
Tierras Ferroviarias en Morón

Espacios y Equipamiento Urbano
Objetivos de Máxima para el Distrito
La siguiente serie de ideas de uso urbano y regional de tierras e inmuebles del ferrocarril y otros orígenes fiscales o privados, pretende ser una línea de inicio que indique algunas posibilidades y alternativas de acción en pos de un Horizonte de Largo Plazo para el Distrito y para la Región de Influencia.

Por las características regionales del implante de Morón, la necesidad potencial de obras de infraestructura de interés regional es mucho mayor que la que demandan la mayor parte de los Distritos.

La Región de Influencia

La delimitación actual del Partido de Morón, luego de su división de Hurlingham y de Ituzaingó, lo sitúan en una posición muy acentuada y particular de sitio de paso obligado diario para alrededor de 260.000 habitantes del AMBA.

Una buena parte de esas personas hace su tránsito en forma escalonada, utilizando los puntos de combinación de Castelar, Morón, Haedo y (en mucho menor grado), cruce Autopista del Oeste y Ruta 4.

Esta forma escalonada posibilita a los pasajeros la atención de servicios y necesidades comerciales en su tránsito hacia el trabajo o la vivienda.

Las zonas comerciales y administrativas del actual Distrito son atractivo de varias zonas urbanas aledañas y alejadas de otros Distritos.

Al igual que es parte de la trayectoria obligada de paso de miles de pasajeros, el transporte de cargas de la Región tiene a Morón como sitio obligado de paso, cuando no de destino u origen.

El grado de participación del origen de mercancías es mínimo comparado con el de destino, y ambos mucho menores que las cargas en tránsito.

Como Síntesis de Inicio

La comunidad de Morón debe preparar su equipamiento de circulación y transporte para que:

1. En todo momento se sostenga e incremente cultural y efectivamente el Principio de Sustentabilidad.

2.  La capacidad de intercambio de personas y mercancías sea máxima.

3. Se sostenga el atractivo económico y administrativo de Morón para los pasajeros y las cargas.

4. La circulación de las cosas y personas "pasantes" sean máximas y los impactos de la circulación sean mínimos, nulos o, si es posible, solo positivos.

5. La ganancia de espacios urbanos libres sea máxima y también sea máxima la disponibilidad de espacios para el crecimiento de la capacidad circulatoria. (Síntesis del Principio de Sustentabilidad para el transporte y la circulación urbana).

Conexión y transitabilidad masiva

Una opinión

Es opinión del autor de este informe, que las áreas se deprimen al modificar las circulaciones cuando la acción circulatoria ha sido atendida bajo principios aislados de vialidad (caminera o ferroviaria), o la exaltación de un área ocurrió en forma artificial. Como ejemplo puntual, toda la actividad de la Avenida Gaona nació de la falsa implementación  circulatoria originada en la no construcción en tiempo de la Autopista del Oeste, lo que hace que el área haya crecido artificialmente, pero la conectividad disminuida entre el Norte y Sur de la Autopista es la causante "vial" de la depresión del área, ya que no hay que confundir al tránsito pasante como "comprador", pues la porción de personas que detienen su marcha de tránsito para hacer una compra en el camino son mínimas.

La exaltación de Gaona fue desde el intercambio entre los propios vecinos cercanos, y el punto es recuperar la accesibilidad de esos compradores al AREA LIBERADA Y SANA de la Avenida Gaona, es decir, la desaparición del tránsito puede ser un alto beneficio mas que un alto castigo.

Conexiones propias hacia el afuera de Morón y de tránsito pasante (Actuales potenciadas y potenciales futuras)

Las conexiones extendidas son conformadas por las fronteras distritales en el propio límite manzana por manzana.

Las conexiones masivas características de Morón son:

1. Autopista del Oeste hacia el centro del AMBA

2. Autopista del Oeste hacia Luján, Mercedes y Rutas 5 y 7

3. Ferrocarril Sarmiento


a. Urbanamente con TBA hacia el centro del AMBA y hacia Mercedes y Lobos


b. Hacia el centro del AMBA regularmente por Puerto Madero a Retiro (Futuro)


c. Hacia el centro del AMBA en forma de Expreso (Futuro)


d. Liberación de pasajeros por jerarquización de R Castillo, Laferrere y Casanova 
    
    hacia Est. Buenos Aires (Futuro)


d. Cargas coordinadas hacia y desde el centro del AMBA. Distribución y consolidación 
    logística en Haedo (Futuro)


e. Cargas coordinadas hacia y desde el Oeste del AMBA y el país. Distribución y 
     
     consolidación logística en Haedo (Futuro)


f.  Pasajeros Regionales y Nacionales hacia el Oeste y Suroeste (Actual mínimo - Futuro 
    Máximo)


g. Trayectoria hacia la región de un futuro aeropuerto internacional ubicado en el 3er 
    Anillo del AMBA (Entre la Ruta 3 y la Ruta 8 a la altura de la Ruta P N 6)

4. Ferrocarril Roca - Sarmiento - San Martín:


a. Urbanamente con METROPOLITANO hacia  San Justo - Temperley


b. Urbanamente con el Servicio de Circunvalación desde Retiro - Caseros/ Pilar - 
    
    Hurlingham por Haedo hacia Temperley - P Constitución/ Mármol - La Plata/ S Catalina 
    - Ezeiza


c. Urbanamente con FC Circunvalación a Bancalari - San Isidro - Retiro (Futuro II)


d. Cargas urbanas regionales pasantes y propias (no necesarias de enviar ni por Puerto 
     Madero ni por Circunvalación Externa (Campana - Mercedes - Villars - La Plata)

e. Pasajeros Expresos y Pasantes desde Rosario y el Norte hacia La Plata, Mar del 
    
    Plata y el Sur (Futuro inmediato. Pasantes de Alta Velocidad Futuro II)

5. Ruta 4 (2da Circunvalación)


a. De y a San Justo y La Plata. Avenida urbana con tránsito de ruta/autopista (Saturación 
    
    absoluta)


b. De y a San Isidro. Avenida urbana con tránsito de ruta/autopista (Saturación 
    
    
     absoluta)


c. De y a Palomar/Hurlingham por enlace Gaona/AU OESTE - Base Aérea Palomar -  
    Puente Camargo RP4 y RP201 (Futuro)


d. Liberación de tránsito por construcción 3ra Circunvalación (AU Pte Perón) (Futuro)


e. Liberación de tránsito pesado por implementación tránsito pesado en 1ra 
    Circunvalación (AU General Paz) y accesos radiales a Distritos vecinos desde 
     
    las circunvalaciones (Futuro II)

6. Ruta 17


a. Hacia Merlo Sur y Matanza (Saturado)


b. Liberación de tránsito por implementación de camino interbarrios o avenida rápida o 
    autopista desde Ruta 200 hasta Mercado Central coincidiendo traza con ramal M del 
    ferrocarril. (Futuro)


c. Aumento de la importancia por jerarquización rutas, avenidas y caminos confluentes 
    de Merlo, Pontevedra y González Catán.


d. Acceso directo a Aeropuerto de Ezeiza por Laferrere (Futuro)


e. Trayectoria de tránsito de pasajeros que ya justifica la implementación de un LRT 
     Laferrere - R Castillo - Morón (Futuro II)

7. Resto de conexiones

La posición central de Morón sostiene saturación en todas las conexiones existentes y solo la jerarquización de las vías estratégicas disminuirán el impacto negativo de hoy en día reemplazándolo por un mayor protagonismo del Distrito sin afectación del Horizonte Urbano Sustentable.

El escenario de futuro (máximo) posible

El autor del informe plantea siempre el horizonte de máxima para poder obtener los escenarios acotados que es posible atender y ejecutar en el corto plazo sosteniendo la sustentabilidad del futuro urbano posible.

Condiciones Base

1. Tener a la máxima disponibilidad y eficiencia de los espacios de conexión urbana y extraurbana

2. Obtener la máxima disponibilidad de áreas libres y liberables para abrir el espacio y utilizarlo en             programas de desarrollo intenso o simplemente disponer nuevos espacios absolutamente libres para             el esparcimiento, la circulación peatonal y ciclística y la generación de pulmones arbóreos.

3. Realizar acciones sobre espacios que en el futuro la infraestructura circulatoria no necesitará, o que      momentáneamente no utiliza pero con el sostenimiento de la conciencia urbana de que en el futuro           se  modificará la realidad lograda (por una mejor).

El escenario en diseño libre para poder crear un futuro posible y sustentable

1. El Sarmiento

Es conocida y permanentemente resurgida la idea de "enterrar el Sarmiento" entre Caballito y Liniers. ¿Y qué hay de los 33 Km urbanos restantes?.

No hay que detenerse mas en los porqué, sino que hay que encarar el que para luego obtener y/o generar el como.

La opción bajo nivel entre Caballito y Liniers, tiene dos alternativas muy caras según lo hasta ahora planteado.

La trinchera requiere una gran inversión, pero principalmente requiere obras complementarias durante la obra para sostener las vías existentes, y eso puede llegar al 40% del total de la inversión, mas la carga de inconvenientes urbanos durante 3 o 4 años.

El túnel, es la obra más simple, pero solo si es de gran profundidad y por tener que soportar cuatro vías el costo será mucho más alto de lo que hoy conocemos en obras de subtes comunes.

La variante de túnel profundo para dos vías de trenes expresos con una sola estación en Flores, permitirá liberar las vías de superficie para luego hacer la obra en trinchera para los trenes locales y en dos vías. Por lo que las colectoras podrán ser de tres carriles cada una y alternadamente se podrán ganar superficies para terrazas. (Preservando siempre la visión del "afuera" para los pasajeros de viaje lento y no perjudicando en mucho a los del túnel, ya que solo viajarán 5 o 6 minutos por el mismo).

El beneficio para Morón será a partir del túnel inicial, al poder viajar de Once a Morón en solo 15/17 minutos.

La continuidad es claramente distinta, pues mientras que entre Haedo y Castelar se tiene espacio físico "cero" para un viaducto o trinchera y es necesario ganar el máximo espacio para calles paralelas, entre Liniers y Haedo y entre Castelar y Moreno/ La Reja el espacio es mayormente amplio y con el adecuado uso del arte, un viaducto podría no molestar a la visual urbana ni a la circulación, al tiempo que los pasajeros no estarán aislados del entorno como lo estarían en una trinchera o en un túnel.

Es necesario recordar, que los pasajeros periódicos de un subterráneo, muchas veces desconocen lo que hay en la superficie durante años y décadas, y eso no es ni deseo ni es bueno para Morón ni para ninguna de las localidades vecinas. (Ni tampoco es bueno para el pasajero).

Es interesante destacar la diferencia estratégica para con un pasajero de tren o con un conductor de un automóvil en una autopista: El automovilista solo apenas ve la sucesión de carteles saturados en estudios de marketing y no conoce el contorno de su autopista; mientras que el pasajero de un tren puede llegar a conocer el color de las casas y las características de los locales cercanos a las vías (o el viaducto). (Estratégica en lo referente a la necesidad cultural y comercial de lo urbano en que el viajero conozca y que él mismo quiere conocer).

a. Liniers - Haedo

En primera instancia, luego de resuelta la continuidad Liniers - Ciudadela, el desarrollo deberá ser en viaducto de cuatro vías, el cual liberará espacios laterales y bajo viaducto, contribuyendo a la integración de las áreas urbanas y a la generación de la apertura de espacios.

b. Haedo - Castelar

Evidentemente, la superficie transversal a las vías del Sarmiento entre Playa Haedo y Castelar, no es acotada, sino que es menor a la necesaria para el desarrollo del transporte ferroviario (4 vías), y peor aún, cualquier solución a nivel de superficie siempre mantendrá al Sistema Urbano y al Sistema Ferroviario bloqueándose entre sí.

La limitación es tal, que cualquier obra de viaducto o trinchera está anulada por el escaso o nulo espacio de trabajo transversal y en todo momento se deberían interrumpir las vías.

En síntesis, la solución ideal al mismo tiempo la única posible de implementar: Subterráneo en nivel bajo.

Primero, en caso similar al de la Ciudad de Buenos Aires, será necesario hacer el túnel de expresos de Haedo a Castelar; liberar la traza de las vías anulando la estación Morón por el período de las obras de la segunda fase; construir el segundo túnel sobre el nivel del primero y más cerca de la superficie (Pudiéndose practicar en ese momento Cut and Cover); habilitar la nueva estación Morón y aprovechar toda la superficie liberada para espacios verdes, colectoras, vías rápidas y, especialmente, en la zona central de Morón sobre la nueva estación la Plaza Central con circunvalación de paradas pasantes de Omnibus y LRT.

Ultima fase, construcción de los andenes de Morón Expresos.

c. Castelar - Moreno

En primera instancia, luego de resuelta la continuidad Castelar - Ituzaingó, el desarrollo deberá ser en viaducto de cuatro vías, el cual liberará espacios laterales y bajo viaducto, contribuyendo a la integración de las áreas urbanas y a la generación de la apertura de espacios.

Solo unas pocas limitaciones de espacio transversal restringen el desarrollo de las calles colectoras y de los espacios libres.

d. Merlo - Mariano Acosta

Aunque la densidad de habitantes es mucho menor que la de la línea principal, el desarrollo debe integrarse al entorno, aunque siga siendo a nivel.

Un verdadero proyecto regional podrá definir el rol de esas vías y las de los otros alimentadores ferroviarios suburbanos (G y M), lo que sumado al Rol regional con los trenes extraterritoriales definirá si se debe prever un viaducto o lo que sea necesario, y así permitir a los planificadores urbanos diseñar los escenarios de corto, mediano y largo plazo.

En función de un posible Aeropuerto Internacional en Ruta 6 y Ruta 200, este ramal es el principal alimentador desde el Oeste y el Norte del AMBA a través del enlace Haedo - Casero / Haedo - Pilar/ Bancalari

2. El FC de Circunvalación

a. San Justo - Haedo

Realmente es una cuestión delicada el planteo del desarrollo de máxima de este recorrido, pues vistos los impactos que generaron los servicios de circunvalación en otras ciudades del Mundo, una seria implementación del Sistema podría genera una demanda de trenes cada cinco minutos y eso no es una cuestión de cantidad de pasajeros sino una demanda de frecuencia de atención, lo que genera el mismo impacto urbano que el Sarmiento de Caballito a Moreno.

Es de suponer, que el escenario de futuro máximo requerirá elevar las vías, ya que su función urbana es imposible de trasladar a otros ramales paralelos (que hoy ni siquiera existen).

Así también, la función circunvalatoria definirá un nuevo enlace hacia Ramos Mejía, pero que solo podrá ser posible en túnel. (A principios del Siglo XX existía ese enlace, que en realidad era la vía principal de Once a La Plata).

b. Haedo - Caseros

El desarrollo actual no solo está limitado por el desarrollo en superficie, sino que también es escaso el espacio para la implantación de la segunda vía en algunos cortos tramos. Al igual que en el tramo San Justo - Haedo, la demanda circunvalatoria definirá en el escenario de máxima la necesidad del cambio de nivel.

Un tramo muy favorable es el que bordea la Base Aérea, donde hoy no limita el movimiento urbano, y si se reciclara esa Base, es posible realizar las propuestas integrando las vías al desarrollo urbano.

Un dato repetido en la escena Nacional de las obras de infraestructura, es el puente sobre la Autopista del Oeste, donde se lo ha realizado en una sola vía, cuando un Proyecto de 1983 y la propia concesión de ese ramal indican que en un futuro debe haber un ferrocarril de circunvalación, por ende de dos vías.

c. Haedo - Hurlingham - Bancalari

En este escenario de conexiones circunvalantes, el enlace de las vías de Haedo - Caseros hacia las vías del FC San Martín sobre el Puente de Ruta P Nro 4 es una de las que mayor libertad puede tener, ya que todo el desarrollo se puede hacer en semitrinchera en las tierras de la Base Aérea.

Mas allá de la demanda insatisfecha de un ferrocarril de circunvalación para el AMBA, está la demanda real del tránsito de trenes de carga de un ramal a otro; y ese movimiento existe haciendo maniobras y recorridos inútiles sobre las áreas urbanas. Este enlace liberaría una porción interesante, especialmente las que inundan de maniobras en la zona de Palomar Este y generan esperas de trenes en la zona de Haedo.

El enlace hacia J L Suárez - Bancalari es un boceto realizado ya en el comienzo del Siglo XX, y tiene dos alternativas: Una por el Camino del Buen Ayre y otra en viaducto por el centro de la Ruta P 4.

El beneficio estratégico urbano de la primer opción es limitado, pero la segunda es total, especialmente contemplando un posible Aeropuerto Internacional en el sector cercano a Ruta 6 y ruta 200, donde llega el FC Sarmiento.

Obviamente, la sola idea de simplificar tránsito de cargas por Morón en Fc, o la implementación de un FC de Circunvalación, demandará el enlace directo Haedo Oeste - La Cantábrica, de manera de pasar de Morón directamente hacia Caseros/ Hurlingham/ Bancalari.

3. Enlace Interno del AMBA (Norte hacia La Plata - Mar del Plata - Sur)

a. Pasajeros Larga distancia

Es típico ver que los servicios de pasajeros en ómnibus de Larga Distancia eligen a Morón o Haedo para su paso o parada obligatoria en la estrategia de acercarse al usuario del AMBA para conquistarlo.

No dista mucho de ello lo que debería hacer el servicio ferroviario, especialmente el que va hacia Mar del Plata; y en una verdadera idea de atender las regiones, Haedo es el paso obligado de los servicios desde el Norte (Rosario - Córdoba), que, no pasando por Buenos Aires, colecten pasajeros del AMBA hacia La Plata y el Sur de la Provincia de Buenos Aires.

En síntesis, Haedo es un Centro de Inercia Teórico y Real, ya que está ubicado a distancia media temporal (en densidad poblacional); está en el radio horizontal de los radios del AMBA y tiene a la ruta 4 y al Ferrocarril de Circunvalación como protagonistas reales y potenciales.

Por lo que no-solo puede ser una necesidad urbana local instalar una terminal en la zona de la Playa de Haedo, sino que es una demanda Regional.

Obviamente, esa terminal de pasajeros de larga distancia deberá tener un desarrollo Multimodal que, en primera instancia la conecte con los servicios locales de pasajeros, y a mediano plazo la integre con los servicios regionales y nacionales de pasajeros (Hoy mismo existen algunos hacia el Oeste).

Ese implante de una terminal de ómnibus en Haedo necesita de gran agilidad en los accesos y parte de ello lo puede proveer el trazado de una arteria rápida desde Ruta 4 y Ruta 201 hasta la Avenida Gaona en conjunto simultáneo o diferido con la traza del enlace ferroviario de Hurlingham a Haedo.

Ese enlace liberará también el movimiento de autos particulares desde Ruta 4 hacia Haedo en el tramo Camargo - Rivadavia.

b. Pasajeros Alta Velocidad

Al igual que en otras ciudades del Mundo, la demanda de viajes y la disposición de antiguos ramales centralizados hacen que para ir de una ciudad a otra muchas veces haya que pasar por la Capital, por lo que sin perder esos tráficos "capitalinos", se están construyendo ramales circunvalantes internos y externos.

El caso de Haedo es el de un Circunvalante Interno, por lo que su función para la Alta Velocidad será la de Colector.

Esta hipótesis, coloca a Haedo y a Morón, ya no en un Rol especial dentro del AMBA, sino en un Rol estratégico y destacado en el mapa de las conexiones interprovinciales. (Pudiéndose sumar a este escenario de futuro el enlace al posible Aeropuerto Internacional antes mencionado).

c. Cargas - Logística

Morón ya no es el sitio industrial de las décadas de 1960 y 1970, pero no deja de ser punto de partición y de consolidación de cargas, para lo cual debe establecer su estrategia local en coherencia con la regional, de modo tal de no perder su lugar y mantener la sustentabilidad urbana a futuro.

Morón demanda mas tonelaje y volumen de cargas que lo que emite y eso está absolutamente relacionado con la necesidad mayor de espacios para la partición que para la consolidación de cargas.

La consolidación está mas ligada a los propios puntos de producción y mayoreo de mercadería, mientras que la partición está ligada la distribución del consumo local, por lo que a partir de la definición y ejecución de la estrategia, podrá disminuirse el tránsito de camiones de gran volumen por las calles del Distrito.

4. El Rol de Haedo Playa

La superficie de la Playa Ferroviaria de Haedo tiene, en sus orígenes últimos los siguientes roles:

i. Armado y desarme de trenes para recircular hacia el AMBA.

Hoy la operación de armado no se cumple y su desarrollo necesario debe ordenar el servicio a las necesidades urbanas de la Ciudad a la que accede, por lo que los armados de trenes finales deben restringirse a los alrededores de la Región, de allí surge una de las principales necesidades de tener una vía circunvalatoria externa al AMBA.

ii. Partición y consolidación de cargas en y desde el ferrocarril.

La sistematización de las cargas por ferrocarriles y camión requiere mucho menos espacio y tiempo de completado y espera, primando el JUST IN TIME (Justo a tiempo), cada día sobre mas bienes y servicios.

Esa partición y consolidación es casi nula en Haedo, pero es una demanda del Distrito solucionar el problema, porque esa no partición centralizada se ha transformado en un sinnúmero de grandes camiones deambulando por el Distrito.

Es necesario implementar los accesos de tránsito pesado al área de la Playa; determinar el mejor sitio para un AREA DE PLAYA MULTIMODAL DE PARTICION Y CONSOLIDACION DE CARGAS para Haedo que delimite estrictamente el sector de movimiento y libere las áreas sobrantes.

Es importante destacar, que hay que analizar si el enlace ferroviario de Hurlingham a Haedo necesita vías de espera para minimizar la posibilidad de que haya un tren de carga esperando dentro del Distrito en la zona urbana(como hoy ocurre).

iii. Espera de trenes hacia el Puerto

Las vías del Sarmiento ya no son mas el acceso al Puerto de Buenos Aires, pero una adecuada ordenación de los movimientos ferroviarios de cargas por la región demandará esa circulación, pero ya no con las formas operativas anteriores, sino con el paso programado y con estricto cumplimiento de itinerarios eliminando las "esperas urbanas".

Es interesante aclarar, que el tiempo comenzará a generar la aplicación de multas al ferrocarril por parte de las comunas cuando no se cumplen en forma los movimientos y se obstaculizan los pasos urbanos o se ponen en riesgo vidas humanas o bienes materiales. (Tal como debería hacerse en lo concreto al transporte automotor).

iv. Alistamiento a Locomotoras y trenes Diesel.

La mayor parte de la superficie actual del Taller de Alistamiento de Haedo tiene las vías abandonadas o son un sector de estacionamiento de material desactivado.

La realidad de una eficiencia operativa estricta, indica que TODOS LOS SERVICIOS FERROVIARIOS EXISTENTES mantienen sus locomotoras a mitad de camino de las cabeceras locales, con el consecuente consumo inútil de: a) Combustible; b) Material; c) Horas Hombres; d) vía libre; e) Bloqueos urbanos (Pasos a nivel).

No obstante la teoría de la eficiencia, y la diversidad de empresas a ORGANIZAR, el espacio del Taller de Haedo es superior al necesario para atender a cuatro veces mas que las locomotoras que hoy lo utilizan.

En síntesis, una adecuada estrategia integral de los espacios que necesita el transporte, liberará alrededor de 15 hectáreas que abrirán un sinnúmero de desarrollos urbanos, que a su vez podrían llegar a pagar parte o la totalidad de la inversión del ordenamiento.

5. El Rol de un taller de mantenimiento ferroviario de trenes urbanos

Los trenes suburbanos que circulan por el Sarmiento comienzan y terminan su jornada en Castelar, y mayormente salen o llegan VACIOS (Fuera de Servicio).
El verdadero final de la Jornada de los trenes es en Moreno (Y debería ser un poco mas allá al reconocer la EXPANSION DEL AMBA). También el comienzo es en Moreno, y la mayor parte del mantenimiento EN CUALQUIER SISTEMA DE TRENES SUBURBANOS es en la noche, por lo que se evidencia que el taller de alistamiento debería estar en una de las cabeceras, en tal caso, La Reja o Rodríguez, con el consecuente acceso de la electrificación hasta allí como mínimo.

Es decir, que los contratos ferroviarios deben contemplar ese traslado de talleres en el corto-mediano plazo.

Queda una evidente demostración que la casi totalidad del área de Playa y Taller Castelar se limitará a la transición del túnel al viaducto; andenes de trenes cortados; estación Multimodal de pasajeros urbanos y ESPACIOS LIBRES y emprendimientos de desarrollo urbano que seguro saldarán la inversión.

6. Las cabeceras urbanas del transporte de distribución (Omnibus local y LRT)

La distribución de los pasajeros urbanos de los corredores de alta densidad ha sido (y sigue siendo), una suerte de desastre recurrente, donde lo único que no se estudia es la comodidad de las personas y la sanidad urbana del sitio de combinación (Intercambio INTERMODAL).

Esa historia le pertenece mas que a nadie al AMBA.

La fórmula primordial debe tener los siguientes ingredientes:

i. Lógica del intercambio (Los viajes directos deben ser directos y los de distribución deben ser de distribución)

ii. La exaltación de la simplicidad para el pasajero y la mejor atención del mismo en el sector y durante el intercambio (Modal o Intermodal), asegura la mayor jerarquía urbana del sitio, y por ende su valor urbano e inmobiliario.
Tanto los servicios troncales como los de distribución (ferroviarios o automotores), deben ser de paso y no se deben estacionar en las zonas céntricas urbanas.
Un ejemplo inverso:

Tomando la operatoria de los ferrocarriles y colectivos urbanos, que están parados en las cabeceras entre 10 y 30 minutos por viaje, nos podemos imaginar al subterráneo de Buenos Aires con la misma modalidad: Las cabeceras deberían tener siete andenes cada una para tener a las formaciones esperando y la flota debería ser un 30% superior.
Parece ridículo el ejemplo, pero la realidad es que la operatoria de cabeceras de los ferrocarriles suburbanos y de los colectivos urbanos y suburbanos es nada mas ni menos que esa: La de pérdida absoluta de tiempo, amortización y espacio urbano destinado a estacionamiento de buses y andenes ferroviarios desaprovechados.
Bajo esta consigna, estimemos:

Ocupación del espacio urbano:

En tránsito, con el objeto de determinar el espacio físico final, podemos determinar una variable "superficie horaria ocupada":



Una terminal con un coche cada 6 minutos, tiene cuatro coches simultáneamente esperando sus 18 minutos, lo que  con una superficie ocupada de 35 metros cuadrados cada uno, nos da 140 metros cuadrados hora de superficie utilizada por un mismo servicio.



Un servicio pasante cada 6 minutos utiliza solamente 12 metros cuadrados por hora.


Groseramente, podemos decir que un sistema de terminales callejeras toma 11.7 veces mas espacio instantáneo de circulación que un sistema de servicios pasantes. 
En lo que respecta a los costos empresarios (Que no dejan de ser ni más ni menos que lo que el usuario paga en el Boleto), calculamos:

Un Bus tiene un costo mínimo de amortización-trabajo de $ 2.92 por hora ($140.000 en 300 días * 10 años en 16 horas de trabajo), por lo que en 15 minutos de espera en una de las cabeceras se pierden de amortizar $ 0.73, una empresa tipo que sobre una misma zona terminal despacha 8 ramales con frecuencia de seis minutos, tiene 22 coches simultáneamente detenidos que pierden $ 93.683 al año en amortización, o sea el 67% de una unidad nueva ($16.04 por hora).

A ello hay que sumarle el costo en combustible, interno para la empresa, externo para la comunidad (Polución, Invernadero, Reserva de Combustibles, etc.).

Restaría calcular el Tiempo Perdido Urbano que cada bus esperando agrega a la Tardanza General del Sistema.
No solo observando los antecedentes en Ciudades de alto movimiento de pasajeros podremos comprobar que los servicios de distribución son siempre pasantes y nunca terminales en el Nodo, sino que estos datos esbozados indican que es necesario terminar con el estacionamiento de unidades improductivas en pleno centro urbano, y peor aún, dentro del mismo nodo intermodal.

7. El enlace Rápido Ruta P 200 - Mercado Central - Autopista Ricchieri

El espacio disponible en el conjunto de terrenos que conforman la traza Ruta 200 - Estación Castello (ferrocarril, Vialidad Provincial, Municipalidades), permite el trazado de una directriz de transporte masivo intermodal, conformada por las colectoras urbanas para el tránsito local, el ferrocarril (cambiado su nivel de circulación en viaducto o trinchera)
8. El enlace intensivo hacia Laferrere

La barrera de los 6000 pasajeros por hora que ha traspasado el corredor de la Ruta 17, sumado al desarrollo sostenido de su zona de influencia y la acción a emprender en el reciclado de la Base Aérea de Morón, indican que debe implementarse un LRT (Fc de Ciudad, Tranvía Ligero), que una la Estación Morón y el Centro con el Cementerio, Pierrasteguy o la Base Aérea hasta el cruce de la Ruta 3001 con el Ramal M y de allí, junto al ferrocarril (O con el mismo si se reformula ese ramal), hasta R Castillo y por la ruta 17 hasta la Ruta 3, y de allí hasta Laferrere por Avenida Luro o el reciclado de las tierras del Aero Club Argentino.

Se conformaría de ese modo un servicio, que complementado a un LRT sobre la ruta 3 en La Matanza, movilizaría a alrededor de 170.000 pasajeros diarios y brindaría una excelente jerarquización a los centros de Morón, R Castillo y Laferrere, aumentando el rol central de Morón en el caso del recorrido de la Ruta 17.

9. Los trenes de dos pisos

Hasta ahora, ningún organismo municipal se ha dedicado a definir que tipo de trenes deben recorrer las vías que atraviesan su Distrito, pero la realidad del incremento positivo en el protagonismo municipal sobre las decisiones habilita que el Municipio de Morón imponga sus exigencias para la atención de sus vecinos y de sus necesidades urbanas.

¿En que beneficia a la Comunidad que el tren del Sarmiento sea de dos pisos?

a. En que a igual cantidad de trenes, el sistema puede transportar 70% mas de pasajeros sin aumentar el impacto urbano sobre los pasos a nivel.
b. La inversión es más efectiva al aumentar la capacidad de los coches.

c. En las horas valle aumenta la comodidad de los pasajeros, con la consecuente atracción de mas pasajeros  a ese transporte masivo.

d. Se sostiene el nivel de impacto urbano hasta que se realice la obra del cambio de nivel de las vías.

e. Disminuye el costo final a los pasajeros por:







i. Aumento de la eficiencia económica de los trenes







ii. Disminución del desgaste de las vías







iii. Consecuente menor costo en los boletos
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