sonora, importancia asignada: 4

e visual, que tendria en cuenta los aspectos de preservacion de la identidad
de la City. Es decir que seria un desvalor toda aquella infraestructura que
impacte visualmente, quitindole belleza y marco a nuestro patrimonio ur-
bano. importancia asignada: 4 y

e atmosférica, importancia asignada: 4, con especial hincapié en como se
disipa.

7.2.4 Afectaciones al medio socioeconémico y urbanistico

Verificacion de la posible afectacion de actividades de recreacién y esparcimiento
(se excluyen espacios verdes y areas protegidas ya contempladas en 7.2.2) u otras
que tienen lugar en el espacio publico coincidente o vecino con la traza propuesta
para la autopista, asi como afectacion a la actividad comercial, inmobiliaria, de
construccion o de servicios por la operacion de la Autopista, tanto de lo existente
como de posibles desarrollos en curso, tales como los denominados Docks ya reci-
clados y especialmente se consideraran los proyectos urbanisticos para Darsena
Norte, que incluye el area de Empalme Norte.

Importancia asignada: 4

7.3 - CALIDAD TECNICA
7.3.1 Calidad del disefio

Se propone calificar la calidad del disefio de las ramas de ingreso y egreso, en el
tronco de la Autopista y en los distribuidores, las rampas, en cuanto a sus radios
de giro y sus pendientes.

El tema es muy importante porque hace sobre todo a la seguridad vial y también
al confort.

Importancia asignada: 5

7.4 - ASPECTOS ECONOMICO -FINANCIEROS
7.4.1 Inversion inicial

Estimacion de los costos de construccion sobre bases comunes para todas las al-
ternativas. Costos de liberacion de la Traza (expropiaciones) y remocion de inter-
ferencias, evaluado segin se ha consignado en el Capitulo 5.

Se excluye el costo de desalojos, en particular los de la Villa 31, necesarios en al-
gunas de las alternativas, ya que se ha considerado su impacto en el punto 7.2.1.,
y que resulta extremadamente dificultoso estimar en valores econdémicos para
concretarlos.
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La capacidad potencial de generar ingresos comerciales o impositivos para dismi-
nuir la inversion en alguna alternativa, no se ha considerado tampoco, ya que de-
pende fuertemente de regulaciones urbanisticas e inversiones de riesgo, cuya eva-
luacion excede el cometido de este estudio.

Importancia asignada: 25
7.4.2 Costos de Operacion de la infraestructura y su Mantenimiento

Estimacion de los costos de operacion y del mantenimiento de las obras y equi-
pamiento sobre bases comunes para todas las alternativas. Se trata de evaluar
costos relativos.

En ese sentido se ha tomado informacién internacional sobre tuneles de gran lon-
gitud, adoptandose que si el costo de mantenimiento de un viaducto de 3 carriles
en cada sentido se considera 1, para los bajo niveles en trinchera se adopta 2 y
para los tuneles 4, aplicandose la proporcionalidad para mayor cantidad de carri-
les.

Importancia asignada: 5

7.5 - BENEFICIOS DIRECTOS A LA MOVILIDAD VEHICULAR
7.5.1 Beneficios de usuarios livianos y pesados

Se estimaran los beneficios por la operacion de los usuarios de la Autopista
(vehiculos livianos y sobretodo pesados). Todo ello dependiendo de longitudes de
recorrido y pendientes, que influyen sobre los costos de operaciéon y la capacidad
de la autopista.

Importancia asignada: 15
7.5.2 Beneficios de conductores no usuarios

Se tratara de estimar posibles efectos, ya sean positivos o negativos sobre la si-
tuacion actual del transito en la zona de influencia directa del proyecto, disminu-
ciéon de nodos de conflicto, mejoras en la circulacion de calles y avenidas, libera-
cion de areas de estacionamiento en Costanera Sur, disminucién de trinsito en
puentes de Puerto Madero y otras.

Se estimara la disminucion de los costos de operacion y el mejoramiento de las
condiciones de circulacion del transito liviano en el area central asi como la mejo-
ra de la seguridad vial en la red arterial de influencia.

En realidad resultan ser aproximadamente iguales para todas las alternativas,
excluyendo la solucién a nivel o en trinchera, en la traza original.

En ese sentido, las alternativas que permitan la construccion de los bulevares
(Huergo-Madero y A.M. de Justo) tendran mejor calificacion.

Importancia asignada: 5

7.6 - CAPACIDAD DE GENERAR BENEFICIOS SECUNDARIOS
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7.6.1 Mantenimiento o mejora de la permeabilidad en la integracion de
Puerto Madero con el Area Central.

Calificacion de la posible interferencia de la autopista en la vinculacion peatonal
y vehicular entre el espacio de Puerto Madero y el Area Central de la Ciudad, o
por el contrario, posibles ventajas para favorecer esa integracion.

Para las alternativas fuera de la traza original la calificacién es maxima. En la
traza original la calificacion mas baja corresponde a la alternativa a nivel, siendo
variable para las alternativas a distinto nivel dependiendo del impacto de las
transiciones.

Importancia asignada: 2
7.6.2 Facilitacion del park & ride

Valoracion de la generacion de equipamientos urbanos complementarios asocia-
dos y funcionales al proyecto de estacionamientos para retener automoéviles sin
ingresar al Area Central, complementado con servicios de buses urbanos ecolégi-
cos que operen entre la autopista y el Area Central, o servicios de transporte pu-
blico que constituyan un aporte positivo a la situacién urbana del area de influen-
cia directa de la autopista.

Importancia asignada: 2

7.7 - EXPOSICION A RIESGOS ESPECIFICOS
7.7.1 Riesgos por accidentes en la autopista

Se estimara el riesgo de accidentes viales ocurridos en la autopista sobre el medio
circundante y su impacto.

Debe tenerse presente que la legislacion argentina no prohibe taxativamente el
paso de sustancias peligrosas por tuneles. Sin embargo, son de aplicacion las
normas del Anexo S (Reglamento General para el Transporte de Mercancias Peli-
grosas por Carretera) del Decreto N° 779/95, reglamentario de la ley 24.449.

En la Seccion III, se establece que “El transportista debera programar el itinera-
rio del vehiculo que transporte mercancias peligrosas de forma tal de evitar, si
existe alternativa, el uso de vias en areas densamente pobladas o de proteccion de
embalses, reservas de agua o reservas forestales y ecolOgicas, o sus proximidades,
asi como el uso de aquellas de gran afluencia de personas y vehiculos en los hora-
rios de mayor intensificaciOn de transito.

En caso en que el itinerario previsto exija ineludiblemente el uso de una via con
restriccion de circulacibn, el transportador justificard dicha situacidn ante la au-
toridad con jurisdiccion sobre la misma, quien podra establecer requisitos aplica-
bles a la realizacién del viaje.”

El Real Decreto 635/2006 del Estado espaiiol, establece requisitos minimos de se-
guridad para el disefio de tuneles, a fin de tener en cuenta los eventuales efectos
indeseados derivados del transporte de sustancias peligrosas.
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Es interesante la conclusion a la que llega la World Road Association Mondiale de
la Route, expresada en su Manual de Tuneles de Carretera:

Los incidentes y los accidentes en los tuneles suelen ser menos frecuentes que en
las carreteras a cielo abierto, ya que los tuneles conforman un marco para una
conduccidn mas segura y méas controlada. Sin embargo, las consecuencias de inci-
dentes importantes en un tlnel son potencialmente mayores que en la carretera a
cielo abierto, dadas sus condiciones de confinamiento, y ocasionan reacciones mas
fuertes en la opinion pUblica.

En general, no se impide la circulacion de cargas peligrosas en tuneles pero se
obliga a un analisis de riesgo sobre la base de pautas y metodologia preestableci-
das. Los documentos aludidos pueden consultarse parcialmente en el Anexo III.

Si bien pueden existir sustancias a transportar que en caso de incendio se consti-
tuyen en peligrosas, se considera en el corredor que nos ocupa que los principal-
mente peligrosos son los combustibles. En este caso, solo el 8% de los camiones
pesados que circulan por este corredor, transportan liquidos y combustibles’, no
teniéndose informacion de que proporcion llevan carga peligrosa.

Se tendra en cuenta que los tuneles largos dificultan el escape en caso de sinies-
tros y la gran importancia que reviste esta cuestion en cuanto a la seguridad.

Importancia asignada: 3
7.7.2 Seguridad y molestias durante la construccion

Se evalua la afectacion durante la etapa de construccion, especialmente sobre el
movimiento vehicular y peatonal en el area, pero también sobre la prestacion de
servicios publicos.

Las principales causas del impacto estan relacionadas con las excavaciones y el
movimiento de suelo, en general por el movimiento de maquinaria y vehiculos pe-
sados que esto trae aparejado, pero también por la instalaciéon de obradores y por
el montaje de elementos prefabricados (vigas, dovelas, etc.).

Obviamente, la ubicaciéon de las obras en zonas de mayor circulacion bajara la ca-
lificacion de la alternativa considerada.

El efecto es transitorio y mitigable con adecuado gerenciamiento de la obra.

Importancia asignada: 3

8 - EVALUACION DE ALTERNATIVAS
A - VENTAJAS E INCONVENIENTES DE CADA ALTERNATIVA

Para el tratamiento sintético de las cuestiones favorables y desfavorables de las
alternativas, se ha tomado como base el documento de OCCOVI® desarrollado pa-
ra las alternativas 1 a 17.

” Referencia 24
8 Referencia 17
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ALTERNATIVA 1

FORTALEZAS

Mantiene el alineamiento del trazado original, que es el que menos se aparta de
las lineas de deseo fundamentales del transito que por sector se desplaza. Su lon-
gitud entre los puntos comparados es de solamente 4.800 m; por lo tanto reporta-
ra el minimo costo para los usuarios.

Desde el punto de vista funcional es la menos conflictiva para el transito pues
permite la continuidad del sistema de Autopistas sin impedir la circulacion
transversal, que se producira a nivel.

No es necesario variar el nivel altimétrico, lo que seria inevitable en cualquier
otra opcion ya que la Autopista Buenos Aires — La Plata Illia son elevadas.
Permite resolver adecuadamente las conexiones con la ciudad por medio de las
principales avenidas este-oeste: Cordoba, Corrientes, Belgrano e Independen-
cia.

Minimo costo usuario.

DEBILIDADES

La estructura del viaducto implica una pantalla visual para los edificios em-
plazados a su vera, pero no significa un impedimento significativo para las
zonas alejadas de su entorno, ya que queda oculto. Ademas el horizonte hoy se
encuentra perdido por tramos, por una pantalla visual provocada por los
grandes edificios existentes ya remodelados.

En algunos sectores, el viaducto se desarrolla sobre la Avenida A. Moreau de
Justo.

Con su implantacion afectaria las visuales en la zona de Empalme Norte, dis-
minuyendo fuertemente su valor urbanistico.

Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

Interferiria con las visuales en Retiro.

Dificultaria la materializacion del par de bulevares A.M. de Justo y Huergo-
Madero

Produce contaminacion visual, ambiental y sonora, pero mucho menor que la
provocada por la alternativa a nivel.

ALTERNATIVA 2

FORTALEZAS

Se desarrolla sobre el trazado ideal por ser el mejor alineado y estar dentro del
grupo de los mas cortos.

La contaminacioén aérea y sonora se produce a una altura mayor de 15 m so-
bre el nivel del terreno natural. Contribuye a minimizarla la circunstancia de
que, al eliminarse las conexiones intermedias, la circulacién sera a velocidad
uniforme, sin producirse cambios de marcha en los vehiculos. Ademas se prevé
la ejecucion de pantallas de absorcién sonora que reduciran ain mas el impac-
to.
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La mayor altura y menor ancho permite una mayor transparencia visual,
atenuando notablemente su impacto, especialmente a nivel de la circulacion
peatonal.

Permite el ordenamiento de las Av. Huergo — Madero y A.M. de Justo, dindole
sentido unico de transito a cada una, comunicandolas con uniones rotacionales
y parquizacion central, situacion ésta que favorece la integracion de las activi-
dades urbanas que genera este mismo sector con el resto de la trama urbana
de la ciudad. Esta alternativa prevé la remodelacion total de las avenidas y sus
cruces transversales, incluyendo repavimentacion, iluminacién y semaforiza-
cion

Su menor ancho permite un mayor retiro del frente de los edificios remodela-
dos. Dicha distancia oscila entre 30 m y 50 m.

e Se elimina totalmente el transito pesado de la zona céntrica de la ciudad.

e La utilizacion para fines edilicios y otros usos urbanos del amplio espacio dis-
ponible bajo el viaducto permitira eliminar los aspectos estéticos desfavorables
que pudiera presentar la estructura.

e Minimo costo usuario.

DEBILIDADES

e Implica la necesidad de coordinar las obras de los edificios con las de la auto-
pista, con logicas economico-financieras diferentes.

e Impediria la circulaciéon ferroviaria de las dos vias a mantenerse

e Frente a los Docks genera una interferencia visual no prevista

e La capacidad de nuevos espacios para estacionamiento subterraneo quedaria
colmada por los habitantes de los edificios a construirse

e Frente a accidentes derivados del transporte de sustancias peligrosas, se veria
afectada la seguridad de los edificios bajo la autopista.

e Los inconvenientes en el area durante la construccion serian significativamen-
te mayores dado el periodo prolongado de obras en una zona de intenso mo-
vimiento.

e Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

e Interferiria con las visuales en Retiro.

ALTERNATIVA 3

FORTALEZAS

e Esla que requiere menor inversion inicial.

e Permite otras opciones futuras.

DEBILIDADES

e La Autopista deja de ser tal en ese tramo, lo que interrumpe la continuidad
del eje vial de transporte.

e La seguridad que ofrece es mucho menor a la que brinda una Autopista.

e Muy alto costo de los usuarios, por las deficientes condiciones de circulacion.

¢ Se aumentara la congestion por incorporacion de flujos transversales.

e El nivel de polucion sonora y ambiental sera mucho mayor que la que produci-
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Por estas avenidas deberan transitar los camiones que circulan entre la zona
sur de la ciudad y Puerto Nuevo o hacerlo por la Costanera Sur, que no forma
parte de la red de transito pesado de la ciudad.

Para obtener el espacio necesario seria obligatoria la demolicién de los edifi-
cios Guardacostas, de la Policia Federal y el ITBA.

Dificulta el acceso vehicular y peatonal entre la Ciudad y Puerto Madero.
Dificultaria significativamente el movimiento ferroviario.

Impediria el estacionamiento de automoviles.

Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

Interferiria con las visuales en Retiro.

ALTERNATIVA 6

FORTALEZAS

Es una solucion atractiva desde el punto de vista urbanistico.

La traza es la originalmente prevista en el Contrato de Concesion.

La longitud es la mas corta, minimizando los costos de los usuarios.

Permite integrar mas facilmente el area de Puerto Madero con la ciudad (en-
tre Av. Belgrano y Av. Corrientes).

Entre Av. Belgrano y Corrientes no interfiere ni visual ni funcionalmente.

La polucion ambiental se puede controlar con modernas técnicas tecnologicas.
La polucion sonora se reduce drasticamente.

DEBILIDADES

Es mas costosa que alternativas sobre nivel.

Presenta mayores inconvenientes para su construccion, plazo constructivo,
etc.

Se tendran que relocalizar los servicios subterraneos.

La operacion del tinel es costosa ya que requiere instalaciones de ventilacion,
iluminacion, monitoreo y control de la circulacién de funcionamiento cons-
tante, estaciones de bombeo para los desagiies pluviales, impermeabilizacio-
nes, etc.

No es aconsejable la circulacién de camiones con cargas peligrosas por tunel.
Teniendo en cuenta que para acceder al tinel son necesarios dos tramos en
trinchera, la circulacién ferroviaria se veria fuertemente afectada.

Desde un punto de vista visual y funcional de la red arterial, los mencionados
tramos en trinchera constituirian fuertes obstrucciones.

Impediria la construccion de estacionamientos subterraneos en la traza.

ALTERNATIVA 7

FORTALEZAS

Es una solucion atractiva desde el punto de vista urbanistico.

La longitud es de las mas cortas.

Permite integrar facilmente el area de Puerto Madero con la ciudad
No interfiere ni visual ni funcionalmente con la superficie.

La polucion sonora se reduce drasticamente.
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DEBILIDADES

e Presenta largos tramos con pendientes maximas, aumentando los costos de
operacion de los vehiculos, sobretodo los pesados.

e EIl método constructivo propuesto presupone trabajos sobre los muros de los
diques, los que tienen proteccion ambiental, por lo que seria muy controver-
tido la colocacion de anclajes. De cualquier manera existirian otras maneras
de reforzarlos para evitar su falla pero a costos seguramente mas elevados.

e En el caso de los sectores de los muros sobre los que apoyan los puentes movi-
les que conectan los sectores este y oeste de Puerto Madero entre si, deberan
ser atravesados mediante demolicion, poniendo en juego su integridad.

e Dejar solo 2 m por sobre el cero del Riachuelo impediria la navegacién duran-
te periodos prolongados y frecuentes, especialmente de los buques museo
amarrados en la actualidad (Fragata Sarmiento y Corbeta Uruguay).

e Las 27.000 cocheras no estan sustentadas por ningin estudio de demanda.
Por otra parte, lo que podria suponer un aporte de recursos econéomicos adi-
cionales para facilitar la financiacion de la obra podria equiparase con lo ele-
vado de los costos de su construccion.

e Requeriria importantes costos de expropiacion para materializar el distribui-
dor entre la avenida Brasil y la calle Pérez Galdos.

e La conveniencia o necesidad de vinculacion subterranea entre los ferrocarri-
les Roca y San Marti, Sarmiento y Mitre, asi como una vinculacion para el
trafico de cargas, asi como la prolongacion de la linea B de subterraneos, bajo
los diques, no esta sustentada en ninguno de los planes ferroviarios o de sub-
tes. Por el contrario, la ley de subtes vigente y estudios posteriores para mo-
dificar los trazados no incluyen lineas en el area en un lugar alejado de la de-
manda y de dificil acceso.

e Las diferentes propuestas de vinculacion entre lineas ferroviarias (RER) des-
de el EPTRM de 1972, hasta las mas recientes no han considerado la vincula-
cion donde sugiere esta alternativa.

e En caso de cualquier accidente con cargas peligrosas que puedan producir ex-
plosiones, la vulnerabilidad es extraordinariamente grande.

e La presencia del edificio de Telefonica, a la vera del Dique 4, imposibilita el
desarrollo indicado en los dibujos publicados.

ALTERNATIVA 10
FORTALEZAS

La Autopista mantiene su continuidad dentro de la Ciudad de Buenos Aires
Se retira de la influencia del area reciclada de Puerto Madero.

e Se desplaza la polucion producida por la Autopista hacia una zona verde y ae-
reada.

e El desarrollo de la Autopista es menor que la de la alternativa 5, por lo que el
costo de los usuarios sera menor que el de la mencionada alternativa.

DEBILIDADES

¢ Se incrementa la longitud del tramo respecto a la ALTERNATIVA 1 (Viaduc-
to Original).

e Se usa un area perteneciente a la Corporacion, a la que se le habrian destina-
do otros usos.
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Con su implantacion afectaria las visuales en la zona de Empalme Norte, dis-
minuyendo fuertemente su valor urbanistico.

Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

Interferiria con las visuales en Retiro.

Produce contaminacion visual, ambiental y sonora, pero en una zona mas
abierta

Con el puente se verian fuertemente afectados edificios recientemente cons-
truidos.

ALTERNATIVA 16

FORTALEZAS

e La Autopista mantiene su continuidad dentro de la Ciudad de Buenos Aires.

e Se retira de la influencia del area de Puerto Madero.

e El transito de y hacia Puerto Nuevo es desviado del area urbana en forma casi

total.

Se desplaza la polucion producida por el transito de la Autopista hacia la zona
verde.

Se puede forestar o parquizar el area de la Reserva Ecoldgica comprendida en-
tre la Av. Costanera Sur y la Autopista, dando lugar a una zona de esparci-
miento para los habitantes de la ciudad. El area afectada seria de menos del
15% del area total de la Reserva.

DEBILIDADES

Requiere la construccion de un tinel de 1.300 m de longitud y gran profundi-
dad (Aproximadamente 10 m bajo el lecho del canal de acceso a la darsena).
Son necesarias costosas expropiaciones en el sector inmediato al norte de la
Darsena Norte.

Corta la circulacién de automotores por tres importantes avenidas que vincu-
lan la Ciudad con el Puerto.

Afecta la Reserva Ecologica

ALTERNATIVA 20

FORTALEZAS

El trazado por la Reserva Ecologica aleja al transito de la contaminacién sono-
ray la polucién de Puerto Madero y el Area Central.

Los tuneles de transicion en los extremos Norte y Sur reducen los impactos
sobre el espacio urbano.

DEBILIDADES
e Necesidad de remodelar los distribuidores Norte y Sur.
e Afecta a la Reserva Ecologica donde transcurre en semi-trinchera segregando

el sector de la Laguna de los Coipos.

El viaducto que comienza en Empalme Norte y se dirige hacia el distribuidor
Norte afecta a Plaza Canada y la continuidad de las visuales desde Plaza San
Martin.
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e Con su implantacion afectaria parcialmente las visuales en la zona de Empal-
me Norte, disminuyendo su valor urbanistico.

e Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

e Interferiria con las visuales en Retiro.

ALTERNATIVA 22
FORTALEZAS

Es una solucion atractiva desde el punto de vista urbanistico.

La traza es la originalmente prevista en el Contrato de Concesion.

La longitud es la mas corta, minimizando los costos de los usuarios.

Permite integrar mas facilmente el area de Puerto Madero con la ciudad (en-
tre Av. Belgrano y Av. Corrientes).

Entre Av. Belgrano y Corrientes no interfiere ni visual ni funcionalmente.

La polucion ambiental se puede controlar con modernas técnicas tecnologicas.
e La polucion sonora se reduce drasticamente.

DEBILIDADES

e La construccion en tinel es mas costosa que una alternativa a nivel.

¢ Presenta mas inconvenientes para su construccion, plazos, etc.

e Se tendran que relocalizar los servicios subterraneos.

e La operacion del tunel es costosa ya que requiere instalaciones de ventilacion,

iluminacion, monitoreo y control de la circulaciéon de funcionamiento constan-
te, estaciones de bombeo para los desagiies pluviales, impermeabilizaciones,
ete.

¢ No es aconsejable la circulacion de camiones de inflamables por el tunel.
La construccion del tunel a cielo abierto causa problemas en los espacios ur-
banos aledafios.

e Teniendo en cuenta que para acceder al tunel son necesarios dos tramos en
trinchera, la circulacion ferroviaria se veria fuertemente afectada.

e Desde un punto de vista visual y funcional de la red arterial, los mencionados
tramos en trinchera constituirian fuertes obstrucciones.

e Impediria la construccion de estacionamientos subterraneos en la traza.

ALTERNATIVA 23
FORTALEZAS

El trazado utiliza la traza original que es la de menor recorrido.

e Mantiene el sistema ferroviario a nivel en su traza actual, a un costado de la
trinchera.

e Interfiere poco visualmente desde Plaza San Martin y en la vision desde la
ciudad hacia Puerto Madero.

e Permite la continuidad de las calles que ingresan a Puerto Madero.

DEBILIDADES

e La solucion propuesta de ingreso a puerto desde la AU Illia esta fuertemente
comprometida por el crecimiento reciente de la Villa 31.
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e Si bien visualmente la trinchera no obstruye visuales, la Plaza Canada queda
muy afectada por un corte que la secciona en dos partes e impide la circula-
cion peatonal en los espacios recreativos.

e La trinchera disminuye sensiblemente la oferta de espacio verde frente a los
Docks de Puerto Madero.

e Se tendran que relocalizar los servicios subterraneos, en particular el triducto
y el conducto de desagiie que se encuentra debajo de la calle San Martin.

e Impediria la construccion de estacionamientos subterraneos en la traza.

ALTERNATIVA 24
FORTALEZAS

e La construccion en tinel profundo en la mayor parte de su recorrido evita las
interferencias y conflictos con el espacio urbano a nivel.

e El trazado elegido representa sélo una extension de aproximadamente el 10%
adicional sobre la traza original que es la de menor recorrido.

¢ No interfiere con los sectores de congestion de transito de Puerto Madero y
Retiro.

e La etapa de construccion del tinel en profundidad puede realizarse con bajas
interferencias para el area urbana que atraviesa.

e La entrada a Puerto a través de Av. Ramon Castillo se realiza en forma direc-
ta sin utilizar el intercambiador original que esta afectado por la expansion de
la Villa 31.

e Permite el reordenamiento del transito liviano en la zona de Puerto Madero y
Retiro.
Permite la utilizacion del tunel para la ubicacion de ductos.

e Permite la construccion de estacionamientos subterraneos en la traza.
Sortea la Villa 31 y no afecta la Reserva Ecologica

DEBILIDADES

e Necesidad de remodelar el distribuidor sur el que afecta en el ingreso al tunel
a la Avenida Brasil.

e La construccion en tinel es mas costosa que una alternativa a nivel.

¢ No es aconsejable la circulaciéon de camiones de inflamables por el tunel.

ALTERNATIVA 25
FORTALEZAS

e En general coinciden con los senalados para la alternativa 24 salvo en lo refe-
rente a la extension y la solucion de la cabecera sur.

DEBILIDADES

e La conexion Sur con la Av. La Plata — Buenos Aires en el peaje de la misma en
Dock Sur, extiende significativamente el trazado.

e La conexion de la AU 25 de Mayo exige un ramal de ingreso en viaducto que
afecta parcialmente a Darsena Sur y el area de Isla Demarchi.

e La construccion en tinel es mas costosa que una alternativa a nivel y por su
extension mas costosa que otras soluciones en tunel.
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No es aconsejable la circulacion de camiones de inflamables por el tunel.

ALTERNATIVA 26

FORTALEZAS

Se desarrolla sobre el trazado ideal por ser el mejor alineado y estar dentro del
grupo de los mas cortos.

La contaminacion aérea y sonora se produce a una altura de 15 m sobre el ni-
vel del terreno natural. Contribuye a minimizarla la circunstancia de que, al
eliminarse las conexiones intermedias, la circulacion sera a velocidad unifor-
me, sin producirse cambios de marcha en los vehiculos. Ademas se prevé la
gjecucion de pantallas de absorcion sonora que reduciran ain mas el impacto.
La mayor altura y menor ancho permite una mayor transparencia visual,
atenuando notablemente su impacto, especialmente a nivel de la circulacion
peatonal.

Permite el ordenamiento de las Av. Huergo — Madero y A.M. de Justo, dandole
sentido unico de transito a cada una, comunicandolas con uniones rotacionales
y parquizacion central, situacion esta que favorece la integracion de las activi-
dades urbanas que genera este mismo sector con el resto de la trama urbana
de la ciudad. Esta alternativa prevé la remodelacion total de las avenidas y sus
cruces transversales, incluyendo repavimentacion, iluminacién y semaforiza-
cion

Su menor ancho permite un mayor retiro del frente de los edificios remodela-
dos. Dicha distancia oscila entre 30 m y 50 m.

Se elimina totalmente el transito pesado de la zona céntrica de la ciudad.
Minimo costo usuario.

DEBILIDADES
e Frente a los Docks genera una interferencia visual no prevista
¢ Frente a accidentes derivados del transporte de sustancias peligrosas, se veria

afectada la seguridad de quienes circulen bajo la autopista.

Los inconvenientes en el area durante la construccion serian significativos en
una zona de intenso movimiento.

Impacta en la Villa 31 por la necesidad de conectar con la autopista Illia en el
distribuidor detras de la Terminal de Omnibus

Interferiria fuertemente con las visuales en Retiro.

ALTERNATIVA 27

FORTALEZAS
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La construccion en tunel profundo bajo el Antepuerto evita las interferencias
y conflictos con el espacio urbano a nivel en otros sectores de gran valor urba-
nistico.

El trazado elegido representa sélo una extension de aproximadamente el 10%
adicional sobre la traza original que es la de menor recorrido.

No interfiere con los sectores de congestion de transito de Puerto Madero y
Retiro.

La etapa de construccion del tinel en profundidad puede realizarse con bajas
interferencias para el area urbana que atraviesa.



La entrada a Puerto a través de Av. Ramoén Castillo se realiza en forma direc-
ta sin utilizar el intercambiador original que est4 afectado por la expansion de
la Villa 31.

Permite el reordenamiento del transito liviano en la zona de Puerto Madero y
Retiro.

e Permite la utilizacion del tunel para la ubicacién de ductos.

e Permite la construccion de estacionamientos subterraneos en la traza original.
e Sortea la Villa 31 y no afecta la Reserva Ecologica

DEBILIDADES

Necesidad de remodelar el distribuidor sur el que afecta en el ingreso al tinel
a la Avenida Brasil.

La construccién en tunel es mas costosa que una alternativa a nivel, aunque
menor que otras alternativas, teniendo en cuenta que se trata de un tramo de
menor longitud.

No es aconsejable la circulacion de camiones de inflamables por el tunel.

B - MATRIZ DE EVALUACION MULTICRITERIO

Sobre la dase de esta informacion y los criterios expuestos, se ha desarrollado la
siguiente matriz de evaluacion multicriterio.

De acuerdo con el analisis efectuado, la valoracion ponderada de las alternativas
arroja los siguientes resultados, para las mejor calificadas:

1° Alternativa 27 En semi-trinchera al borde de Laguna de los Coipos y
tunel bajo el Antepuerto

2° Alternativa 24 En tanel bajo Costanera Sur
3° Alternativa 1 En viaducto - traza original
4° Alternativa 10 En viaducto sobre la Costanera Sur

5° Alternativa 25 En tunel desde Dock Sur

6° Alternativa 20 En semi-trinchera al borde de Laguna de los Coipos
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9 - CONCLUSION

El Plan Director de la ciudad de 1962 incorporaba la autopista costera, lo que
quedo ratificado como idea y traza general en 1972, con el EPTRM.

La discontinuidad entre las autopistas es de imposible justificacién y debe ser re-
parada, ain en un escenario sin Puerto de la Ciudad.

Al no haberse construido la obra adjudicada en marzo de 1981, se han perdido los
beneficios que pueden estimarse en mas de 2.000 millones de ddlares.

Ademas existen fuertes condicionantes, cuya influencia se ha ido incrementando
con el paso del tiempo, para definir un proyecto realmente factible a la luz de lo
ocurrido.

Hay requerimientos de tipo funcional vial, de afectacién al medioambiente ur-
bano (sonoro, gases, visual), al patrimonio construido y a los espacios ptblicos y
areas verdes; de calidad del disefio, econémico-financieros, de riesgos e impacto
durante su construccion, a los cuales es necesario asignarle la importancia relati-
va a fin de poder valorar cada una de las multiples alternativas planteadas.

Segun cual sea el criterio predominante resultara la solucion elegida. En este tra-
bajo se ha adoptado el peso relativo de cada uno de los componentes detallado en
el Capitulo 7, que agrupados tienen la distribucién que se muestra seguidamente:

INVERSION INICIAL 25 HE |
BENEFICIOS DE USUARIOS 15 W
CALIDAD DEL SISTEMA DE MOVILIDAD 14 W |
AFECTACION AL PATRIMONIO URBANISTICO 13 I |
IMPACTO AMBIENTAL 12
RIESGOS ESPECIFICOS 6 B
CALIDAD DEL DISERO VIAL 5 B
MANTENIMIENTO Y OPERACION 5 B
BENEFICIOS DE NO USUARIOS 5 B
100

La alternativa de una solucién a nivel quedaria definitivamente descartada, al es-
tar entre las peor calificadas. De hecho no se trataria de una autopista, ya que
para ello no deberia tener cruces a nivel.

Entre las 14 alternativas calificadas, de las 6 mejor conceptuadas, 5 se apartan
considerablemente de la traza original hacia el este, en una franja comprendida
entre la Avenida de los Italianos y el borde este de la Laguna de los Coipos, que-
dando en la traza original sélo el viaducto.

Resultado del anilisis, las dos propuestas mejor calificadas (la N° 24 y la N° 27),
superan notablemente a las que le siguen en orden de mérito: 10 y 9,73 puntos,
contra 7,14; 6,65; 6,21 y 4,45.

Ambas tendrian costos de magnitud aceptable y aportarian una solucion que sor-
tea los condicionantes mas gravitantes.

Ambos trazados, puesto que van por el limite del puerto, en ningin caso interfe-
ririan con variantes razonables de expansion de la red de subtes. Esto es favora-

67



ble y determinante para su seleccion porque el enlace de las lineas C y H cuenta
con sustento legal de la Ciudad.

Las alternativas de mayor mérito, evitarian interferencias con la eventual pene-
tracion en Puerto Madero Este de una linea por la av. Cérdoba que podria reco-
rrer el area para salir de la misma por las avenidas Belgrano o Independencia.
Segun fuera la profundidad del trazado de la autopista podria interferir con cual-
quier extension del Subte como la descripta.

En el cuadro siguiente puede apreciarse, en términos relativos, que criterios han
influido mas en la calificacion de las tres alternativas mejor valoradas:

en %

1 27
INVERSION INICIAL 20,2 3,7 74
BENEFICIOS DE USUARIOS 242 18,0 17,9
CALIDAD DEL SISTEMA DE MOVILIDAD 16,8 19,8 19,6
AFECTACION AL PATRIMONIO URBANISTICO 10,0 19,5 19,3
IMPACTO AMBIENTAL 1.9 16.8 13,7
RIESGOS ESPECIFICOS 6,8 49 49
CALIDAD DEL DISENO VIAL 6.5 7.5 7.4
MANTENIMIENTO Y OPERACION 6,5 2,2 2,2
BENEFICIOS DE NO USUARIOS 7.3 7.5 74

100,0 | 100,0| 100,0

Si se las compara con el viaducto original, se observan ventajas significativas en
cuanto a la afectacion urbana de la traza (ruidos, poluciéon por gases y visual, al
patrimonio construido y a los espacios verdes y areas protegidas) a costa de un
mayor costo, que se ha estimado en el orden de los 320 millones de dolares.

Sin embargo, si se descarta la posibilidad de construir segin la alternativa 27, por
la Reserva Ecolédgica, porque no sea posible modificar su estatus juridico y con-
vencer de las ventajas de esta alternativa a la Autoridad ambiental competente, a
la sociedad civil y a las organizaciones ambientalista o ecologistas, el sobrecosto
se elevaria a alrededor de 200 millones de dolares, ya que se aumentaria la longi-
tud del tunel de la alternativa 27, en alrededor de 2 km, en lugar de construirlos
en semitrinchera.

A esta conclusion se ha llegado basandose en una asignacién consensuada de la
importancia, a cada uno de los criterios valorativos, asi como a las calificaciones
de cada alternativa, a través de la discusion desapasionada y ecuanime entre va-
rios expertos, profesionales eminentes de la ingenieria, de la arquitectura y del
urbanismo.

Por omision, el camino elegido por la dirigencia en estas tltimas décadas ha sido
del laissez faire, actitud que implicé los altisimos costos a los que ya nos hemos
referido, y se han fundamentado en el Anexo I. Para colaborar en el proceso de
seleccion de la mejor alternativa y dar comienzo a la ejecucion de las obras, esta
Academia pone a disposicion de la sociedad este trabajo, que podria orientar las
decisiones politicas.
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RECOMENDACIONES

1.

Actualizar los estudios de transito, para dimensionar correctamente la canti-
dad de carriles del tronco de la autopista y de las ramas de distribuidores y de
entrada y salida.

2. Rediseiiar los distribuidores norte y sur.

3. Evaluar mediante modelos actuales y mas precisos los beneficios, incluyendo

los de los usuarios, los de los no usuarios, los derivados de la disminuciéon de
la polucion y de accidentes, con el objetivo de darle mayor sustento a la solu-
cion definitivamente adoptada.

Refinar el analisis multicriterio utilizando los resultados de los estudios y
evaluaciones, realizados de acuerdo con los puntos 1 a 3 de estas recomenda-
ciones.

5. Determinar la alternativa a ser proyectada.

Llamar a concurso de consultoras para la realizacién del anteproyecto de la
alternativa seleccionada y de los pliegos de licitacion para la construccion de
las obras de la autopista ppdd. y del par circulatorio y urbanistico A.M. de
Justo — Huergo - Madero.

Estudiar las posibilidades de financiamiento mediante el cobro de peaje al
transito pesado que, construida la autopista estaria obligado a su uso. Au-
mentar el peaje en las playas de las autopistas AU1 - 25 de Mayo y AU6 — Pe-
rito Moreno, y compartir un aumento del peaje que se cobra en la playa de
Dock Sur (Autopista La Plata — Bs. Aires).

Teniendo en cuenta la valorizacién de las propiedades de la zona de influen-
cia de la autopista, sobre todo las que habrian quedado en las inmediaciones
del viaducto en la traza original, podria aplicarse un incremento en la tasa
inmobiliaria para el financiamiento de la obra.

Otra fuente de financiamiento a explorar, es la enajenacion de ciertos terre-
nos que quedarian liberados, para la construccion de edificios.

10. Licitacion y adjudicacion de la obra.
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Anexo I

Estimacion de beneficios perdidos por la no construccion de la

Autopista Riberefia
Introduccion

Estaba previsto que la Autopista Riberefia fuera inaugurada a fines de la década
del 70. La no puesta en servicio de esta infraestructura impidié que se generaran
los beneficios que toda obra de este tipo trae aparejados. Para su evaluacion se
supuso que la Autopista Riberefia, de no haberse presentado las circunstancias
que pospusieron reiteradamente su construccion, podria haber sido puesta en
servicio a mas tardar en el afio 1980, en su alternativa original de viaducto sobre la
zona de vias.

Los beneficios directos de una obra de esta naturaleza provienen de las siguientes
fuentes:

¢ Disminucion de costos de operaciéon de vehiculos por menor congestion y
disminucion de los tiempos de viaje de personas por aumento de la veloci-
dad media de circulacién. Estos beneficios son aplicables tanto los usuarios
captados por la autopista como a los usuarios remanentes en las otras ar-
terias de las que se derivaran los flujos a la Ribereia.

¢ Disminucion de accidentes por las mejores condiciones de seguridad que
ofrece una autopista.

¢ Disminucion de la emision de gases contaminantes y gases de efecto inver-
nadero, como también del consumo de recursos energéticos no renovables.

¢ Disminucion de niveles de ruido.

Mejora de la calidad urbana y ambiental por la eliminacion de la circula-
cion de vehiculos pesados por avenidas a nivel.

Estos beneficios, todos ellos cuantificables, constituyen beneficios sociales, es de-
cir que son percibidos por la comunidad en su conjunto. Por ello, para su cuanti-
ficacion se deberan utilizar los denominados precios sociales, los que representan
el verdadero costo a la comunidad que implica la utilizacién de determinados re-
cursos en una cierta actividad, en este caso de transporte. Estos precios sociales
difieren de los precios de mercado fundamentalmente por la eliminacion de todo
tipo de transferencias, tales como impuestos y subsidios.

De acuerdo con el alcance de este trabajo s6lo es posible la cuantificacion de los
beneficios descriptos en el primer punto, es decir los ahorros de usuarios y de es-
tos beneficios solamente los de aquellos usuarios derivados a la nueva infraes-
tructura. Esto hace que la presente estimacion sea conservadora y subestimen los
beneficios totales.

Metodologia del calculo

La metodologia seguida para el calculo estimativo de los beneficios perdidos se
basa en la cuantificacion de los ahorros de los usuarios derivados a la Autopista
Riberena.

En primer lugar se estim¢é la evolucion del transito que con mayor probabilidad
debio haber utilizado la autopista en el periodo de analisis. Esta estimacion se
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realizo a partir de los resultados arrojados por el mas reciente estudio de deman-
da realizado para dicha obra®. Este estudio se realizo6 en el afio 2006 y los resulta-
dos corresponden a dicho afio. El TMDA de vehiculos livianos (autos y utilitarios),
camiones y 6mnibus correspondientes a dicho afio es el siguiente:

Afho Vehiculos Omnibus Camiones Total
Livianos
2006 100.686 1.103 8.760 110.549

Sobre la base de estos valores se reconstruyo la serie anual de transito a partir del
afio 1980 hasta el afio 2012. Para ello se adopto el criterio de que la demanda de
transito debio haber variado pari passu con la evolucién del PBI, en este caso con
una elasticidad unitaria (E = 1),

Una vez determinada la serie historica del transito se identificaron las posibles
rutas que, en la situacion actual, utilizan los vehiculos que formarian parte del
transito propio de la Autopista Ribereifia, en caso de que ésta estuviera construi-
da. Se identificaron tres posibles rutas que comienzan y terminan en zonas pro-
ximas a los extremos de la Autopista Riberena. Estas rutas son las siguientes:

1. Ruta 1: Av. 9 de Julio desde su interseccion con la Av. del Libertador hasta
la Autopista 25 de Mayo y luego por ésta hasta su interseccién con la Au-
topista Buenos Aires — La Plata. Exclusivamente para vehiculos livianos.

2. Ruta 2: Av. del Libertador desde su interseccion con la Av. 9 de Julio pro-
siguiendo por Av. Leandro N. Alem y Av. Paseo Colén. Exclusivamente pa-
ra vehiculos livianos.

3. Ruta 3: Av. Pres. R. Castillo, Av. Antartida Argentina, Av. E. Madero y Av.
Ing. Huergo. Se considera que ésta es la ruta que utilizan los camiones en
la actualidad.

El desarrollo de estas rutas y el trazado de la Autopista Riberefia se muestran en
la siguiente figura.

® AUTOPISTA RIBERENA, Estudio de Asignacién de Transito, Ing. Horacio E. Pesce, Ing. Luis M. Girardotti
Enero 2007. Trabajo realizado para AUSA.

10 Existen numerosos estudios que demuestran que el transito de este tipo de arterias tiene un comporta-
miento relacionado con la evolucidon del PBI.
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Para estas rutas se midieron las longitudes y, se estimaron razonablemente las
velocidades de circulacion en base a sus caracteristicas geométricas y funcionales.

Para la Autopista Riberefia se estimaron las velocidades mediante una funcién li-
neal flujo-velocidad para una hora representativa del promedio diario.

Los costos de operacion econdémicos fueron tomados de la publicacion COSTOP
Septiembre 2012 de la Direccion Nacional de Vialidad. Estos costos corresponden
a los costos dependientes del recorrido y del tiempo de los vehiculos, valuados a
costos sociales. Para el caso de los costos de tiempo de pasajeros se adopto el valor
del tiempo de la publicacién mencionada pero considerando los factores de ocupa-
cion de vehiculos y distribucion por motivo de viaje propios de la zona en se ubica
el proyecto.

Los beneficios fueron calculados con las expresiones siguientes:
NTV

B, =365 TMDA, {[COPR(V),, ~COPR(V), ]+[COPT(V),, ~COPT(V), |

i=1

Siendo:

B, = beneficio correspondiente al afio t.

1 = tipo de vehiculo (1 = vehiculo liviano, 2 = 6mnibus, 3 = camidn).
NTV = numero de tipos de vehiculo considerados (3).

TMDA, = Transito Medio Diario Anual del tipo de vehiculo i en el afio t.

COPR(V),, = costo de operacion por recorrido del vehiculo i, a la velocidad V, en
la situacion sin autopista.

COPR(V),; = idem anterior con autopista.

COPT(V),, = costo de operacion por tiempo del vehiculo i, a la velocidad V, en la
situacion sin autopista.

COPT(V),; = idem anterior con autopista.

Los costos de operacion y de tiempo de pasajeros en la situacion sin autopista fue-
ron determinados como el promedio ponderado por el transito que capta cada una
de las rutas. La distribucién de realiz6 mediante una funcién del tipo:

Donde:

P, = proporcion del transito que circula por la ruta j.

C; = costos de operacion y de tiempo en la ruta j.
NR = nimero de rutas consideradas, en este caso 3.

a = parametro de la funcion de distribucion.
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Resultados

Los beneficios perdidos fueron estimados para el periodo 1980 — 2012, es decir
para un lapso de 32 afios. Los beneficios que cada afio debieron haberse producido
fueron calculados a valor presente de 2012 mediante una tasa de interé¢s. Esta ta-
sa de interés es la tasa de rendimiento de inversiones libres de riesgo a la que pu-
dieron haber sido colocados dichos beneficios. En base a las tasas historicas de
bonos del tesoro de los EE.UU, considerados como inversion libre de riesgo, se es-
timo que la tasa a aplicar debe estar en el orden de 4% a 5%, adoptandose final-
mente una tasa de 4%.

El resultado del calculo de los beneficios perdidos, de acuerdo con la metodologia
descripta, arrojo los siguientes resultados, a valores de septiembre de 2012:

En pesos:  8.370 Millones
En u$s: 1.796 Millones (4,66 $/u$s)

Por la no consideracion de todos los beneficios posibles, como se sefiala al princi-
pio, esta estimacion debe considerarse como un piso, al que se le deberian adicio-
nar los beneficios no contemplados.

Se realiz6 un analisis de sensibilidad de estos resultados a las variables mas influ-
yentes, en este caso la tasa de interés y la variacion del transito en el periodo ana-
lizado.

En el peor de los escenarios (tasa de interés 3% y crecimiento del transito 25%
por encima del PBI) los beneficios perdidos serian:

En pesos:  6.656 Millones
En u$s: 1.428 Millones (4,66 $/u$s)

Los resultados demuestran que la no ejecucion de las obras implico una pérdida
considerable a la sociedad en su conjunto., muy superior al costo que hubiera in-
sumido la ejecucion de la Autopista.
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Anexo I1

Costos de construceion

Sobre la base de costos unitarios homogéneos, se ha determinado el costo de cons-
truccion estimado, de cada una de las alternativas, en millones de $ de febrero de
2014:

ALTERNATIVA COSTO
1 1.845
2 1.961
3 1.045
4 1.387
5 1.731
6 3.214
7 5.897
8 1.695
9 2.018

10 2.126
11 1.679
12 2.199
13 5.166
14 3.583
15 3.490
16 4.119
17 4.205
18 845

19 4.724
20 2.970
21 2.035
22 8.747
23 2.029
24 7.076
25 11.480
26 2.500
27 5.000

77



