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Consideraciones sobre el proyecto de autopista sobre las vías del tren

Todo proyecto tiene un objetivo ¿Cuál es el de este? Después de conocer el proyecto, da para pensar que tiene un objetivo distinto que el que se dice. Según se declara el propósito es mejorar el transporte de la zona. Sin embargo, la falta de estudio de alternativas y otras grandes fallas del proyecto demuestran que ha sido preparado mirando el sólo interés de los que van a hacer el negocio de una obra que se realiza con fondos públicos.

Defectos del proyecto

A continuación se formulan algunas preguntas básicas que el proyecto no contesta o contesta erróneamente. Los problemas que no han sido considerados en la etapa de planificación serán costos para toda la sociedad en el futuro o por lo menos para muchos de sus integrantes. Hay que contestarlos hoy, antes de hacer la obra. Si las respuestas muestran que no hay que hacerlo, como surge previo al estudio pormenorizado, es un motivo de la mayor significación para rechazarlo. Entonces, no es que rechazamos el proyecto simplemente por que no nos conviene, o porque estamos en contra del progreso ¡NO! Estamos demostrando que no es casual que un proyecto notoriamente malo no convenga prácticamente a nadie.

En la JUSTIFICACIÓN DEL PROYECTO:

Demanda

¿Existe demanda de transporte insatisfecha que solucionaría el proyecto?

¿El problema de transporte existente afecta al transporte de cargas, al transporte de pasajeros? Si afecta a los dos ¿cuál es el problema preponderante? Las distintas respuestas llevan a soluciones distintas. Para resolver el problema de transporte de pasajeros existen alternativas al transporte automotor, por ejemplo el transporte ferroviario.

¿Es un problema de cantidad o rapidez del transporte? El problema de la velocidad es radicalmente distinto para el transporte de cargas y para el de pasajeros. 

¿Es un problema generado por la superposición, en la misma vía, del transporte de cargas y pasajeros, que genera lentitud? Si es así, una alternativa es separar los flujos de transporte de cargas y de pasajeros por distintas vías existentes o a construir. También se pueden establecer horarios para los distintos flujos dentro de la misma vía.

¿Qué grupos socioeconómicos sufren la demanda insatisfecha? ¿Son grupos minoritarios? No es novedad que sólo una parte de la población utiliza automóviles para transportarse. Una gran inversión puede favorecer a pocos y perjudicar a muchos.

Oferta

Es importante reparar en algo obvio pero que ayuda a razonar esta cuestión: el proyecto es de infraestructura y no de vehículos o material rodante. Luego la pregunta a contestar es: 

¿Existe una oferta ociosa de infraestructura de transporte?

FFCC: Sabemos que existe una oferta ociosa de infraestructura de transporte de pasajeros y cargas en el FFCC. Se puede multiplicar la cantidad de pasajeros a transportar en la vía modificando la frecuencia de los trenes y aumentando la cantidad de vagones. El problema es el material rodante arruinado durante la concesión y que es escaso porque no aumentó durante muchos años.

VIAL: En este caso sucede lo inverso, la cantidad de automotores que pueden utilizarse al mismo tiempo excede las capacidades viales. Pero ¿es racional que cada habitante tenga un automóvil y lo use todo el tiempo? Este desbalance es un problema en casi todo el mundo. Por otra parte, si el transporte automotor individual es sumamente ineficiente desde el punto de vista ambiental, económico, etc., es preciso realizar una política comunitaria para alentar las distintas alternativas.

OFERTA EXISTENTE - CONEXIÓN CON OTRAS REDES

Para que el proyecto rinda utilidad a los usuarios, la oferta de la red de infraestructura de transporte existente en los nodos que atraviesa el proyecto debe ser suficientemente excedente para absorber el incremento de flujo (la demanda insatisfecha previa) facilitado por el nuevo vínculo (la autopista). Si esta condición no está dada, las utilidades no se verificarán en su totalidad o quizás sean prácticamente nulas. Por ejemplo, el flujo diurno de automóviles a la ciudad de Buenos Aires se incrementará y allí la infraestructura (calles, avenidas y estacionamiento) está ya rebalsada. El usuario necesita realizar el viaje completo en un tiempo menor, realiza a mayor velocidad un tramo (sobre la autopista) pero, necesariamente, llega a un cuello de botella generado por el aumento de tránsito del que él forma parte y pierde el tiempo ganado, o más, en el embotellamiento. Claro que en este momento ya habrá pagado el peaje, está afuera de la autopista y el dueño de la autopista le dirá: “es un problema suyo”.

CALIDAD

Cuando se considera la calidad deseada del servicio y la calidad existente, hay que considerar todos los cambios y las repercusiones generadas por el proyecto en los distintos grupos socioeconómicos de la población afectada. Aumentar el confort, la rapidez a la vez que mantener y mejorar el ambiente para todo el conjunto de la población es el objetivo que debe tener un proyecto que afectará a todos, tanto a los que usen como a los que no usen la autopista. Las tendencias de los planificadores del transporte, habiendo observado los problemas del transporte automotor en el mundo, consisten en favorecer los medios alternativos, sobre todo los que utilizan energía eléctrica que contaminan notablemente menos y no constituyen fuentes no puntuales de contaminación, que pueden desarrollar una velocidad mayor, un confort mayor (incluido no manejar), que disminuyen la posibilidad de accidentes, etc...

LOCALIZACIÓN

El proyecto ha elegido la concentración de todos los medios de transporte (vial y FFCC) sobre un solo eje en donde ya se encuentra la abrumadora mayoría de la infraestructura (Irigoyen y FFCC). Esto aumenta la distorsión actual de la red vial y de transporte de la zona que obliga a una mayoría de usuarios a desplazarse hasta las vías rápidas, todas próximas y en el mismo eje, desde todos los lugares. No es una red. Esto genera distorsión urbana y degradación de la calidad de vida, a unos por problemas ambientales, a otros por la complicación innecesaria de los trayectos. La carga de contaminación generada casi inevitablemente por el transporte queda concentrada sobre un corredor de una superficie restringida aumentando sus efectos negativos al no permitir su “digestión” por medios naturales. Otras obras adicionales serán imprescindibles para mitigar el impacto ambiental y no están consideradas en el proyecto. 

La localización en una zona de concentración urbana es en sí mismo un problema. En otros países del mundo, Holanda por ejemplo, se hacen estudios y planes para resolver el problema de las autopistas cercanas a edificios (demoler viviendas construidas ilegalmente cerca de autopistas) por los problemas de salud resultantes. La autopista planeada estará en gran parte pegada a viviendas ya existentes ¿Hay un vacío de legislación al respecto? Tenemos la mala experiencia de autopista 25 de Mayo en la Ciudad de Buenos Aires ¿Porqué repetir graves errores?

IMPACTO ECONÓMICO

El estudio económico de un proyecto tiene que tomar en cuenta la valorización no sólo de los beneficios de la población sino de todas las pérdidas patrimoniales, de la calidad de vida, de la caída de los ingresos, etc. de los habitantes de la zona de influencia, particularmente de la zona aledaña.

También debe considerar los sectores favorecidos y los perjudicados, sopesar la conveniencia o inconveniencia de esas interacciones que pueden significar subsidios pagados por una parte de la sociedad a otra. Este aspecto, una vez puesto de manifiesto sin prejuicios ni ocultamientos, debe consultarse a la sociedad en su conjunto.

El estudio económico no ha considerado las pérdidas económicas significativas que sufrirán los pobladores de las zonas aledañas a la autopista, no ha cuantificado los costos ambientales ni los costos de los problemas de salud que generará. El resultado positivo calculado, ha subestimado e ignorado los costos. Sin conocer el detalle de su obtención, se puede adelantar que han basado sus cálculos en el beneficio privado, proyecciones de los ingresos y gastos de las empresas que intervienen directamente en la obra y que han presentado para su aprobación, una justificación del beneficio social basada en ahorros de tiempo de transporte no completamente verificables por no contemplar la situación de toda la red de transporte y por la falta de estudio de alternativas. En síntesis, si el beneficio social estuviese rigurosamente calculado, es altamente probable que el estudio daría por resultados pérdidas sociales mayores que el beneficio obtenido.

ALTERNATIVAS

El objetivo declarado del proyecto es solucionar una dificultad de transporte. El medio para resolverla puede ser construir una autopista, mejorar las prestaciones del ferrocarril, construir una autopista en otra localización y todas las alternativas posibles que conduzcan a resolver el problema a la población afectada. Los criterios para la elección entre las alternativas estudiadas tienen que considerar a cada una bajo todos los puntos de vista relevantes, valorizarse adecuadamente y sopesar la conveniencia relativa. Sin embargo no se conoce estudio de alternativas.

Para los habitantes de la zona, es imprescindible considerar todas las alternativas posibles. Entre otras, están sugeridas: la mejora del transporte de pasajeros en el FFCC (frecuencia, velocidad, cantidad de vagones, trenes rápidos, confort, 12 min a Constitución) y la mejora de la infraestructura vial en el Camino Negro o la construcción de una autopista con más carriles en esa vía (se enlaza con varias autopistas proyectadas que comunican a través de vías importantes con distintas zonas de la ciudad de Buenos Aires)

