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Historia Nacional de la integración urbana de los elementos circulatorios  

La integración de una vía circulatoria masiva al entorno urbano puede suceder de varias formas, y la mas sencilla de imaginar es la desaparición visual y física de su traza, pero no siempre es la mas urbanamente humana.

En la Historia  Urbana Nacional de nuestro país, la integración de áreas se ha concebido tradicionalmente por la desaparición del elemento, sea un río, un arroyo, una colina, un canal o un vía ferroviaria. Al río o arroyo se los canaliza y se los tapa, al canal y al ferrocarril se los levanta.

La excepción a esa norma se limita a unos momentáneos impulsos en el principio del Siglo XX, cuando la Decisión Política y la inversión en transporte coincidieron con el desarrollo de las vías circulatorias. Esos sucesos fueron el Viaducto Km 1 - Avellaneda del FC Sud, la Trinchera Km 1 - Calle Rojas del FC Oeste y los Viaductos de Palermo de los FC's Central y Pacífico.

Pero, al mismo tiempo que se construía esa integración de elementos urbanos, se levantaban o programaban levantar otras vías circulatorias que hoy, cien años después, son coincidentes con trazas necesarias de Tránstio Masivo para hoy y para el futuro(Caballito - Chacarita/ Palermo - Colegiales/ Pompeya - Once/ Once - Recoleta/ Retiro - La Boca/ Villa Luro - Pompeya). Seguro que a distinto nivel que al que estaban, pero trayectorias de transporte al f in.

Esos viaductos y trincheras solo concretaron un 15 o 20% de su idea original, ya que no se avanzó un solo metro más de los que se había programado.

La Picota

La "Picota" fue la respuesta a la falta de consciencia de reserva de trazas para el futuro, y esa peligrosa herramienta fácil de imaginar en el tablero, pero díficil de digerir por el arraigo de las personas, las familias y las costumbres tuvo su máximo esplendor en la realización de las Autopistas Urbanas de Buenos Aires.

Debemos aguzar el ingenio para exaltar los espacios e integración urbana con la necesidad de vías circulatorias masivas integradas a su entorno y conectoras de la Región.

Cambio de Nivel Progresivo

El cambio de nivel entre Caballito y Liniers es una de las máximas necesidades de integración urbana del AMBA, al tiempo que la propia línea de tránstio masivo necesita acelerar sus trenes y multiplicar su densidad de transporte.

Es impensable la solución parcial de la problemática, pues atacar un solo tramo es como cambiar una sola parte de una misma soga y fallará en lo más delgado y viejo.

Esa forma de encarar la obra podrá mostrar que con poco mas de la mitad de la inversión final en el tramo, se integrarán los "lados urbanos" y se acelerará la capacidad transportativa en un 33%.

Primero es necesario liberar y acelerar la capacidad de transporte y, al mismo tiempo, se debe liberar la superficie de las vías del ferrocarril.

Pero, observemos las alternativas:

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).

Dentro de la alternativa de dos niveles, existe un opción sobre el nivel superior haciendo otro túnel en Cut and Cover eliminando la opción de trinchera.

El viaducto para el tramo Caballito - Talleres Liniers del segundo par de vías, podría ser la obra mas económica y urbano-humana de las tres alternativas para la segunda fase

El beneficio para Ramos Mejía, Morón, Moreno etc. será a partir del túnel inicial, al poder viajar de Once a Liniers en solo 7/8 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 es 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 - Caseros / Haedo - Pilar/ Bancalari

En las páginas siguientes se expresa un corte grosero de las alternativas y de la progesión de obras.

Jorge de Mendonça

DNI 14.381.615

02202 493264

011 15 4579 7462

mamiro@overnet.com.ar
[image: image1.png]+ HE @@TT





Este boceto y los que siguen, tienen la particularidad de mostrar a los coches con catenaria, pues, según los proyectos originales de la década del 70, es necesario normalizar en forma progresiva los sistemas de electrificación.

Este perfil es característico entre Argerich y Oliveri.
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El resto del perfil es lindero a los fondos de los lotes, y es allí donde se plantea el mayor desafío en una obra contínua no progresiva.

Por ello, esta propuesta da como parte fundamental la construcción del primer túnel en el trecer o cuarto nivel, ubicando  paradas en Caballito, Flores y Liniers.
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Una vez terminado el primer túnel desde Colpayo hasta General Paz, el servicio atenderá a los pasajeros en Once, Caballito, Flores y Liniers, perdiendo momentáneamente los accesos en Floresta y Villa Luro. 

En es momento, la capacidad operativa de la línea aumentará en un 33%.
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Una vez liberada la traza superficial, podrá disponerse la obra definitiva del segundo par de vías, donde quedarán tres alternativas: Túnel absoluto, Trinchera abierta y Viaducto.

El más económico es el tercero, siendo comprometida la cuestión urbana solo en el tramo D Alvarez - Argerich.
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Es muy importante tomar en cuenta que los pasajeros de un subte pueden llegar a no observar "el afuera" que recorren por años o décadas.

Eso no es bueno para una sociedad integrada, por eso que la tercer alternativa de viaducto para las vías locales puede contribuir positivamente a muchos factores.
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La tecnología se ha encargado de minimizar los sonidos que emite un tren en un viaducto. La estética urbana se encargará de que no sea una mole informe arruinando el contorno espacial circundante.

Los que van por el túnel expreso solo permanecen en él 6 o 7 minutos y se los puede incentivar a que intercalen viajes por el viaducto para que se mantenga el contacto con el afuera
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