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Resumen

En las Ultimas décadas, el Area Metropolitana
de Buenos Aires (AMBA) ha experimentado
profundas y desiguales transformaciones
urbanas que afectaron tanto la calidad como
la movilidad diaria de la poblacion,
especialmente en el Sur del Conurbano
Bonaerense, donde las condiciones de
precariedad se expanden desde la primera
hasta la tercera corona, en espacios
intersticiales que por pérdida del transporte
publico se han degradado y quedado
estancados en el tiempo, sin desarrollo y
desconectados de otros sectores, tanto de los
propios corredores del sur metropolitano,
como de otras zonas del AMBA.

En particular, merece destacarse la existencia
de un potencial corredor en el espacio
intersticial entre el Corredor Sur y el Sudeste,
que daremos en llamar “Sur-Sudeste”
(CorSUSE), perteneciente a la primera,
segunda y tercera corona metropolitana, que
atraviesa 8 Partidos del Conurbano,
mayormente habitados por poblacion de
medios y bajos recursos, y con areas de
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escasa accesibilidad masiva al transporte
publico y déficit de conectividad con los
principales centros urbanos del AMBA y de la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires (CABA).

La investigacion propuesta tiene como
objetivo realizar un analisis espacio-temporal
de las dinamicas de crecimiento,
comportamiento y evolucion de las redes de
infraestructuras de transporte publico de una
porcion del dicho corredor en el entorno a la
traza desactivada del Ramal P1 del ex
Ferrocarril Provincial en dichos municipios. La
eleccidon de esta subregion obedece a que
ofrece variados escenarios y oportunidades
en la generacion de nuevas centralidades
locales, revitalizacion de los espacios urbanos
y mejoras importantes en la accesibilidad y
movilidad metropolitana.

A su vez, la investigacion se sustenta en una
metodologia con utilizacion de nuevos
procedimientos y herramientas basadas en
los Sistemas de Informacién Geografica
(SIG). Los SIG en el Transporte estan
demostrando ser una verdadera herramienta
capaz de posibilitar analisis georreferenciados
para estudiar cambios en los usos de suelo
como también de distintos fendmenos de la
movilidad urbana mediante la interpretacion,
integracion y gestion de bases de datos
espaciales, tal como se presentan en los
estudios de Cardozo, O., Gébmez, E. y Parras,
M. (2009), Parras, M y Ramirez, M. (2016), y
Espindola Lara, O. (2018).

El estudio producira una comparativa de los
analisis efectuados concluyendo con
recomendaciones de ideas y alternativas de
mejoras de movilidad y transporte publico en
la zona afectada como aporte del CETAM al
desarrollo socio-econdmico de la poblacion en
estudio y mejora de la calidad de vida
metropolitana.
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Introduccioén

La investigacion centra su estudio en el entorno del corredor del ex ramal 1 del
Ferrocarril Provincial (P1) que cubria servicios entre Avellaneda y La Plata
como se muestra en el Plano 3.

Habitualmente se consideran los corredores troncales radiales Norte, Noroeste,
Oeste, Sudoeste, Sur y Sudeste (véase Plano 1), cada uno con sus
infraestructuras y redes de transporte.

La investigacion ha permitido consolidar la hipétesis de un séptimo corredor,
que si bien opero con infraestructura ferroviaria hasta la década del 70 con
pasajeros, hoy se encuentra sumido en la pobreza en un espacio fragmentado
por la marginalidad. Nos referimos al corredor del ex P1 con un area de
influencia considerada como el “patio de atras” de varios partidos del Sur del
Conurbano: Avellaneda, Lanus, Lomas de Zamora, Almirante Brown, Quilmes,
Florencio Varela, Berazategui y La Plata. La traza del ex P1 se encuentra
intrusada en gran medida entre Quilmes (estacién de San Francisco Solano) y
la cabecera de Avellaneda, mientras que de Quilmes a La Plata se encuentra
en su mayor parte liberada, por lo cual el entorno de la estacion de Solano es
crucial para una potencial reactivacion del servicio de transporte, ademas de
encontrarse préxima la interseccion con la Ruta Provincial N°4 (Camino de
Cintura) que vincula este sector metropolitano con el Corredor Oeste (Morén) y
el Corredor Norte (Av. Marquez y Panamericana).
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Plano 1: Division de corredores en AMBA
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Fuente: Zonificacion.Investigacion de Transporte Urbano Publico de Buenos
Aires (INTRUPUBA), 2011.

Es de destacar que la traza de este séptimo corredor (CorSUSE) se divide a
partir del area comprendida entre San Francisco Solano y Bosques en dos
hinterlands bien diferenciados (tal como lo muestra el siguiente plano): por una
parte presenta una zona consolidada dentro de la mancha urbana del sur
metropolitano y otra, hacia el Sur, que tras bordear el Parque Pereyra Iraola
(Partido de Berazategui) discurre en un entorno netamente rural hasta ingresar
al Municipio de La Plata.
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Plano 2: Insercion del Corredor Sur-Sudeste en la mancha urbana
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Antecedentes

El area del P1 se emplaza estratégicamente como una suerte de bisectriz del
triangulo que forman los 2 ramales electrificados de la Linea Roca de las vias a
Temperley y Quilmes.

La clausura de este ramal en 1977, descompensoé la oferta de transporte
publico de la poblacién de su area de influencia que tuvo que optar hacia una
movilidad dependiente del automovil particular, vehiculos de oferta libre, y
transporte de colectivos, cuestion que trajo aparejado mayores niveles de
congestion, contaminacion y costos econdmicos asociados.

La oferta de transporte publico de esta poblada microrregién, a falta de servicio
ferroviario, se nutre solamente de numerosas lineas de colectivos nacionales,
provinciales y municipales. Sin embargo el servicio que presta este conjunto
resulta, en términos de tiempos y conectividad, poco competitivo y con
limitaciones de llegadas a grandes centros atractores como ser la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (CABA). Es un sistema de red desparejo pues

Secretaria de Investigaciones | FADU | UBA 2542



SI + XXXIV Jornadas de Investigacion Modalidad virtual
XVI Encuentro Regional del 10 al 13 de noviembre

Herramientas 2020
y procedimientos

Instrumento y método

penaliza a los usuarios al verse obligados a efectuar mayor cantidad de
transbordos en sus desplazamientos lo que a su vez redunda claramente en
tiempos extra y costos de viajes.

El posible restablecimiento del servicio convertiria el Ramal P1 en un verdadero
corredor que permitiria descomprimir las vias de comunicacion locales con una
oferta sumamente atractiva de accesibilidad y conectividad, menores
trasbordos, frecuencias y tiempos de viajes similares a los que ofrecen los
ramales ferroviarios electrificados.

La utilizacion de las herramientas GIS para el desarrollo de esta investigacion
representa un gran aporte para explorar los cambios territoriales y las
potencialidades de este ramal, mediante la generacién de variados analisis e
interpretacion de posibles escenarios. Para ello se utiliza informacion
georreferenciada y bases geoespaciales que posibilitan la evaluacién del
CorSUSE también en términos de evolucién histérica.

Breve resefa del Ramal P1

El Ramal form¢é parte del Ferrocarril Provincial de la Provincia (Ferrocarril de La
Plata al Meridiano V) con una red de casi 1.000 km en trocha angosta para
transporte de pasajeros y cargas. Su inauguracion fue en 1927 y presté su
Ultimo servicio en 1977. En sus 53 kildbmetros de recorrido, el ferrocarril
conectaba las ciudades de La Plata y Avellaneda atravesando territorio
provincial de 8 Partidos del Conurbano (véase Plano 3).
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Plano 3: Esquema Ramal P1 y estaciones originales.
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Fuente: Revista MDT Trenes Historias (pag. 8)

Finalmente se decretd el levantamiento definitivo en 1992 muy a pesar de un
reintento experimental de recuperacion del servicio de pasajeros por parte de la
entonces Gobernacion provincial.

El abandono y paulatina ocupacién informal generd un creciente deterioro
social y ambiental en el tramo Norte de la traza del P1. Si bien existe un
importante avance de la intrusion de la traza con viviendas precarias y
asentamientos, también esta ocupada con edificaciones e instalaciones que en
el caso de las estaciones que siguen en pie, son utilizadas por instituciones
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como ser escuelas, comisarias, asociaciones barriales, establecimientos
deportivos y entidades recreativas.

En la posible recuperacion del Ramal deben tenerse en consideracién los
antecedentes legales acerca del estado dominial de la traza, cuestién que por
su diversidad, variabilidad e interpretacion tornan engorrosos su analisis. Vale
aqui referenciarse al estudio del CFI (2014) el cual recopila cronolégicamente
distintos procesos legales y normativos en torno a las cuestiones dominiales,
citando en particular la existencia del Convenio celebrado entre la Nacién y la
Provincia el 26 de agosto de 1993, ratificado por la Ley N° 11547. Se concluye
en el estudio, que no habria evidencia que se haya materializado la inscripcion
de los bienes a nombre de la Provincia, o dicho de otro modo, no parece
haberse cumplimentado debidamente lo fijado en los articulos 4° y 5° del
mencionado Convenio.

Imagen 1: Ultimo tren 1992

Fuente: Revista MDT Trenes Historias (pag. 15)
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Clausurado el Ramal, las posibilidades de recuperacion de y restablecimiento
del servicio fueron en distintos momentos abordadas a través de estudios de
prefactibilidad y otras iniciativas de organizaciones y del gobierno provincial en
las cuales merece destacarse distintos enfoques, soluciones modales y
metodologias constructivas planteadas. Cabe mencionar de ellos, que a
excepcion del antecedente que promovié un cambio modal hacia un sistema
del tipo BRT (CFl, 2008), el resto de las propuestas fueron de una clara
preferencia hacia un restablecimiento del servicio ferroviario (UEPFP,2005;
FUNDAJ-CFI,2014; GPBA,2014).

Aun asi, y lamentablemente, ninguno de dichos antecedentes logro prosperar
en la liberacidn de traza y la reapertura ya sea de forma total o parcial del ramal
P1. Tan solo algunos esfuerzos de vecinos, asociaciones y organizaciones
locales estuvieron en los ultimos afos contribuyendo a evitar un abandono
mayor con tareas de limpieza, restauracion y preservacion parcial de sectores
de vias y vagones y activos en general.

Asi las cosas, la decisidnes politicas cobran en estas instancias un papel
fundamental, sobre todo cuando se trata de traspasar los limites
interjurisdiccionales. En efecto, las instancias de coordinacién planteadas a
partir de la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM) si bien son promisorias,
son indispensables para fortalecer a la hora de sostener este tipo de proyectos
de gran impacto para el AMBA. No obstante, el proyecto ha avanzado en
términos de estudios ambientales, vision que deberia ser profundizada a los
efectos de conseguir financiamiento genuino para su puesta en marcha y
beneficio. Ademas de esto, se impone en una tercera versiéon del Plan Director
de Transporte (PDT) de la ATM, fomentar el desarrollo del Centro de
Transbordo de San Francisco Solano (enunciado en el PDTII, 2018) y la traza
P1 (enunciada en el PDTI, 2014).

Caracterizacion del corredor

El Corredor vincula el Sur del Conurbano brindando conectividad entre la
primera corona y la tercera corona metropolitana. Nos referimos al CorSUSE,
ubicado en el espacio intersticial entre los Corredores Sur y Sudeste,
materializado por los ramales del Ferrocarril Roca electrificado a Alejandro
Korn y La Plata, los cuales se vinculan por la Via Circuito Temperley - Bosques.
Cabe resaltar que la red vial de conectividad tiene como ejes troncales-radiales
la Autopista Buenos Aires - La Plata/ Autovia N°2 y las Rutas 205, 210y 53, y
como eje transversal al Camino de Cintura (RP4).

El area de influencia del CorSUSE engloba parte de los municipios mencionados
del Conurbano que alcanzan una poblacion segun Censo 2010, de 602.066
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habitantes, considerando este valor para un area de microinfluencia definida por
un radio de 1.000 m. sobre el eje de la traza. Y para el area de macroinfluencia
que podria incluir a la totalidad de la poblacién de dichos Partidos, tal lo muestra
el Cuadro 1., se estima para el afio 2020 una poblacién de 4,3 millones de
habitantes.

A pesar de todos esos activos de infraestructura de transporte vial y ferroviario
que estructuraron los corredores Sur y Sudeste, la pre-existencia de la traza P1
mantuvo latente el surgimiento del CorSUSE en tanto su estructuracion no
pudo consolidarse por la pérdida del servicio ferroviario tras la década del "70.
Notese que a partir de esa década, en la cual la primera y segunda corona
despegan en su crecimiento territorial, la desafectacion del Ramal del
Ferrocarril Provincial dejaba este proceso inconcluso o pendiente en este
importante espacio metropolitano.

Ello mas aun, si se tiene en cuenta que el Corredor se constituye como un
verdadero generador de viajes y movilidad en general, que atraviesa a través
de los distintos municipios, numerosos polos comerciales e industriales, centros
de salud de mediana y alta complejidad, establecimientos educativos de todos
los niveles, areas verdes y de recreacion, con gran potencial para creaciéon de
nuevas centralidades y nodos de transbordos de transporte publico.

En este sentido, la reactivacion del P1 traeria un alto beneficio para la
comunidad del area de influencia por las ventajas e impactos del desarrollo
urbano y valorizacién de las tierras. Desde el punto de vista de la economia
urbana, distintos abordajes se han llevado adelante planteando cuestiones
referidas a las externalidades positivas derivadas del aumento de la renta
urbana o plusvalor en el supuesto de una rehabilitacion de la traza (Romano,
2012).

Hoy son la pobreza y el olvido de este territorio el mayor desafio a revertir del
proceso histérico, que por cierto seria justo nombrarlo como de verdadera
reparacion historica.

Partiendo de la demanda insatisfecha que tiene este corredor, desde la
clausura del Ramal P1 sucesivos intentos de rehabilitacién dieron lugar a
discusiones con variados planteamientos y diferentes consideraciones,
respecto de cual seria la proyeccion de demanda en el supuesto de una
recuperacion del servicio.

De reactivarse este ferrocarril por medio de un servicio adecuado y con buenas
conexiones hacia los puntos de destino de los viajes, su demanda claramente
seria considerable y probablemente del orden de la que muestran tanto la ex
Linea San Martin como la ex Belgrano Norte (CFl, 2008). Otras propuestas
(UEPFP, 2005) daban cuenta de una expectativa potencial estimada en 18
millones de pasajeros anuales.
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Basandose en estas estimaciones y de acuerdo a los analisis preliminares
realizados por el CETAM con las actuales condiciones de movilidad y
crecimiento demografico del area de influencia del P1, la demanda potencial de
un nuevo servicio deberia ser no menor a la demanda de la Linea Belgrano Sur
y en el orden de la demanda de la Linea Belgrano Norte, 16 millones y 25
millones de pasajeros anuales, respectivamente. (CNRT, 2018).

Cuadro 1: Area de macroinfluencia

2010 ” 2020
VARIACION
PARTIDO «..|SUPERFICIE | DENSIDAD a
POBLACION POBLACION
enkm2 | hab/km2 %

ALMIRANTE BROWN 552.902 129,3 4.275,1 8,2 597.969
AVELLANEDA 342.677 52,5 6.529,7 4,0 356.392
BERAZATEGUI 324.244 221,0 1.467,1 12,8 365.771
FLORENCIO VARELA 426.005 189,9 2.243,3 21,4 517.082
LANUS 459.263 48,4 9.498,7 0,8 462.827
LOMAS DE ZAMORA 616.279 87,3 7.059,3 5,2 648.312
QUILMES 582.943 91,5 6.371,7 14,0 664.783
LA PLATA 654.324 942,2 694,4 9,1 713.947
TOTAL 3.958.637 1.762,1| 38.139,3 75,5 4.327.083

Fuente: elaboracion propia segun informe: Proyecciones de poblacion por
Municipio. Provincia de Buenos Aires 2010-2025. Junio 2016 del Ministerio de
Economia | Subsecretaria de Coordinacién Econdmica | Direccion Provincial de
Estadistica.
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Plano 4: Necesidades basicas insatisfechas y asentamientos
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INDEC (Censo 2010).

El Plano precedente muestra claramente la distribucion espacial de la deuda
social del Corredor en términos de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI)
segun el Censo 2010.

En lo que respecta a la movilidad metropolitana, para dar una escala de
magnitud, el area comercial de San Francisco Solano (Quilmes) concentra
diariamente unas 50.000 transacciones SUBE (IDE Ministerio de Transporte).

De esta forma, el siguiente mapa ilustra con mas detalle la dinamica de la
movilidad del corredor en el transporte publico metropolitano a partir de los
registros de transacciones SUBE.
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Plano 5: Analisis de operaciones SUBE del Corredor
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de SUBE (IDE Ministerio de
Transporte) operaciones del mes de noviembre 2019 y datos de boletos
vendidos por estacion (CNRT, 2018).

No obstante, esta actualidad del transporte publico automotor arroja -por las
externalidades ambientales que genera en la calidad del aire la red de
colectivos que alimenta desordenadamente los corredores en este espacio
intersticial- consumos de combustible fosil con sus consecuentes emisiones de
CO2 asociadas, contribuyendo a la deficiencia con incrementos de gases de
efecto invernadero (GEI) los que traducido en términos econdémicos y sumados
a los subsidios al transporte, darian como resultado un ahorro y repago del
financiamiento del proyecto de revitalizacion del P1.
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Metodologia
Objetivo / Hipotesis

El objetivo general de la investigacion consiste en analizar temporalmente los
cambios y tendencias de la movilidad de la poblacion vulnerable dentro del
corredor con herramientas GIS.

El caso en estudio plantea como primera hipotesis la posibilidad de reactivacion
del P1 y su posible impacto en un escenario de materializacién de servicios
regulares de pasajeros.

Se trabaja con una hipétesis auxiliar que dicha reactivacion no se daria con la
implementacion de la modalidad de ferrocarril tradicional, sino con el concepto
de corredor de movilidad sustentable adoptando un sistema tranviario de
vehiculos livianos y que ademas permita acompanar la revitalizacion de nuevas
centralidades mediante el concepto de Desarrollo Urbano Orientado al
Transporte Publico (TOD, por su sigla en inglés).

Desarrollo metodolégico

Para el desarrollo de la investigacion se utiliza la siguiente metodologia que
presenta las distintas etapas y procesos:

Cuadro 2: Flujograma con desarrollo metodolégico

Seleccion del area de estudio

Descarga y actualizacion de capas base territorial

Descarga y actualizaciéon de datos de transporte y socio-econémicos

Areas de cobertura —

Procesamiento y resultados GIS

Analisis e interpretacion

Resultados y conclusiones —

Fuente: Elaboracion propia CETAM
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1. Seleccién del area de estudio:

Se define un hinterland acorde al area de influencia del corredor, considerando
principalmente su importancia y valor como pieza urbanistica y los limites del
soporte territorial expresados en unidades censales de analisis.

2. Descarga y actualizacién de capas base territorial:

Se utilizan datos georreferenciados de suelo, agua, vegetacion y demarcacion
geografica de los datos abiertos del Instituto Geografico Nacional (IGN). A su
vez, informacion del ejido urbano de la Comisién Nacional de Actividades
Espaciales (CONAE).

Geodesia y demarcacion:
https://www.ign.gob.ar/NuestrasActividades/InformacionGeoespacial/CapasSIG

Ejido urbano - CONAE: https://2mp.conae.gov.ar/index.php/materiales-

educativos/material-educativo/coberturas-vectoriales/522-sig-250-del-instituto-

geografico-nacional

3. Descarga y actualizacion de datos de transporte y socio-econémicos:

Se obtiene informacion de lineas de ferrocarril, colectivos, metrobuses e
informacion SUBE, de la IDE del Ministerio de Transporte y de la pagina web
de datos abiertos que serviran de insumos para los analisis. A su vez, se utiliza
en nuestro caso, informacion sobre cantidad de transacciones en estaciones de
ferrocarril segun CNRT, 2018.

Links: https://ide.transporte.gob.ar/ y http://datos.transporte.gob.ar

4. Areas de cobertura:

A partir de la informacidn recolectada, se establecen criterios de analisis de
cobertura de la movilidad urbana del CorSUSE. Una vez ingresados los datos
dentro del sistema de Informacién Geografica se generan intersecciones y
vinculacion entre las diferentes capas de informacién (Espindola Lara, 2018) a
fin de obtener el mapa de cobertura del entorno del corredor y nodos de
potencial centralidad.

5. Procesamiento y resultados GIS (mapas):
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Se realiza el procesamiento aplicando herramientas del software operativo
sobre las bases de datos graficas y alfanuméricas, con el objetivo de generar
mapas tematicos mediante la modelizacion de los distintos escenarios
temporales dentro del area en estudio.

6. Andlisis e interpretacion:

En base a los mapas obtenidos en los pasos anteriores, se procede a realizar
un analisis, interpretacidn y comparacion de los resultados mediante un
procesamiento en laboratorio con el acervo propio de la investigacion. A su vez
se fueron incorporando y entrelazando informacién no georreferenciada que
sirvié de comprobacion y complementacion de los resultados preliminares.

7. Resultados y conclusiones:

Se evalua su pertinencia y correspondencia con los criterios de la praxis de la
planificacion y movilidad urbana. De no arrojar los resultados esperados, se
revisa y/o se retoma el ciclo (flujo) y en caso de obtener coherencia en el
proceso y resultados, se da por validada la metodologia.

Desarrollo metodolégico del caso
Area de estudio

El area del P1 se emplaza entre las 2 lineas electrificadas de la Linea Roca de
los ramales de las vias a Temperley y Quilmes y entre las cabeceras de
Avellaneda y La Plata (véase Plano 6).

La investigacion se corresponde con otras actividades que el CETAM viene
desarrollando en materia de analisis y observacién de informacion geoespacial
en distintos proyectos UBACYT y otras investigaciones sobre la movilidad en el
AMBA.

La linea investigativa se promueve, tomando en consideracion que las areas de
los municipios atravesados por el P1 muestran un bajo desarrollo urbano,
social y economico. En efecto, parte del area de su influencia inmediata esta
mayormente habitada por poblacién de recursos medios y bajos, con elevados
indices de pobreza en situacion de NBI y precarizacion laboral.

La recuperacion del servicio del P1 seguramente contribuira a revitalizar e
integrar estas areas con el resto de la red metropolitana, revirtiendo asi su
situacion de inequidad territorial.
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Plano 6: Area de estudio
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Elaboracion propia en base a datos IGN

Por otra parte, ante la escasa accesibilidad y conectividad al transporte publico
que posee esta poblacién hacia los principales centros urbanos de la region, el
proyecto busca morigerar esa vulnerabilidad social y ambiental presentes en el
area. En este sentido, la traza que se busca revitalizar posee algunos tramos
ocupados por viviendas informales que deberan ser reubicadas.

Asi, el siguiente Plano, en consonancia con lo postergado del area en estudio,
muestra la ubicacion de las zonas con alta vulnerabilidad y su relacion con el
sistema de transporte. Exponiendo la necesidad de realizar 2 transbordos para
un tipico viaje diario hogar - trabajo entre la periferia del Corredor y la Ciudad
de Buenos Aires.
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Plano 7: Cobertura segun cantidad de transbordos

REFERENCIAS
=== Traza Ex-P1
==+ FFCC General Roca
ENOS AIRES —— Red de FFCC
Red vial
—— Metrobus
[ Cobertura con 1 transbordo
Cobertura con 2 transbordos
[ Cobertura con 3 o + transhordos
- Barrios populares y asentamientos

bl‘{:lLA PRESIDENTE PERO)

SAN VICENTE

Fuente: Elaboracion propia CETAM

La imagen precedente expone la cobertura que existe actualmente dentro del
sistema de transporte publico. El analisis se concreta mediante la utilizacion de
la herramienta de buffers e interseccion por localizacién basada en la ubicacion
y recorrido de cada linea de transporte pasante por el area de estudio. Se
estima, que dicha area se encuentra cubierta considerando 1.000 metros de la
Traza del P1, en estado: operativo, y realizando un transbordo con la oferta
existente actual para obtener la mancha urbana accesible para los pasajeros.

Proyectando una nueva oferta P1, se plante6 también un analisis comparativo
de escenarios con posibilidades de viajes de 1 o 2 transbordos con las
siguientes caracteristicas:

Lineas colectivos, buffers o hinterland a 500 m.
Metrobuses, buffers a 700 m.

Lineas ffcc, buffers a 1,000 m

Lineas ffcc electrif. Roca, buffers 1500 m.
Linea ffcc P1 revitalizado, buffers 1000 m.

Secretaria de Investigaciones | FADU | UBA

2555



SI + XXXIV Jornadas de Investigacion Modalidad virtual
XVI Encuentro Regional del 10 al 13 de noviembre

Herramientas 2020
y procedimientos

Instrumento y método

Las areas de cobertura con un unico transbordo exponen la relacion que existe
entre los municipios que conforman la traza del ex P1, pudiendo observar que
dentro de los mismos existen zonas que no son accesibles o necesitan ser
cubiertas por 2 o mas viajes.

A su vez, areas con alto NBI y asentamientos se encuentran hoy sin acceso o
con déficit de opciones para acceder al transporte publico, situaciéon que con un
redisefio de la red de colectivos a partir de la operacién del P1 se puede
revertir.

Cabe agregar que esta area ha experimentado en los ultimos afios (2016-2019)
destacables cambios y transformaciones en las infraestructuras y servicios de
transporte publico, entre ellas cabe mencionar:

e Metrobus Av. Calchaqui (Quilmes)

e Metrobus Av. San Martin (Florencio Varela)

e Mejora de infraestructura en corredores de colectivos (Av. Mosconi y
Camino de Cintura)

e Electrificacion del ramal ferroviario Via Circuito de la Linea Roca

e Electrificacion del ramal ferroviario a La Plata de la Linea Roca

Con el fin de obtener un analisis temporal del cambio de cobertura teniendo en
cuenta las transformaciones ocurridas dentro del area y realizar una
comparativa del mismo, se realiza una clasificacion de los nodos principales
donde convergen la mayor cantidad de servicios, utilizando las lineas de
colectivos municipales, provinciales y nacionales mediante buffers a 500m y las
estaciones de ferrocarril a 1.000m. Obteniendo dicha distribucion se genera
una clasificacién, mediante mapa de calor, en base a los puntos (nodos) donde
se detecta una mayor convergencia de oferta de transporte.

Estos nodos seran clasificados segun las siguientes categorias: conectividad
optima, muy buena, buena o sin conectividad, en base a la relacion y
vinculacion entre los diferentes medios de transporte. Se busca guardar una
relacion en donde a mayor intercambio entre los diversos medios de transporte
y su proximidad, la conectividad se vuelve 6ptima. Mientras que, en zonas
donde solo se accede a un medio de transporte o se carece del mismo, la
conectividad se clasifica como buena o sin conectividad, respectivamente.

Este analisis se realiza para determinar la situacion en 2016 y para la situacion
actual incorporando la traza del metrobus Avdas. San Martin y Calchaqui con
buffers a 700 m y una ponderacion en el uso del Ferrocarril Roca por su
electrificacion, asignandole un buffer a 1.500m.
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Planos 8 y 9: Situacién 2016 - Situacién actual

SITUACION AL 2016
REFERENCIAS
t++ FFCC General Roca
—— Red de FFCC
Red vial
[ Conectividad ptima
[ Conectividad muy buena
Il conectividad buena
[ sin conectividad
- Barrios populares y asentamientos

SITUACION ACTUAL
REFERENCIAS
= Metrobus
=+ Electrificacion FFCC General Roca
= Red de FFCC
Red vial
[ Conectividad éptima
:l Conectividad muy buena
Il Conectividad buena
[ sin conectividad
- Barrios populares y asentamientos

Elaboracion propia CETAM
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De acuerdo al analisis efectuado se advierte que estos cambios coadyuvaron a
mejorar la accesibilidad para la poblacion usuaria de transporte publico del area
entorno a Quilmes, San Francisco Solano y Florencio Varela.

No obstante estas nuevas ofertas, se advierte que la cobertura de transporte
publico para el CorSUSE, no resulta del todo suficiente para satisfacer la
movilidad de su demanda diaria de viajes.

Plano 10: Situacion futura con la implementacion del P1

SITUACION FUTURA
REFERENCIAS

=== Traza Ex-P1
—— Metrobus
== Electrificacién FFCC General Roca
—— Red de FFCC
Red vial
- Conectividad optima
[ Conectividad muy buena
I Conectividad buena
[ sin conectividad
BB sarrios populares y asentamientos

Elaboracion propia CETAM

En el plano 10 se presenta el modelizado y escenario simulado de la
revitalizacion del corredor P1, utilizando un buffer comparado con el usado para
el servicio de ferrocarril a 1.000m.

Mediante la revitalizacion del P1, se puede deducir que mejoraria la
accesibilidad para la poblacion usuaria de transporte al conectar zonas que
actualmente se encuentran en vulnerabilidad acercandolas a los medios de
transporte restantes.

Con la oferta P1, se advierte que la cobertura de transporte publico para el
CorSUSE, resulta mucho mas efectiva para satisfacer la movilidad de demanda
diaria de viajes en todas su area de macro y microinfluencia.
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Conclusiones de la investigacion

Los resultados GIS nos han permitido plantear a partir de las hipétesis
consideradas diversos escenarios para la proyeccion y cobertura del nuevo
servicio sobre la traza del ex-P1.

Asimismo, las herramientas de investigacion posibilitaron indagar mas en
cuanto a las alternativas de oferta de transporte publico y sus mejoras en la
accesibilidad y conectividad.

Esto lo desarrollamos pensando en satisfacer a futuro las demandas de esta
zona histéricamente relegada y hoy en situacion de comprometida
vulnerabilidad social, contemplando su variacion intercensal creciente.

Adicionalmente, la universalizacion de la tarjeta SUBE consolido este sistema 'y
su data como una fuente de informacién valida para estimar, entre otros, la
generacion de viajes de cada zona, mejorando los analisis de las areas de
influencia.

En este sentido, quedan abiertas para futuras lineas de investigacion las tareas
con la data SUBE para avanzar (considerando por ejemplo el modelo de 4
etapas), en las estimaciones de la segunda etapa de distribucién de viajes
(O/D).

En cuanto a los procesos de planificacion territorial, las mejoras en el
transporte, redundaran en una reconversion y revitalizacién de la actual
degradacion ambiental del area en estudio en el marco de desarrollo urbano
sostenible en zonas aisladas del actual CorSUSE.

Asi, se proyecta el fortalecimiento del sistema de transporte con potencial de
conectividad y accesibilidad con menores transbordos, tiempos de viaje y
menores costos para los usuarios en una secuencia temporal en la cual el P1
aparece sin dudas como una de las inversiones necesarias impostergables
para este amplio territorio del Conurbano. Cabria sumar por ultimo un posible
Metrobus de la RP4, el cual se encuentra planificado segun el PDTIl y cuya
alternativa de conectividad quebraria el area restante sin cobertura del
CorSUSE (véase Plano 10).

A su vez, una futura prestacion del P1, brindaria entorno a sus futuras
estaciones un hinterland de caminabilidad (Orduna, 2018) que aumentaria aun
mas la sostenibilidad en la ultima milla de viaje, dandole al proyecto mas
calidad urbano-ambiental.
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Seria deseable conseguir voluntades politicas para que pueda materializarse la
vuelta de un servicio regular ferroviario de toda o una parte de la traza del ex
Ferrocarril Provincial -Ramal P1- actualmente en desuso y abandonado, que
contemple ademas la recuperacion y revitalizacion de los espacios de su area
de influencia inmediata como asi también de sus nuevas centralidades. Una de
ellas podria contemplar inversiones de la traza entorno a estaciones bajo un
concepto de Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Publico (TOD, por su
sigla en inglés) de modo de ofrecer mejor revalorizacién urbanistica e
inmobiliaria de los entornos y proveer en consecuencia mayor calidad de vida a
la poblacion del CorSUSE.

Una futura inversion del P1 resulta mas que viable y deberia considerar al
menos 3 factores como cuestiones sine qua non: su conectividad con CABA, la
legalidad de las tierras con la recuperacion de los sectores de la traza producto
de la ocupacién ilegal e irregular de los terrenos exclusivos de uso ferroviario y
la sostenibilidad general del proyecto en términos urbano-ambientales.

Finalmente, la fortaleza de la herramienta GIS para el caso P1, nos ha
permitido el analisis comparativo de escenarios en el tiempo y con variantes en
la necesidad de transbordos, sumado a los hallazgos logrados a través de los
Planos analizados por medio de esta investigacion, que nos ha proporcionado
un panorama auspicioso, si se tiene en cuenta el enorme potencial de esta
region.

El aporte del CETAM da continuidad a las lineas de trabajo de los Proyectos
UBACYT en curso, tanto al referente a nuevas tecnologias para el analisis de
corredores metropolitanos como al de Movilidad y Pobreza, que ahora sumado
a la herramienta GIS brinda un soporte para ahondar en el analisis de la
interaccion entre transporte, usos del suelo y una planificacion integrada de la
movilidad metropolitana.
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