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Las noticias traen a un primer plano, recurrentemente, conflictos y problemas relacionados con la

movilidad en el ambito de la Regién Metropolitana de Buenos Aires. El incremento del nimero de
vehiculos que circulan por la ciudad, la enorme cantidad de accidentes de transito, los problemas
habituales de los usuarios de trenes y subterraneos son algunos de los temas de referencia que esas
noticias destacan. En el marco de esas urgencias el autor presenta algunas reflexiones de mas largo plazo
en relacién con las autopistas y con los esquemas de movilidad basados en el uso del automavil particular.
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Las autopistas metropolitanas

Las autopistas metropolitanas reconocen como primer paso en su conformacion la
inauguracion, en la década de 1940, de la avenida General Paz y la Autopista Ricchieri.
Luego de algunas décadas, a ellas les siguieron los Accesos Norte y Oeste (fines de las
'60 y principios de los '70), las controvertidas autopistas de la Ciudad de Buenos Aires
construidas durante la dictadura militar y el Camino del Buen Ayre. En conjunto, fueron
conformando un esquema marcadamente radial que llegaba directamente hasta el area
central, desafiando lo que la mayoria de los urbanistas sugieren como funcion primordial
de una red de autopistas. Las conexiones transversales, por su parte, eran limitadas e
incompletas.

En la década de 1990 se impuls6 desde el Estado un nuevo ciclo de inversiones en
autopistas que incluyo la renovacién y ampliacion de la infraestructura existente (por
ejemplo, el Acceso Norte, la General Paz y el Acceso Oeste), la terminacion de proyectos
largamente demorados (como el cierre del Acceso Oeste, Autopista Buenos Aires-La
Plata), la construccion de nuevas autopistas (Ezeiza-Canuelas) y la vuelta a la agenda de
antiguos proyectos (Autopista Parque Presidente Perén, Ruta provincial N° 6 y la
autopista Riberefia).

El caracter radial de las autopistas metropolitanas se acentud con las obras realizadas en
la década de 1990 y sélo cuando concluya la realizacion de los ultimos proyectos se
contara con una red mas integrada en la que los accesos radiales sean complementados
con vias anulares. En conjunto, la reestructuracion de los '90 implicé una inversion de
grandes sumas de dinero que contrastan frente a las modestas ambiciones (incumplidas,
por otro lado) del plan de recuperacion del transporte publico.
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Autopistas - ciudad

Las decisiones en materia de infraestructura de transporte tienen importantes
consecuencias en relacion con la conformacion de la ciudad. El esquema tradicional de
expansion suburbana de la Regién Metropolitana de Buenos Aires, que se basaba en la
provision de transporte publico y en la construccion paulatina de barrios por parte de
sectores de ingresos medio-bajos y bajos, se hizo mas complejo a partir de la década de
1990.

Asi es como surgieron y se consolidaron distintos tipos de urbanizaciones cerradas,
dispersas y de baja densidad; cobraron renovado impulso parques y sectores industriales
situados directamente en contacto con las autopistas; se generaron nuevas centralidades
comerciales y de servicios en las areas de expansion urbana que tuvieron como eje las
vias rapidas. No sostenemos que las autopistas causaron o dieron origen a estos
procesos, sino que en torno de esa infraestructura se articularon las decisiones de actores
del sector inmobiliario y empresas industriales, comerciales y de servicios.

Desde esta mirada la secuencia lineal entre inversion en infraestructura y desarrollo
urbano es reemplazada por un analisis de los procesos en curso, sus tendencias y las
estrategias de los actores sociales en torno al nuevo escenario de oportunidades que
dicha inversion proporciona (Miralles-Guasch, C., 2002; Blanco, J, 2006).

Un patron de movilidad automovil-intensivo

El esquema de urbanizacion que describimos se corresponde estrechamente con un
patrén de movilidad del tipo “automovil-intensivo™. Un patron de movilidad se refiere a la
forma de articulacién de las actividades cotidianas en sus distintas localizaciones y a una
seleccion modal; o sea que involucra los motivos de desplazamiento, el modo de
transporte en el que se realizan y la localizacion de las actividades. De alli se desprende
que la oferta de modos de transporte y las modalidades de acceso a dichos modos
condicionan el patrén de movilidad (Vasconcellos, 1996).

En particular, el patron es intensivo no sélo porque para realizar cualquiera de las
actividades cotidianas resulta casi imprescindible utilizar el automovil, sino también
porque un unico automovil por hogar puede ser insuficiente para brindar la movilidad
necesaria a sus miembros. En este esquema es claro que la provision de transporte
publico enfrenta grandes desafios, dado el alto nivel de dispersion y la baja concentracion
de un umbral de demanda aceptable para su funcionamiento. Sélo como nota adicional
vale la pena sefalar las dificultades que esto implica para quienes trabajan en estos
ambitos de urbanizacion dispersa y no cuentan con posibilidades econdmicas de disponer
y poder usar un automovil.

Autopistas, automoviles, autopistas... sun ciclo sin fin?

Pero no se trata solamente de la utilizacion del automovil en la periferia urbana, en un
contexto de baja densidad de poblacion. Como una parte importante de los empleos
continua relativamente concentrada en el centro metropolitano, el automovil se volvié en
la opciodn privilegiada para los sectores de ingresos medio altos y altos que mudaron su
residencia hacia las areas de expansion urbana. Los usuarios del automovil suelen tener
una muy baja propension a cambiar por transporte publico, menor aun si éste no ofrece
un servicio de calidad. Los sectores de ingresos mas bajos, en tanto, soportan
diariamente las deficientes prestaciones que les ofrecen los concesionarios de los



servicios ferroviarios.

En este marco, si los problemas de congestionamiento no se presentaron antes fue por la
profunda crisis que afect6 al pais a principios de la década de 2000. La paulatina
recuperacion del nivel de actividad econémica fue acompafnada por una intensificacion del
volumen de transito. Quedaron asi en evidencia las obras aun no realizadas (por ejemplo,
la construccion de los carriles faltantes en algunas autopistas) y se plantearon nuevos
proyectos de ampliacion (por ejemplo, de la General Paz ). Se trata de una secuencia sin
fin, al menos planteada en esos términos, en la que a cada momento de congestion
vehicular se responde soélo con la ampliacion de la infraestructura existente.

Movilidad individual y transporte publico

El creciente uso del automavil particular es un proceso que afecta a todas las sociedades,
con distintos ritmos y diferencialmente segun los niveles de ingresos y las organizaciones
urbano-regionales propias de cada pais. Ascher (2004) sostiene que hay una tendencia a
controlar individualmente de los ciudadanos a controlar su “espacio-tiempo” a través de
los medios técnicos que aumentan su autonomia. La motorizacion se da aun en ciudades
con una buena oferta de transporte publico, por lo que hay que diferenciar motorizacién
del uso del automovil. Este ultimo aspecto hace referencia al ¢ para qué tipos de viajes
utilizar el automovil?

En este sentido, el debate sobre las autopistas ha sido considerado histéricamente en el
marco de la oposicién transporte publico versus transporte privado. En los términos
actuales, ese debate parece anacrénico siendo que es imperioso brindar un excelente
sistema de transporte publico, adecuadas alternativas para la circulacién en automovil y
posibilidades flexibles y variadas de articulacion entre ambos. En todo caso, en ese
debate resulta crucial la buena provision de transporte publico, porque si no lo hay no sélo
se deja afuera a una gran parte de la poblacién que no dispone de automévil o que no
puede asumir el costo de su utilizacion, sino que se empuja hacia una saturacién aun
mayor de la infraestructura vial existente. En definitiva, la provision de transporte publico
eficiente también implica un compromiso democratico de igualdad ciudadana.
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