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AUDIENCIAPUBLICA

- En Buenos Aires, en la Sala D del Teatro San Martin de
la Ciudad Auténoma, a dieciséis dias del mes de
septiembre de 2016, ala hora 12 y 05:

Iniciacion

Sr. Presidente (Filgueira).- Buenos dias a todos. Bienvenidos a esta Audiencia Publica.

Antes que nada, me gustaria destacar que una Audiencia es un procedimiento de
participacion ciudadana enmarcado dentro de la Ley 6.

El objetivo de la Audiencia es poner en conocimiento el proyecto y recibir aquellas
dudas respecto de su impacto ambiental y no del proyecto en si mismo. Por ejemplo, la
parte del disefio, los costos, etcetera. Todas las observaciones de caracter ambiental que se
hagan durante esta Audiencia serdn analizadas y, si bien el proceso no es vinculante, se le
cursara respuestas.

Por otro lado, la version taquigrafica y el informe post audiencia estaran disponibles
en la pagina web de la Agencia de Proteccion Ambiental para facilitar el acceso al publico.

Antes de comenzar, quiero recordarles que el formato de esta sesion no es de
pregunta y respuesta, SN0 que son exposiciones que se incorporaran al expediente del
proyecto.

Como no hay nada mas para agregar, daremos inicio a la lista de expertos y luego
los participantes expondran sus visiones.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Buenos dias.

Como dijo el presidente de la Audiencia, damos inicio a esta reunion que se
convocO mediante Resolucion 307-APRA/16, que tiene que ver con el analisis del proyecto
“Paseo del Bajo”.

Comenzamos con el Orden del Dia para que vayan pasando los oradores. En
principio, haran uso de la palabra los expertos.

Expertos

Sr. Marcelo Palacios

Sr. Coordinardor (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el sefior Marcelo
Palacios, Subsecretario de Obras del Ministerio de Desarrollo Urbano, de Obras y
Transporte.

Sr. Palacios.- Buenos tardes.
Antes que nada, quiero agradecerle al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires y a

todos ustedes que han dedicado su tiempo o su actividad habitual en un dia viernes para
sumarse a esta Audiencia PuUblica.
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La opinion y comentarios de todos ustedes realmente son muy valiosos para la
ciudad, dado que se estd implementando una politica de cercania con los vecinos, con los
organos y con distintos entes que pueden colaborar en todos estos proyectos. Es asi que,
como bien comentd Juan, vamos a prestar mucha atencion a las recomendaciones y
comentarios que nos hagan.

Este proceso, que es colaborativo, da lugar a las correcciones que sean necesarias de
surgir en esta Audiencia.

El proyecto, para aquellos que estan siguiendolo, estd en un estado avanzado de
disefio y su importancia merece, justamente, esta Audiencia. Posiblemente sea el proyecto
més grande de los Ultimos afios de la ciudad. Tiene un enorme impacto no solamente desde
el punto de vista vial, sino también urbanistico. Por eso la idea —antes de ingresar a temas
especfficos relacionados con estudios de trafico, ambientales o el proyecto en si mismo que
serd expuesto en detalle— es darle un marco general de como se inserta este propdsito
dentro del area urbana, basicamente el microcentro o areas costeras de la Ciudad de Buenos
Aires.

En primer lugar, hay que entender la razon que nos impulsé a pensar en este
proyecto. Para ello, lo mejor es evaluar la situacion actual de la zona del bajo, del eje
Huergo-Madero y toda su area de influencia, que hoy observamos que esta
permanentemente congestionada.

Si pretendemos pasar por el microcentro —hacia el eje de Puerto Madero, Reserva
Ecologica o el rio— en cualquier momento del dia, casi resulta imposible atravesarlo por la
gran congestion de camiones. Esto hace que el &rea quede desarticulada en el sentido
este-oeste, por esta casi imposibilidad de circular en esa zona, incluso para un peaton. Al
mismo tiempo, si analizamos la situacion desde el punto de vista vial, hay una desconexion
norte-sur motivada por los vehiculos que ingresan por la Autopista Buenos Aires-La Plata o
25 de Mayo con direccion al Puerto de Buenos Aires. Estoy hablando de camiones o
colectivos que ingresan al tejido urbano y que comparten el espacio con los vehiculos
livianos, generando el caos que a diario vemos en la zona.

Por eso se ha planteado el escenario de buscar una solucion a esta enorme
congestion del transito, sobre todo si lo insertamos dentro del marco de que hoy el puerto
de la Ciudad de Buenos Aires esta operando con un nivel de carga del afio 1998, y que esta
en crecimiento. Esta situacion va a seguir empeorando si no hacemos nada.

El objetivo del proyecto es la resolucién de esta conectividad, pero dentro de un eje
que es el de desarrollo urbano sostenible. Queremos que la Ciudad de Buenos Aires crezca,
asi como el Puerto de Buenos Aires lo haga en armonia; también que la terminal de
colectivos se desarrolle como debe ser y cada una de las partes de la ciudad. Para eso
tenemos que darle solucion al enorme problema de la gigantesca y permanente congestion
de transito de la ciudad.

Lo que se intenta lograr es la conectividad norte-sur, es decir, conectar el
microcentro con Puerto Madero Yy el rio. Para eso la solucion que hemos encontrado es la
segregacion del transito pesado del liviano. El Director del proyecto luego les va a
comentar el tema en detalle. Bésicamente, este proyecto tiene que ver con la zona
delimitada entre Huergo, Madero y Alicia Moreau de Justo. La idea es generar casi como
una Avenida 9 de Julio: el area que ocupa el Metrobus, la ocuparan los camiones y los
colectivos, pero debajo de la superficie. De esta forma, se generard un enorme espacio
publico adicional —hoy ocupado por estacionamientos, canchas de fitbol y areas con muy
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bajo uso— para el disfrute de los vecinos. Entonces, a partir de la separacién del transito
pesado del liviano, se lograra la conectividad.

El hecho de separar los flujos de camiones y colectivos que van a una velocidad
muy inferior de la de los autos no solo mejorard notoriamente la conectividad norte-sur de
los camiones, sino también de los vehiculos livianos.

Este proyecto ha tenido un enorme, profundo y detallado estudio de impacto
ambiental. Sentimos una gran satisfaccion, salvo algunos pequefios elementos que luego los
explicard Roberto Fevre, quien realizd el estudio de impacto ambiental.

Solamente hay que pensar que un camion, para llegar al puerto por la Autopista
Buenos Aires-La Plata, demora entre 30 y 40 minutos. ES un camién que estd 30 minutos
tirando gases en la zona més densificada de la ciudad. Con este proyecto, no va a demorar
mas de cuatro minutos en llegar de un punto a otro. El simple hecho de entender que esto
resolvera la congestion de toda la zona sur, ya demuestra el enorme impacto positivo.

- A partir de este momento y hasta el final de las exposiciones
se proyectan imagenes de la obra.

Sr. Palacios.- El impacto ambiental esta relacionado con la reduccion de la polucion, el
aumento del espacio publico —vamos a agregar casi 60 mil metros cuadrados adicionales de
espacio publico— el agua de lluvia, la integracion urbana y la conectividad entre el centro y
Puerto Madero.

La accesibilidad es un problema en todos los sentidos. Aqui pueden ver el cruce
peatonal.

También hay que tener en cuenta el impacto visual. No es lo mismo encontrarnos
con un espacio verde y un area para uso de los vecinos —incluyendo bicisenda y corredor—
que un lugar casi abandonado como tenemos ahora y lleno de camiones. Esto hace a la
calidad de vida.

Se debe tener en cuenta el aprovechamiento mas eficiente del espacio publico, que
consideramos que hoy esta desaprovechado con estacionamientos en superficie. En el
futuro seran subterrdneos y, de esa manera, muchas de esas areas seran para uso de los
Vecinos.

Quiero hacer un poco de historia. El primer proyecto —que merece que le
dediquemos algunos comentarios— fue desarrollado en el afio 1965. Dichos comentarios los
haré yo que, en cierta medida, me ha tocado liderar el proceso de generacion de una
alternativa consensuada y que sea claramente la mejor desde el punto de vista de atender no
solo el tema de la viabilidad, sino también el urbanistico con el Plan de Movilidad
Sustentable que les explicaré rapidamente.

El proceso llevd mas de dos afios de elaboracion. Fue un trabajo realizado por la
Corporacion Antiguo Puerto Madero, que tomo 27 alternativas. Es decir, tomo todos los
proyectos que se desarrollaron desde el afio 1965 hasta ahora. A través de un criterio
racional de andlisis, se seleccionaron los cinco mejores proyectos y con ellos se sigui6
trabajando hasta encontrar la mejor solucion, que es ese tunel frente a los docks de Puerto
Madero. Es decir, esta es la solucion finalmente adoptada luego de pasar por un proceso de
optimizacion y alineamiento, que dio como resultado este proyecto que llamamos “Paseo
del Bajo”.
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¢Coémo se trabaj6 para la optimizacion? Basicamente tratamos de integrar al
proyecto del Paseo del Bajo otras necesidades de la Ciudad de Buenos Aires. Una de ellas
es la construccion del RER. Si utilizdbamos todo el subsuelo del area disponible entre
Huergo-Madero y Alicia Moreau de Justo, no dejabamos espacio para el area del RER. El
proyecto del RER es muy importante porque permitira conectar el Ferrocarril Sarmiento
desde Plaza Miserere hasta Retiro. Entonces, trabajamos en conjunto con el area de
Transporte de la Nacion a los fines de que ambos proyectos pudieran compartir el espacio y
convivir. Esto dio lugar a las definiciones técnicas del proyecto.

En todo momento se buscd no hacer expropiaciones, lo cual implica no tener que
relocalizar el edificio de Prefectura. Tampoco queriamos, desde ningln punto de vista,
relocalizar viviendas del Barrio 31, que antes se llamaba Villa 31. Es decir, este proyecto
no afecta ningln edificio ni requiere expropiaciones o relocalizaciones. Todo esto permitira
reducir el costo y los plazos de ejecucion.

Esta es una zona muy congestionada, con un transito importante. Por lo tanto, hay
que hacer la obra en el menor plazo posible para generar el menor impacto posible.

Un elemento nuevo en el proyecto es que el tinel ya no serd completamente
cerrado, sino que serd una trinchera semi cubierta: aproximadamente un 60 por ciento
estara cubierto y un 40 por ciento quedara libre, lo cual permitira la circulacion del transito
de sustancias peligrosas —basicamente combustible— que representa, aproximadamente, el
14 por ciento del transito de camiones. Su circulacion dentro de tdneles cerrados
complicaria muchisimo la situacion y encareceria la obra, porque habria que disponer de
técnicas de evacuacion y emergencia para el caso de que haya camiones de combustible
dentro de un tdnel.

Este proyecto no solo se trabajo sobre versiones anteriores optimizadas, sino que
también tuvo en cuenta el foco del Plan de Movilidad Sustentable de la Ciudad.
Béasicamente, se busca la promocion de la movilidad sustentable a través de la promocion
del uso del transporte publico en detrimento del vehiculo liviano. La ciudad busca no
promover el ingreso de automoviles al microcentro y reducir los problemas de congestion
existentes no so6lo en el centro, sino también en los accesos como la Avenida Lugones vy la
Autopista Buenos Aires-La Plata. Se podria mejorar la conectividad de la zona hasta aci,
pero no se resolverian los problemas de acceso a la ciudad si se sigue motivando el ingreso
de automdviles al centro.

El proyecto estd orientado a promover el transporte publico, segregar el transito
pesado para mejorar la calidad de vida, buscar la movilidad sustentable y construir
ciclovias. Todo esto serd considerado en el proyecto.

Sr. Marcelo Astorga

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el Director del
proyecto, sefior Marcelo Astorga.

Sr. Astorga.- Buenas tardes.

Me enfocaré en la propuesta técnica y constructiva del Paseo del Bajo. El largo total
del proyecto es de aproximadamente 7 kilometros y tiene dos conexiones. Una de ellas es la
conexion sur, en el Digque 1, que esta ligada directamente con la Autopista 25 de Mayo y
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Buenos Aires- La Plata, prevista desde el afio 1983. Después vamos a ver, en un video, que
hay un leve cambio en la altura de las ramas para empalmar la conexion con la trinchera. La
conexion sur unird el corredor vial del Paseo del Bajo con la Autopista lllia de forma
directa y con una salida al puerto. En todo el largo de la traza —los 7 kildmetros—, la Unica
salida y entrada es a la altura de la terminal de émnibus. Hay una salida a nivel, indicada en
amarillo, que permitird la entrada y la salida de los émnibus a la terminal. En todo el largo
de la traza la Unica entrada y salida es esa. Es para transito pesado, émnibus y camiones.

En el esquema de aqui arriba estan explicadas las conexiones con la rasante. Por
ejemplo, la salida de la conexion norte y sur con la Autopista 25 de Mayo y la Autopista La
Plata estd indicada en color verde. Este es el nivel existente, y en color verde esta la
conexion del viaducto que empalma con las autopistas a la altura de Humberto 1°, baja y
hace un recorrido de aproximadamente 2500 metros en Puerto Madero hasta Cordoba,
donde haremos una subida para no tocar ni pasar por abajo de un triducto a la altura de
Cordoba, donde hay un desagiie pluvial de principios de siglo. Por una cuestion de riesgo
constructivo y para hacer un poco mas prolija la obra, decidimos pasarlo por encima. El
triducto tiene casi cien afios y también pasa sobre él la darsena norte del tren, asi que no
vemos ningln riesgo constructivo. Después volvemos a bajar a la altura de Retiro y ya en la
terminal de 6mnibus tenemos un tramo a nivel. Como se puede observar en la pantalla, todo
lo que estd indicado en verde es el viaducto y pertenece al sector de Antértida Argentina y
Castillo hasta llegar a la conexion de la Autopista llia.

Cuando ponemos trincheras semi cubiertas —que lo habia comentado también
Marcelo— se estan indicando los espacios llenos y vacios. Practicamente logramos
optimizar el proyecto de tal forma de no conseguir ventilacién forzada. Estamos con un
concepto fuera de lo que seria tdnel; solucionamos la ventilacion y mantencion de un
corredor vial sin ventiladores y sin consumos importantes.

En el sector de Puerto Madero figura un perfil tipico del sector. Como se puede
observar, aca figura la calle Alicia Moreau de Justo y, a la derecha, estarian los docks y
luego Huergo.

En esta imagen esta el esquema tipico de lo que sera la trinchera, que es un sector
semi cubierto. Ademés, este corte que se puede ver aqui seria uno de los transversales
existentes que, justamente, es un puente.

En la siguiente imagen se observa el perfil tipo en el cual hay dos corredores, dos
trochas y una de seguridad en el caso de que haya algin detenimiento.

Lo més importante para los vehiculos livianos es que la zona desde el sur hacia el
norte de Alicia Moreau de Justo se va a transformar. Ahora hay dos carriles de ida y dos de
vuelta. Serdn cuatro carriles de sur a norte y lo mismo de norte a sur para los cuatro carriles
existentes de Huergo-Madero con una configuracién diferente, con un boulevar.

Por otro lado, dividimos el proyecto por tipologia constructiva. Tenemos viaductos
y sistemas de trincheras. Decidimos dividir la obra en tres tramos. De los 7 mil metros, 3
mil metros son en viaductos y 4 mil metros en trinchera y a nivel. Practicamente, el 40 por
ciento del proyecto estaria semienterrado.

Los tramos de Puerto Madero son los B y C; el tramo A es un viaducto.
Practicamente, el 85 por ciento de la construccion del viaducto estard en el norte y en el
sector del puerto. Despues, unos 700 metros estan en la conexion de las Autopistas Buenos
Aires-La Plata y 25 de Mayo.
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Por ejemplo, las progresivas de 700 metros tienen que ver con la longitud medida
desde el sur hacia el norte de toda la traza, cuando conectamos con las autopistas a la altura
de Humberto Primo, porque ya vamos a estar tocando a nivel. Después hay una seccion de
trinchera en la cual la rasante baja 7 metros aproximadamente. Todo el sector de Puerto
Madero continda en trinchera hasta Cordoba, donde volvemos a nivel para pasar por arriba
del triducto. Después, en el sector de Retiro, vuelve a bajar hasta la terminal de émnibus y
continla directamente con la tipologia de viaducto.

Como se puede observar en la imagen, este es el esquema tipico del proyecto en los
sectores del viaducto. Habiamos comentado que practicamente el 85 por ciento del viaducto
se desarrolla en el norte. Todo el centro constructivo estard en el norte, junto con las
conexiones del viaducto de las autopistas del sur que se haran en forma remota de este
contratista.

Ademés, decidimos dividir la obra asi porque las tipologias constructivas son
diferentes y creemos que con esto evitamos los riesgos, sobre todo de los plazos.

El perfil tipico de la zona del norte es similar al de las autopistas o los viaductos:
son sistemas aéreos, donde primero se construye el pilote, se hace el cabezal, la columna, el
dintel y se montan todas las vigas premoldeadas sobre éste. Ya con el transito pasante por
debajo, no tiene ningun riesgo constructivo. Es un sistema simple, que permite mantener el
flujo vehicular de toda la zona afectada, que es importante.

En cuanto a todo el desarrollo vial a nivel, se mantienen los seis carriles para el
transito liviano y se agregan cuatro carriles exclusivos para la zona de puerto, para que los
camiones puedan trasladarse hasta tomar el corredor vial sin ningin tipo de problema.

Podemos ver en la pantalla un video que explica el sistema constructivo que hoy
tenemos pensado para el corredor y la conexion del viaducto sur. Estos dos ramales son los
que estan construidos desde el afio 1983.

Como se puede ver, este es el ramal que vendra de la Autopista 25 de Mayo y
conectara con el corredor vial del Paseo del Bajo. Aqui figura el que subiria. Practicamente
se mantiene igual, pero el corredor existente, como la altimetria y la rasante se pensaron
para conectar un viaducto con Puerto Madero. Lo que tenemos que hacer es demoler toda la
losa —las columnas no se tocaran— y bajar la altimetria para que empalme con el corredor
vial de la autopista.

Por otro lado, estamos construyendo todo lo que les comenté respecto de las
columnas con los pilares, mientras montamos las vigas y empalmamos la Autopista Buenos
Aires-La Plata con la trinchera.

Este es un sistema tradicional. Acé reflejamos como lo vamos construyendo en el
tiempo, con todos los planos en tres dimensiones y para evaluar cuando se llega a la fecha.
Decidimos poner este video porque se refleja muy claramente como es el sistema
constructivo.

Practicamente no se afectara el transito en ninguno de los puntos. Obviamente, no
vamos a tener medidas preventivas de desvios y sefializacion. No es una obra invasiva para
el transito. La trinchera y el espacio ocupado en el sector de Puerto Madero estaran dentro
de los espacios de los estacionamientos que ustedes pueden ver hoy en Puerto Madero. No
vamos a intervenir Huergo y la intervencion que se hara sobre Alicia Moreau de Justo seréd
casi nula. Entonces, sera una obra bastante prolija.
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En la imagen que vemos aca, esta la conexion de la Autopista 25 de Mayo con el
corredor vial de sur a norte. Todos los autos que vengan desde el norte y quieran conectar
con la Autopista 25 de Mayo tomaran el viejo ramal que nunca se termind de hacer.

Como podemos observar, este es un esquema de como quedara el sector de Puerto
Madero. Es el sector de la trinchera semi cubierta, donde estdn los pasos peatonales y
vehiculares y los espacios abiertos que, como comentd Marcelo, son 60 abiertos y 40
cerrados. Acd se pueden ver los cuatro corredores exclusivos de sur a norte que van a
aprovechar el sector de la calle Alicia Moreau de Justo y lo que es hoy Huergo-Madero.

Este que ven acd es el plano constructivo estructural que estamos analizando para
construir un sector de trinchera. Practicamente todo Puerto Madero se hizo con el siguiente
sistema constructivo: primero se hizo el muro colado, el muro lateral, sin hacer ningun tipo
de excavacién. Es un sistema que, ante una intervencion, evita que cualquier edificio
proximo corra peligro de asentamiento, porque primero se ejecuta el muro de contencion y
luego se hace la excavacion. Practicamente todo Puerto Madero esta construido con ese
sistema. El sector donde se hard la trinchera esta indicado en color amarillo. Es un sistema
tradicional que no tiene ningun tipo de riesgo constructivo. Acd estd indicado el muro
colado y los sistemas para contener la presion del agua. Insisto: no hay ningln riesgo
constructivo; todo Puerto Madero esta construido con un sistema parecido.

Respecto de los obradores, quiero decir lo siguiente. Como les comentaba, estamos
analizando el proyecto en tres sectores. En el sector norte, que tiene la mayor cantidad de
viaductos, colocaremos un obrador donde estaran las oficinas y las plantas de hormigon del
contratista principal. Es un obrador ya utilizado, en el extremo del Aeroparque. Los
obradores para Puerto Madero estaran afuera del desarrollo urbano, en un lugar apartado,
donde se colocaran oficinas y plantas de hormigdn sin ningin tipo de intervencion directa
con el proyecto. Obviamente, habra circulacion de camiones —Alejandro lo comentard méas
adelante—, pero sera practicamente despreciable comparada con la circulacion existente en
ese sector.

Sr. Alejandro Langlois

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Tiene la palabra el sefior Alejandro Langlois

Sr. Langlois.- Buenas tardes.

Les agradezco la posibilidad de explicarles el trabajo realizado para el Paseo del
Bajo que, como ya se ha sefialado, es una de las obras més importantes de la ciudad en los
aktimos  afios.

Trataré de no repetir lo que ya se ha dicho. En primer lugar, me referiré al
diagnostico de la situacion existente en el lugar y cuales son los objetivos principales del
proyecto.

La enumeracién puede ser muy larga, pero conceptualmente sabemos que el area, en
el corazon de la ciudad, es especialmente congestionada, con factores principales asociados
al transito y con un componente de degradacion urbana muy alta que la transforman en un
area de inseguridad para los usuarios wvulnerables, de alta contaminacién por emision de
gases, de seguridad vial insuficiente y de desconexion entre &reas urbanas distintas de la
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Ciudad de Buenos Aires, como el centro y Puerto Madero. Es decir, muchos de los factores
que conocemos Y que ya hemos evaluado y enumerado en las exposiciones anteriores.

El proyecto incluye distintos objetivos que pueden agruparse de la siguiente manera:
los directamente asociados a la movilidad, los directamente asociados al desarrollo del
transporte en el area y los de urbanismo, seguridad y medio ambiente que ya han sido
comentados.

El proyecto tiene un montdn de situaciones que hay que resolver y de objetivos que
pueden cumplirse de distintas maneras. Nuestra presentacion intenta dar un lineamiento
conceptual de por qué se tomaron cada una de las decisiones que dieron el marco del
proyecto. En la segunda parte, brevemente explicaremos cudl fue la matemética que
justifica el sector.

En primer lugar, se evaludé la participacion del transporte de carga pesada en el
corredor que estamos analizando.  Actualmente, sobre  Huergo-Madero  hay
aproximadamente 40 mil vehiculos por dia, de los cuales el 40 por ciento son camiones
pesados asociados a los viajes pasantes y especificamente a la actividad del puerto. Eso es
en términos de wvehiculos totales. Pero si uno transforma la incidencia del camién en
vehiculos particulares, los libros nos dicen que en areas donde hay sucesivos ciclos de
frenado y aceleracion, es decir, un corredor semaforizado como el que estamos viendo,
cada camion es equivalente a entre diez y quince vehiculos livianos que circulan por el
sector. Si uno considera esta equivalencia, la participacion del transito del camion es del 80
por ciento en cuanto a la composicion del volumen en todo el tramo. Lo primero que surge
es que, alineado con los planes de movilidad sustentable de la ciudad, el principal problema
es el camion. Por lo tanto, tendriamos que pensar en desagregar el transito pesado del resto
de la superficie de la ciudad.

¢Cuantos son esos camiones? ¢Cémo se mueven? ¢Cual es la realidad? El proyecto
estuvo apoyado en un modelo del area metropolitana que tiene la Secretaria de Transporte y
que le da el alcance que realmente tiene. Las rutas de derivacion como caminos alternativos
de lo que anteriormente era la Autopista Riberefia y que ahora es el Paseo del Bajo van
mucho mas alld de Huergo- Madero y Alicia Moreau de Justo. Llegan a los tres anillos de
circunvalacion de la ciudad: la Presidente Perdn, la Ruta 4 y la Ruta 6. Por lo tanto, alterar
las condiciones sobre este corredor puede derivar y redistribuir el transito pesado de todos
estos corredores.

Se hicieron muchos andlisis sobre qué pasaria si en el corredor se incluye o no el
transito liviano. A partir de ahi, uno puede ver que el transito liviano incluido en un
corredor que pase por este sector llevaria a que, en el mediano y muchas veces en el corto
plazo, la autopista recuperara la congestion que actualmente hay en la superficie. Si se
permite que los vehiculos livianos ingresen a la traza de este corredor, estd desalineado con
los planes de movilidad de la ciudad, porque se estd fomentando el uso de transporte
particular para acercarse al centro. Por otro lado, se pierden beneficios que ya se lograron
para el transporte de carga y el pesado que esta circulando por la ciudad.

Por lo tanto, la segunda decision adoptada es que ese corredor, que esta asistiendo al
factor mas negativo del sector, tiene que ser exclusivamente para el transito pesado que esta
conformado, fundamentalmente, por los tres factores que ven ahi. En realidad, son cuatro,
porque uno de ellos son los buses. Hay mil buses por dia que abastecen a la terminal de
omnibus en los momentos pico de demanda anual, lo cual genera un flujo maximo horario
del orden de los 100 vehiculos por sentido.
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Un 50 por ciento de los camiones presentes estd involucrado en la actividad
portuaria. EI 20 por ciento son camiones pasantes, es decir, los que hacen viajes con origen
y destino fuera de la ciudad. Y hay un 30 por ciento de camiones que abastecen los
movimientos propios de la ciudad. El ejemplo caracteristico de este 30 por ciento son los
camiones que, desde el polo petroquimico, distribuyen el combustible a las estaciones de
servicio de la Ciudad de Buenos Aires. No son camiones pasantes Yy distribuyen, a través de
la red de transito pesado, a cada uno de los sectores.

Como decision adoptada, la autopista debe canalizar estos flujos y brindar una
conectividad importante a través de los principales pares de origen-destino, vinculados con
los pasantes a la terminal de dmnibus de Retiro y al Puerto de Buenos Aires. El proyecto
incluye todas estas comunicaciones para facilitar este factor.

La presencia de vehiculos pesados tiene un componente urbano muy negativo en el
entorno de la ciudad, ya que degrada la calidad del ambiente desde el punto de vista visual.
No es lo que la ciudad necesita; es un método hostil y agresivo para los usuarios
wulnerables. Por lo tanto, ese fue un importante componente para mantener las condiciones
del entorno urbano incorporando el corredor en forma de trinchera con las caracteristicas
que explico el expositor anterior, que incluye una serie de modificaciones sobre las calles
Huergo y Madero para mejorar la movilidad del transito liviano.

El proyecto también debe tener en cuenta la promocion de los modos de transporte
publico, en especial los que son masivos y que la Ciudad y la Nacion estan implementando.
El proyecto se articula con toda la red de transporte de la ciudad y facilita la
implementacion de proyectos como el Metrobus de Paseo Colon —que ya estd en marcha— y
la inclusion, en el area del ramal correspondiente, de la red de expresos regionales, que
tambien puede compartir el espacio y desarrollarse con el proyecto que se hizo. Esto es lo
que se tuvo en cuenta para adoptar una configuracion que permita articular no sélo con la
politica de promocién del transporte publico, sino también con el desarrollo practico de las
obras involucradas en ese concepto.

Historicamente, la ciudad y el puerto han convivido y tuvieron un limite difuso en
cuanto a la movilidad de los vehiculos y demas que participan. Dicho de otro modo, hoy
todos los camiones que deben dirigirse al puerto compiten con los movimientos urbanos y
la red de transito. El ejemplo caracteristico es el de la Avenida Huergo, donde los camiones
no soélo compiten con el transito liviano, sino que también han ganado la batalla. Asimismo,
el puerto tiene una configuracién que promueve eso porque se puede acceder a sus distintas
darsenas desde diferentes lugares.

El puerto ha cambiado su configuracion. Como concepto operacional, en el corto
plazo tendrd una entrada Unica muy cerca de la calle 14, en el extremo norte del puerto,
donde todos los vehiculos pesados van a llegar y a salir desde ese punto. Eso facilita la
concepcidn de la autopista, ya que todos los camiones que van al puerto recorren el
viaducto que va sobre Castillo y tienen acceso en ese punto que les estoy comentando.

A partir de ahi, el proyecto ha cedido cuatro carriles —como se explico
anteriormente— desagregados del transito de la ciudad, que pertenecen practicamente al
transito exclusivo del puerto con alguna excepcion de la terminal de cruceros que se esta
resolviendo. No solo impone un limite funcional entre el transito urbano y el del puerto,
sino que también es un limite fisico ampliamente buscado por los desarrolladores para
mantener la separacion entre la actividad industrial portuaria y la urbana. Acd hay algunos
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otros tipos de proyectos como la ciudad judicial y promociones de parques que Se ven
favorecidos con esta decision.

Como consecuencia, ese corredor es un limite fisico que desagrega estos dos usos y
que le da un importante valor agregado a la ciudad.

Por Ultimo, la liberacién de lo que se llama “el nivel cero” de todos los camiones
permite ocupar ese espacio con otros usos no directamente asociados al transito. Dicho de
otra manera, si uno libera todo ese sector y lo deja como estd, sin duda en el corto plazo lo
volvera a tomar el transito y tendremos nuevamente una situacion de relativa congestion.
Entonces, se modifican los perfiles de Huergo y de Madero, se da una escala humana para
Huergo, Madero y Alicia Moreau de Justo y una configuracion de dos carriles por sentido
con un separador verde. De esta manera, la movilidad del peaton se facilitara mucho, como
asi también la integracion de los dos sectores y la movilidad vehicular mejorara
sensiblemente al funcionar las dos. Es asi que se eliminan todos los giros a la izquierda y se
facilita la interaccion con las veredas que permite la operacion del transporte publico de
manera adecuada.

Todo esto que estamos diciendo lleva a una serie de factores que incluyen, ademas,
la posibilidad de una cobertura parcial de la trinchera para generar nuevos espacios que
pueden ser abiertos al uso publico.

¢Como fue el andlisis metodologico para resolver las distintas condiciones? ¢Como
se hizo lo que normalmente se llama la “matemética del proyecto™ Como les comentaba,
el modelo regional fue el que nos permiti6 no sélo asignar los primeros flujos sobre el
sector, sino también desagregar matrices, origenes y destinos especificos para el area que
fueron aplicados, como sucesion de este proceso, a modelos microscOpicos que permitan
resolver la parte operacional.

Entonces, el primer proyecto nos da la lbgica general del area Metropolitana; y el
segundo nos permite ordenar estratégicamente cada uno de los movimientos vehiculares en
la ciudad y en el ambito de incidencia.

Obviamente, el primer escenario de implementacion del modelo analizado fue la
etapa de finalizacion de la obra. El objetivo es el afio 2019 y hubo que tener en cuenta las
condiciones que, en ese momento, Se van a presentar.

Sin embargo, no fue el Unico. La proyeccion de la demanda a futuro tuvo en cuenta
factores de incidencia directa en dos principales componentes: el desarrollo y la
infraestructura de movilidad a nivel regional. Acd se incluyen la Autopista Presidente
Peron, todas las vias alternativas que estdn desarrollando y la proyeccion de la demanda
con todas sus modificaciones.

Por otra parte, hay factores que fueron considerados en forma especifica 0 como
analisis de sensibilidad cuando habia alguna duda. Por ejemplo, la Autopista Presidente
Perdn puede tomarse como un factor de incidencia directa y considerarse que en el mediano
plazo, por lo menos, va a estar terminada.

La condicibn de como va a seguir funcionando el puerto con relacion a su
distribucion entre los puestos alternativos puede tener todavia alguna duda en la
planificacion. Sin embargo, se hicieron analisis de sensibilidad al respecto.

Hay otro factor importantisimo: la decision del Gobierno Nacional de cambiar el
modo de transporte de carga del camion al modo del tren. Hay un monton de proyectos
avanzados que le van a quitar demanda y participacion al transporte automotor de carga de
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este sector. Por lo tanto, también fueron analizadas como condiciones de borde para
determinar como sera la evolucion de la demanda sobre el corredor del Paseo del Bajo.

Con esos factores, teniendo en cuenta la actividad del puerto y demas, se crearon las
matrices origenes de destino, que se pueden describir a través de esto que llamamos la linea
de wvehiculos particulares, pesados y de la terminal de buses, que fueron aplicados
directamente sobre los modelos microscopicos de simulacion.

Lo primero que se hizo fue el modelo microscopico de la situacion actual. Esto nos
permiti6 sacar parametros subjetivos, cuantitativos y visuales de como se desarrolla el
transito hoy y obtener un modelo calibrado y los pardmetros de la linea de base, sobre los
cudles se miden los efectos del nuevo proyecto.

Como ustedes pueden observar en la pantalla, estos componentes graficos nos
muestran un alto grado de conflictividad en los corredores involucrados; una situacion
descriptiva de lo que anteriormente hemos explicado cualitativamente en el sector.

Cuando uno analiza el mismo plano o grafico de la situacion con este tipo de
proyectos, se ve una sensible mejora. Fijense que el centro estd plagado de esos puntos que
indican formaciones definidas de determinada manera en la situacién actual, y en la
situacion futura se puede observar mas descongestionado.

Los modelos de la situacion futura fueron hechos a través de un andlisis de
imagenes visuales y un analisis cuantitativo que determina los pardmetros operacionales de
cada uno de los escenarios y los compara con la situacion actual. Ahi se ve la mejora en los
tiempos de viaje, las mejoras en la acumulacion de vehiculos, la disminucion de las
formaciones de colas y las mejoras en los tiempos totales insumidos.

En realidad, el proyecto muestra la cuantificacion de algo que es bastante facil de
predecir en términos de si serd positivo 0 negativo en la movilidad y el transito. Si
agregamos infraestructura y desagregamos o transformamos una calle congestionada, es
altamente probable que los resultados se vean. Lo importante es que se han podido
cuantificar.

Los tiempos de viaje entre distintos sectores también han sido evaluados y cambian
drasticamente. Fijense que para el transito pesado se producirian reducciones del 60, 65 6
70 por ciento respecto de los tiempos de viaje actuales, ya que tendrian un corredor
exclusivo libre de interferencias, sin seméaforos y con una canalizacion directa.

El mismo modelo permiti asignar los volimenes de transito sobre cada una de las
arterias para resolver lo que se llama el “nivel cero”, qué hacer para que la capacidad sea
suficiente para los niveles esperados en el futuro y brindar lo parametros econdmicos para
las evaluaciones futuras, lo cual también fue un proceso que excede el ambito de la
Audiencia Publica.

El modelo nos permite establecer cudles seran los beneficios en términos de
emisiones de contaminantes, fundamentalmente los gases de efecto invernadero y ruido,
que seran explicados por Roberto Fevre en la proxima etapa de la exposicion. Obviamente,
se producen minimizaciones en la emision de contaminantes, fundamentalmente regidas
por el cambio de régimen. Un vehiculo que esta sometido a sucesivos ciclos de frenado y
aceleracion emite muchos méas contaminantes que uno que va en un ciclo continuo con la
misma Vvelocidad media. Ese es el cambio que estamos proponiendo: lograr mejores
velocidades medias, sin ciclos de aceleracion y frenado especialmente de los mayores
contaminantes, que son los vehiculos pesados.
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La etapa de obra fue cuidadosamente estudiada sector por sector. Se emitieron los
lineamientos del Plan de Gestién de Movilidad durante el periodo de obra. En esta etapa, se
demuestra que existen componentes sobre los cuales se puede incidir para minimizar el
impacto y hacer que el area de incidencia se siga moviendo con condiciones admisibles de
circulacion.

La etapa del proyecto de obra define que el contratista, por su metodologia y
secuencia, pueda alterar alguno de estos procesos definidos como necesarios para mantener
la movilidad. Se ha establecido en el pliego un plan de gestién y monitoreo de la movilidad
durante todo el periodo de obra para verificar como se hace el movimiento y para
determinar qué cosas hay que cuidar y qué cosas no pueden hacerse, como por ejemplo
cerrar sucesivos espacios 0 Vvias alternativas a los cierres principales. También se han
determinado los horarios y los corredores.

La obra tiene previsto, en su momento de pico, un volumen de 100 a 150 vehiculos
pesados por dia. Es un volumen importante, pero se inscribe en un entorno de 16 mil
camiones por dia. Entonces, ese porcentaje resulta un impacto menor, pero debe cuidarse
que ese volumen, aunque sea poco, se mueva por los corredores adecuados, fuera de los
horarios pico y con un monton de restricciones y condiciones de borde que seran incluidas
en el pliego de licitacion.

Se han definido obras complementarias para mantener la capacidad del sector en
términos de movilidad: los desvios previstos, las especificaciones respecto de la
sefializacién vertical y horizontal, etcétera.

Las conclusiones —pueden verlas en el estudio de impacto ambiental que se ha
incorporado— enumeran todo lo que hemos descripto en cada una de las etapas. Seria muy
largo leerlas y, ademas, tiempo que tenemos para esto se ha acabado.

Les agradezco la participacion vy la atencion.

Sr. Roberto Fevre

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Tiene la palabra el sefior Roberto Fevre.

Sr. Fevre.- Buenas tardes.

Basicamente me referiré a las conclusiones conceptuales, dado que el estudio de
impacto ambiental es un documento bastante denso.

Como ustedes saben, una vez que el proyecto esta formulado, el estudio de impacto
ambiental establece los impactos positivos y negativos en un ambiente para poder
gestionarlos adecuadamente. Es decir, evitar o minimizar los impactos negativos Yy
maximizar los positivos.

Les contaré conceptualmente como se desarrolld este estudio y a qué conclusiones
arribamos. De acuerdo con la normativa vigente, el estudio se estructura de la siguiente
manera: un analisis de la situacion actual y de la tendencia en el area de implantacién, es
decir, como es hoy ese ambiente y como se desarrollara en el caso de que el proyecto no se
hiciera; y una memoria descriptiva del proyecto para entender cudles son las acciones que
tendran alguna incidencia sobre el ambiente.
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Por las caracteristicas del proyecto, este estudio de impacto ambiental incorpora dos
estudios accesorios: el estudio de impacto vial —que Alejandro ya lo cont6— y el estudio de
impacto acustico, al que me referiré brevemente a continuacion.

Si tenemos en cuenta las caracteristicas del medio y del proyecto, podemos hacer
una proyeccion y evaluacion de los impactos ambientales esperables en este contexto. A
partir de alli podemos establecer las medidas de mitigacion, es decir, aquellas cosas que
nos permiten mejorar la gestion ambiental de todo el ciclo y un Plan de Gestion Ambiental
que nos diga cémo llevar adelante esas medidas.

En la caracterizacion del medio del que les hablaba al principio, tenemos dos
analisis: el del medio construido y el del medio natural. Respecto del primero, les mostraré
las cosas mas significativas.

Como dijo Alejandro, este proyecto tiene un impacto que opera en distintos niveles
de areas de afectacion. Uno de los primeros andlisis que se hacen en un estudio de impacto
ambiental es qué areas seran afectadas por el proyecto en cuestion. Alli tenemos tres
diferenciaciones: el area macro —por las caracteristicas del proyecto impacta en la red vial a
nivel metropolitano—; la escala urbana —que tiene que ver con la geometria del proyecto, los
estudios de transito, de acuUstica y de geomorfologia asociados al territorio—; y la escala de
influencia directa que es la frentista, la mas impactada en términos fisicos y de paisaje.

Aqui tenemos identificadas las dos areas méas cercanas. Se analiza por qué territorio
se desarrollara el proyecto, que en este caso afecta a los barrios de Puerto Madero y Retiro
de la Comuna 1, que se extiende como 6 kildometros de norte a sur. Se trata de un sector
urbano completamente antropizado con una consolidacién de inicio dominante y dotado de
infraestructura de todos los servicios.

En cuanto a los usos que se analizan a nivel de cada parcela, se combina el area
central con su damero clasico, el area de Puerto Madero que ya conocemos detalladamente.
El sector de Retiro se caracteriza por parcelas de gran superficie que alojan una
infraestructura ferroviaria y de transporte automotor de larga distancia y edificios publicos
de gran escala. En el area de Puerto Nuevo aparece una logistica portuaria con la playa de
contenedores. Estos son los tres sectores de la ciudad que son afectados directamente por el
proyecto.

En cuanto a la zonificacion, segin el Codigo de Planeamiento Urbano hay que decir
que este proyecto, desde hace mucho tiempo, esta incluido y considerado en la formulacion
de los cddigos. Por lo tanto, las areas afectadas ya lo habian incorporado como un proyecto
que se iba a realizar. Aparece la U32 —que es una urbanizacion especial correspondiente a
Puerto Madero—, un area de renovacion urbana frente a la darsena norte, el &rea de ante
puerto —que es la que figura en la pantalla en color celeste—, el uso portuario —que figura en
color violeta— y la urbanizacion futura, que en el caso del proyecto toca al sector en el cual,
habitualmente, hay playas de contenedores.

En cuanto a la caracterizacion del medio natural, debo decir que la vegetacion, el
aire, la geomorfologia y el agua son los componentes mas afectados por el proyecto. Este es
un estudio que se hizo sobre el arbolado publico. A partir de la base de datos del Gobierno
de la Ciudad, se tomd el area de afectacion propia de la obra y se identificaron ejemplares
que seran afectados. Se definio que 168 ejemplares se veran afectados, 50 por ciento
platanos y 50 por ciento otras especies. Después vamos a ver cdmo se resolvio esta
afectacion.
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En cuanto al suelo, se realizaron estudios tomando unos 15 6 16 puntos en la linea
de la traza. Se establecid este perfil del suelo. En la pantalla se puede observar, en la linea
negra, el tramo que va desde la calle Inmigrantes hasta Ilia —porque todo no se iba a poder
ver—, pero basicamente el corte es muy similar en todo el trayecto. Sabemos que la primera
capa después de la capa vegetal es de relleno, con suelos heterogéneos que se fueron dando
en los dltimos afios. Luego hay una capa de limo pampeano, un extracto de arena limosa v,
finalmente, las arenas puelches. Lo importante de este estudio es que queda claro que el
proyecto no afecta el Acuifero Puelchense. Si hubiera una intervencion sobre él, se darian
algunos aspectos no deseados. Basicamente, el proyecto se desarrolla en un area de suelo
que ya ha sido intervenida por el hombre, es decir, que afecta minimamente al suelo
natural.

Estos son los puntos significativos del medio en el que se va a desarrollar el
proyecto. Luego, el estudio incorpora una distincion del proyecto en aquellos componentes
que tendran un efecto ambiental significativo. De esto no voy a hablar porque Marcelo
comentd cuales son sus caracteristicas.

Algo importante es que el proyecto afectard los estacionamientos del area, que seran
desactivados en funcion de los avances por los frentes de obra y reemplazados por sectores
de estacionamientos en el area y en los espacios remanentes de la traza. Cuando esté
avanzada la obra, seran construidos estacionamientos subterrdneos y bajo viaductos de
acuerdo con los requerimientos de la demanda del entorno. Es decir, la idea es que este
proyecto no altere la oferta de los estacionamientos en el area y que todo el tiempo vaya
adecudndose a esta necesidad.

En cuanto al arbolado publico, de los 168 ejemplares afectados, 60 estan en
condiciones de ser transplantados. Esto surge de un andlisis que hizo el organismo del
Gobierno de la Ciudad que se dedica al andlisis y a las condiciones fitosanitarias de los
ejemplares. Repito: 60 ejemplares estan en condiciones de ser transplantados, 108
reemplazados y la compensacion establecida por esta autoridad de aplicacion, la Direccion
General de Espacios Verdes, equivale a 4700 ejemplares que serdn plantados, mantenidos y
ubicados en el area del proyecto y en otras areas de la ciudad. Esto es para que el proyecto
no disminuya la cantidad de masa arborea en la ciudad.

Por otro lado, se realizd un estudio muy pormenorizado respecto de las emisiones
sonoras. Es decir, el &rea tiene actualmente mucho nivel de ruido. Lo primero que se hizo
fue un estudio a distintas alturas. Concretamente, a tres: 4, 12 y 24 metros para identificar
los niveles de ruido actuales. En este caso, es un mapa de ruido sin proyecto diurno
—porque también se hace en dos horarios: diurno y nocturno—, a 4 metros de altura. Este
mapa permite establecer que los niveles de ruido actuales, en los corredores que estamos
analizando, tienen valores que estan en 75 y 80 decibeles. Son niveles que superan
claramente lo que la normativa actual recomienda para esos sectores. Con lo cual, cualquier
mejora en este sentido es realmente muy interesante en términos de calidad ambiental.

Estos mapas de ruido permiten establecer, por un lado, una linea de base y, por el
otro, procesar a traves de un software cuales seran los efectos del proyecto sobre ese
territorio. Podemos producir mapas similares equivalentes. Si yo superpongo por tecnologia
GIS dos mapas —el de la situacion de ruido sin proyecto, con el mapa de la situacion de
ruido con proyecto—, llego a un tercer mapa que me permite establecer cudles son las areas
que serdn beneficiadas. En este caso, se puede observar en la pantalla las areas que estan
pintadas de verdes y las que seran perjudicadas, es decir, las pintadas de rojo. En este caso,
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estan asociadas directamente con los tramos en viaducto. Es asi que se van a tener mejoras
en algunos casos sustanciales.

Lo que figura en la pantalla con colores mas intensos son los resultados de menos de
seis decibeles, que es una mejora muy sensible; entre menos dos y dos se considera neutro,
porque es un tipo de mejora que se supone que no se percibe a nivel humano; y las
situaciones de impacto negativo —donde aparecen las figuras de color rojo— son minimas en
términos de superficies. Ademas, por las caracteristicas que tienen, son impactos negativos
en tramos de viaducto que pueden ser resueltos con medidas de intervencion como las
pantallas acUsticas, que estan previstas en el proyecto.

En conclusion, el estudio de impacto acUstico nos aporta que el proyecto tendra
impactos generalizados en materia acustica, restringidos al area de la traza, es decir, el
Paseo del Bajo y los dos corredores relativos. No hay alteraciones en otras areas asociadas
al proyecto. Se produciran, fundamentalmente, en esa traza. Lo positivo es que las mejoras
estan asociadas a las areas de mayor sensibilidad acustica, como las residenciales, de
oficinas y de comercios.

La evaluacién de los impactos se wuelca a una matriz sintesis, donde aparecen
identificados cada uno de los impactos y valorizados en términos de intensidad. Como es
bastante grande, no se puede mostrar en una sola diapositiva. Entonces, la voy a ir
mostrando por pedazos.

Para entender en la pantalla completa el conjunto de la probleméatica, esa matriz esta
organizada de la siguiente manera: por un lado, tenemos todos los componentes del medio
ambiente que estamos analizando —tanto el natural, como el antropico- y, por el otro, las
acciones del proyecto organizadas en la etapa preconstructiva —todo lo que sucede antes de
la obra—, en la etapa constructiva —todo lo que sucede durante la obra— y en la etapa
operativa, que se da cuando el proyecto ya esta funcionando.

Aqui estd recortada solamente la etapa preconstructiva. En esta etapa es muy
importante instrumentar programas de difusion en ambitos especializados y para el vecino
en general, para que los alcances del proyecto sean claros y la informacion sea correcta. Por
los analisis realizados, entendemos que resultd un impacto positivo. Aca esta la escala de
valorizaciones que se utiliza graficamente para esta matriz, que nos permite ir haciendo las
evaluaciones.

Como todos los proyectos de este tipo, los impactos negativos se concentran en los
periodos de obra. La gran cantidad de movimientos de materiales y equipos generara
emisiones en el aire y ruidos. Asimismo, las excavaciones tendran incidencia en el suelo y
en el subsuelo y se afectara temporariamente el drenaje superficial Como ya vimos, los
estudios de suelo arrojan que no se afectardn las aguas subterrdneas, las napas freéticas, ni
el Acuifero Puelche. Marcelo ya comentd como serd el sistema de fundacion y excavacion
que garantiza que no habrd afectaciones a linderos por depresion de las napas. Estas
referencias que ven acd, solo explicitan esa particularidad. En cuanto a la biota, habra una
afectacion negativa por el proceso de reemplazo de especies arboreas y se afectara la
parquizacion vy la avifauna asociada.

En la etapa de operacion, es decir cuando el proyecto esté funcionando, apareceran
los impactos positivos en la calidad del aire. Alejandro ya explicO como la regularizacion
del transito produce una disminucion en la emision de gases de efecto invernadero y de
gases en general. En los ruidos también se producird un efecto significativo, que esta
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marcado con un nivel de intensidad medio. Como explicdé Marcelo, el proyecto gana en
espacio plblico y espacios verdes, con lo cual también hay una mejora en ese sentido.

Siguiendo con el medio antrépico —es decir, el construido y ya pasada la etapa del
medio natural-, tendremos efectos negativos en la red vial sobre todo en la etapa de obra.
Aqui se han identificado los impactos medios mas importantes en el transito urbano y en el
transito pesado producto del movimiento de la obra.

Por el desarrollo de los trabajos, no se afectard la red ferroviaria. Es decir que
seguird operando durante todo el periodo de obra. Obviamente, durante la obra pueden
verse afectados: la red peatonal, la accesibilidad, el transporte publico, los servicios de red
producto de las interferencias —aunque todas han sido identificadas y estd previsto su
desarrollo en tiempo y forma para que sean minimas—, los desaglies pluviales y la gestion
de residuos, dado que una obra de esta envergadura genera una demanda del servicio de
gestion de residuos més importante que la habitual.

En la etapa de obra apareceran los impactos de intensidad mas importante, que
tienen que ver con una mejora en la red vial —tanto en la red de autopistas como en el
transporte urbano—, en el transito pesado y en la red peatonal. Seguramente, habra mucha
mayor seguridad y confiabilidad en la accesibilidad al area, en la red ferroviaria —que
tendrd una renovacion de vias integral- y en el autotransporte publico.

Siguiendo con la caracterizacion del medio antropico, los Unicos impactos positivos
en la etapa de la obra tienen que ver con el desarrollo econdémico, el empleo y la actividad
comercial en el area.

Como en toda obra, las condiciones de seguridad se suponen afectadas.

En cuanto al equipamiento urbano, acd marcamos los estacionamientos. Si bien esta
previsto que haya un sistema de compensacion permanente de los estacionamientos en el
area, seguramente seran afectados. Sin embargo, sus efectos serdn minimizados porque
habra un programa de difusion que permitird identificar en todo momento en qué lugar
habré estacionamientos disponibles.

Otro efecto negativo en la calidad del espacio publico esta relacionado con el
paisaje, dado que una obra de esta magnitud seguramente tendrd una afectacion en ese
sentido.

En la etapa operativa, nuevamente aparecen concentrados todos los impactos
positivos. Se entiende que habra una valorizacion inmobiliaria del area por la mejora de la
calidad ambiental en general. Las condiciones de seguridad seran mucho mejores para las
personas Yy la probabilidad de accidentes en el area disminuird. Habra una consolidacion del
tejido urbano, una mejora en el equipamiento urbano béasicamente vinculado con los
espacios verdes y una mejora en el patrimonio cultural.

Algo que no mencioné es que, durante las excavaciones, se prevé el descubrimiento
de patrimonio arqueoldgico. Se ha desarrollado un protocolo para saber como proceder en
ese caso.

Entendemos que mejoraran las actividades en el area, producto de la mejora
ambiental y de la mejora en la seguridad del sector, lo cual también tiene que ver con el
paisaje urbano que esta identificado como un impacto positivo importante.

Estos son todos los impactos que hemos detectado. Luego aparecera un conjunto de
medidas de mitigacion. Aqui puse las mas significativas.

Los movimientos en los obradores serdn importantes, porque la obra es de
envergadura. Hay una serie de medidas asociadas al funcionamiento de los obradores: el
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adecuado manejo de la ocupacién de la via publica para la minima afectacion de la red vial;
la sefializacion y comunicacion, que son vitales para evitar el transito conflictivo; el manejo
controlado del suelo y de los drenajes; y el apropiado manejo y gestion de residuos. La obra
producira una cantidad importante de suelo excedente. En todos los casos, esta previsto a
donde debe ir.

Ademas, el proyecto cuenta con un cronograma de tareas. La proteccién del
arbolado pdblico en funcién de ese programa que les comenté anteriormente y la utilizacion
de protocolos ante hallazgos de piezas paleontologicas y arqueologicas.

También tiene un plan de gestion ambiental, que es una programacion de cémo
deben instrumentarse todas estas medidas que, basicamente, tienen que ver con cOmo
cumplir con esas medidas de mitigacion que menciondbamos antes.

Por otro lado, estdn previstos programas de capacitacion para que el personal
afectado a la obra maneje adecuadamente todas las probleméaticas que venimos charlando; y
un programa de informacion y vinculacion con la comunidad para evitar situaciones de
desconocimiento de conflictos que puedan surgir.

Desde la etapa preconstructiva estamos en coordinacién con los prestadores de
servicios por red. Esta acordado con las prestatarias como se deben producir las distintas
obras de interferencias y de afectaciones de los servicios.

También hay un programa de desvios de transito, del cual ya algo menciond
Alejandro; un programa de seguridad ferrovial, porque el ferrocarril estd pasando todo el
tiempo, asi que debe haber una coordinacion entre el funcionamiento del ferrocarril y las
actividades de la obra.

Como se menciond anteriormente, el proyecto cuenta con un programa para la
proteccion de la vegetacion y de accion contra los hallazgos de interés particular, asi como
también un plan de contingencias para cualquier problema que se suscite en la etapa
constructiva.

En la etapa de operacion también es importante sostener un plan de gestion
ambiental consistente. Estd previsto el monitoreo y el control de la calidad del aire, el
mantenimiento preventivo de los equipos, sobre todo aquellos que tienen que ver con los
desagiies, y la gestion de agua de lluvia que, por otra parte, serd almacenada y utilizada
como agua de rio para evitar el pico en los drenajes pluviales.

También estd prevista la gestion de residuos —que seguramente va a requerir un
tratamiento particular— y la operacion de sistemas de transito inteligente.

Ademéas, hay un plan de contingencia en caso de accidentes y emergencias, junto
con un protocolo especial para la gestion de cargas peligrosas.

Muchas gracias.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Muchas gracias a los expertos.

Antes de convocar a los participantes a hacer uso de la palabra, quiero hacer un
breve comentario: segun lo establecido en la Ley 6, cada participante tiene cinco minutos
para exponer.

Por otra parte, previo a esto, les pedimos que pasen por esta mesa para realizar la
acreditacion correspondiente. Por favor, acérquense con el documento en mano para
constatar que figuren en el listado.
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Participantes

1.- Sefior Alberto Guaragna

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 1, sefior Alberto Guaragna.

Sr. Guaragna.- Voy a ser breve.

He participado en proyectos que tienen que ver con la movilidad y el transporte
durante los afios ‘70. En aquellos tiempos, un estudio de transito debia hacerse en el
exterior y asi lo contratdbamos en aquel momento.

Es extraordinaria la evolucion sustancial de las herramientas con las que se dispone
y, fundamentalmente, de como se maneja la movilidad. En este caso, estamos hablando de
la movilidad de un area que esta resuelta sin agregar infraestructura, sino operando en
forma inteligente con ella. No es agregando, sino sabiendo cémo hacer la operacion. Esto
no se hubiera resuelto asi en aquellos afios; se hubiera agregado infraestructura de forma tal
de llegar al colapso nuevamente y a la saturacion del sistema.

La movilidad se resuelve entre la oferta y la demanda. La individualidad y el
egoismo —bien entendidos— de cada uno de los que intervienen en el transito llevan a buscar
el menor tiempo de viaje, la menor distancia y el menor consumo. La oferta de
infraestructura tiene que operar precisamente sobre la base del reconocimiento de la
busqueda de cada uno de los que intervienen con su vehiculo, a pie o en los medios de
transporte, para optimizar lo que le sirve a la comunidad. En este caso especifico, con estas
presentaciones que han sido perfectamente realizadas, tal vez se enmascara este concepto.

Esto se debe hacer alineando el interés individual con el de la comunidad. Esto es lo
que un politico y un funcionario deben hacer.

Entonces, mi Unica reflexion es la siguiente: después de haber participado en gran
parte de las 27 alternativas, puedo decir que esta solucién es realmente muy importante y
positiva, porque segrega el transito pasante y el agresivo —que es el que no debe intervenir
en esa area de la ciudad— y permite que la “zona cero” funcione como colectora y
distribuidora del transito pesado.

2.- Sra. Maria Teresa Guitiérrez Cullen de Arauz

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 2, sefiora Maria Teresa Gutiérrez Cullen de Arauz.

Sra. Gutiérrez Cullen de Arauz.- El 29 de abril de 2016, en la Audiencia Publica del
RER, dije: “La Fundacion Ciudad valora los procedimientos de consulta y las audiencias
publicas”.

La participacion es necesaria porque la Constitucion de la Ciudad define el sistema
como democracia participativa y porque mejora las politicas publicas.
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Si bien las audiencias publicas no son vinculantes, implican la consideracion de lo
expuesto, segun el caso, por el Ejecutivo o los legisladores, y una devolucion que explique
por qué se desechan los argumentos expuestos.

Las respuestas recibidas por los cuestionamientos al RER, si bien muestran una
mejora notable respecto de audiencias anteriores, han sido so6lo en algunos casos
satisfactorias. Quedan interrogantes sin responder, remitiendo a futuras audiencias publicas.

Una diferencia que hubo en esta audiencia pulblica es que el expediente y la
exposicion difieren sobre la forma de salvar el triducto, y nos preguntamos ¢también
viaducto y de los restantes ductos?

En lo sustancial, la Fundacion Ciudad se ha ocupado de la conexion norte-sur. En el
Foro Ciudad y Rio IlI-Puerto Madero, en 1996, se analizaron alternativas para esta union.
Setenta y cinco personas, divididas en cinco grupos de trabajo consideraron las “Opciones
para la traza de la Autopista Costera frente a Puerto Madero”. No hubo consenso.

La opcidén con mayor apoyo fue la del viaducto elevado, fundamentada en su mayor
viabilidad técnica y econdémica, da mayor respuesta a las demandas con menor inversion y
en el liderazgo de la siempre recordada Odilia Suarez.

Asimismo, se propuso que mediante disefio y técnicas constructivas se minimizara
la interferencia visual y la contaminacion en Puerto Madero.

En otra instancia de deliberacion ya méas cercana a intervenciones en el area
riberefia, en el afio 2008 se volvio a tratar la cuestion. Todo esto figura en la pagina web en
internet.

En ese caso, el arquitecto Martin Orduna, a quien todos conocemos, recomendd la
no realizacién de dicha unidén en el area riberefia ya que, a su criterio, “redundaria en un
mayor ingreso de automotores a la ciudad. Hoy diriamos también mayor congestion y
emision de gases de efecto invernadero.

El ultimo péarrafo de la pégina 14 —que continla en la pégina 15 de las 1063 del
documento 03 en el que se enumeran los impactos negativos en la etapa de obra— dice:
“Emisiones de gases y particulas; ruidos; remocion de suelos y del manto vegetal como
producto de las excavaciones; alteracién de drenajes; afectacion del arbolado publico;
alteraciones en la operatividad de la red peatonal, de la red ferroviaria, del autotransporte
publico y de la accesibilidad; interferencias con los servicios por red derivadas de los
trabajos en el subsuelo; gestion de los residuos generados en 'y por la obra; probabilidad de
que sucedan accidentes al ejecutarse los trabajos...” —esto se contradice con uno de los
expositores, creo que el sefior Astorga— “...y alteracion del paisaje urbano”.

Adherimos a la expresion del arquitecto Orduna, de 2008: “;Por qué seguimos
trabajando con la bendita Autopista Riberefia?”

El estudio de impacto ambiental afirma, en la pagina 15 de 1063, que los impactos
en la etapa de operacion seran solo positivos y que se reducira la emision de gases efecto
invernadero.

En todos los casos las autopistas, aunque se las llame *“paseo” generan mayores
viajes y, por lo tanto, mayores emisiones.

Hoy dijeron que estd previsto a donde se llevaran los materiales provenientes de la
excavacion. No encontramos esta referencia en el expediente, pero puede ser que haya sido
incluida con posterioridad.

Mas alld de los reparos que nos genera la modalidad constructiva del Paseo del Bajo
—ex Paseo del Bicentenario, ex Autopista Riberefia—, nos preocupa lo siguiente —y repito lo
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dicho y no enteramente respondido en la Audiencia Publica del RER-: la falta de
evaluacion conjunta de todos los mega proyectos que se anuncian para la ciudad y la region
metropolitana.

Hace afios venimos intentando sin éxito, desde el Consejo del Plan Estratégico de la
Ciudad de Buenos Aires, la sancion de una Ley de Evaluacion Ambiental Estratégica que
evalle politicas, planes y programas y no solo proyectos puntuales. Los efectos acumulados
de proyectos que no han sido analizados juntamente alteran la movilidad urbana y la
calidad de vida de los vecinos.

Entonces, mas alla de las interferencias fisicas que han sido consideradas, nos
preguntamos si se han analizado las interacciones en tiempo y espacio de las siguientes
obras: Paseo del Bajo, RER, soterramiento del Ferrocarril Sarmiento y colector margen
izquierdo del Plan Integral de Saneamiento de la Cuenca Matanza-Riachuelo.

¢Se han analizado las interacciones en tiempo y espacio del desplazamiento de los
camiones con tierra provenientes de esas obras y de las del Plan Hidraulico, circulando por
vias ya complicadas?

¢Se han analizado alternativas sustentables para la disposicion de la tierra o
terminara siendo el relleno riberefio el destino mas proximo y, por lo tanto, mas econdémico,
aunque atente contra la dindmica costera?

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Por favor, sefiora, se esta terminando su tiempo.

Sra. Gutiérrez Cullen de Arauz- Ya termino.

La Agencia Metropolitana de Transporte, que parece tomar nuevo impulso, ¢ha
analizado y priorizado esta obra? Es mas, el incipiente Gabinete Metropolitano, ¢ha
priorizado en el tiempo esta obra vis a vis, por ejemplo las obras de saneamiento, dado que
los recursos econdmicos son por definicidn escasos?

La siguiente persona que estd anotada para hacer uso de la palabra no estd en
Buenos Aires. Por lo tanto, me remitiré a dejarles su paper.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Muy bien. De todas maneras, cumplo con anunciar que
corresponde que haga uso de la palabra la sefiora Andreina De Luca de Caraballo.

- La sefiora no se hace presente.

4.- Sr. Carlos Libedinsky

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el sefior Carlos
Eduardo Libedinsky.

Sr. Libedinsky.- Me sorprendi mucho cuando fuimos convocados, con el titulo de
“Audiencia Publica”, para analizar el proyecto del Paseo del Bajo y se nos dijo que soélo
podriamos opinar sobre los efectos ambientales. Por lo tanto, pongo en duda la validez de
esta convocatoria.

Por otro lado, es dificil hablar de los efectos ambientales sin hablar del proyecto,
pero intentaré hacerlo.
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He sido el fundador y profesor titular de la Cétedra de Ecologia de la Arquitectura y
el Planeamiento de la Facultad de Arquitectura.

Es facil criticar sin tener soluciones alternativas, pero no es nuestro caso. Nosotros
hemos hecho un proyecto y me felicito por la evolucién del proyecto que han hecho
ustedes, lo cual nos permite reafirmar la vigencia de nuestro proyecto que, obviamente, no
se llevard adelante porque toda la operatoria esta enderezada a que se haga este proyecto,
con impermeabilidad de las opiniones externas.

El primer problema ambiental deriva de su planteo general: esta especie de sube y
baja, con curvas. Me felicito que hayan hecho modelos de flujo. El flujo de los carriles de
este proyecto equivale a la mitad, por esa especie de montafia rusa. Es la mitad de lo que
hubiera sido tener una tabla sin curvas, sin bajadas y sin subidas.

Afectan nuestra inteligencia cuando nos hablan de los espacios verdes, porque el
espacio verde mas importante sin tratamiento urbanistico —que son 9 hectéreas— lo van a
vender para construir torres con el objeto de financiar parte del proyecto.

Por dltimo, no puedo dejar de manifestar lo siguiente. Con nuestra experiencia,
hemos hecho el disefio o la inspeccion de la mayor parte de la infraestructura de Puerto
Madero y puedo decir que se van a encontrar con una innumerable cantidad de
interferencias. Objeto absolutamente el presupuesto y el plazo y garantizo que no se podra
cumplir.

El tiempo diré si este ha sido el proyecto correcto. Les deseo el mayor de los éxitos.
Nunca he tenido mayor cantidad de amigos en un gobierno municipal como en este caso.
En su momento, nuestro proyecto fue ponderado por el actual Presidente de la Republica y
por el Ministro de Transporte, con lo cual me atrevo a decir que no es descartable. Ademas,
en la contingencia econdémica actual nuestro proyecto es gratis. En cambio, el presupuesto
para este proyecto es un factor importante a ser considerado.

Desde el punto de vista ambiental, decir que la tierra se colocard en los lugares
adecuados no es suficiente. Hay que decir exactamente donde se colocara la tierra que se
saque de las trincheras.

Por otro lado, cualquier persona que entre al tinel con su vehiculo por Avenida del
Libertador dard varias frenadas por la diferencia de iluminacién en un dia de sol. Tener sol
e iluminacion artificial provocard frenadas y aceleradas que, como bien explicaron,
provocan mayor consumo de gasoil altamente contaminante y va en detrimento del flujo del
trénsito.

Les deseo el mayor de los éxitos, pero con la mejor intencion les digo que no creo
que sea el proyecto mas indicado. Lamento la impermeabilidad con que se ha hecho este
proyecto Y el dificil acceso a la informacidn.

Por otro lado, cuando hablan de areas verdes se refieren al sector en el cual se
alterna el tunel y la trinchera —totalmente pavimentado— y a fuentes de agua. No sé si eso se
puede considerar un area verde. Creo que el area verde son las 9 hectéareas del playon del
ferrocarril. Los votantes no hemos dado una habilitacion para vender las “joyas de la
abuela”, porque todos somos herederos de esas joyas. (Aplausos).
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Expositores

Sr. Coordinador (Andreozzi).- En este momento, vamos a intercalar expositores a la lista
de participantes.

Corresponde que haga uso de la palabra Carlos Colombo, quien presentd un escrito
que sera agregado al expediente.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la sefiora Viviana
De Turris.

- La sefiora no se hace presente.

Sra. Maria José Lubertino

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la sefiora Maria
José Lubertino, diputada mandato cumplido.

Sra. Lubertino.- En primer lugar, celebramos la Audiencia Publica y la participacion
ciudadana. Sin embargo, expresamos nuestro repudio a que esta Audiencia se haya
realizado en el mismo dia y hora que la reunion que se lleva a cabo por el tratamiento de las
tarifas de gas y, por otro lado, la Audiencia de Acumar, en relacién con la cuenca
Matanza-Riachuelo. Estas dos audiencias son muy relevantes para todos los vecinos vy
vecinas de la Ciudad de Buenos Aires. Incluso, esta reunion es motivo de impugnacion
porque fue la dltima que se fijé.

En segundo lugar, realmente estoy consternada porgue, como ya se dijo aca, estos
proyectos no pueden ser intempestivamente impuestos de un dia para el otro. Esto parece
més ligado al negocio inmobiliario de la venta de las tierras del playon verde, que a una
opcién ambiental sustentable para la movilidad urbana.

Desde hace décadas existen varios proyectos en debate vinculados con la movilidad
urbana. No se puede tomar una decision parcial con relacion a un proyecto sin dialogar
sobre los otros.

Me sorprende que no haya mayor informacion o explicacion y que no estén los
funcionarios de alto rango. En particular, esperaba la presencia en esta Audiencia del
Ministro Dietrich, como asi también del ministro que tenga a su cargo el planeamiento del
transporte en la Ciudad de Buenos Aires.

Lamentablemente, la audiencia del RER se hizo en febrero, durante las vacaciones,
y la realizd Nacion. Muchos de nosotros no pudimos participar de ella. Como ustedes
saben, yo presenté un amparo cuando querian hacer tdneles por debajo de la Avenida 9 de
Julio, lo cual implicaba dos niveles por debajo del subte.

Creo que el proyecto del RER afecta el Puelche. Obviamente, no se puede decidir
qué gueremos hacer aqui si no se decide si el proyecto del RER es viable o no.
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Con relacion a la conectividad norte-sur, lo mas logico es potenciar el uso del tren y
el transporte fluvial de las cargas. A su vez, estd emparentado a si el puerto va a seguir
dentro de la ciudad o no. Todos leimos en los diarios que el Gobierno Nacional esta
pensando en transferir el puerto a la Ciudad, lo cual nos parece bien porque nos pondria en
igualdad de condiciones con el resto de las provincias. Sin embargo, también es parte del
debate si un puerto del siglo XXI, dentro de una megalopolis, debe seguir de esta forma o si
s6lo una parte del puerto o un tipo de actividad portuaria se debe realizar en la ciudad. De
todas maneras, ustedes saben mejor que yo —sobre todo los urbanistas— que hay proyectos
para hacer un puerto norte en Zarate, un puerto sur mas cercano a La Plata y descentralizar
el puerto de Buenos Aires.

No se puede tomar la decision de inyectar camiones de manera irrestricta,
facilitindoles la conexion en nuestra ciudad, sin resolver a largo plazo qué haremos con el
puerto y la conectividad de trenes. Porque seria mas logico y mas barato que la
conectividad de trenes Retiro-Constitucion funcione aqui y ahora. No tienen que entrar los
camiones. Lo que debe llegar al puerto, si se mantiene dentro de la ciudad, es la carga.
Ademas, hay proyectos para que haya playas de traslado de la carga de camiones.
Eventualmente, eso se puede hacer con trenes no contaminantes.

No rechazamos el proyecto en si mismo —porque puede ser una variable atendible—,
sino la fragmentacion en la toma de decisiones sobre la movilidad urbana, sin discutir y sin
poner sobre la mesa las tres cuestiones a la vez. Lo mismo digo con relacion al estudio de
impacto ambiental y respecto de los costos.

Cuando tomamos una decision para resolver el problema de la movilidad urbana del
transporte de pasajeros y del transporte de carga, hay que evaluar las opciones y sus costos.
En ese sentido, acompafio lo que dijo el arquitecto respecto de tomar la opcion mas cara o
mas barata. ¢Por qué se toma la mas cara, aun dentro de la variante del transito de carga?

Por ultimo, impugnamos el estudio de impacto ambiental porque sélo se considera
una obra como si esta fuera la que hay que hacer. Lo logico de un estudio de impacto
ambiental es evaluar. Si la conectividad se hace por tren, la pregunta seria: ;qué opcidn es
menos contaminante? ¢Donde se destruye menos espacio verde?

A esto debo agregar mi irrestricta oposicion a la venta de los espacios verdes
publicos dentro de la Ciudad de Buenos Aires. Hay un mandato constitucional de la ciudad
del afio 1996 que dice que los funcionarios publicos de los tres poderes del Estado de la
ciudad deben preservar y ampliar la cantidad de espacios verdes y publicos. Y otro mandato
constitucional, también del afio 96, establece que los poderes del Estado tienen la
obligacién de ampliar y preservar los espacios de uso publico. Sin embargo, lo que esta
ocurriendo es la constante pérdida de esos espacios verdes y la privatizacion de los espacios
de uso publico.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Sefiora Lubertino: concluyeron sus cinco minutos de
exposicion.

Sra. Lubertino.- Eso es delito para los funcionarios publicos que estan votando estas leyes
de privatizacion y hasta para los funcionarios publicos que planifican sobre la base de la
impronta de los negocios inmobiliarios.

No nos negamos a que la ciudad avance y produzca; no nos negamos a que haya
desarrollo urbano, pero no tocando mas los espacios verdes y publicos y menos para que
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termine habiendo rascacielos y torres sobre lo que hoy es un espacio de transporte publico
terrestre y un espacio verde.

Tampoco nos queda claro el efecto de seguir segmentando los espacios verdes en
donde hoy hay escurrimiento. Eso no esta previsto en esta Audiencia Publica ni en el
estudio de impacto ambiental.

Gracias.

Participantes

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 5, sefiora Susana Astarita.

- La sefiora no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 6, sefiora Paloma Garay Santalo.

- La sefiora no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 7, sefiora Malena Maria Junca Espdsito.

- La sefiora no se hace presente.

8.- Sr. Eduardo Bekinschtein

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
ndmero 8, sefior Eduardo Bekinschtein.

Sr. Bekinschtein.- Buenas tardes.

Haré uso de la palabra como presidente de la Sociedad Central de Arquitectos de la
Ciudad de Buenos Aires.

Hemos analizado este proyecto que ha sido expuesto en varias oportunidades, tanto
en audiencias técnicas como en la propia Sociedad Central. Considero que es un proyecto
razonable. Hemos estudiado el costo que significa para los habitantes de la ciudad el hecho
de no haber construido la autopista durante mas de 40 afios. Dicho costo se mide en miles
de millones de pesos.

Creemos que este proyecto se debe llevar adelante porque es conveniente y porque
la idea de separar el transito pesado del transito de vehiculos livianos mejora la factibilidad
del proyecto. Ademas, a través del espacio verde a proyectar sobre las trincheras, se
generara una permeabilidad del centro de la ciudad con Puerto Madero que en este
momento no existe y que el proyecto contribuira a mejorar.

Hacemos hincapié en el cuidado del impacto ambiental durante la obra. Ya hemos
escuchado las exposiciones al respecto. Sabemos que la obra generara problemas. Pero en
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la medida en que los impactos puedan ser mitigados y previstos, creo que la obra se podra

desarrollar de forma medianamente correcta.

Por Ultimo, quiero hacer un llamado general. Todas las asociaciones que relnen a
ingenieros y arquitectos —como el Consejo Profesional, el Centro Argentino de Ingenieros y
el Consejo de Ingenieria— estamos de acuerdo con la planificacion de la ciudad.
Independientemente de las bondades de este proyecto, queremos llamar la atencion sobre el
inconveniente de generar proyectos aislados sin una idea o concepto general, por ejemplo el
RER I, el RER II, el tema de las tierras pudblicas y otros proyectos. Me parece que debemos
retomar la idea de que es necesario planificar la ciudad y de que el cuidado de la tierra

publica es imprescindible.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
nimero 9, sefior Enrique Garcia Espil.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
nimero 10, sefiora Lucia Hermansson.

- La sefiora no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
nimero 11, sefior Antonio Luis Minervini.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
ndmero 12, sefior Juan Danza.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
numero 13, sefior Gabriel Jorge Mourifio.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
numero 14, sefior Cristian Charette.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de
numero 15, sefior Pablo Ramati.

- El sefior no se hace presente.

la palabra el participante

<)

palabra la participante

o

palabra el participante

<)

palabra el participante

o)

palabra el participante

o)

palabra el participante

o

palabra el participante
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16.- Sr. Carlos Lebrero

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 16, sefior Carlos Lebrero.

Sr. Lebrero.- Buenas tardes.

Esta convocatoria a Audiencia Publica me parece excelente.

En principio, coincido con muchos de los participantes que me precedieron en el uso
de la palabra: estamos celebrando una Awudiencia Publica sin una visidn general y
planificada de la ciudad, que nos permitiria contar con mas elementos como para opinar
sobre cada uno de estos proyectos particulares.

Sin embargo, coincido con el sefior Eduardo Bekinschtein: este proyecto lo venimos
debatiendo desde hace 40 afios, durante los cuales se han generado ciertos consensos. El
principal de ellos es que, evidentemente, hay que vincular la red de autopistas con este
sector de la Ciudad de Buenos Aires. En este sentido, creo que ha habido consensos
bastante generales.

Hay muchas alternativas. Yo he trabajado sobre algunas de ellas y he evaluado
otras. Personalmente vi serios problemas en los proyectos de trinchera. Pero creo que ahora
ha cambiado la situacién por una cuestion principal, que es la segregacion del transporte de
carga del transporte de pasajeros de la ciudad. Este cambio permite dos cuestiones. Por un
lado, una entrada y evacuacion razonables —no digo perfectas— de camiones del puerto. No
estoy hablando de la perfeccion del plano de la autopista elevada, pero si de la entrada y
salida razonables de los camiones de la ciudad. Y, sobre todo, me parece que existe una
buena integracion del centro principal con los nuevos centros a partir de este paisaje del
Paseo del Bajo. Es decir que el centro principal, tradicional, se vinculara muy bien con el
centro de Puerto Madero, con el de Plaza Roma y con el de Catalinas.

Considero que hay que hacer una reflexion muy profunda sobre las tierras del
playon ferroviario. En este caso estan nombradas, pero habria que hablar nuevamente al
respecto y ver cudl sera el destino real de esas tierras.

Por otro lado, creo que los impactos durante la obra pueden ser muy grandes. Espero
que las coordinaciones se hagan lo suficientemente bien. Me parece que el gasto de obra
supera, en estos casos, absolutamente los presupuestos. Las obras de subsuelo en general
triplican o quintuplican los presupuestos. El hecho de que se haga un tdnel en una zona
muy densa en términos de infraestructura va a traer muchisimo inconvenientes. Espero que
las coordinaciones se hagan seriamente, porque los impactos pueden ser gravisimos para el
area central de la ciudad. Piensen que el area central de la ciudad descarga sus liquidos
cloacales en esa zona.

Me parece un proyecto positivo para la ciudad y celebro que podamos seguir
trabajando sobre el tema.

17.- Sr. Manuel Luduefia

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 17, sefior Manuel Antonio Luduefia.

Sr. Luduefia.- Buenas tardes.
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El soterramiento es innecesario porque se puede resolver a nivel, con carriles
exclusivos para camiones y émnibus. El proyecto facilita el ingreso de méas automdviles al
area central por medio de ocho carriles exclusivos a las calles laterales; y refuerza el uso
intensivo del area central y la monocentralidad metropolitana, contrariando al Plan Urbano
Ambiental de la Ciudad que, por el contrario, alienta la policentralidad.

El costo de la obra y el endeudamiento publico son inadmisibles y no contemplan al
Convenio 42/2006.

El proyecto no es wuna autopista riberefia, sino una arteria multicarril
—segun el Cddigo de Transporte— compuesta por carriles exclusivos para autos, a nivel y
soterrados, y para el transporte de gran porte. Una alternativa inmediata seria que el transito
de camiones se realice en hora valle (de 20 a 7 horas) por Avenida Madero-Huergo.

Las primeras acciones que habria que llevar adelante son: redireccionar el 50 por
ciento del transito de carga que solo es pasante; facilitar la conexion del Acceso Sudeste
con la Autovia 27 de Febrero; optimizar la Ruta 4 —segunda circunvalacion metropolitana—;
y finalizar la Ruta 6 —tercera circunvalacién metropolitana—.

Respecto de las obras ferroviarias previstas por el Plan Estratégico del Puerto de
Buenos Aires quiero decir lo siguiente. No se puede dar prioridad al transporte de carga por
medio de camiones, porque encarece los productos, aumenta la contaminacion auditiva,
atmosférica y los gases de efecto invernadero, contrariando los acuerdos internacionales de
cambio climéatico.

El Plan Estratégico del Puerto de Buenos Aires, con un presupuesto de solo
40.000.000 de dolares, prevé el funcionamiento del ferrocarril mediante el mantenimiento
de la via actual entre las avenidas Moreau de Justo y Madero-Huergo para uso nocturno, la
construccion de accesos ferroviarios al Puerto de Buenos Aires y una estacion de
transferencia, a través del Acceso ferroviario Junin, asi como a la playa de camiones en el
Mercado Central y de la playa de Kilometro 5.

La obra soterrada estara inundada permanentemente. Soterrar es aumentar la
wulnerabilidad, por la baja cota del nivel del suelo y por estar en el area de relleno del Rio
de la Plata. Ademas, cientificos internacionales de Naciones Unidas presagian que es
irreversible el aumento de la temperatura global en 2° centigrados hacia 2030, con el
consiguiente aumento de las aguas —superior a los 4 metros sobre los niveles actuales— y de
la presion de la napa freatica.

La obra generara un endeudamiento innecesario. En la documentacion recibida, el
costo de la obra es de 670.000.000 de dolares, es decir, 93.000.000 de dolares el kildmetro.
Cabe considerar que la autopista elevada costaria 150.000.000 de doélares y, a nivel, menos
de 50.000.000 de doblares. Ademas, como afirmd el ingeniero Guillermo Dietrich
recientemente, “es critica la situacion fiscal por la que atraviesa actualmente el Estado
argentino”. Las inversiones innecesarias son un espejismo que solo favorece
momentineamente a sus promotores y constructores. Antes de crear mas carriles para uso
exclusivo de los autos, hay que cambiar las pautas de movilidad. Por ejemplo, alentar a los
no motorizados, mayor ocupacion de los autos, cambios de horario o de itinerarios fuera del
area central, etcétera.

iNo! a megaobras de transporte que facilitan el transito automotor individual al area
central. El proyecto facilita el transito de los autos hacia el area central por medio de ocho
carriles para vehiculos motorizados livianos. Es contrario a la idea de la autopista elevada,
sin ingreso directo de los autos al area central; solo tenia ingreso y egreso en sus extremos:

IF-2016-22055232- -SECDES

pagina 28 de 36



16 de septiembre de 2016 AUDIENCIA PUBLICA Pag. 31

Avenida Brasil y Retiro. El proyecto Paseo del Bajo desatiende la Ley 2.638 que estipulaba
“una conexion vial por autopista entre autopistas Illia y Buenos Aires-La Plata”. Asi como
el Estado Nacional y la Ciudad se comprometian a realizar los mayores esfuerzos para
destinar fondos propios, no deuda, para la realizacion de la obra.

Académica y practicamente, estd demostrado que agregar mas carriles para el uso de
autos implica aumentar el ndmero de wvehiculos hasta llegar a un nuevo estadio de
congestionamiento, especialmente en las areas centrales —paradoja de Dietrich-Braess. En
este caso, se pasa de 10 a 12 carriles. Asimismo, el informe Buchanan —paradigma de la
ingenieria de transito— fundamentd que “la accesibilidad no siempre debe discurrir por el
camino mas corto, asi como los movimientos de paso por el centro de la ciudad que han de
impedirse”.

Gracias.

18.- Sra. Ligia Sendra

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 18, sefiora Ligia Sendra.

Sra. Sendra.- Buenas tardes a todos.

Soy ingeniera civil egresada de la UBA. Estuve participando en alguna etapa
cuando el proyecto se llamaba “Autopista Riberefia”.

Quiero compartir con ustedes nada mas que algunas consultas sobre la obra que
realizard el Gobierno de la Ciudad y que no me quedan muy claras sus soluciones.

En primer lugar, el proyecto dice que la napa freatica no serd afectada. En Puerto
Madero estd a menos de dos metros. Entonces, entiendo que el fondo de la autopista, que
esta mas abajo de eso, va a ser afectado. Y esto seguramente sera después de la obra.

En segundo lugar, la otra consulta que quiero hacer es respecto del triducto y el
biducto, que tampoco queda clara la solucion que va a tomarse. La obra es de 1900 y si
pasamos por arriba, existe un problema. Es por ello que no queda clara cul es la solucion.

En algin momento se plantearon otras opciones, como por ejemplo hacer un gran
pozo de bombeo que incluia la posibilidad de una planta. En la actualidad, estos residuos
salen directamente al rio.

Por otro lado, entiendo que hay muchos organismos que no han sido consultados,
por ejemplo la comunidad portuaria. Pertenezco a esa comunidad y ha sido muy poca la
convocatoria recibida; incluso, se planteaba como una critica. Es decir, habia especialistas
de todas las areas, pero no de la comunidad portuaria. Para saber si este proyecto serd un
beneficio para el transporte de cargas del puerto creo que deberian consultar a la comunidad
de ese lugar.

Tampoco fueron consultadas, al menos abiertamente, las facultades de Ingenieria.
Me contacté con algunos funcionarios del area de Transporte para ofrecer colaboracion y
charlas en la Facultad de Ingenieria y de Arquitectura para intercambiar conocimientos.

Entonces, mas alla de la participacién ciudadana hay muchos sectores que debieron
participar.

La afectacion que se comentd en las zonas pertenecientes a puertos y ferrocarriles,
¢no mereceria una Audiencia aparte? ¢No seria parte de otro proyecto? En realidad, no es
directamente un proyecto de la autopista, sino la afectacion de otras zonas para otros fines

IF-2016-22055232- -SECDES

pagina 29 de 36



Pag. 32 AUDIENCIA PUBLICA 16 de septiembre de 2016

distintos. Creo que eso mereceria, por lo menos, una mayor definicion y otra Audiencia
aparte para explicar y para que la gente plantee sus dudas.

Otro de los interrogantes que no tengo resuelto, al menos en lo que hace al proyecto,
es qué pasara con las cargas peligrosas. Este tema siempre fue un problema desde que era la
Autopista Riberefia. (Qué pasard con las cargas peligrosas y con un posible accidente en
ese lugar? Deberia fijarse como una declaracion jurada. Si hay un accidente con cargas
peligrosas, ¢quién lo va a controlar? (COmo se va a controlar si ingresan 0 no cargas
peligrosas?

Coincido con el proyecto. Por lo que pude participar en la parte estructural —cuando
era la Autopista Riberefia—, puedo decir que con las interferencias y los hallazgos posibles,
el costo seguramente no sera el que se estimd. Hay que pensar en los plazos y en las
molestias ocasionadas cuando una obra es interrumpida por un hallazgo arqueolégico.  Si
bien hay un protocolo que no se mencioné especificamente, creo que las interferencias y los
hallazgos extenderan los plazos de obra y significardn mayores costos y molestias.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Por favor, sefiora, vaya redondeando su exposicion que ya
concluyé su tiempo.

Sra. Sendra.- Hace poco tiempo, en Holanda se cambiaron los diques y se hizo una
consulta publica. Tardaron tres afios en encontrar una solucién, pero el procedimiento fue
incluir a todos los sectores y fue una evolucion.

Creo que eso nos falta aprender. Gracias.

19.- Sra. Sandra Inés Sanchez

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
nimero 19, sefiora Sandra Inés Sanchez.

Sra. Sanchez.- Buenos dias.

Soy arquitecta, miembro de la Sociedad Central de Arquitectos y vengo como
ciudadana.

No estoy de acuerdo con lo que afirmé el presidente de la Sociedad Central de
Arquitectos. Me parece muy mal que hable desde la Sociedad Central.

Puedo hablar desde un grupo que adhiere a un proyecto en particular, pero voy a
hacerlo como vecina y ciudadana, desde el propio sentido comun, lo que significa el
disparate de este proyecto, ya que si hay que cuestionarlo no podemos hacerlo.

Existe una ficcion participativa de la cual estamos todos participando. No me niego
a la participacion, pero esto es una ficcion. Hay que denunciar que esto es asi. Esta
Audiencia Pdblica no es vinculante. Aca se ha sefialado cudnto lleva un proceso
participativo real con la ciudadania.

Se hablé del impacto ambiental, de las napas, de los arboles, de la vegetacion que
hay que reemplazar y de la cantidad de especies que se van a desparramar por toda la
ciudad. Si el impacto ambiental serd tan minimo y despreciable durante la obra y si se
pueden desviar todos los camiones VY el trafico, realmente no sé para qué se hara esta obra.
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El arquitecto sefiald que este proyecto puede tener un costo mucho menor. Se van a
vender tierras publicas, lo cual significa perder soberania. La ciudad tendra necesidades a
futuro que no las van a poder cubrir. Esto es parte de los negocios de ventas publicas que se
estan armando a espaldas del pueblo, en este contexto de ficcion participativa.

Desde el propio sentido comun, absolutamente todo el informe sobre el impacto
ambiental es falso. Esta plagado de falsedades y de cuestiones inespecificas, como por
ejemplo a donde se trasladaran las tierras que se excaven. No solamente con poner muros y
no hacer excavaciones no se afectara a los edificios, porque sabemos que las vibraciones, el
tréfico y el movimiento afectaran a la parte edilicia.

Ademés, se habla de sectores vulnerables y no se sabe quiénes son los sectores
favorecidos.

Hablo como ciudadana, no como técnica. Los técnicos ya dieron sus opiniones y
estoy totalmente de acuerdo.

Es una vergiienza que en una Audiencia Pubica haya una agenda sobre qué es lo que
se va a hablar.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
ndmero 20, sefior Oscar Alberto Mata.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 21, sefior Federico Manuel Kulekdjian.

- El sefior no se hace presente.

22.- Sra. Teresa Bel

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 22, sefiora Teresa Rosa Bel.

Sra. Bel.- Buenas tardes.

No soy técnica, arquitecta, ni ingeniera. Vengo a participar de esta Audiencia
Publica como ciudadana, como una persona que vive en la Ciudad de Buenos Aires desde
el dia en que nacio y que tiene ciertas preguntas sobre el proyecto.

En primer lugar, me habria encantado que hubieran participado los especialistas que
hicieron este proyecto para que nos dijeran si se va a descentralizar o no el puerto de
Buenos Aires. Las personas que expusieron acd dijeron, en varias oportunidades, que hay
dudas de si realmente, como quiere el Presidente, hay que descentralizar el puerto.
Entonces, ¢para qué necesitamos hacer semejante obra si no va a circular tanta cantidad de
camiones?

Como dijo alguien aca, para el ferrocarril que se quiere hacer desde Constitucion a
Retiro se podria usar la traza existente. Si se hace esa obra, ¢donde la van a hacer? Ese
impacto no se midio.
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La obra impactara en las Autopistas 25 de Mayo y Buenos Aires-La Plata, dado que
los camiones, al no haber semaforo, van a venir con esa onda. Salvo que, como dijo uno de
los arquitectos, hubiera problemas con la luz a la entrada y a la salida del viaducto. ;Cémo
va a incidir en la autopista ese nuevo flujo de camiones que va a llegar mucho més rapido y
en mayor cantidad con los vehiculos particulares?

Por otro lado, quiero referirme a la venta de los terrenos publicos. Yo estoy
participando en la comuna a la que pertenezco y veo en toda la ciudad de Buenos Aires la
venta de terrenos a diestra y siniestra para la construccion de shoppings o viviendas sin
ningun criterio. Tanto en el Gobierno de Macri como en el de Rodriguez Larreta he visto el
desarrollo inmobiliario en los terrenos més caros de la ciudad. Si el Gobierno realmente
quiere —como lo ha dicho muchas veces— descentralizar la Ciudad de Buenos Aires, me
parece que habria que pensar mejor este proyecto.

Me quiero referir al cambio climatico. La Ultima sefiora que hizo uso de la palabra
hablé de las napas, pero yo quiero saber si el nivel del Rio de la Plata fue considerado en el
proyecto. Porque el cambio climitico asegura que van a invadir las aguas. Quiero saber si
eso se tuvo en cuenta para la construccion de la trinchera. Porque no vaya a ser que
hagamos la trinchera, se llene todo de agua y no se pueda circular.

En general, todos los gobiernos —desde 1983 en adelante— so6lo tuvieron en cuenta la
rapida ejecucion en lo que hace a la visual para el ciudadano comln y no tuvieron en cuenta
los efectos a futuro. Creo que en la Argentina y, sobre todo, en la Ciudad de Buenos Aires
tenemos que pensar qué ciudad queremos de aca a 50 afios y no de aca a 10 afios.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el sefior Santiago
Eugenio Espil.

- El sefior no se hace presente.

23.- Abel De Manuele

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 23, sefior Abel Nicolas De Manuele.

Sr. De Manuele.- Buenas tardes.

Quiero resaltar la importancia de este procedimiento, mas alld de que tal vez no sea
suficiente y no deje contentos a todos en cuanto al tratamiento profundo de los temas y el
tiempo disponible. De todas maneras, no deja de ser un paso delante de los medios de
consulta que plantea la Constitucion.

Partimos de la base de que toda obra de esta magnitud, todo megaproyecto,
obviamente recibe objeciones y criticas. Podrian hacerse importantes aportes en este ambito
para corregir algunas cuestiones particulares.

Voy a hablar en representacion de la Union Tranviaria Automotor, es decir, de los
trabajadores del servicio publico de transporte de personas por 6mnibus. Indudablemente,
no podemos hacer aportes técnicos profundos, pero si podemos hablar de la incidencia del
transito y de lo que deben padecer a diario los trabajadores que conducen los colectivos.
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Indudablemente, hoy en dia las agendas de las ciudades progresistas del mundo
tienen como tema el medio ambiente y la calidad de vida. Esta estd asociada a varios
factores, como por ejemplo la salud de las personas en general y de las que tienen que
trabajar en ese medio ambiente en particular. Es ahi donde queremos hacer nuestro limitado
aporte. Como dije, por honestidad intelectual no nos vamos a referir a las cuestiones
técnicas.

Se nos consultd sobre la incidencia en los conductores que deben padecer la realidad
del trénsito en la Ciudad de Buenos Aires; sobre lo que puede significar la obra; y sobre lo
que han sido otras obras en funcién de la mejora del transito y de la tarea profesional diaria.

Para mejorar la calidad de vida, ¢/qué buscan las grandes ciudades del mundo? La
menor cantidad de transito posible y preservar el medio ambiente. Para ello, es
indispensable el transporte publico. Es indudable que hay que limitar la cantidad de
vehiculos, fundamentalmente los autos. Respecto de los camiones, nuestra opinion es muy
dificil porque al transito de la Ciudad de Buenos Aires hay que darle una solucién y no sé si
es la mejor, pero es una solucién al fin.

Creemos que proyectos de esta naturaleza tienen que preservar el medio ambiente y
los espacios verdes de la ciudad. En lo que hace a las mandas constitucionales, debe
cumplirse la preservacion de esos espacios verdes que son indispensables para la salud.

También se habld de los mega proyectos que se pueden implementar. Creo que es
indispensable que los grandes proyectos que estdn dando wueltas estén articulados y
coordinados y tengan en cuenta la incidencia en el medio ambiente y la preservacion de los
espacios verdes.

Para redondear y ser concreto, quiero decir lo siguiente. Nosotros tenemos la
responsabilidad, como organizacion sindical, de proteger la salud, asi como tambien
trabajar por el bienestar de los trabajadores. Creemos que la obra —sin entrar en las
cuestiones técnicas sobre las que no podemos opinar porque seriamos muy irresponsables si
lo hiciéramos— significa un paso importante para los trabajadores. En algdn momento
también las nuevas formas de transporte fueron criticadas y hoy creo que ayudan al transito
y a que los conductores tengan una mejor posibilidad profesional.

No venimos a hacer aportes para reafirmar o acompafiar al proyecto; no tenemos
ningln interés concreto. Simplemente, lo Unico que decimos es que la traza, en lo que hace
a la actividad de los conductores de transporte, es un paso importante. Me parece que los
responsables, que son quienes conocen en profundidad las cuestiones técnicas, son los que
tienen que dar su opinion.

Esto es cuanto queriamos decir y agradecemos la posibilidad de opinar en un tema
de esta naturaleza.

24.- Sr. Diego Sebastian Zang

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
nimero 24, sefior Diego Sebastidn Zang.

Sr. Zang.- Buenas tardes a todos.
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Vengo a hablar en nombre de la Unidn Obrera de la Construccion de la Republica
Argentina —seccional Capital-, no para apoyar una obra determinada o criticarla. Nuestro
conocimiento de la obra no es técnico.

Como ustedes saben —creo que hay muchos constructores en esta reunion—, la caida
de la actividad ha sido importante y no progresiva, sino abrupta. Entonces, tener un
proyecto por delante que permita la ocupacion de dos mil personas y por largo tiempo es
todo un aporte. Simplemente hablo desde el punto de vista de los niveles de ocupacién y no
estoy hablando del impacto ambiental.

Celebramos que exista un plan de obras y entendemos los tiempos de la discusion,
pero lo que necesitamos es un plan de obras concreto que reactive la industria.

25.- Sra. Silvana Fica Canziani

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
nimero 25, sefiora Silvana Fica Canziani.

Sr. Fica Canziani.- Buenas tardes.

En realidad, pido disculpas por no haberme anunciado antes, pero estaba en la
Audiencia de Acumar en el Centro Metropolitano de Disefio.

Mi preocupacion es sobre todo por el Ferrocarril. Si bien estuve revisando los
documentos, los gréficos y la primera parte de sus péaginas, no me quedd muy claro si van a
retirar las vias del Tranvia del Este.

Soy vecina del barrio de La Boca. Desde Retiro, y con vinculacion al Puerto de
Buenos Aires, hay una via que va hasta Quilmes y Ensenada que pasa por atras del Hospital
Argerich, es decir, atraviesa todo Puerto Madero.

En su momento, ese tranvia lo ofrecio la ciudad de Stuttgart a precio simbdlico. La
idea era que fuera desde Retiro hasta La Boca —son 35 formaciones—. Podriamos tener la
posibilidad de un transporte publico de calidad, no contaminante.

Por lo que entiendo, creo que este proyecto no prevé que las vias del ferrocarril
vayan también en trinchera. Ya que se hace una obra de estas caracteristicas, seria bueno
que el ferrocarril atravesara la ciudad en forma més segura y que existiera la posibilidad de
que ese transporte —que hoy es solamente de carga— tuviera dos servicios diarios y el dia de
mafiana sea de escala metropolitana. Porque si estamos diciendo que va hasta Quilmes y
Ensenada —en su momento fue un tren mixto que llevaba cargas y pasajeros—, me parece un
desperdicio plantear semejante obra y que no se lo tenga en cuenta. Realmente traté de
hablar con algunas de las personas responsables y nadie me supo decir si estd garantizada la
permanencia o bien la ampliacién del servicio ferroviario. Me parece que no es una
cuestion menor, independientemente de los estilos y las estéticas que puedan tener los
distintos proyectos que fuimos conociendo a través de los afios. Creo que hay cosas que son
estratégicas. El ferrocarril es una de ellas y no se puede perder.

Les agradezco por escucharme. Mi objetivo es que quede constancia en la Version
Taquigrafica que hay una preocupacion por el ferrocarril.

Gracias.
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Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 26, sefiora Florencia Galarregui.
- La sefiora no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
nimero 27, sefior Jonatan Emanuel Baldiviezo.

- El sefior no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 28, sefiora Edith Laura Rios.

- La sefiora no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 29, sefior Jorge Zatloukal.

- El sefior no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
nimero 30, sefiora Maria Gasparini.

- La sefiora no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 31, sefior Ricardo Mihura Estrada.

- El participante no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante
numero 32, sefiora Natalia Silvero.

- La sefiora no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante
numero 33, sefior Guillermo Domingo Laura.

- El sefior no se hace presente.
Sr. Coordinador (Andreozzi).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante

numero 34, sefior Nicolas Chauqui.

- El sefior no se hace presente.

Sr. Coordinador (Andreozzi).- Sefior presidente: terminamos con la lista de participantes.
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Finalizacion
Sr. Presidente (Filgueira Rizzo).- Muchas gracias a todos por su participacion.
Como les explicamos, todo esto se incorporara al expediente y, oportunamente, se

iran dando las respuestas a todas las consultas que surgieron en el dia de la fecha.
Damos por finalizada la Audiencia Publica.

-Eslahoral4d y 38.

Claudio Araujo Liliana Durazzo
Taquigrafo Taquigrafa
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