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Resumen

Esta propuesta presenta parte de las conclusiones del
proyecto UBACyT 20020130100399BA “Nuevas
metodologias para el analisis de corredores
metropolitanos: aplicacion de la tecnologia satelital a la
gestion de la movilidad urbana y del ordenamiento
territorial. FASE II’, y avances del PIP0325 “Mutaciones
socio-territoriales de la RMBA. FASE Il. Cambios y
continuidades de una metropolis fragmentada” de
CONICET, abordando la especificidad de las dinamicas
territoriales de cargas.

El proceso de expansion de la Region Metropolitana
supuso cambios socioterritoriales materializados
espacialmente mediados la relacion entre infraestructuras
de transporte y usos del suelo, la reconversion de renta
rural en urbana, y la densificacion de las zonas que hoy
consideramos centrales y su red relacional de subcentros
en torno al conurbano bonaerense. Dicho proceso
incremento las necesidades de transporte, exigié grandes
terrenos para las actividades de ruptura de cargas, ya sea
para las cadenas de insumos, abastecimiento o
distribucion, o para las actividades de deposito y
almacenamiento, y requirio de la vinculacion y articulacion
de las infraestructuras de los modos de transporte
disponibles: vial, ferroviaria, portuaria o aeroportuaria.

Inicialmente dichas actividades se concentraron en torno
al puerto de Buenos Aires, sus playas ferroviarias
aledanas y los diferentes mercados de abastos
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especializados por rubros. La consolidacion del camion
como el principal vehiculo para la movilizacion de las
cargas urbanas permitié un desplazamiento de los
terrenos de uso logistico hacia los limites de la
urbanizacion: la primera corona hasta la déecada del
sesenta (por ejemplo Mercado Central y RP4), la segunda
corona hasta la década del ochenta (en torno a la Ruta
Panamericana), y la tercer corona desde la década del
noventa (ejemplificado en el Parque industrial Pilar y
RP6).

Nuestra hipdtesis de trabajo es que a medida en que se
fue expandiéndose la urbanidad, las actividades logisticas
se alejaron relacionalmente en la region, demandando
cada vez trayectos mas largos y mas costosos
hegemonizados por el transporte automotor de cargas,
reduciendo significativamente la actividad ferroviaria y
complejizando las operaciones de comercio exterior en
puertos y aeropuertos. Nos preguntamos si el propio
proceso histérico permite dar cuenta del importante costo
logistico que actualmente detenta el pais y la region.

Enfocaremos metodolégicamente la ponencia generando
una periodizacion de la logistica de la Region
Metropolitana, integrando los principales proyectos de
infraestructura de transporte, la expansion de la
urbanizacion y la disposicion espacial de las principales
zonas logisticas procurando la construccion de mapas
sintesis tematicos significativos de cada periodo.

Palabras clave: Historia, logistica, movilidad, Region
Metropolitana, Urbanismo

Algunas reflexiones teéricas introductorias

Las reflexiones sobre el crecimiento de la urbanidad y la consolidacion de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires han sido abordadas desde muy diversos saberes
disciplinares con sustento tedrico en los diversos modelos de crecimiento urbano y
desarrollo territorial tomando variables demograficas, socioecondmicas y culturales.

En el caso del transporte y la mayor parte de las reflexiones se enfocaron en la
movilidad de los pasajeros, particularmente del transporte publico, la historia de las
empresas ferroviarias, subterraneas y de los colectivos, asi como los diversos planes
y proyectos que se fueron proponiendo, algunos ejecutando otros simplemente
descartados. El ambito de cargas ha quedado relegado a series histéricas respecto
de toneladas transportadas de cada modo, informacion de comercio exterior, algunas
cuestiones normativas y técnicas, y a estudios sobre cambios en las tecnologias,
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como por ejemplo el impacto de la aparicién del contenedor en los espacios
portuarios.

Nos proponemos reflexionar sobre el impacto de la logistica de cargas y las
transformaciones de la Region Metropolitana de Buenos Aires analizando la
importancia de estudiar una particular red dentro del complejo ensamblaje territorial
de las infraestructuras, que nos colaborar para complejizar algunas de las
problematicas que se estudian permanentemente en las areas metropolitanas.

Por redes de infraestructura, rescatamos la definicion de Simon Marvin y Stephen
Graham que las comprenden como el conjunto de ensamblajes de infraestructuras.
Son los bienes fisicos y tecnologicos esenciales de las ciudades modernas como
pueden ser las redes de transportes, telecomunicaciones, provision de energia
eléctrica, agua, desagues, satelital, etc. (Graham, Marvin, 2001: 10). Entendemos que
la red logistica inscripta dentro de las infraestructuras de transporte corresponde un
proceso sociotécnico particular ya que muchas de las acciones que han tenido los
cambios logisticos producen también muchos cambios de practicas en la sociedad y
en la territorializacion de dichas practicas.

Estudiar las ciudades y su crecimiento territorial desde una perspectiva de las redes
de infraestructura requiere articular los estudios urbanos con la teoria social del actor
red de Bruno Latour, ya que ésta permite pensar la ciudad como un objeto multiple y
descentrado (Farias, 2011). En este sentido, surge el concepto de ensamblajes
urbanos, definido por Farias, en el que resalta la compleja relacion de diferentes tipos
de ciudades “ensambladas” entre si con cualidades emergentes y en relaciones
exteriores entre las partes, pero entrelazadas y concatenadas en multiples niveles,
haciendo proliferar los planos y capacidades de accion en la ciudad.

Las redes de infraestructura estan en constante movimiento, dicho movimiento se
compone de nodos que estan territorialmente inmdviles y flujos que los relacionan.
Estos elementos ocupan superficies considerables en las ciudades y muchas veces
han sido sindbnimos de monumentalidad para la prosperidad urbana (Sennett, 1994:
144). De estas infraestructuras inmoviles, con ciertas funciones intencionalmente
anacronicas resultan fuertemente cronicas. Asi se vera que su funcién primordial
termina asumiendo otros roles en base a las necesidades y practicas de la sociedad
con relacion al tiempo.

Infraestructuras de Logistica

Para comprender el conjunto de ensamblajes de las infraestructuras que intervienen
en la logistica debemos dar cuenta no sélo del espacio por donde circulan los flujos
(las trazas de rutas y calles, lineas y ramales ferroviarios, asi como rutas de
navegacion fluvio-maritimo y aérea), sino particularmente los espacios de produccion
y atraccion de los movimientos, fuertemente anclados al territorio. A continuacion,
relataremos algunas de las infraestructuras con las que trabajamos:
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Los Playones Ferroviarios

La construccion de ferrocarriles vino acompanada por una serie de infraestructuras
‘inméviles” de mantenimiento, acopio, talleres y especialmente, estaciones para carga
y pasajeros. Esos equipamientos precisaban una gran superficie para las maniobras
de las formaciones ferroviarias. Durante los primeros afos del tendido del ferrocarril
(1860 - 1900) las estaciones mas importantes estaban localizadas en torno a las
cabeceras y los primeros playones apenas donde la urbanizacién llegaba, dada su
cercania la centralidad urbana para cualquier traslado de piezas de reposicion o
material rodante.

Las lineas y ramales ferroviarias fueron clave para el crecimiento de la expansion
metropolitana gracias a la facilidad del desplazamiento (Lofgren, 2008), y ya desde su
origen ha generado una importante dificultad de articulacion de los espacios de
acopio al entorno urbano, debiendo intercalar servicios de cargas a los de pasajeros.
Durante dos periodos claves: el de la suburbanizacién en la década del 20 y la
sustitucidon de importaciones, muchos de los espacios de acopio se desplazaron a
espacios mas alejados (primero en la primera corona - Playa Alianza-Martin
Coronado - y luego directamente a la tercera o cuarta - Zarate-Campana, Cafuelas-
Abbott, Mercedes -) mientras que pocas mantuvieron su centralidad (Playa Retiro,
Playa Sola). Otros, han tenido que ceder espacio a la cada vez mas fuerte demanda
de la expansion urbana y han reducido sus espacios de mantenimiento a estaciones
vendiendo suelo a inmobiliarios (Once, Federico Lacroze, Liniers).

Durante la década del 90 y a raiz de la privatizacion, muchos ramales habian cerrado
y asimismo mucho de los espacios de acopio de los playones se convirtieron en
fiscales. La demanda por los sectores populares de espacios cercanos a las
centralidades dio lugar a la ocupacion espontanea hacia estos espacios, en un
fendmeno distinguido dentro de la ocupacion informal de tierras denominado las
“‘NAU” (Nuevos asentamientos urbanos) en la ciudad de Buenos Aires: “a diferencia
de las villas de emergencia, que estan situadas en su mayoria en el area sur de la
ciudad, los NAU se ubican en forma dispersa en las distintas zonas norte, este, oeste
y sury que un 45% de ellos se localizan en tierras ferroviarias, en las laderas de vias
de trenes.” (Paiva, 2016)

Durante la posconvertibilidad algunos de los espacios de playones en abandono se
pusieron en valor por parte del Estado, algunos para proyectos inmobiliarios
(concursos urbanisticos de Caballito, Liniers, Palermo y Colegiales, Procrear Estacién
Buenos Aires), otros para reciclar y conformar infraestructuras educativas,
principalmente para universidades en diferentes puntos del conurbano (Playa
Migueletes, Galpones Remedios de Escalada, etc.).

Puertos y Muelles

El primer periodo de la historia técnica de Buenos Aires abarca desde los primeros
proyectos hasta el momento en que la construccion de un nuevo puerto se vuelve
esencial para la ciudad, después del proceso de Organizacion Nacional. Hasta ese
entonces, el puerto no contaba con infraestructura y se ubicaba en inmediaciones del
Riachuelo, a ambas margenes. En el ano 1884, el puerto Madero, fue construido en
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cercanias con la centralidad politico-administrativa y en la ubicacién de la vieja
aduana. En tan sélo 10 anos, dicho puerto present6 severos problemas. Todas las
actividades se desplazaron al viejo puerto de la boca del Riachuelo y con ello siguio
los proyectos de canalizacion del Riachuelo para aprovechar la cuenca como
elemento articulador de integralidad productiva- fluvial. (Silvestri, 2004: 127) En este
contexto el ingeniero Luis Huergo proyecté el Dock Sud como puerto temporario
hasta la consolidacion del Puerto Nuevo.

Puerto Madero, entonces, se transforma en espacio de acopio informal de elementos
utilizados o no utilizados para la circulacion de cargas. Gradualmente, va perdiendo
afecto, para convertirse en una de las zonas mas degradas de la ciudad. Sin
embargo, su estratégica ubicacion significd una oportunidad inmobiliaria
extremamente alta, principalmente en los contextos politicos de mayor apertura
econdmica y ante una politica de una reactivacion de muchos de los espacios del
centro que habia caido en decadencia, cuanto a la habitabilidad, propusieron el
ambicioso proyecto de urbanizacion y proyecto urbano de Puerto de Madero (Etulain,
2009, 133).

Previamente al puerto Madero, en el afio 1874, el Ingeniero Huergo se hara
responsable de la construccién de diques artificiales en el municipio de San
Fernando, asi como derivar afluentes del rio Reconquista con intenciones de
canalizar el proyecto aprovechando ya los canales construidos en 1808 para aliviar
las inundaciones. Este proyecto representaria una forma de consolidar los dos rios
mas importantes del Area Metropolitana en una red productiva en la que se pudiera
intercomunicar con el interior de la provincia de Buenos Aires (Silvestri, 2004: 154).
Estarian en constante comunicacién el de San Fernando y el dique Las Conchas por
un lado y los puertos proyectados para la desembocadura del Riachuelo por el otro en
una intencién de controlar los flujos del Rio Parana provenientes de otros puertos
nacionales.

El Puerto Nuevo, se concreto en 1928 y al ser dependiente de capitales ingleses la
planificacién de redes del ferrocarril atravesaba las inmediaciones de las darsenas de
la infraestructura. Existieron continuos y sucesivos proyectos de traslado del puerto a
otros puntos mas estratégicos a nivel nacional. Pero continuamente se fueron
postergando hasta que el Estado ha respondido en acercar el puerto promoviendo
diferentes tipos de infraestructura para segregar los flujos de circulacion aun en
tiempos de mayor importancia camionera (por ejemplo, en los planes de la Red de
Autopistas) priorizando el transporte de cargas hacia el Puerto Nuevo con el territorio
principalmente con la complementariedad con el puerto de Ensenada en La Plata
(Blanco, 2005).

Aeropuertos

El primero construido como tal fue el de San Fernando en 1929. Este aeropuerto, en
cercanias con el nuevo puerto complementario visaba el intercambio de indole
comercial antes que para pasajeros. En los afios subsiguientes mediados por un
control militar de la vida politica, se crearon dos diferentes campos militares: Palomar
y Morén. Estas dos infraestructuras no responden a los intereses comerciales
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logisticos en una primera instancia ya que la accesibilidad entonces era muy remota,
luego la expansidn metropolitana haria que fuera inevitable, convirtiendo
particularmente al Palomar en fundamental para la logistica militar y la logistica
antartica.

En 1944, una comisién de ministros formada por la gestion del gobierno militar habia
decidido la expropiacion de 6800 hectareas en el partido de Esteban Echeverria para
la construcciéon del Aeropuerto Internacional de Ezeiza. Anahi Ballent detalla: “Tan
amplia superficie se destinaba no solo a las obras del aeropuerto en si, sino a la
construccion de “caminos, autovias, viviendas, instalaciones complementarias,
urbanizacién y formacion de parques; desde el inicio, se pensaba en una operacion
territorial compleja y de envergadura (decreto 26.999/1944)” (Ballent, 2005: 130).

La interconexién de la Autopista Ricchieri, conectada a la general Paz fue una
estrategia de accesibilidad de la principal centralidad a este plan que procuraba ser
una centralidad en si misma pero que su ubicacion ha sido muy criticada.
Paralelamente siguiendo la ley 12.285 se interpuso el aeroparque Jorge Newberry:
“Un aspecto innovador desde el punto de vista urbanistico fue que la localizacion
elegida para aeroparque cre6 un nuevo frente para la ciudad, ya que el nuevo
aeropuerto fue pensando en contraposicién al puerto. El rio dejaba asi de ser el unico
acceso formalizado de Buenos Aires.” (Ballent, 2005: 131)

Tal vez pueda explicarse el bajo desarrollo del mercado de cargas aéreas respecto de
otras ciudades latinoamericanas en el desbalance de actividades del trafico aéreo
ante la superposicion de las demandas comerciales con la actividad de pasajeros
regulares siendo las infraestructuras de porte limitados para albergar dicha la
demanda, y muy recientemente algunos espacios para la carga.

Mercados

Los mercados de abasto han sido las primeras infraestructuras que materializaron
una practica comun de la sociedad urbana que eran las ferias, los acuerdos de
abastecimiento productor-comprador y las despensas o almacenes locales (Malfa,
2012). estas tres ultimas practicas se habian prohibido por ley en el afio 1862. (Cinto,
2017), el sistema de abastecimiento de la ciudad se caracterizo por garantizar la
distribucion de alimentos frescos a una poblacién en rapido crecimiento por el aporte
de la inmigracion mediante la incorporacion de estos centros de abasto. Usualmente
se ubicaban en las inmediaciones y en los bordes de las centralidades mas
importantes o en cercanias inmediatas con las estaciones de ferrocarril. Otras veces
eran proyectos integrales con el ferrocarril, como el Mercado del Abasto. Debido a la
limitada tecnologia logistica, estos centros de abastecimiento estaban articulados por
dos infraestructuras de provision de servicios: la carreta y el ferrocarril. El ultimo
llegaba a la estacion y luego proveia a los centros. (Cinto, 2017)

A medida que crece de la mancha urbana, estos centros de abastecimiento resultaron
insuficientes para contener la demanda poblacional. Los mercados, sin embargo,
coexistieron durante mucho tiempo con la competencia de los supermercados
(surgidos en los anos 40) como alternativa mas sostenible, pero gradualmente y
durante la década del 70 fueron perdiendo su valor. Luego, dado el déficit que le
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producia al Estado tener dichos sitios en abandono se ha formalizado una resolucion
para su restriccion. “Una larga crisis provocada por la dificultad con las
comunicaciones y el transporte, debida al crecimiento urbano y a la nueva centralidad
de otras areas de la ciudad, asi como a razones de espacio y de degradacién urbana,
culmind con la sancién de la Ley de 1984 que decidio el cierre de los mercados y su
traslado a un area suburbana.” (Medina, Alvarez, 2007). En algunos casos la
ocupacion informal de dichas infraestructuras ha generado nuevos valores de uso en
beneficio de la renta extraida por ser un bien de patrimonio estatal. Muchas de estas
hoy se han convertido en estacionamientos privados, division espacial de diferentes
comercios, galerias, etc.

La localizacion del Mercado Central tiene que ver con la valoracién logistica del
camion en un contexto politico donde este sistema estaba fuertemente
institucionalizado e imponia constante presion para visibilizar la presencia inevitable
de su rendimiento en un contexto econémico que independientemente de la
rentabilidad el manejo del monopolio de este ultimo era imperante comparada a la
decadencia del transporte ferroviario.

Los supermercados por otro lado se fueron instaurando gradualmente en las
dinamicas y las practicas de la sociedad de consumo en detrimento de las
necesidades metropolitanas. La escala de alcance fue mayor y excede al Estado en
materia de distribucion. La mayor difusion del automotor en la cadena logistica ha
también demandado nuevas infraestructuras que no atraviesen la ciudad.

El abastecimiento logistico de estos centros se dio en un acuerdo lineal entre los
propietarios de esta infraestructura, los proveedores y los servicios de contratacion
directa con duefios de camiones. La cuestion camionera durante los 60 seguia
estando poco reglamentada o era muy flexible (Baumgartner, Palazzo, 1969).
Teniendo en cuenta lo ya mencionado que, el sistema de distribucion por el ferrocarril
era absurdamente mas burocratico pese a lo barato. A finales de la década del 80, el
panorama competitivo de estas cadenas se revierte al monopolio econdmico de las
grandes cadenas de supermercado internacionales. Estas grandes empresas se
instalan, especialmente en la década de los noventa, en toda América Latina.
(Coraggio, 1999). Los supermercados, por la acumulacion de marca, se han
transformado en sitios de acumulacion de servicios convirtiéndose en centralidades
por si mismas. Esto empezd a suceder masivamente durante los primeros anos del
siglo XXI con las crisis del 2001.

Parques Industriales

Inicialmente, y previos a la conformacién de los parques industriales, los modelos
estaban fuertemente vinculados a dos infraestructuras de conectividad: el puerto y el
ferrocarril. Siendo el ultimo el mas relacionado con las tendencias de la época. Las
primeras industrias generadas por las manufacturas ya se encontraban instaladas en
inmediaciones del Riachuelo en los ultimos afios del siglo XX. Estas estaban
ubicadas en el denominado “sector 2” del Riachuelo (Silvestri, 2003: 22) dada la facil
accesibilidad hacia el viejo puerto y de utilizar el mismo como un canal informal. Con
la expansion de la red ferrocarrilera, el sector industrial se fue desarrollando alrededor
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de los limites de la ciudad de Buenos Aires por la facilidad y la variada accesibilidad
de modos de servicio que le permitian el desplazamiento.

En la RMBA, los parques industriales adquieren auge en la década del ‘90, aunque ya
en el periodo desarrollista se habian consolidado conglomerados industriales a lo
largo de la panamericana y en torno a la Ruta Provincial 4 en la primera corona.
Espacialmente la funcionalidad que cumplen es de promover la atraccion de
actividades productivas en aquellas zonas menos industrializadas, como un intento de
lograr el desarrollo local. Por otra parte, desde la inversion privada se consolidan
como un producto inmobiliario novedoso que promete ganancias significativas, ya que
se aprovecha de un contexto en el que se cuestiona crecientemente el impacto que
provoca la presencia de la actividad industrial en zonas en las que predomina el uso
residencial del suelo. (Briano, Fritzche, Vio, 2003).

En tiempos recientes los parques industriales se han consolidado en gran parte de la
segunda y tercera corona, y muchos de ellos a la vera del ferrocarril, aunque sin
utilizarlo. Zonas como Pilar, Escobar, General Rodriguez, Cafiuelas y Berazategui
han complementado su oferta industrial con playones logisticos.

Metodologia utilizada para la periodizaciéon

Una vez repasados los elementos centrales de la infraestructura logistica, ya se por
su caracter atractor como por su caracter generador, nos proponemos contestar
nuestra hipotesis de trabajo que sostiene que a medida en que se fue expandiéndose
la urbanidad, las actividades logisticas se alejaron relacionalmente en la region, se
utilizaron algunas herramientas metodologicas que cruzaron tecnologias con revision
bibliografica e historica.

Como el objetivo era lograr visualizar la periodizacion a través de mapas que
correspondieren a momento de la historia de la urbanizacion de la region, hubo que
incorporar informacion referida a:

-la topografia (por ejemplo, donde estaba la costa y los rios, con particular mencion a
la rectificacion del Riachuelo entre 1922 y 1945);

-las infraestructuras de transporte (puertos, aeropuertos, caminos, trazas ferroviarias);
-la mancha urbanizada de cada periodo; y

-los espacios atractores de cargas (estructurados en industrias, mercados y espacios
logisticos -playas FFCC, puertos, aeropuertos-).

Se seleccionaron cinco periodos donde la informacion de los cuatro componentes
podia ser cruzada y tuviera alguna significacion en la relacion logistica y urbanidad:

-Aglomerado Buenos Aires 1870: con los primeros ferrocarriles y la actividad portuaria
centrada en el Riachuelo previo a nuevas necesidades portuarias.

-Aglomerado Buenos Aires 1910: todos los ferrocarriles desarrollados, auge de Puerto
Madero y el afianzamiento de Dock Sud, consolidacién de mercados.
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-Aglomerado Buenos Aires 1948: con la CABA ya casi totalmente urbanizada y el
Puerto Nuevo en Retiro, la Avenida parque General Paz y la autopista Ricchieri,
consolidacion primera corona y extensién a la tercera.

-Aglomerado Buenos Aires 1991: al arranque de la red de autopistas de acceso,
extension a la tercera corona y previo a la explosion de parques industriales

-Aglomerado Buenos Aires 2015: situacion actual.

Mapeando la urbanizaciéon desde un punto de vista logistico

Una referencia de partida es la Buenos Aires resultado del Virreinato hasta mediados
del siglo XIX. Las crénicas hablan del puerto de cargas en la desembocadura del
riachuelo y los mercados inicialmente en torno a algunos de los conventos que
lentamente se van alejando a los limites de la ciudad. Las carretas del Camino Real
llegan prevalentemente a la actual plaza Miserere. El primer mercado de carne fue el
de la Convalecencia (alrededor de 1830), estaba ubicado en el barrio “Parque de los
Patricios” y era conocido como “los Mataderos del Sud”, para 1860 una ordenanza
ordend el traslado de los mataderos a un lugar mas alejado del centro urbano de
Buenos Aires, por cuestiones de salubridad derrotero que terminé en el barrio de
Mataderos. Esa nocion de alejar ciertas actividades y a industrias por incompatibilidad
con las residencias urbanas llevo a alejarlas de los centros y concentrar marcos
tedricos urbanisticos en torno a la idea que la ciudad debe planificarse de acuerdo
con la zonificacién de sus espacios, herencia que aun perdura.

A continuacion, presentaremos algunos mapas y una breve explicacién en funcion de
las cuatro componentes relacionados.
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Mapa 1: Infraestructuras logisticas del Aglomerado Buenos Aires hacia 1870

Fuente: Elaboracién propia (CETAM-ISU-UBA).

Esta instancia (Mapa 1) nos muestra esa herencia que se nos presenta como punto
de partida. El Riachuelo como principal puerto de cargas, la aduana detras de la casa
de gobierno, y los primeros ferrocarriles que eludian la mancha urbana: el oeste con

actividad de comercio interior de abastecimiento, el norte y el sur enfocado en las

actividades de comercio exterior propios del periodo agroexportador que comienza

que se acercan a los puertos por la costa, uniendo los muelles existentes al norte

hasta San Fernando y Las Conchas (hoy Tigre) y dejando unicamente desconectado
al de Quilmes que pierde en la especulacién con el de Ensenada, antes obviamente

de la conformacion de La Plata.
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Mapa 2: Infraestructuras logisticas del Aglomerado Buenos Aires hacia 1910
Fuente: Elaboracién propia (CETAM-ISU-UBA).
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Esta instancia (Mapa 2) corresponde a una etapa signada por la inversién
ferroportuaria de finales del siglo XIX 'y principios del siglo XX que modifica la costa
trasladando el trafico de cargas de comercio exterior desde el Riachuelo a Puerto
Madero y posteriormente al Dock Sud. El auge ferroviario y ferroviarias se traduce en
la aparicidon de playas ferroviarias con actividad de acopio como los casos de Sola,
Kilo 5 (ambas bitrochas) en torno a los mercados del Riachuelo al sur; Caballito,
Haedo, Castelar al oeste (continian como espacios de abastecimiento mas que de
comercio exterior por lo que el Oeste debe extenderse hacia el Riachuelo buscando
ese mercado por el ramal Saenz Pefia-Ingeniero Brian (desaparecido hoy, parte la
actual traza de la autopista 25 de Mayo); Retiro (bitrocha), Palermo, Alianza-
Coronado (bitrocha con media) y Colegiales. El dato llamativo es que se logra que
todos los puertos estén servidos por ferrocarril, aunque éstos sean de diversos
grupos inversores.
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Mapa 3: Infraestructuras logisticas del Aglomerado Buenos Aires hacia 1948
Fuente: Elaboracién propia (CETAM-ISU-UBA).

La década del 30 conlleva, ademas del primer quiebre constitucional del pais, la
expansion del aparato regulador del Estado que en materia de transporte de carga
impacta decisivamente en tres variables: a) la expansidn de la actividad aduanera con
proliferacion de tramites y autorizaciones y su impacto espacial en los espacios
portuarios; b) el cambio de politica estratégica en materia de conectividad pasando
del modelo ferroviario privado extractivo, principalmente en la pampa humeda hasta
Mendoza, Cérdoba y Tucuman, a un modelo vial que busca conectar todo el pais
mediante caminos pavimentados dirigido por la Direccion de Vialidad Nacional (Ley
11.685/32) y sus contrapartes provinciales; y c) la fuerte urbanizacion de Buenos
Aires que completa rapidamente la ocupacién barrial y se expande siguiendo las vias
ferroviarias con trafico de pasajeros suburbanos.

Para el comienzo del peronismo (Mapa 3) el desarrollo del camiéon como tecnologia
fundamental para la logistica se consolida en los espacios urbanos, particularmente
en la logistica de abastecimiento comercial (hacia las residencias y oficinas de
servicios) y en la logistica de insumos (hacia las fabricas e industrias que comienzan
a radicarse entre la General Paz (limite de CABA) y la Ruta Provincial 4 (en el primer
corddn). Este cambio de logica de cargas conlleva a una especializacion de
procedimientos y espacios: la logistica de insumos y la de distribucion que requieren
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galpones de intercambio y se basan en la articulacién con la fuerte inversion vial,
particularmente en avenidas y rutas.

La clave del periodo es la consolidacion del transporte automotor de carga. “El
camién efectud un “descreme” en el trafico ferroviario, transportando productos de
alta clasificacién en los ferrocarriles a precios inferiores a los de estos ultimos y a
distancias relativamente cortas” (Skupch, 1971). El enfoque de competencia desigual
es un argumento para justificar la preponderancia del camién por sobre el ferrocarril
durante el periodo correspondiente: “El camion recibe subsidios, insuficientes cargos
por uso de infraestructura y transferencias de fondos originados en el transporte de
areas urbanas. Ello permite que los prestadores cobren tarifas bajas, lo que explica la
mala performance financiera del ferrocarril.” (Muller, 1994).

El cuentapropismo del camion distribuye espacialmente espacios logisticos. Se trata
de un sector integrado exclusivamente por pequerio y medio capital. Por un lado,
existen empresas organizadas formalmente y por el otro, un numeroso grupo de
fleteros individuales operaban en casi todos los mercados. Este subconjunto,
comprendia el 40 por ciento del parque y opera generalmente a tarifas mas bajas que
las de las empresas formales esto da lugar a la explotacién artesanal del fletero y a la
informalidad de acuerdos con este por lo que sugeria un mayor acuerdo entre
privados y operadores del servicio individual.

El ferrocarril conserva actividad de comercio exterior particularmente en torno a
Puerto Nuevo con un leve corrimiento hacia actividades de importacién ya que la
exportacion comienza a hegemonizarse en los puertos del Parana. El entorno
Riachuelo se va eliminando suprimiendo los mercados (Hacienda, Pescado, etc.) y
aparecen ideas respecto de generar mercados concentradores (el Abasto era una
experiencia exitosa que contaba con una via subterranea conectada a la Linea B de
los Lacroze para sus cargas). Las playas acopiadoras ferroviarias se muestran
obsoletas y algunas muy céntricas quedan en desuso, iniciando procesos de
usurpacion por una demanda de vivienda insatisfecha.

Es la etapa del predominio del zooning en la teoria urbanistica que segmenta los
espacios de la ciudad, alejando la industria de la residencia, y que se plasmara
posteriormente en los planes urbanos del desarrollismo de las décadas del sesenta y
setenta. Aparece el comercio aéreo que reduce la correspondencia y el traslado de
caudales que antes hegemonizaba el ferrocarril.
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Mapa 4: Infraestructuras logisticas del Aglomerado Buenos Aires hacia 1991
Fuente: Elaboracién propia (CETAM-ISU-UBA).

Para finales del siglo XX la mancha urbana alcanza gran parte de su forma actual
dejando plenamente urbanizados a todas las infraestructuras logisticas de las
instancias anteriores, con dos agravantes fundamentales: a) los cambios tecnolégicos
del comercio exterior hacen que el contenedor comience a utilizarse en el pais (salvo
para cargas a granel tanto de agro como de la mineria), lo cual implica necesidades
de espacios para almacenaje mucho mas voluminosos que en el modelo de galpones
acopiadores de mercaderias; b) la desinversion en infraestructuras de transportes
llega a un estado critico: pavimentos destruidos, un ferrocarril desarticulado con
ramales levantados con algunos terrenos usurpados, puertos obsoletos con terrenos
ocupados por la presidn urbana, aeropuertos desactualizados tecnolégicamente. La
solucion neoliberal fue la concesion al capital privado de la construccion y
mantenimiento de dichas infraestructuras.

Esta instancia (Mapa 4) muestra justamente como la expansion industrial ya se basa
en torno a las rutas, algunas de las cuales correspondientes a los accesos se
convertiran en autopistas o autovias concesionadas. Como explica Cicolella (1999)
respecto de la reestructuracion industrial y transformaciones territoriales, o Vecslir y
Cicolella (2011) para la reestructuracion de las actividades terciarias, particularmente
comerciales con la consolidacion de grandes centros comerciales. Se genera una
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geografia segregada y fragmentada que tiene que ser abastecida por la logistica de
insumos y de distribucion con recorridos cada vez mas largos.

Aglomerado Buenos Aires 2015
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Mapa 5: Infraestructuras logisticas del Aglomerado Buenos Aires actual
Fuente: Elaboracién propia (CETAM-ISU-UBA).

La instancia actual (Mapa 5) es la superposicion de todos éstos ensamblajes de
infraestructura de logistica. Producto de una fuerte reconversion industrial, comercial
y de servicios signada por la informatizacién de todos los procesos, la actual etapa
requiere de mayor peso a la logistica de distribucion (hoy renombrada como logistica
urbana) con predominio del sector servicios, diseminacién de supermercados (desde
grandes cadenas a los llamados “chinos” y comercios (inclusive las informales como
las saladitas) en el conurbano y aparicion de nuevos modelos de ocupacioén del
espacio (parques industriales, zonas francas, zonas de actividad logistica) que se
localizan prevalentemente en torno a las redes de infraestructura vial.

Se observa una concentracion de empresas camioneras y de especializacion de
brokers aduaneros y logisticos. Estas se ubican en el tercer cordén en torno al eje de
la Ruta Provincial 6 (Zarate-Campana-Escobar-Pilar al norte, General Rodriguez al
oeste, Lobos-Canuelas al sur. Subsiste una fuerte presion sobre playas ferroviarias
(pasando de ocupaciones a cesiones) y portuarias, situaciéon que hace compleja la
accesibilidad ferroviaria a todos los puertos, con la sola excepcion del puerto de
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Zarate. Se requerira analisis de escala micro (que no encaramos en esta etapa de la
investigacion) para verificar la necesidad de mayores espacios para almacenaje de
contenedores, y simultaneamente habra que verificar como se puede dar lugar a la
oportunidad para intermodalizar cargas.

Reflexiones a modo de conclusion

La discusion de correr el eje de analisis del crecimiento de la Region Metropolitana
desde un punto de vista logistico es un debate pendiente dentro de los estudios
urbanos. Muchas veces este eje ha sido abordado como un tema que esta
exclusivamente comprometido a las redes de produccion y a la economia politica,
pero muchos de los problemas urbanos que se han expuesto en este trabajo se
cruzan con muchos de los habituales temas que se estudian en las ciencias
espaciales (segregacion, gentrificacion, local/global, villas, etc.) por lo que entender
que ha sucedido con los desplazamientos y cambios logisticos a lo largo de la historia
es imprescindible para estudiar la ciudad.

La ubicacion de estos enclaves en sitios donde las personas tienen mayor
accesibilidad y flujos de centralidad compromete todos los otros desplazamientos
dentro de la ciudad y de las redes de circulacién hasta escalas internacionales. Los
viejos mercados de abasto, por otro lado, se convierten en verdaderos enclaves de
valor de uso complejo por el valor patrimonial que tienen por sus caracteristicas
arquitectonicas y urbanas. Muchos, en base a su localizacién territorial se convierten
en puntos de concentracion de otras redes de ciudad sea la turistica, la cultural o
hasta la informal o equipamientos de abastecimiento de necesidades inmediatas
dentro de los flujos de circulacion en la ciudad como estacionamientos, mercados
mas elitistas, etc.

A partir de la evolucion de los mapas de las infraestructuras logisticas corroboramos
nuestra hipotesis de trabajo mostrando que las actividades logisticas se alejaron
relacionalmente en la regidn, con trayectos mas largos y mas costosos servidos por el
transporte automotor de cargas. La reduccion significativa de la actividad ferroviaria
de cargas ha complejizando las operaciones de comercio exterior en puertos y
aeropuertos, muchos de los cuales hoy no cuentan con espacios adecuados para la
logistica.

Como ultima reflexion, creemos que los problemas interjurisdiccionales, e
interagenciales dentro de cada jurisdiccion, impiden que haya una estrategia integral
para retomar el debate de qué clase de direccion se busca con las actuales
infraestructuras y como dicho plan podria llegar a optimizar recursos para no seguir
impactando negativamente en los efectos dentro de la region ya consolidada.
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