Pagina 2/LA NACION

Martes 29 de junio de 2010

l INFRAESTRUCTURA I

Hay consenso sobre la necesidad de conectar Norte y Sur mediante una via répida, pero ‘
no como resolverla; desde los afios sesenta se acumulan 27 propuestas

Ahdﬁ'és Asato

Para La Nacion

~ Debeser delos proyectos viales gue
mas se discutieron y mas anuncios
generaron. Y siempre con una gran
dosis de polémica. Desde la década del

sesenta en adelante se presentaron’
alrededor de 27 proyectos, a los que.

hay que sumarle las muchas ideas
que anduvieron dando vuelta y los
140 pilotes que quedaron d1sem1na
dos en la zona del puerto.

La autopista riberefia, una traza
de unos 5 kilémetros que pretende
unir el Norte con el -Sur metropoli-

tano fue indistintamente viaducto, -

ti"inchera, tinel, un proyecto bajo

~ diques y a nivel, sin que se pudiera

lograr en todo ese tiempo un mini-

. mo de ‘consenso sobre un proyecto

que pretende mejorar la operativi-
dad del transporte pesado y liviano
en la zona aledana al rio.

‘Un grupodeproyectistasy expertos
sereunieron recientemente en la sede

dela Asociacion Argentina de Carre-

teras (AAC)-donde en el transcurso
de dos jornadas de discusién técni-
ca foeron analizadas la necesidad y
viabilidad de las propuestas que atin
estan vigentes. Sobre lazona en cues-
ti6n, Jorge Abramian, representante

-del Consejo Profesional de Ingenieria

Civil y especialista en puertos, sefialé

" que “la matriz modal del transporte
" de cargas esta distorsionada conuna
altaparticipacion del camién; escaso -

desarrollo del ferrocarril y una baja
participacion fluvial”,

Al puerto de Buenos Aires ingre-
san por dia 3400 camiones de cuatro
omas ejes, y pasantes hay unos 5600,
lo gque hace un total de 9000 camiones
por dia enel eje Huergo-Madero. En
el Rio de la Plata se mueven 2.200.000
TEU (unidad de medida equivalente
a un contenedor de 20 pies) con una
proyeccion promedio para 2015 de
2.771.000 TEU; para 2025, de 4.371.00
TEU; y para 2030, de 5.400.000 TEU.
Mientras que en los puertos de La
Plata y del litoral se estima para 2030

Especﬁaiistas emn Segxsmsj :

@ Seguros de Caucionss
© Seguros Generales

_@Cargas nacionales e internacionales
- ‘& 'Vehiculos de transporte (camiones/ uﬁi‘ﬁanos)
© Responsabitidad ¢ivil del fransporfista

Mas de 40 afios operando como broker de seguros
_y asesores de riesgos con oficinas propias

en Argentina, Paraguay y Uruguay

Pros y contyas

1} Viaducto de doble
altura '

=> Modifica la visual

=> La velocidad directriz
es mayor

=3Tiene los mejores indi-
cadores de condiciones
ambientales

=% Incluye bajadas a
Puerto Nuevoy Retiro

= Prevé ramas de ingreso
y egreso por la avenida
Juan de Garay

=% Es la menos costosa

=3 No hay restriccion de-
circulacion de vehiculos

=3 Deja libre el subsuelo y

Todos los proyectos

los bajos viaductos

2) Tanel bajo los diques -

- Modifica parcialmente
la visual

=> La velocidad directriz es
opinable

=» Altera las napas freati-
cas en todo el trazado
de los-tdneles

= Incluye bajadas a Puer-
to Nuevo y Retiro

=> Prevé ramas de ingreso
y-egreso en la avenida
Juan de Garay

=> Es la méas costosa en
obras y mantenimiento

=2 Restriccion a la circu-
lacidn de vehiculos que
transporten sustancias
peligrosas
i
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unmovimiento de1.200.000 TEU y de
500.000 TEU; respectivamente.

Para atenuar esta situaci()n, Abra-
mian sostiene que serequieren obras
parala circulacion exclusiva de vehi-
culos portuarios, laresoluciéon delos
ingresos por el lado norte y sur del
puerto, no tocar la zona del antepuer-
to, darsena norte y sur e integrar el
puertonuevo conel suratravésdela
autopista riberefa, 1a inica solucion
posible con distribuidores en la ave-
nida Brasil y enla zona de Retiro, con
acceso directo ala terminal de 6mmni-
busyalaavenida Castillo donde estan

_las terminales portuarias.

Segiin Juan Pablo Martinez, con-
sultor especialista en transporte, la
problematica de la conectividad nor-
te-sur en el area metropolitana no
debe resolverse sin tener en cuenta
el conjunto del sistema de transpor-
te, esto es la extension de lalinea C
de subterraneos en el Norte de la zo-
na de Retiro (Terminal de Omnibus
'y Tribunales); y 1a conexién ferro-
viaria por Puerto Madero. Ademas,
sostiene que-el crecimiento de la
villa 81 tornara imposible las ope-

_raciones ferroviarias en la zona de
las terminales y propone un anillo
ferroviario utilizando los derechos
de vias ex1stentes

, Sobrecostos

De acuerdo con las cifras ofrecidas
por Jorge Felizia, de ITS Argentina,
‘sobreun transito estimado enla auto-

- pista de 100.000 vehiculos por dia, de
haberse concretado la autopista ribe-
refla en 1996 el ahorro en costos opera-
tivos ascenderia a unos 2.000 millones
depesos ajunio de 2009 y por cada afio
que no se cuenta con la viala pérdida
asciende a 200 millones de pesos. Estos
valoresno incluyen costos ambientales,
de accidentes, confort ni los menores
costos que se producirian en las ave-
nidas Huergo-Madero y Alicia M. de
Justo, Paseo Col6n-L. N. Alem y 9 de
Julio por la derivacion del transito a
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la autopista riberefia.

De las alternativas posibles, fue-
ron presentadas la de Latinoconsult,
que propone construir una autopis-
taelevada, entrelas.avenidas Alicia
Moreau de Justo y Madero-Huergo,
que se financiaria con la construc-
cion de edificios de cuatro pisos de-
bajo de ella, enfrentados y de carac-
teristicas similares a los depoésitos
reciclados de Puerto Madero.

Esta autopista correria sobre las
actuales playas de estacionamiento,
proximas a las vias, que pasarian a

construirse en su actual ubicaciéon

peroen los subsuelos de los edificios.
Enrelacion ala cuestion ambxgntal
la autopista contard con cerramien-

tos laterales en policarbonato una

mallametélica interna, mas u
getac1on con canteros que permiti-
rén aislar la contaminacién sonora
de los autos, a la vez que compensa-
ra con oxigeno las emisiones:de an-
hidrido carbénico dela combust1on
de esos vehiculos.
Enrelaciénalaopcionde construc-
ci6n en tiimel propuesto por la empre-
sa Consultores Argentinos Asociados,
se analizaron las objeciones referidas

alaseguridad en la operacién quere-
quieren los transportes de sustancias
peligrosas o téxicas. Al respecto, se
explico quela clasificacion y separa-
cion:del trénsito en cada tiinel antes
del ingresomitigaria sustancialmente
dichos inconvenientes y hasta seria
posible analizar franjas-horarias es-
peciales para esos casos.

Por otra parte, la tecnologia actual
permite el disefio y mantenimiento
de medidas de seguridad y conten-
cién ante eventuales accidentes en
los tiineles, con rampas de escape y

sistemas de ventilacién especiales.

Todos los gipmwmm

Pras y contras
3} Solucién en trinchera

=> Modifica parciaimente
la visual

=> La velocidad directriz es
opinable

=> Presenta restriccion de
actividades e incompa-
tibilidad con infraestruc-
turas

=» Faltan bajadas directas al
puente y Retiro

~ =» Noincluye bajadas y su-
bidas en Juan de Garay

=¥ Inutiliza el subsuelo

4} Variante por costanera -.

=>Mayor longitud de traza-
do, mas costos operativos .,

= El distribuidor en Brasil
es técnicamente inacep-
table

=» Debe construirse un nue-
vo puente sobre el Ria-
chuelo, en el cruce con
Brasil

=% Debe construirse un gran
puente en el cruce-de
Déarsena Norte -

=» Se afecta un amplio sec-
tor de la reserva ecolégi-
ca o de la costanera sur

Se hizo también hincapié en las ven-
tajas al no precisar de medidas adi-

cionales que ayuden a contrarrestar

el impacto social, visual y actisticoal
momentode construccién de la obra
en cuestion.

Por suparte Consulbaires plante6
como alternativas posibles las solu-

- ciones por viaducto convencional en

un nivel, por viaducto convencional

en dos niveles, el viaducto en dosni-

veles con obenques y en trinchera.

En dicho proyecto la autopista fue .

planteada basicamente como pa-
sante, sin que fuera su funcion fun-

' damental hacer de distribuidor de

transito para el microcentro, sino
mas bien con el objetivo de posibili-
tar la conexion norte-sur y facilitar
los accesos al puerto de Buenos Aires.
En consecuencia, se han planteado
ramas de conexion en los extremos:
con la Autopista Illia y acceso a Puer-
to Nuevo, con la Autopista Buenos
Aires-La Plata y la Autopista 25 de
Mayo por el Sur. Solo se plantearon
ramas de conexion con los viales
aledafios en la zona de Av. Cordoba-
Darsena Norte:

Parael presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Miguel An-
gel Salvia, “cuando-aparecio Puerto
Madero mucho se discuti6 sobre sila
autopistano combatia estéticamente
aquel proyecto, pero lo cierto es que
en casi todo el mundo hay ciudades
con un desarrollo deautopistas, algu-
nos mejores que otros. Y cuando uno
observala zonahoy se pregunta sino
esmayor barrera urbanaladensidad
de camiones pesados que por alli cir-
culan, sin siquiera entrar a analizar
el impacto ambiental y los ‘costos ope-

‘rativos que ello trae para el comercio

por la complejidad del transito. No es
racional que no se quiera avanzar por
diferencias jurisdiccionales, o porre-
sistencias ambientales, que deberan
ser atendidas en cualquiera de los
proyectos, lo mismo que la cuestién
social con la villa 31”.

“Hay muchos temas operativos
por resolver atin-segin la opinién
del presidente de la AAC2, peroen el
pais se estan haciendo obras viales
muchas més caras. El costo de inver-
sion de la autopista que permite la
continuacion del Camino del Buen
Ayre, por ejemplo se ha estimado en
TUS$ 1900 millones, y aunque es otro
tipo de obra es muchisimomasdelo
que se tiene presupuestado para la
autopista riberefia, en 400 millones,
aproximadamente, sisetieneen cuen-
ta la alternativa mas cara que es la
del tinel. Asi que no'se trata de una

-cuestion financiera.y las prnneras
, conclusiones que podemos sacar‘de
.estas charlas técnicas es que el peor

proyecto es.que no hagamos nada
pararevertirla conectividad critica
del'sector Norte-Sur”.




	062010-2
	062010-3

