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1. Introduccion

La presente publicacion tiene como marco de referencia al Observatorio de
Sostenibilidad Urbana, de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
de Belgrano (FAU/UB) y se ha llevado a cabo en tres etapas de desarrollo:

(2009-2011; 2012-2013; 2014-2016)

Durante las dos primeras, se trabajé sobre el proyecto piloto para el Observatorio
Inmobiliario de Buenos Aires (OIBA), mientras que la Gltima fase se desarrollé en el
marco Observatorio de Sostenibilidad Urbana (OSU), en el contexto de la misma unidad
académica de investigacion.

La investigacion se constituye entonces como una aplicacion particular de la
informacién generada por el mencionado Observatorio de Sostenibilidad Urbana
(OSUBUE), siendo de utilidad para agentes publicos y privados con intereses en la
intervencion y mejoramiento del contexto urbano y sus implicancias para diversos
sectores dentro de este contexto como la movilidad, el transporte de pasajeros, el
sector inmobiliario y el espacio publico.

En las dos primeras etapas cronologicas de desarrollo, entre los afios 2009 a 2012, el
trabajo se propuso desarrollar el estudio sobre el mercado inmobiliario de sectores de la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires en pos de identificar un eventual factor en el
comportamiento del precio del suelo urbano, que puede asociarse al efecto producido
por el desarrollo de acciones del sector publico, como ser la inversion en infraestructura
o modificaciones a los instrumentos que regulan el uso del suelo.

También se ha considerado la factibilidad de establecer una plusvalia de ese suelo como
producto de una mejora introducida por una obra de inversion publica, siendo este punto
de partida, un posible eje de desarrollo de herramientas para el financiamiento urbano
que propendan a una mayor equidad de las politicas publicas urbanas.

El proyecto ha generado desde el Observatorio Inmobiliario de Buenos Aires (OIBA) -
antecesor del OSU-, el desarrollo de un caso de estudio centrado en el corredor de la
avenida Juan B. Justo, siendo que en esta etapa coincide cronolégicamente el anuncio
del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA) para la implementacion de un
nuevo modo de transporte publico, el asi llamado Bus Rapid Transit (BRT) o Metrobus,
gue consiste en un sistema de buses articulados que corren por vias segregadas del
transito, e infraestructuras de paradas o estaciones construidas especificamente para
mejora de la accesibilidad.

En una tercera etapa, siendo que la Ciudad de Buenos Aires no solo ha puesto en
régimen el sistema Bus Rapid Transit (BRT), denominado en Buenos Aires
“METROBUS?”, para la Av. Juan B. justo, sino para otras arterias de dicha ciudad, el
proyecto de estudio ha adquirido un nuevo estatus bajo la dimensién de la
sostenibilidad.



En el marco del OSU la propuesta del presente reporte es la de estimar el impacto que
este nuevo sistema articulado de transporte metropolitano ha tenido en la ciudad, asi
como confeccionar un estudio detallado de las caracteristicas de su implementacién en
el caso local, sus consecuencias a nivel de la modificacién y mejora del espacio publico,
las muestras de cambio social y cultural rescatadas de otros ejemplos a escala global, asi
como su eventual injerencia en el comportamiento del precio del suelo urbano y
finalmente el esbozo de un indicador de movilidad sostenible para Buenos Aires.

Dicho impacto se contextualiza en la escala en la cual el BRT se ha podido relacionar
con los otros sistemas de transporte existentes en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
y como su implementacion puede llegar o no a tener una influencia determinante en la
mejora del transporte publico portefio, en la medida en que los condicionantes en la
gestion inter-jurisdiccional del sector pueden ser superadas exitosamente para concretar
las necesidades que el proyecto METROBUS requiere tanto para el corredor en estudio,
como para otros actualmente desarrollados o en proceso de implementacion.

A nivel del desarrollo inmobiliario y urbanistico en lo que refiere a la mejora del
espacio publico que conlleva la implementacién de este sistema, surge la factibilidad de
establecer el estudio de una plusvalia en la zona, como producto de dichas mejoras,
introduciendo un punto de partida para desarrollar herramientas para el financiamiento
urbano que propendan a una mayor equidad de las politicas publicas urbanas.

Se propone finalmente también un estudio de la influencia que este tipo de sistemas de
buses articulados (segln previo estudio de otros ejemplos exitosos al nivel de América
Latina, Europa, Estados Unidos y Asia) llega a tener en la denominada “Cultura
Ciudadana” tanto en la relacion del usuario con el servicio que esta utilizando, como de
las autoridades con el servicio que estan implementando, buscando que en el caso del
METROBUS, se generen espacios de discusion y concertacion entre el Gobierno de la
Ciudad Auténoma y las otras jurisdicciones intervinientes en la gestion del sector, en
miras a la creacion de politicas publicas comunes en pro de la mejora de los servicios de
movilidad urbana en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Para estudiar el impacto que el BRT Juan B. Justo a través de la informacion a los
analisis operativos gque se exponen en el presente documento, se adopt6 un criterio para
la definicion de éarea de influencia del corredor de BRT, dando lugar a los
procedimientos de captacion y adecuacion de datos de compraventa de inmuebles segun
precio ofrecido, en dos cortes temporales, anterior y posterior a un incidente relevante
gue se estima de evaluacion positiva por el mercado de suelo urbano, respecto del
proyecto BRT, segun el anuncio oficial del comienzo de su construccion por el Jefe de
Gabinete del Gobierno de la Ciudad, en fecha 26/10/20111,

A los efectos de la busqueda y procesamiento de datos, se dispuso de la colaboracion de
alumnos de la catedra de Planeamiento Urbano y Territorial de la carrera de
Arquitectura, que se integraron al estudio como parte de una extension de las tareas de
investigacion al proyecto pedagdgico que mantiene la FAU/UB.

1 para més informacion, véase:
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento _obras/noticias/?modulo=ver&item id=20986&conten
ido_id=52952&idioma=es (Gltimo ingreso 14/05/2011 18:00)
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La adecuacion de este tipo de datos requiere el manejo de software de planilla de
calculo y base de datos, asi como de sistemas de informacidn geogréfica, para extraer
los datos en funcién de su correspondencia con los criterios de area de influencia
adoptados para el proyecto.

La informacion se compara con estimaciones de valor promedio de suelo urbano,
extractados en la misma fuente?, para identificar eventuales diferenciales en la variacion
en los precios del suelo, y su posible asociacion a efectos provocados por acciones del
sector publico.

Con este fin, en las etapas 1 y 2 se dispuso de la version 1.9 de gvSIG, que es un
proyecto de desarrollo de Sistemas de Informacion Geografica en software libre
impulsado inicialmente por la Conselleria de Infraestructuras y Transportes de la
Generalitat de Valencia (Espafia) y la Unién Europea; y en la etapa 3, se adoptd el
sistema Q_GIS, con las sucesivas actualizaciones del mencionado software.

El estudio contempl6 para su desarrollo por igual, una extension de las tareas de
investigacion al proyecto pedagdgico que mantiene la FAU/UB, por medio de la
incorporacion de un grupo de alumnos avanzados con buen rendimiento académico que
manifestaron interés en desarrollar tareas de colaboracion y aprendizaje en un proyecto
de investigacion sobre comportamiento del mercado de tierra urbana.

Las tareas desarrolladas en las primeras dos fases del proyecto fueron las siguientes:

> Identificacion de las fuentes de datos disponibles y determinacién de una
metodologia para su captacion y sistematizacion en base de datos. Para esto se
utiliz6 adicionalmente, en forma auxiliar, software de planilla de calculo;

> Introduccion al uso de software de sistemas de informacidén geogréfica,
operando herramientas basicas para su manipulacion, en el contexto de las
necesidades del proyecto de investigacion;

> |dentificacion de criterios para considerar el area de influencia del sistema
BRT, segun los estdndares mas aceptados que proveen los modelos de
transporte urbano de empleo mas difundido;

> Introduccion al empleo de modelos para analizar el comportamiento del precio
del suelo urbano, en relacion con anuncios de inversion publica en
infraestructura urbana;

Estas actividades se complementaron con la asistencia a jornadas y seminarios de
divulgacion con tematica relacionada con el objeto del presente proyecto. Como
producto de estas actividades, los pasantes adquirieron conocimientos de manejo de
base de datos y sistemas de informacion geografica.

En la tercer etapa, sosteniendo la politica de integracion entre Investigacion y Catedra
regular, también participd un nuevo grupo de alumnos previamente seleccionados en
funcién de su rendimiento académico, en este caso se desarrollaron tareas especificas
conjuntamente con las complementarias (capacitaciones y asistencia a seminarios), que
se incorporaron al curriculo en el marco del plan de trabajo profesional social requerido

2 Data Buenos Aires - Portal de Datos Abiertos del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA)
http://data.buenosaires.gob.ar/

4


http://data.buenosaires.gob.ar/

por la FAU UB en el plan de estudios vigente para la carrera de Arquitectura. Entre
ellas:

- Relevamientos de campo con registro fotografico de las estaciones y sectores
criticos

- Conteos de tréafico volcados a planillas Excel

- Busqueda y sistematizacion de informacion sobre antecedentes
internacionales

- Busqueda y sistematizacion de informacion sobre referentes nacionales

- Participacién en curso de capacitacion en Sistemas de Informacion
Geogréfica.

Finalmente, en el pendltimo acépite, se pretende establecer un indicador para determinar
la movilidad sostenible de la ciudad, en vistas a poder compararlo, tanto a futuro con la
evolucion del mismo, como con el que pueda establecerse para otras metrépolis del
pais.



2. Metodologia del caso de estudio y Antecedentes Internacionales
a- Etapas1ly?2

La investigacion supone la posibilidad de identificar en dos cortes temporales
un eventual componente en el comportamiento del precio del suelo urbano, que pueda
asociarse al efecto producido por el anuncio de construccion de un sistema de BRT
extendido por el eje de la avenida Juan B. Justo de la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires.

En este sentido, la investigacion se propone como el caso particular de una posible
aplicacion de la informacidn provista por un sistema del tipo OSU para agentes publicos
y privados con interés por participar en el estudio, administracion y/o desarrollo de la
actividad inmobiliaria de la Ciudad.

Los pasos desarrollados fueron los siguientes:

> Definicion del area de influencia del corredor de BRT a efectos del estudio.

> Captacion y adecuacion de datos de compraventa de inmuebles en el area de
influencia.

> Anadlisis del comportamiento comparado del precio del suelo en el area de
influencia respecto del promedio de la Ciudad.

La determinacion del efecto puntual de un proyecto de transporte del tipo BRT en el
valor del suelo urbano para la Ciudad de Buenos Aires presenta varios inconvenientes
metodoldgicos, entre ellos, el hecho de que las mejoras en la accesibilidad formen parte
de uno de los atributos extrinsecos a cada parcela, sumando otros factores relevantes en
esa condicion dada la extension del corredor® y que forman parte del conjunto de
atributos de valor inmobiliario.

Para evaluar aisladamente el efecto de la mejora en la accesibilidad deben darse una
serie de condiciones que no se encuentran presentes en el caso del BRT. Cabe destacar
que, durante la primera fase de estudio, el sistema no estaba aun en régimen, por lo que
las ventajas de su prestacion no pueden ser conocidas ni evaluadas por sus potenciales
usuarios.

Una posible forma de suplir esta falla de informacion (que impide al potencial
comprador incorporar una expectativa de beneficio adicional al precio de demanda),
consistio en comparar el probable efecto sobre otro medio de transporte masivo de
amplia difusion, como el subterraneo.

Debe sefialarse que la factibilidad de esta comparacion carece de suficiente sustento,
siendo que el sistema de BRT no esté planteado como una nueva red integrada en forma
fisica ni tarifaria a la red de subterrdneos, por cuanto respecto del aspecto modal,
tampoco esta estipulada la oferta de instalaciones especificas.

3 Resulta de particular relevancia en el mismo corredor el problema del control de inundaciones, que fue
tratado con obras de gran envergadura y de largo plazo.



De este modo, ni la limitada vinculacion prevista ni su traza excéntrica muestran al BRT
como un alimentador eficaz de dicha red. Tampoco se conoce la fecha del desarrollo de
la primera fase de estudio una definicion respecto de la interaccidn prevista con otras
lineas de colectivos que utilizan parcialmente el corredor. Por lo tanto, se trata de un
medio practicamente desconocido para el publico local y que abasteceria un corredor
especifico®, por lo menos hasta que aparezcan nuevas lineas que lo integren eficazmente
a los grandes sistemas de transporte masivo de pasajeros.

Debe tenerse en cuenta asimismo que a la fecha del primer corte de informacion ya se
habia difundido de forma no oficial el anuncio de la probable construccion del sistema
BRT, aunque aun no habian trascendido algunas caracteristicas del disefio de detalle de
las instalaciones, que a la fecha del segundo corte ya estaban en visperas de su
construccion.

Etapa 3

Durante el segundo semestre del afio 2012 y afio 2013, se realizd una tarea de
relevamiento que, concentrada en la bdsqueda de antecedentes nacionales e
internacionales de ciudades, han implementado los sistemas BRT.

Para ello, se ha realizado una seleccién de siete ciudades, con el objetivo de realizar una
muestra comparativa entre las caracteristicas y el desempefio de dicho sistema.

Como criterio se adoptaron 4 ciudades de América Latina: Curitiba (Brasil), Bogota
(Colombia), Santiago de Chile (Chile) y México DF (México); y como ejemplos en el
resto del mundo se consideraron Nueva York (USA), Jakarta (Indonesia) y
Johannesburgo (Sudafrica), siendo que todas ellas plantean casos que sirven como
antecedentes para la consideracion a la hora de proyectar un sistema de estas
caracteristicas.

El hecho de no disponer de publicaciones sobre los efectos del BRT sobre la Av. Juan
B. Justo, generd la necesidad de una fase adicional donde se organizaron equipos de
relevamiento de datos sobre las distintas estaciones de este eje, las cuales fueron
volcadas a planillas especialmente disefiadas para sistematizar esta informacion.

Marco tedrico desarrollado sobre el tema

En la primera fase se intentd determinar si la informacion disponible de transacciones
comerciales en el mercado inmobiliario permite asociar el valor de una propiedad con
decisiones de inversion puablica en infraestructura urbana, tomandose como caso de
estudio el anuncio de una linea de BRT. Particularmente, la busqueda estuvo orientada a
caracterizar la demanda de propiedad para uso residencial.

4 El estudio de demanda elaborado por la consultora Agemet (2010) estima que un 20 % de los pasajeros
del sistema se origina en territorio provincial, al cual en principio no se extenderian las mejoras fisicas
para la circulacién de los BRT.
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Los modelos mas comunes de ponderacion de la distancia a un medio de transporte
masivo dentro de la funcion de formacion de valor de una propiedad responden por lo
general a lo que en literatura se conoce como “precios hedonicos”.

Esta familia de modelos comienza a utilizarse en estudios de preferencias del publico
por modelos de automotores hacia 1935, y en los afios *70 comienza a generalizarse su
uso para explicar factores de valoracion de la propiedad residencial, asociado a la
existencia de lineas de transporte masivo urbano de pasajeros.

El principio sobre el que se basan se apoya en teorias de inspiracion neoclasica como la
de Alonso (1964), que interpreta que, si el suelo puede ser visto como un activo, su
valoracion se conformara a partir de los beneficios que reporta un conjunto de atributos
cuya combinacion confiere al bien particularidades que inclusive adquieren una
valoracion subjetiva, que no pueden ser diferenciadas desde el aporte individual que
cada atributo agrega a la valoracion conjunta del bien, y que por lo tanto sélo puede ser
inferida desde la eleccidn del adquirente, considerando su manifestacion a partir de la
disposicién a pagar.

Es decir que la accesibilidad, la orientacién, o las mejoras del inmueble configuran un
conjunto que es valorado en un contexto de puja de los potenciales demandantes que
expresaran su valoracién en el precio pagado por ese bien.

En este contexto, la mejor accesibilidad de una propiedad significara menores gastos en
transporte y de este modo, una familia estara dispuesta a pagar un mayor precio por esta
propiedad, en funcion de los ahorros esperados respecto de otras alternativas
alcanzables, ya sea en dinero o por la reduccion de los tiempos de viaje.

Las formas habituales de modelizar esta relacion se materializaron en funciones lineales
o logaritmicas.

El trabajo de Castillo (2008) cita un estudio de tres ciudades de los Estados Unidos de
América analizadas por Lewis-Workman y Brod en 1997, de las cuales Portland
(Oregon) es la que reviste mayor intereés.

Mientras que en las otras dos ciudades surgia clara evidencia del beneficio de la
cercania de las propiedades respecto de los sistemas de transporte masivo, en el caso de
Portland, servida por un tipo de tren ligero denominado Expreso del Area Metropolitana
(MAX), los resultados eran ambiguos. Por una parte, otros estudios sobre el mismo
corredor ponderaban también esta proximidad, pero el de Lewis-Borkman y Brod
mostraba una correlacion negativa que los autores propusieron asociar a dos efectos: la
proximidad de un tren suburbano que mostraba beneficios mas pronunciados, y la
proximidad de una autopista que introducia externalidades negativas, relacionadas a
polucién visual, sonora y atmosférica.

En conclusion, para intentar dilucidar este fenomeno, en los afios 90 un conjunto de
investigadores evalu6 mediante una bateria de andlisis, la manera de aislar el efecto de
proximidad del sistema de transporte de los efectos nocivos que podian producir otras
variables ambientales, asi como considerar periodos de recogida de datos que
incorporaran una mejor valoracién del sistema en funcionamiento.



Otro aspecto de este analisis que surge de la bibliografia consultada es el tratamiento de
la distancia en los modelos y las prescripciones teoricas de su efecto en el valor de las
propiedades.

Por una parte, las evidencias sugieren que el valor de las propiedades méas cercanas a las
estaciones acusa un efecto negativo. A nivel local, un antecedente en linea con este
supuesto que puede citarse es el estudio de Conte Grand (2001) sobre contaminacion,
que utiliza modelos hedonicos para evaluar los efectos de la contaminacion en el valor
de los inmuebles —circunscripto a 406 propiedades de “Barrio Norte”-, arribando a la
conclusion de que las bocas de subte ejercen un efecto negativo sobre éste, asociando
esto a posibles externalidades negativas de la cercania de las estaciones como la
congestion, el ruido o la suciedad. Sin embargo, la mayoria de los estudios publicados
sugiere una correlacion positiva entre valor de las propiedades y proximidad a sistemas
de transporte pablico de media y alta capacidad.

Los modelos hedonicos usualmente consideran dos formas de introducir el efecto de la
distancia a las estaciones. En primer lugar, como anillos alrededor de éstas con una
variable dicotdbmica (dummy o muda) asociada. En segundo lugar, incluyendo una
variable de distancia a la estacion mas cercana y buscando que los resultados de la
regresion indiquen la tasa de variacion del valor de las propiedades en funcion de la
misma, efecto preferido en los modelos de forma logaritmica, por la mayor simplicidad
de su interpretacion.

Trabajos consultados como los de Castillo (2008) y Meloni y Ruiz Nufiez (1998)
proponen modelos de valuacion de las propiedades, y luego, en el caso del primero,
proceden a evaluar la significatividad de la distancia al medio de transporte, que en este
caso es el subterraneo.

El segundo trabajo esta, por su parte, referido a la Ciudad de San Miguel de Tucuman y
por lo tanto, otorga preeminencia en su valuacion a la disponibilidad de servicios
urbanos que en la Capital Federal ya alcanzan niveles de cobertura generalizados.
Pueden también citarse en el plano local los estudios de Eugenio Figueroa y George
Lever (1992) sobre el area urbana de Santiago de Chile, y el de Sarobe y Garcia sobre la
Ciudad de Mar del Plata (1992).

Definicion del area de influencia del corredor

Se entiende por area de influencia a aquella que comprende al conjunto de propiedades
que quedan virtualmente en el sector inscrito por los maximos recorridos peatonales que
estaria dispuesto a efectuar un usuario promedio del sistema de BRT.

Para su determinacion se establecio un parametro para considerar distancias maximas
recorridas por los potenciales usuarios hacia las paradas previstas en el sistema. El
desconocimiento sobre preferencias particulares de la demanda respecto de otros medios
de transporte, asimismo respecto de la existencia de barreras fisicas significativas,
obliga a asumir supuestos respecto del eventual desaliento de los usuarios por su
empleo. En el caso particular de este corredor ello resultaba de interés ya que ambas
circunstancias se presentan en gran parte de la cabecera oeste del sistema, que supone
una importante area de captacion.



Por ello, esta circunstancia debera ser tenida en cuenta en eventuales estudios de
demanda para el sector.

Al carecer de acceso a estudios especificos de uso de este medio de transporte a nivel
local®, la investigacion en curso adopta un criterio para la definicion de éarea de
influencia del corredor de BRT basada en las siguientes referencias disponibles en el
medio local: el Estudio sobre Transporte Urbano del CINEA de abril de 2004 vy el
Estudio INTRUPUBA (2006-2007). Asimismo, se considera de interés el criterio
adoptado por Castillo (2008) en su tesis referida al impacto del subterraneo en la
valoracion de la propiedad inmueble y la propia referencia estipulada por la Ley
Nacional N° 23.514, que en su articulo 4° establece para las propiedades ubicadas en un
radio de 400 metros lineales desde las bocas de subterraneo, la obligacién de contribuir
con el financiamiento de las obras de subterrdneo una vez que éstas son habilitadas al
publico.

Respecto del estudio del CINEA, el mismo concluye que un 89 % de los usuarios del
transporte colectivo de pasajeros de Capital y Gran Buenos Aires se desplazaba hasta 6
cuadras a pie hasta la parada de autobus. Analogamente, el INTRUPUBA establece,
para la misma poblacion, que el promedio de cuadras caminadas para cualquier modo
de transporte y motivacion del viaje, basado o no en el hogar, ascendia a 2,7 por viaje.
No obstante, este indicador disminuye a 2,4 cuadras cuando se trata de viajes con origen
y destino en la Capital Federal. A efectos practicos, se asigna a la cuadra referida en
estos estudios una distancia de 100 metros.

El estudio presentado por Castillo (2008) postula la relevancia del efecto de la extension
del servicio de subterraneos sobre el valor de las propiedades situadas hasta los 800
metros en linea recta desde la estacién mas cercana, utilizando un intervalo que duplica
la longitud de radio establecida en la mencionada Ley N° 23.514.

Al no disponer de una teoria a priori sobre como determinar de una manera consistente
el area de influencia del BRT, y en ausencia de consideraciones especificas sobre el
asunto en los estudios de demanda consultados, desde el punto de vista operativo se
adopto la solucion de determinar un buffer o area de influencia a partir de las estaciones
proyectadas para el nuevo sistema tomando un conjunto de distancias constantes para
todo el sistema. Esto supone una homogeneidad de la demanda respecto del aporte que
el sistema realiza en términos de conectividad del &rea servida.

En primer lugar, la conectividad es claramente divergente en distintos segmentos del
corredor, y en segundo lugar, puede considerarse que la traza del corredor es transversal
respecto del eje predominante del transporte metropolitano, de modo que bien podria
considerarse que un servicio con las prestaciones supuestas podria funcionar como un
alimentador de terminales de transporte masivo (basicamente el subterrdneo) para
sectores de baja densidad del corredor, como podria ser la zona media del mismo. Para
ello, consideramos que deberan mejorarse las prestaciones de integracion modal, tanto
fisica como tarifaria, que no estuvieron presentes en esta primera fase de
implementacion. La mencionada falta de estudios de demanda derivada del nuevo
medio sugiere la posibilidad de refinar este método de estimacion en investigaciones
posteriores.

SEnla Argentina, previamente a la inauguracion del Metrobus Juan B. Justo, s6lo se tenia conocimiento
de un servicio de similares caracteristicas implementado en la ciudad de Posadas (Misiones), pero no se
contaba estudios de proyecto ni de evaluacién posterior del sistema, ni de su efecto sobre la dinamica
urbana de esta ciudad.

10



Plano N° 1
Desarrollo del Proyecto BRT (Fase Inicial)
Traza, estaciones previstas y area de influencia

PROYECTO BRT

Fuente: elaboracion propia

De este modo se determiné el &rea de estudio mediante la consideracién de dos
distancias arbitrarias de maxima (hasta 500 m.) y minima (hasta 1000 m.) influencia,
medidas sobre al arco de calle desde la parada de BRT mas préxima, aun entendiendo
que este criterio podia sobrevalorar la capacidad de captacion del sistema, sobre todo en
el entorno de las Estaciones Liniers y Palermo. Este criterio mantiene la linea, de todos
modos, con las areas de influencia consideradas por la mayoria de los estudios sobre el
tema, que toman 800 metros para propiedad comercial y 1000 metros para propiedad
residencial. Del mismo modo, la mayoria de los estudios fija la dimension de las areas
de influencia en lugar de determinarlas a partir de los datos disponibles, tal vez por el
volumen vy la precision que las técnicas pertinentes requeririan de los datos. El area
resultante se muestra en el Plano N° 1.

En el trabajo de Castillo (2008), a quien ya nos hemos referido anteriormente, se
concluye que no existe diferencia significativa al considerar la distancia medida
linealmente, respecto de la distancia peatonal, es decir, utilizando la red de calles. Este
autor cita un estudio de Landis y otros de 1994 sobre el sistema BART de la ciudad de
Pleasant Hill (California) que encuentra una correlacion significativa entre el precio de
las propiedades y la distancia caminando a las estaciones y los puntos de acceso a las
autopistas. Este ultimo criterio se considero, de todas maneras, mas apropiado respecto
del establecimiento de areas medidas en distancia lineal desde los mismos puntos, ya
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que al menos no sobreestima las areas de influencia por detras de los obstaculos urbanos
presentes en el corredor. La diferencia de la aplicacion de ambos criterios (relevante
especialmente por el efecto de barrera fisica que representan las playas ferroviarias de
Liniers), se aprecia visualmente en los Planos N° 2 y 3.

PlanoN° 2y 3
Delimitacion de areas de influencia segun criterios de linea de recta y sobre arcos de
calle
Criterio de la linea recta Criterio de la trayectoria sobre

arco de calle

D/“"\/

Fuente: elaboracion propia

Antecedentes

Cada vez son mas las ciudades que se suman a implementar los sistemas BRT, en sus
diversas variantes como el Metrobus de la Ciudad de Buenos Aires, por lo que la
seleccion de ciudades ha permitido realizar la siguiente muestra comparativa:

En funcidn de la densidad de poblacidn, se establecio un grupo de ciudades comparables
entre si: Johannesburgo (3.364 hab/km?); Curitiba (4.111 hab/km?), Bogota (4.270
hab/km?) y México D.F. (5.862 hab/m?). Entre ellas, el BRT de Curitiba, es el de mayor
tiempo de implementacién, habiendo sido inaugurado en el afio 1974, con una cantidad
de 19 lineas, en la actualidad presta servicio a lo largo de 351 paradas con 2160
vehiculos especiales afectados, lo que permite una cantidad diaria de viajeros
transportados de 1,54 millones.

Entre tanto, Johannesburgo lo ha implementado en el afio 2009, con 8 corredores
trocales donde operan 8 lineas a lo largo de solo 33 estaciones. Actualmente la
poblacién total del area servida con BRT en Curitiba es de 2,2 millones de habitantes, y
alcanza los 432 km?, mientras que en Johannesburgo, dicha poblacion asciende a 3,8
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millones, en una superficie servida de 1.644 kmz2. Cabe destacar que, a diferencia de
Curitiba y Bogota, donde no existe integracion del servicio con el ferrocarril ni la red
subterranea, Johannesburgo cuenta con integracion fisica, aunque no tarifaria del BRT
con el ferrocarril. Entre las ciudades analizadas, México DF es la Gnica que ha logado
integracion fisica entre el BRT y otros medios de transporte, tanto ferrocarril como
subterraneos, aunque aun no ha podido logar la integracion tarifaria, transportando de
todos modos, un promedio de 8,8 millones de personas, para una superficie de 1.400
km? de area servidos, de acuerdo a datos obtenidos de la fuente oficial mexicana®.

Imagen 1 Metrobus (BRT) de México D.F., 2011

i

Fuente: http://www.metrobus.df.gob.mx/que es metrobus.html

Un segundo grupo de ciudades, agrupadas segln su densidad poblacional, incluye las
metrépolis de New York (10.120 hab/m?) y Yakarta (13.076 hab/m?); de las que, si bien
la primera de ellas constituye la implementacion mas reciente del sistema en el afio
2010, es la Unica ciudad analizada, que ademas de integrarse fisicamente con el subte,
también lo ha logrado a nivel tarifario, con una superficie de 830 km?2 y una poblacion
de 8,4 millones de habitantes.

Imagen 2 BRT de Nueva York, 2011

Fuente: elaboracion propia

6 sitio oficial de Metrobus, Ciudad de México: http://www.metrobus.df.gob.mx, Gltimo ingreso,
24/01/13-6:57.
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Segun informacion recabada del Institute for Transportation & Development Policy
(ITDP) acerca de TransJakarta’, desde su apertura en enero de 2004, se ha ampliado el
sistema a diez corredores que reciben a mas de 280.000 pasajeros por dia. Este sistema
ha permitido reducir los tiempos de viaje hasta en una hora durante las horas pico,
logrando una aceptacion de mas de un 25% de los pasajeros que originalmente
utilizaban vehiculos particulares y reduciendo también como consecuencia las
emisiones de dioxido de carbono. Segun ITDP, TransJakarta se centra en mejorar el
servicio, asi como la gestion de la demanda de viajes, el aumento de las instalaciones de
peatones Y bicicletas, y las politicas de estacionamiento. Actualmente se esta trabajando
en implementar carriles exclusivos para bicicletas en la ciudad, en forma conjunta con el
gobierno local.

A su vez, la ciudad de Santiago de Chile es la de menor densidad de poblacion, entre las
metropolis analizadas (85 hab./km?). El sistema conocido como Transantiago®, inici6 la
primera etapa de su puesta en marcha, el 22 de octubre de 2005, y la segunda etapa, el
10 de febrero de 2007. Si bien en sus inicios, el sistema puso de manifiesto importantes
deficiencias y errores, tanto de disefio como de problemas en la implementacion del
proyecto, la aceptacion de los usuarios mejord considerablemente partir de septiembre
de 2008 y en abril de 2009 se logré el 64% de aprobacion, dado que también en este
caso se cuenta con integracion fisica y tarifaria con la red subterranea. El sistema
chileno opera para una poblacion de 6 millones de habitantes, servidos a lo largo de 650
km2, reduciendo la cantidad de 52 lineas que originalmente circulaban por la ciudad, a
los actuales 19 corredores.

En la actualidad se han construido los caracteristicos corredores BRT de transporte
publico, en diversas avenidas de la ciudad, que permiten la segregacion entre buses y
automoviles. El sistema cuenta ademas con 9.119 estaciones, de las cuales mas de 7.000
poseen refugios disefiados para la espera de pasajeros, mejorando la prestacion de la
infraestructura destinada a los usuarios del transporte publico de superficie.

" Sitio de ITDP en Indonesia: http://www.itdp-indonesia.org, Ultimo ingreso, 24/01/13-7:00.
8 sitio oficial de Transantiago: http://www.transantiago.cl, ultimo ingreso, 24/01/13-7:03.
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Cuadro 1

Comparaciaon de las caracteristicas y desempenio del BRT en distintas ciudades analizadas

Fuente: elaboracion propia

El sistema Transmilenio de Bogota, proporciona, como paradigma de

Cistrito principal Curitiba Bagota S an(t:l:g: de Yakarta Johanneshurg New Yark Mexico DF

Supericie del conjunto de

distrilos servidos (kmz) 432 1777 550 650 1644 330 1400

Poblacidn total de distritos

servidos (M) 22 53 51 35 33 34 38

Densidad media bruta

{hab.km2) 4111 4270 35 hah./ha 13075 3364 10120 5362

Pasajeros anuales transportados por medios de TPUP {en MNM)

Afig 2010 200 2010 2010 2010 2010 2010

Buses 253 20 31323

Ferrocarril urbano 509 179

Subterraneo 521 1.4 1440

BRT 154 134 023 0.065 949

Otros 0.66 3.16

% BRTITPUP 5.07%

Sistema BRT

Afio de inicio 1925 2000 205 2004 2009 2010 2006

artic: 160 arficu 160 biartic: artic:112 artic: 160 biartic:

Pax/veh. biartic: 270 260 0160 30 comunes. 75 240

Extensidn lineas froncales en

scio (kmi 34 2000 172 330 551

Cantidad de corredores

troncales en operacion 9 5 10 3 3

MNumero de lineas que

presian servicio 19 9 19 10 3 2 3

Cantidad de paradas 351 114 113 181 33 estaciones 70 113

Cantidad de vehiculos

especiales afectados 2160 1733 520

Cantidad de lineas

alimentadoras 3 33 10 3 3

Pasajeros diarios

tranaportados (M) 154 1.4 45 023 0.26
FC|Bus|Subte |FC|Bus|Subte| FC| Bus Subtd FC(Bus jubt|FC| Bus|Subte| FC|Bus| Subte| FC|Bus | Subte

Integracion fsica con ofrog

medios de transporte no| si oo no| S no |[NO| 81| Sl [no| s [ nolsai] s X no| si 3 3| =i Ell

la

implementacién de un servicio de Bus Rapid Transit (BRT), un acervo importante a
la disciplina, tanto desde el punto de vista de la demanda proyectada y la demanda
real experimentada, como desde la oferta que se proporciona para servir a tal
demanda, con los cuestionamientos del sistema que lo impactan con una imagen
deteriorada para buena parte de la poblacion usuaria de Bogota.

En efecto, el analisis de los datos observados indica que frente al piso de demanda
con el cual comenzd a operar el servicio de BRT, el incremento ha sido tal, que
deberia haberse considerado la pertinencia de optar por este modo de transporte a la
hora de planificar la oferta. Asi es que, recién después de una década puede
considerarse si la eleccion del BRT ha sido acertada o no, teniendo en cuenta el
éxito inicial del mencionado sistema de transporte puablico de Bogota, que se refleja
en el siguiente grafico:
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Graéfico 1
Evolucién de la demanda del Transmilenio de Bogota
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Fuente: Infografia: Eder Leadro / Rowilsonh - Obtenida de Elespectador.com.
Publicacion, 4 de Diciembre de 2015

Cotejar la evolucion de un servicio de transporte en base a los costos iniciales de
inversion es uno de los primeros analisis que se realizan a la hora de evaluar un
sistema de capacidad intermedia.

De este modo, la bibliografia en la materia antes del auge de los BRT, brindaba un
amplio abanico de costos de inversion, con casos de evolucion de la demanda con
notorias diferencias. Por ejemplo, Black, en su libro Urban Mass Transportation
Planning, muestra que la inversion para servicios de Light Rail Transit (LRT) con
demandas semejantes a las de Bogota, variaron en 7 ciudades de América del norte,
entre 351 y 1033 MM de U$S con afios de inauguracion del servicio entre 1981 y
1993 y con una longitud en millas de entre 17,1 y 22,7 millas para cuyos sistemas la
demanda varié entre 18.600 y 111.000 pax/dia®, tal como refleja el siguiente
Cuadro.

9 Black, A. Urban Mass Transportation Planning. Nueva York, McGraw-Hill, 1995, p.102.
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Cuadro 2.

Sistemas Light Rail Transit en América del norte

Ciudad Ao apertura Longitud Costo (MM | Promedio pax/dia
(millas) u$s)

Calgary 1981 17,1- 27,519 | 500 111.000
Vancouver 1986 15,2 1033 110.000
Sacramento 1987 18,3 176 23.400

San Jose 1987 20,3 500 19.700

Los Angeles | 1990 21,5 877 34.200

Baltimore 1992 22,7 364 18.600

St. Louis 1993 18,0 351 23.000

Fuente: elaboracidn propia en base a Black, A. Urban Mass Transportation Planning.

Los estudios que recomiendan hoy la planificacion de los BRT, acomparfian
estimaciones, indicando que los mismos asumen costos unas 4 a 20 veces por debajo
de los LRT.

Segin afirma la Guia de Planificacion de Sistemas BRT, la inversion del
Transmilenio de Bogot4, vario de U$S 5,3 MM el kilébmetro para la primera fase a
U$S 15,9 para el segmento mas costoso de la segunda fase®®.

Es importante acotar que el Cuadro presentado en base al estudio de Black, incluye
el valor del material rodante. En este rubro pueden presentarse importantes
diferencias, segun sea material reciclado o nuevo, y en ambos casos, segun la
empresa o institucion a la que se lo adquiera, la cantidad de unidades y las
condiciones de venta.

En todos los casos, las variaciones en los costos, ponen en juego los criterios y
enfoques de evaluacion de los costos, y los fines perseguidos a tales efectos, como
asi también las metodologias de analisis (ver p.79, 93, 99 ITDP Guia de
Planificacion de Sistemas BRT.).

En dltima instancia, los criterios adoptados en la primera etapa del proceso de
planificacién de un sistema de capacidad intermedia son los que definen la adopcion
de un sistema BRT o LRT. En ese sentido, las caracteristicas de la red pre-existente
en los tramos a afectar con la prestacion del futuro servicio son fundamentales para
la toma de decision: la geometria de la red, la calidad de su espacio publico y los
usos del suelo frentistas a los tramos a intervenir, son algunos de las variables a
considerar en el caso de estudio.

El ejemplo del METROBUS de Buenos Aires, es un caso en el cual su planificacién
ha demostrado que estos analisis son fundamentales para su éxito. En efecto, los

10 Wright, L., Hook, W. y otros. Guia de Planificacion de Sistemas BRT. Nueva York, ITDP, 2010, p.65.
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tramos hasta ahora disefiados, muestran claramente que la geometria de la red pre-
existente es una caracteristica basica a la hora de definir cuales tramos de la red vial
de una ciudad pueden ser propicios para la adecuacion de un sistema BRT. En el
caso portefio se han afectado principalmente hasta ahora: la avenida Juan Bautista
Justo, para el Corredor Liniers — Palermo; las avenidas General Roca y Francisco
Fernandez de la Cruz para el Corredor Puente de la Noria — Constitucion (Metrobus
del Sur); la avenida 9 de Julio para el Corredor transversal del Area Central de
Buenos Aires; la avenida Cabildo en su ultimo tramo antes de la Av. Gral. Paz
(Metrobus del Norte) y Metrobus de la Av. San Martin.

En los siguientes capitulos se analiza el primer caso mencionado, y el primer
Metrobus de Buenos Aires, que fuera disefiado sobre el Corredor de la avenida Juan
B. Justo. Su planificacion se extendi6 entre los afios 2008 y 2010 y fue inaugurado
el 31 de mayo de 2011. El disefio reconoce las caracteristicas brindadas por la
avenida Juan B. Justo, entre otras condicionantes claves que hicieron al éxito del
proyecto y que se desarrollan en los parrafos siguientes, entre los cuales, la
degradacion de la calidad urbana del &rea de influencia pre-existente también fue
una premisa destacable para una rapida mejora observable del espacio publico, a
partir de la puesta en valor de la vialidad de un corredor urbano.

Finalmente, se han estudiado tanto el caso del Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano de la Ciudad de Posadas (SIT), como referente a nivel Nacional, a
través del Proyecto de Transporte Urbano en Areas Metropolitanas de Argentina
(PTUMA) vy el caso especifico de la implementacion del sistema “MIO” (Masivo
Integrado de Occidente) en la ciudad de Cali, Colombia, como un referente de
mediana escala a nivel de implementacion de un sistema de BRT en América Latina.

Posadas es la capital de la provincia argentina de Misiones, ubicada sobre la margen
izquierda del rio Parana, al sudoeste de la provincia. Es la ciudad méas poblada de
Misiones y su centro comercial, administrativo y cultural.

Cuadro 3
Proyeccion de la poblacion del area metropolitana
ANO 2005 2010 2015 2020
Area metropolitana de Posadas 366.414 428.704 501.584 586.853
Provincia de Misiones 1.209.040 1.417.814 1.662.635 1.949.731
Relacion Posadas/Misiones 30.31% 30.24% 30.17% 30.10%

Fuente: http://www.misionesonline.net (sitio web de la provincia)

Este proyecto pone de manifiesto la existencia de una cantidad significativa de los
municipios de Posadas con NBI los cuales serian abastecidos por el servicio del SIT.
Entre ellos es de considerar que “el 70% de los habitantes de la Candelaria y Garupa se
desplazan diariamente hacia la ciudad de Posadas”*!

1 Fuente: Pagina Oficial Gobierno de Posadas, Pagina Oficial Gobierno de Misiones, INDEC e IPEC.
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Cuadro 4
Poblacion Municipios Posadas y NBI

MUNICIPIO POBLACION AREA POB CON NBI SERVIDA POR EL
URBANA SIT (2011)
CANDELARIA 11039 2780
GARUPA 28814 1455
POSADAS 255052 27742

Fuente: Pagina web Indec

Los tres Gobiernos Municipales autorizaron en sus respectivas jurisdicciones la
implementacidn progresiva del Sistema Integrado mediante norma legislativa.

El Gobierno Provincial creé formalmente el SIT por norma juridica; lo propio hizo el
Gobierno Municipal de Posadas.*?

Buscando la necesidad de mantener una instancia de permanente coordinacion entre las
jurisdicciones involucradas en la implantacion del SIT, se cre6 la Comision
Coordinadora del Sistema Integrado de Transporte Urbano y Metropolitano: instaurada
oficialmente mediante la suscripcion de un Acta de Constitucion por todas las partes.

El estado del sistema vial de soporte del transporte colectivo en el Area Metropolitana
de Posadas requeria una intervencion de mejoras sobre sus rutas, en forma previa a la
ejecucion del proyecto, para que dicho sistema integral de transportes pudiera funcionar
sin inconvenientes.

La propuesta basica para la movilidad del area y la mitigacion de la pobreza consistié en
operar el transporte urbano del area como un Sistema Integrado Tronco alimentador,
donde las lineas troncales se implantaron a lo largo de los principales corredores de
transporte, con sefializacion adecuada y terminales de integracion en puntos de gran
transferencia de pasajeros.

El SIT se caracteriza por la operacion de los servicios permitiendo la transferencia de
pasajeros entre las lineas que componen el sistema, a través de Terminales y
Estaciones de Integracion.

Los objetivos principales del SIT consisten en dar prioridad al desplazamiento masivo
de personas, disminuir los tiempos de viaje y mejorar el medio ambiente urbano. El
sistema beneficia especialmente a los usuarios de la periferia (con mayores indices de
pobreza e indigencia), reduciendo sus gastos en transporte, ya que, gracias a la
integracion fisica, operativa y tarifaria, los desplazamientos a través de toda la red
metropolitana se efectdan, segun proyecto, mediante un unico pago.

12 Ley N°4299 (Provincial).
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Para ello, se requirio una red sustentable, sin superposiciones y disfuncionalidades en el
espacio comun sobre la infraestructura que fue provista en parte por el empresariado
local, como asi también, la construccidn de terminales de integracion de transferencia de
terrenos publicos.

Cabe destacar que la implementacion ha sido progresiva, la etapa del Corredor Sur,
consistio en realizar carriles exclusivos para 6mnibus mediante un sistema organizado
de puntos estratégicos de paradas y refugios. El proyecto prioriz6 los carriles exclusivos
en las calles Junin y Ayacucho, entre otras arterias.

Imagen 3 Terminal “ROTONDA”

Fuente: http://www.misionesonline.net (sitio web de la provincia)
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Imagen 4 Terminales SIT
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Fuente: SIT Posadas

Cali, es la segunda urbe colombiana sin embargo contaba hasta principios del siglo XXI
con una de las infraestructuras de transporte menos desarrolladas a nivel de ciudades
secundarias en América Latina.

Cali nunca tuvo acceso a un sistema de transporte masivo tipo metro o tranvia (si bien
hubo planes dedicados a esta meta) y desarticuld su sistema de transporte ferroviario en
el momento que el mismo fue desmantelado a nivel nacional durante los afios 70 en
favor del transporte comercial y de carga por carretera.

Posterior al éxito del sistema de BRT “Transmilenio” de la capital colombiana, se
implementaron en otras ciudades diversos sistemas de transporte masivo respondiendo a
dicho modelo, uno de los cuales fue el “Masivo Integrado de Occidente” o MIO de Cali.

Este esquema de BRT se compone como un sistema completamente integrado de
Transporte Masivo gque en su extension conecta toda la ciudad a través de rutas troncales
que siguen corredores viales de dedicacion exclusiva —esquema basico del BRT-
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complementandose con rutas pre-troncales o ‘“alimentadoras” que recorren los
corredores principales de la ciudad.

La infraestructura del sistema establece un costo de 308 millones de doélares y
contempla:

e Intervencion vial de 39 Km. de corredores troncales.

e 243 Km. de corredores pre-troncales y complementarios.

e 56 estaciones en los corredores troncales.

e 655 cobertizos en los corredores pre-troncales y complementarios.

e 17 puentes peatonales en los corredores troncales.

e Construccion y/o adecuacion de 10 puentes vehiculares en los corredores
troncales.

e Adecuacion de 12 intersecciones en los corredores troncales y de 3
intersecciones en los corredores pre troncales y complementarios.

e Construccion de 7 terminales de cabecera y de 4 terminales intermedios®®,

Es interesante observar que desde el gobierno municipal de esta ciudad colombiana se
dedica todo un capitulo de estudio de los beneficios sociales y de la lucha
anticorrupciéon que acompana la implementacion de este tipo de sistemas de transporte
masivo lo que indica que los planes de BRT en todo el mundo —incluyendo aquellos
localizados en Argentina deben prestar atencién a este tipo de indicadores no
necesariamente de transporte pero que comparten y complementan en importancia a los
indicadores de usos e infraestructura que son proporcionados.

Se reconoce entonces que el sistema “MIO” aporta considerables beneficios a los
ciudadanos de Cali y mejora la calidad de vida de los mismos en diversos puntos
incluyendo:

Reduccion de la accidentalidad.

e Eliminacion de la “guerra del centavo’ (Fendmeno por el cual los conductores
no perciben un salario fijo, sino que trabajan para ganar un porcentaje de los
pasajes recolectados en sus recorridos)

Equipos con altas especificaciones de seguridad.

Reduccidn de recorridos por vehiculo.

Ahorro de 5,63 millones de dolares en el primer afio por parte de los usuarios.
Equidad social.

13 Fuente: Pagina Oficial Alcaldia de Santiago de Cali, Pagina Oficial Metrocali S.A. consultada el
23.09.2012, actualizada el 11.03.2015. Seccion: Infraestructura. www.metrocali.gov.co
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e Desmarginalizacion: Acceso real y rapido a la infraestructura de la ciudad,
hospitales, universidades, estadios, oficinas publicas y otros espacios.
Condiciones de Vida optimas
e Mejora la calidad de vida de los habitantes de Santiago de Cali (mé&s tiempo para

la recreacion, la familia, la educacién y el descanso)
e Mas seguridad y confort al viajar.

Imagen 5 Estacion MIO

Fuente: Pagina Oficial de Metrocali S.A. www.metrocali.gov.co

Mejoramiento urbano, paisajistico y arquitectonico

e El Sistema Integrado de Transporte Masivo o “Masivo Integrado de Occidente”-
MIO tiene una cobertura espacial del 97% de la ciudad, mientras que el tren
ligero solo cubriria el 20%.

Mejoramiento Ambiental

e Reduce el 39% de las emisiones de monoxido de carbono, el 32% de las
emisiones de 0xido de nitrogeno y el 8% de la emision de compuestos volatiles.
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e Reduccion de niveles de ruido.

Mejoramiento paisajistico: Recuperacion de espacio publico (900.000 m2),
generacion de nuevos, mejores y mas amplios espacios publicos (120.000 km),
mayor arborizacion.

Se cumple e integra la normativa del Plan de Ordenamiento Territorial.
Mejoramiento de la movilidad peatonal y de otros medios.

Recuperacion de 460.000 m2 de andenes y separadores.

Facil acceso al SITM para las personas discapacitadas.

Un elemento que marca especificamente el esquema de BRT utilizado en Cali -y en
otras ciudades colombianas- es la composicion del sistema de transporte publico bajo la
administracion unificada en la figura de Sociedad Andnima, y que permite organizar los
esquemas de movilidad en un denominado SITM, o Sistema Integrado de Transporte
Masivo, el cual lista entre otros, beneficios adicionales a nivel de la ciudad entera, en
comparacion con la implantaciéon de un BRT a solamente a nivel fisico:

e EI SITM favorece el 100% de la poblacién carenciada que usa nuevamente el
transporte publico.

Favorece el 79% de la demanda total del transporte publico.

Logra una excelente movilidad, haciendo mas eficiente la ciudad.

Genera un mayor indice de zonas verdes y espacio publico por habitante.
Impulsa la renovacion urbana integral.

Se convierte en un elemento importante para fomentar la industria del turismo.
Mejora la imagen de la ciudad.'*

14 Fuente: Pagina Oficial Alcaldia de Santiago de Cali, Pagina Oficial Metrocali S.A. consultada el
23.09.2012, actualizada el 11.03.2015. Seccion: Infraestructura. www.metrocali.gov.co
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Imagen 6 Entorno estacién MIO

Fuente: Pagina Oficial de Metrocali S.A. www.metrocali.gov.co

El esquema del BRT calefio cuenta con una infraestructura propia de buses y
alimentadores, dividiéndose en Buses articulados, con capacidad para 160 personas y
un sistema electrénico automatico de control y monitoreo satelital.

Imagen 7 Bus articulado

Fuente: Pagina Oficial de Metrocali S.A. www.metrocali.gov.co
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Por igual los Buses padron con una capacidad de 80 pasajeros, operando en corredores
de transito mixto y finalmente los Buses alimentadores con una capacidad de 48
pasajeros para atender los corredores complementarios.

Imagen 8 Bus Padrén

Fuente: Pagina Oficial de Metrocali S.A. www.metrocali.gov.co

Imagen 9 Bus Alimentador

Fuente: Pagina Oficial de Metrocali S.A. www.metrocali.gov.co
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Imagen 10 Mapa de Troncales SITM-MIO
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El Sistema se ha desarrollado a partir de corredores viales de aproximadamente 280
Km, los cuales se dividen, de acuerdo con su capacidad, en 40 Km de corredores
troncales, 120 Km de corredores pre-troncales y 120 Km de corredores
complementarios aproximadamente.

Finalmente, el sistema se complementa con la existencia de terminales intermedias y de
cabecera que ademas de las estaciones de parada, forman parte central de la
infraestructura del BRT. Los mismos, ubicados los extremos de la ciudad brindan
conexion y trasbordo con los servicios suburbanos, como también el trasbordo de
pasajeros entre rutas pre troncales, troncales y complementarias, o que termina de
integrar el sistema de transporte.
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3. Corredor Av. Juan B. Justo

a. Arroyo Maldonado
Caracteristicas edilicias, ambientales y demograficas del sector estudiado

La traza del BRT de Buenos Aires denominado Metrobus de la avenida Juan B. Justo,
se ubica en casi toda su extension en el corredor de la Avenida Juan B. Justo y un tramo
de la Avenida Intendente Bullrich.

Ambas calzadas siguen al curso del Arroyo Maldonado, lo que practicamente
imposibilita la construccion de un subterrdneo bajo dicho eje vial. Este curso fluvial
nace en la Provincia de Buenos Aires y su cuenca comprende una extensa franja dentro
del territorio de la Ciudad de Buenos Aires, en sentido Oeste-Noreste. Su cuenca tiene
una superficie del orden de las 9.700 ha., de las cuales el 53 % corresponde al territorio
de la Capital Federal. El recorrido del arroyo se desarrolla siempre entubado, y tras
abandonar la traza de la Av. Intendente Bullrich, el canal principal se dirige en linea
recta por debajo del Parque 3 de febrero y el Aeroparque J. Newbery, hasta desembocar
en el rio de la Plata, totalizando un recorrido de 14,1 km. en territorio de la Capital, de
un total de 21,3 km. desde su naciente en la Provincia.

Esta extension, que comprende la totalidad del area de influencia del sistema BRT,
alcanza parte de los barrios portefios de Villa Devoto, Agronomia, Chacarita, Palermo,
Recoleta, Almagro, Caballito, Paternal, Flores y Colegiales y la totalidad de los barrios
de Villa del Parque, Villa Crespo, Villa General Mitre, Villa Santa Rita, Floresta, Vélez
Sarsfield, Villa Luro, Liniers, Monte Castro, Villa Real y Versalles.

Desde el punto de vista topografico, se trata de una planicie en sentido descendente
oeste-noreste que registra cotas superiores a los 20 m. en la porcion alta de la cuenca, y
menores de 5 m. en su porcion inferior. El valle de inundacion del arroyo observa una
anchura media de 1000 m., generando por lo tanto amplios sectores anegadizos en areas
densamente ocupadas, lo que, en época de lluvias torrenciales, ha ocasionado
histéricamente cuantiosas pérdidas a residentes de los barrios afectados y a la actividad
comercial, ademas de problemas a la conectividad general de la ciudad, y una
depreciacion de la propiedad inmueble respecto de otras zonas con equipamiento y
accesibilidad similar.

Esta circunstancia determind que historicamente tuviera lugar una mixtura de usos
residenciales con otros comerciales, industriales y de almacenaje que contribuyeron a
generar una actividad inmobiliaria de importancia secundaria respecto de los barrios
mas dinamicos de la Capital.

Puede afirmarse que la concurrencia, en estos ultimos afios, de un importante esfuerzo
financiero de la Ciudad para dotar a esta area de un sistema de drenaje de los excedentes
pluviales mediante el bombeo de los mismos por dos conductos auxiliares, y del
montaje del sistema BRT, que plante6 por sus caracteristicas algunos cambios en el uso
de la via y de las propiedades ubicadas en su entorno inmediato, han representado un
punto de inflexion en la calidad urbana de la cuenca en general que puede impactar
favorablemente en importantes sectores, por ejemplo, en el comportamiento del
mercado inmobiliario de toda la zona de influencia del eje de la Avenida Juan B. Justo.
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Respecto del mencionado sistema de ductos de drenaje, se encuentran operativos y se
ubican: uno con origen en Niceto Vega y Juan B. Justo, y un segundo de mayor
extension, en la interseccion de la calle Cuenca. Cabe mencionar que este sistema ya
cuenta con otro derivador de excedentes pluviales de esta cuenca a la del arroyo
Cildafez —tributario del Riachuelo- a la altura de la calle Basualdo.

Del total de aproximadamente 1,5 millén habitantes de la cuenca, 1 millén se localiza en
el territorio de la Capital, lo que representa aproximadamente la tercera parte del total
de esta jurisdiccion. La densidad bruta promedio de la cuenca en el &mbito de la Capital,
es del orden de los 193 hab./ha., valor que se sitta por encima del promedio general de
la ciudad (138 hab./ha.) Calculada, sin embargo, en términos del area de influencia
determinada en el presente estudio, la densidad bruta desciende sin embargo a 155
hab./ha., con valores inferiores a la media de la Ciudad en el segmento occidental de la
cuenca.

A efectos de este andlisis, se toma como referencia la division ad-hoc presentada en el
estudio mencionado precedentemente, en tres zonas (Este, Centro y Oeste), que
permitiera caracterizar rasgos elementales del medio construido, considerando como
ejes divisorios al entorno de las arterias Honorio Pueyrredon (entre la Zona Este y la
Centro) y Segurola (entre la zona Centro y la Oeste). Su desarrollo y correspondencia
con la division censal del territorio de la Ciudad se muestran en el Plano N° 4.

Plano N° 4
Area de influencia del BRT segin zonas.

Correspondencia con radios censales segin Censo Nacional de Poblacion, Hogares y
Vivienda 2001

SISTEMA BRT - CIUDAD DE BUENOS AIRES
Radios censales 2001 por zona de influencia

_/ Buffer 1000 ms.

Radios por zona
¥ E [ Centro
[ Este

[] Oeste

2 0 2 4 6 Kildmetros

Fuente: elaboracion propia
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El Cuadro 5 discrimina las densidades poblacionales brutas estimadas en estas zonas,
que, segun el Censo Nacional de Poblacién, Hogares y Vivienda de 2001, oscilan entre
los 114 hab./ha. al Oeste y los 186 hab./ha. al Este, aunque puede observarse que las
zonas tipificadas experimentan discontinuidades notables, como es el caso de la
interseccion de Juan B. Justo y Cordoba en la zona Este, y las playas ferroviarias de
Palermo y Liniers, que distorsionan esta interpretacion. En definitiva, la zona presenta
densidades poblacionales medias a altas, predominando un uso mixto del suelo que
alterna destinos comerciales y residenciales con depositos, industrias y locales
especializados tanto en insumos automotores -con eje en la calle Warnes- como de la
construccion, con una presencia remanente en la playa de Palermo.

Cuadro 5
Caracteristicas demogréficas basicas del sector estudiado
Sector Poblacion Varones | Mujeres | Hogares Poblacion | Habitantes | Area | Habitantes
total en Hogares | porhogar | (ha) | porha.
1-Oeste | 103.035| 47190 55.845( 35.932 102.184 2,84 900 114,48
2- Centro 163.824 [ 75.063| 88.761| 56.879 161.200 2,83 1.008 162,54
3- Este 176.982 | 80.024 | 96.958 | 70.028 174.877 250 954 185,59
Totales 443.841 | 202.277 | 241.564 | 162.839 438.261 2,69 | 2862 155,11

Fuente: Elaborado en base a Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Vivienda 2001

Las caracteristicas urbanas, referidas a uso del suelo y densidad comercial en puntos
especificos del corredor se presentan en el Cuadro 6. En el mismo se advierte
principalmente una mayor concentracion del flujo automotor en el segmento oeste del
corredor, tanto de vehiculos particulares como de colectivos. Los camiones, por otra
parte, muestran una mayor frecuencia de circulacién en el segmento central del
corredor. La direccion excéntrica del corredor respecto del eje de circulacion dominante
en los flujos de transporte de la ciudad, asi como los usos industriales y
complementarios que historicamente se asentaron en el corredor, explican el elevado
trafico de camiones y camionetas, siendo que su calzada esta integrada a la red de
transito pesado de la Ciudad, y resultaba una via relativamente rapida y eficiente para
conducir el tréfico de este tipo de vehiculos.
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Cuadro 6
Indicadores de actividad y uso del suelo

Zona corredor 1- Este 2- Centro 3- Oeste
Actividad Industrial 1,37 estab./ha. 2,24 estab./ha. 1,31 estab./ha.
Actividad Comercial 5,1 estab./ha. 17,58 estab./ha. 3,93 estab./ha.
Servicios 2,13 estab./ha. 4,32 estab./ha. 2,4 estab./ha.
Actividad Economica 8,58 estab./ha. 24,14 estab./ha. 7,64 estab./ha.
Total
TMDA 53.486 veh./d 57.253 veh./d 66.837 veh./d
Colectivos 1.080 veh./d 2.181 veh./d 3.121 veh./d
Camiones 1.159 veh./d 2.587 veh./d 1.577 veh./d
Uso del suelo Mixto, con Mixto, con gran Mixto, con
predominante actividades actividad comercial | comercios y
comerciales, de venta 'y depdsito y
servicios y grandes | colocacion de depositos de
depdsitos autopartes autopartes

Fuente: Resumen Ejecutivo de la Evaluacién de Impacto Ambiental del Proyecto
Ejecutivo para Obras del Arroyo Maldonado (GCBA-BIRF)

Por tratarse del recorrido rectificado de un curso de agua, la traza de Juan B. Justo
genera un nimero de intersecciones no convencionales de la cuadricula en damero de la
Ciudad, presentandose cruces en diagonal, plazoletas e intersecciones multiples. Esta
alternancia del amanzanamiento tradicional con los remanentes de manzanas en torno a
las curvas de la avenida, genera potenciales espacios para el mejoramiento tanto de la
calzada como del espacio urbano en general.

La traza no presenta ninguna interferencia ferroviaria, ya que la Unica existente fue
resuelta con la construccion del puente sobre la interseccion de la avenida Cérdoba y las
vias de la linea San Martin. Esto favorece su consideracion para la implantacion de un
sistema del tipo BRT por su continuidad, aunque el ancho exiguo de acera y calzada en
algunos segmentos de la via tiende a comprometer el flujo habitual de transporte
privado, a favor del servicio de las lineas que utilizan la via segregada, como surge de
los recuentos especificos realizados.

No obstante, este recorrido presenta aproximaciones laterales a la traza de las Lineas
San Martin y Sarmiento, en segmentos correspondientes a playas ferroviarias e
instalaciones de reparacion —las playas de Palermo, hoy ya desafectada, y Liniers
respectivamente- que constituyen barreras fisicas significativas para los extensos
sectores residenciales adyacentes a uno y otro lado del corredor.
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b. Dinamica inmobiliaria/urbana
Captacion y adecuacion de datos de compraventa de inmuebles

La informacion se obtuvo de bases de datos de acceso publico y empleo comercial
(avisos clasificados del diario Clarin publicados en Internet), que suministran
informacién referida a precios ofrecidos de venta de inmuebles. La misma se relevé en
dos cortes temporales (Abril-Mayo y Septiembre-Octubre de 2010), anterior y posterior
a un incidente relevante que se estima de evaluacion significativa por el mercado,
respecto del proyecto BRT: el anuncio oficial de la construccion del sistema. Esta
informacidn se complet6 con la base de datos abiertos del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires; data.buenosaires.gob.ar.

Se asume que la cobertura ofrecida por estos medios es representativa de la dindmica
inmobiliaria del corredor estudiado, punto que podra ser objeto de contrastacion en
posteriores investigaciones del tema.

Si bien, para el caso de la informacion obtenida por medio del diario Clarin, idealmente
seria deseable disponer de los valores efectivamente concretados en las operaciones
comerciales inmobiliarias, estos datos no son factibles de ser observados v,
adicionalmente, la compraventa de inmuebles y la declaracion de procedencia de los
fondos aplicados a estas operaciones han contribuido a disminuir la distancia entre los
valores concretados y los declarados ante el fisco, de modo que puede aceptarse que los
precios de oferta han mejorado su correspondencia con el comportamiento efectivo del
mercado. La variedad de caracteristicas informadas para cada tipo de inmueble es
amplia, y en primera instancia su extraccion y conversion a un formato de base de datos
alienta perspectivas de trabajo e investigacion ambiciosas. No obstante, ello, la calidad,
frecuencia y completitud de los datos publicados dista de ofrecer el resultado esperado,
por lo que las primeras prospecciones sobre la consistencia de los mismos obligan a
reconsiderar las posibilidades ofrecidas por éstos.

Los cortes temporales del primer y segundo semestre de 2010 proveyeron de 900 y 505
observaciones Utiles, respectivamente, tamafio que se considera aceptablemente
equilibrado de acuerdo al método sugerido por Castillo (2008) de contrastacion en
funcién de las escrituras autorizadas en la Ciudad. Las mismas se distribuyeron por su
probable destino en el mercado entre casas y terrenos, por un lado, y departamentos y
PH, por el otro. La distribucién de observaciones utiles entre las categorias empleadas
se presenta en el Cuadro 7.

Cuadro 7

NUmero de casos Utiles por categoria, periodo y zona
CasalTerreno Departamento/DTC
Zona Corredor | Este Centro Oeste Zona Corredor | Este Centro QOeste
1-2010 103 31 3 4 1-2010 797 521 119 157
Hasta 500 m. 57 21 17 19 Hasta 500 m. 337 215 65 57
Hasta 1000 m. 46 10 14 22 Hasta 1000 m. 460 306 54 100
11-2010 81 25 34 22 11-2010 424 228 122 74
Hasta 500 m. 54 21 21 12 Hasta 500 m. 172 86 48 38
Hasta 1000 m. 27 4 13 10 Hasta 1000 m. 252 142 74 36

Fuente: elaboracion propia
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Resultados en funcion de las limitaciones del procedimiento en las etapas 1y 2

El analisis de la categoria casa/terreno ofrece como dificultad adicional la
representatividad de las colecciones obtenidas, por lo reducido de su tamafio, lo que
resulta importante de destacar si se pretende analizar una desagregacion geografica del
corredor. A ello se agrega la marcada heterogeneidad que las casas exhiben en cuanto a
calidad, antigiedad, tamafio y demas atributos, por lo que en todos los casos se
interpretd que su oferta en el mercado tenia por destino final su demolicién. Esto
claramente resulta en una arbitrariedad, que se confirma en la aparicion de algunos
valores extremos por metro cuadrado de terreno, que no obstante representaron una
pequefia fraccion de la muestra.

La adecuacion de los datos resulta en una tarea ardua, ya que una parte significativa de
la informacion recuperable se encuentra en segmentos textuales del aviso, y no en los
apartados en los que corresponderia consignarselos, de alli que el rescate manual
también expone a los operadores a fallas humanas y consecuentes instancias de
supervision. Los avisos deben ademas chequearse ya que es frecuente la reiteracion de
un mismo inmueble en distintas categorias, barrios y hasta fechas de publicacién, con el
mismo precio o con otro, generalmente descendente en funcidon del transcurso del
tiempo. En este Gltimo caso, se considero el ultimo anuncio disponible, con la fecha y
precio respectivos.

Se captaron 2037 avisos en el primer relevamiento, y 2516 en el segundo, que al menos
contaran con la identificacion correcta de la calle y la altura. De este primer corte,
guiado por la referencia barrial de los avisos, se seleccionaron aquellos que
correspondian al area de influencia del corredor. De estos mismos, ya se menciond que
s6lo pudieron utilizarse 900 y 505 observaciones respectivamente, lo cual da una pauta
de que una porcién significativa de los mismos no proveia de los requisitos necesarios
para su empleo, como la superficie cubierta en el caso de los departamentos y PH, o la
superficie edificable por Codigo de Planeamiento en el caso de las casas y terrenos. El
Plano N° 5 muestra la distribucion espacial a lo largo del corredor de los casos Utiles
considerados en la primera recogida de datos de 2010.

En este punto corresponde efectuar algunas salvedades. En el caso en que los avisos
consignaban la superficie edificable, se respetd lo estipulado por el vendedor, pero a fin
de completar los numerosos faltantes se procedié a una estimacién sumaria de la
superficie edificable segun la referencia genérica del Codigo para la zonificacién
prevista para cada inmueble segun la tipologia ente Medianeras. Esto resulta en un
criterio incompleto, ya que es sabido que las alturas de edificacion pueden variar en
funcién del ancho de calle, y esto podria estar subvaluando el metraje construible, del
mismo modo que la posibilidad de implementar tipologias de perimetro libre o semi-
libre permite aprovechar premios, pero de todos modos se consider6 una metodologia
aceptable como primera aproximacion. Al respecto, se encuentra en marcha la
incorporacion de datos y funciones adicionales al sistema de informacién geografica
que se utiliza en el programa de investigacion, de tal modo que ello permita
perfeccionar las estimaciones futuras.

Cabe destacar que la ausencia de informacion bésica referida a la direccion exacta de los
terrenos —disponible en un bajo porcentaje- también impide la identificacion catastral de
los inmuebles, y el aprovechamiento de informacion provista por esta base, como la
relacién de frente y fondo de los lotes, o la edad exacta de la edificacion.
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De tal modo que se decidio, en esta instancia, modelar los datos referidos a la categoria
“departamentos y PH” en una relacién de tipo lineal con el conjunto de variables
seleccionadas para explicar el comportamiento del precio de la vivienda. Tal como da
cuenta Castillo en su estudio, el empleo de la variable precio por metro cuadrado no
arroja resultados minimamente satisfactorios, con bajos coeficientes de determinacion
tanto en la regresion lineal como en la logaritmica, por lo que quedara para futuras
investigaciones indagar los fundamentos teoricos de este resultado.

Plano N° 5
Distribucion espacial de casos Utiles en la recogida 1-2010

Total de Registros captados y Utiles| Registros Gtiles de terrenos, casas, PH y departamentos

Fuente: elaboracion propia

De todas las variables formalmente disponibles se selecciond finalmente un pequefio
namero que pudiera dar cuenta de posibles rasgos que la teoria supone de interés por el
potencial comprador, y siempre asumiendo que el vendedor los consigna en la medida
que los considera benéfico para captar la atencion del cliente. Por esta misma razén se
tratd de no completar los avisos, procediéndose en todo caso a asignar valores
numéricos a las categorias especiales cuando correspondiera, segin se aclara en cada
caso. El detalle de las variables finalmente utilizadas es el que se describe a
continuacion:

> Precio: Es el precio ofrecido en dolares americanos de la unidad. Se propone
como variable explicada del modelo.

> Piso: Variable numérica que indica el nivel en el que se encuentra la unidad. En
el caso de la planta baja se consigna el valor “0”.

> Superficie: Recoge la superficie declarada en metros cuadrados de la unidad en
los avisos.
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> Estado: Variable dicotomica que refleja la valuacion por el oferente de la
unidad, cuando ésta alcanza la calificacion de estado “excelente” o “muy
bueno”.

> Antigiedad: Variable numérica que indica la antigliedad declarada del inmueble
en numero de afios, asignandosele el valor “0” si se trata de inmuebles a
estrenar. Cabe mencionar que es frecuente que, en el caso de propiedades muy
antiguas con reformas importantes, la edad de la edificacion se informa desde
esta Ultima fecha, y no de la construccion original.

> Cantidad de ambientes: Variable numeérica que consigna el numero de
ambientes tal como lo anuncia el vendedor.

> Cochera: Variable dicotomica que recoge la disponibilidad de cochera para la
unidad.

> Zonificacion: Variable generada por el SIG, que refleja la pertenencia del
inmueble a algln distrito zonificado por el Cédigo de Planeamiento Urbano
como residencial, en oposicién a los ubicados en zona comercial (C) o de
equipamiento (E), principalmente.

> Distancia: Variable dicotomica que refleja la pertenencia del inmueble al primer
anillo de distancia a las estaciones, es decir, hasta los 500 m.

Respecto de la incorporacion de la variable “zonificacion”, la misma intenta reflejar un
nivel -mas deseable o prescripto que verificado- de mayor calidad ambiental del entorno
de la vivienda, si se acepta que en general buena parte del recorrido de la Avenida Juan
B. Justo recibe zonificaciones del tipo C y E, de modo que resulta un buen sucedaneo
que contempla otros aspectos particularmente desfavorables de la avenida sobre los
valores inmobiliarios como la mayor propension a las inundaciones.

Respecto de la variable distancia, la misma recoge la ubicacion aproximada del
inmueble respecto de las paradas de Metrobus tomando como corte una distancia de 500
m. Si la ubicacion del inmueble —recuérdese que aproximada en un 80 % de los casos-
cae dentro de la zona de aproximacion, la variable adquiere el valor unitario, de otro
modo la misma tendra valor nulo. Esta especificacion era una de las posibles, pero
hubiera sido interesante disponer del suficiente nimero de casos para evaluar la
distancia exacta a pie hasta la parada mas proxima. En caso de confirmar un efecto
positivo del sistema BRT sobre la valoracion de los inmuebles, el signo para la primera
especificacion de la variable deberia ser positiva; en caso de especificarse con el
segundo criterio, negativa.

El empleo de estas variables significd una nueva pérdida de observaciones para el
segundo relevamiento, dados los problemas de completitud ya mencionados, de modo
que finalmente se contd con 325 observaciones.
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Analisis del comportamiento del precio de departamentos y PH

Un primer vistazo a los datos compara valores promedio del metro cuadrado en dolares
americanos de vivienda —segun la categoria del inmueble- para los dos cortes
temporales, diferenciando las areas de hasta 500 y 1000 metros de distancia hasta las
paradas de Metrobus. Los inmuebles fueron agrupados en casas Y terrenos, por un lado,
evaludndose el valor del metro cuadrado en délares medido respecto de los metros
edificables. Los resultados se muestran en el Cuadro 8.

Respecto de las casas y terrenos, el valor medio del metro cuadrado en dolares registra
un aumento del 11,7 % para todo el corredor, aunque con un incremento relativamente
mayor para las propiedades de la franja mas proxima al BRT (18,5 %), y uno aun mas
sustantivo en el segmento oeste (28,35 %). Esto podria indicar alguna incidencia del
proyecto en los valores de la propiedad para nuevos proyectos inmobiliarios, pero debe
interpretarse prudentemente cualquier desagregacion espacial referida a esta categoria,
dado el tamafio excesivamente pequefio de las colecciones y la escasa representatividad
que por lo tanto se les puede adjudicar.

Este comportamiento, de confirmarse, estaria en linea con las estimaciones efectuadas
en el estudio de Aguirre Nufiez sobre el impacto en el precio de departamentos nuevos
del anuncio de la construccion y posterior ubicacion de las estaciones del nuevo tramo
de la linea 4 del Ferrocarril Metropolitano de Santiago de Chile, que adjudica un alza
promedio que va desde un 3,49 % a un 4,77 %. No obstante, este mismo estudio
cuestiona la significatividad estadistica de la variable “anuncio”.

De hecho, el precio por metro cuadrado en ddlares americanos de los departamentos
muestra una disminucion para todo el corredor del Metrobus de un 5,12 %, aunque
nuevamente los valores de la zona oeste muestran un “comportamiento esperado” al
incrementarse un 7,75 %, con un crecimiento ain mayor en el entorno del corredor
(10,32 %). Si bien el nimero de las observaciones resultaba en este caso aceptable, no
es menos cierto que se trata de una zona en la que convergen un conjunto de atributos
adicionales que podrian tener una incidencia mucho mas significativa en la formacion
de valor.

A titulo comparativo, cabe mencionar que la caida del mismo indicador para la
coleccion de departamentos descartados de la seleccién del estudio —por no
considerarselos pertenecientes al area de influencia del corredor- fue del orden del 4,75
%, considerando una coleccion de 1246 y 707 avisos de la primera y segunda recogida,
respectivamente.
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Cuadro 8

Evolucion de valores medios de los inmuebles en categorias Casa/Terreno y
Departamento/PH

Recogidas | y Il de 2010 - En US$ y en %

Precio m’ Precio m’

CasalTerreno Departamento/DTC

Zona Corredor Este Centro Oeste Zona Corredor Este Centro Qeste
1-2010 111229 | 153347 1.04543 844 38 |-2010 156663 1.74844| 129714 116757
Hasta 500 m. 1.056,01 [ 1.301,03| 1.03750 801,76 Hasta 500 m. 151144 166735] 127397] 119416
Hasta 1000 m. | 1.18202| 202158 | 1.055,06 881,18 Hasta 1000 m. 160707 180542 132503] 1.15241
11-2010 124241 167437 | 1.027 44| 1.08377 11-2010 1.48642] 1.65916] 1.302,09] 125807
Hasta 500 m. 1.25125( 1.60474 990,69 1.088,61 Hasta 500 m. 1.417,86] 1.564.46] 1.23478] 131735
Hasta 1000 m. | 1.22473] 203993 | 108679 | 1.07797 Hasta 1000 m. 1533 21] 1.71652] 1.34576] 119549
A Precio m’ A Precio m’

Zona Corredor Este Centro Oeste Zona Corredor Este Centro QOeste
1-2010/1-2010 11,70% 919%| 172%| 2835% 1-2010/1-2010 512%|  -511% 0,38% 775%
Hasta 500 m. 1849%| 2334%[ -451%| 3578% Hasta 500 m. -619%|  -617%| -308%| 1032%
Hasta 1000 m. 3,61% 0,91% 3,01%| 2233% Hasta 1000 m. -460%| -492% 1,56% 374%

Fuente: elaboracion propia

El comportamiento tanto del valor del metro cuadrado como del precio total de
departamentos y unidades “tipo casa” resulta entonces ambiguo y su explicacion
requiere, por lo tanto, del empleo de un modelo para interpretar mejor la probable
incidencia del anuncio del sistema en el comportamiento de los valores de la vivienda,
si es que tuviera alguna significacion.

Dada la heterogeneidad de las viviendas y los terrenos existentes, tanto por sus atributos
propios como por los de su entorno especifico, el trabajo comparado de precios de la
propiedad con las potenciales externalidades de un sistema de transporte requiere de
alguna medida de normalizacion. Los modelos de valuacion hedonica proveen de un
modo de identificar el efecto y la significatividad de cada atributo que se desea
incorporar, tanto en términos individuales como asociado al conjunto o un subconjunto
de las variables consideradas. Las formas mas usuales de asociacion suelen ser la lineal
o la logaritmica.

El modelo de regresion propuesto es lineal y por lo tanto adopta la forma

P=a +a,l +a,S,+a,E, +a;A. +aB, +a,C, +a,Z, +a,D, + p,

donde
P: precio A: antigiedad
a;: intercepto B: cantidad de ambientes
I: piso C: cochera
S: superficie Z: zonificacion
E: estado del inmueble D: distancia
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Los resultados que arroja el modelo para ambas recogidas se publican en el Anexo y
sugieren que las estimaciones, antes y después del anuncio, no alcanzan niveles
deseables (R? de 0,50 y 0,646 para la primera y segunda onda), sobre todo en la primera
onda y muestran algunos problemas en la relevancia de ciertas variables en la segunda
onda. No obstante, los resultados del test de Fisher indican que las variables explicativas
del modelo en su conjunto son significativas al 5 %, rechazando la hipotesis de que los
coeficientes en su acumulado puedan ser iguales a cero. Estos resultados mostrarian
algin problema de especificacion, pero permiten afirmar que, en cuanto a prospeccion
preliminar, existe un ajuste aceptable a los supuestos de regresion lineal. Los
coeficientes parciales de las regresiones analizados mediante la prueba t son en su
mayoria estadisticamente significativos al 5 %, rechazando la hipotesis de que los
coeficientes estimados individualmente pueden ser iguales a cero, lo que equivale a
sugerir que puedan resultar irrelevantes para la explicacion.

Pero el rasgo mas significativo de los resultados del modelo es que el signo de la
variable “distancia” tal como esta especificada, contradice el comportamiento que se
esperaba encontrar. De hecho, y a diferencia de lo que acontece cuando se toma una
distancia lineal a la estacién, el signo es en ambas mediciones negativo, revelando por
lo tanto una valoracion desfavorable del sistema en términos del precio de los
inmuebles. Adicionalmente, en la primera onda la variable resulta no significativa,
aungue en la segunda si alcanza niveles de significatividad, al incrementar el valor del
coeficiente negativo en términos absolutos. La comparacion de los coeficientes
estimados para cada variable se muestra en el Cuadro 9.

Cuadro 9
Resultados de la estimacion para el modelo lineal en el primer y segundo relevamiento

Primer Relevamiento: Abril-Mayo de 2010
Variable dependiente: Precio

Coef. R: 0,707
Coef. de Determinacion R2: 0,50
Unstandardized Standardized Si 95% Confidence Interval
.. Coefficients Coefficients 9 for
Coefficients t U
Std. Error Beta Lower Bound pper
Bound
(Constant) 33511,372 4803,882 6,976 ,000 24081,453 |42941,291
PISO 1646,145 328,260 ,130 5,015 ,000 1001,777 | 2290,512
SUPCUBM?2 854,191 45,277 ,614 18,866 ,000 765,314 943,068
ESTADO -5221,786 3285,851 -,041 -1,589 112 -11671,844 | 1228,271
ANTIGANOS| -466,011 73,013 -,187 -6,383 ,000 -609,334 -322,688
CANTAMB 7075,703 1764,920 ,139 4,009 ,000 3611,201 |10540,205
COCH 16283,748 3168,561 144 5,139 ,000 10063,930 |22503,566
ZONIFICACI | -5090,922 2482611 -,053 -2,051 ,041 -9964,235 -217,609
ON
DISTANCIA |-2400,786 2545,556 -,025 -,943 ,346 -7397,658 | 2596,087
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Segundo Relevamiento: Septiembre-Octubre de 2010
Variable dependiente: Precio

Coef. R: 0,803
Coef. de Determinacion R2: 0,646
Unstandardized Standardized Si 95% Confidence Interval
.. Coefficients Coefficients 9 for
Coefficients t U
Std. Error Beta Lower Bound pper
Bound
(Constant) 29230,520 4711,269 6,204 ,000 19961,100 |38499,939
PISO 859,921 450,316 ,065 1,910 ,057 -26,075 | 1745,918
SUPCUBM2 | 1234,362 83,754 ,738 14,738 ,000 1069,577 | 1399,147
ESTADO -3379,311 4070,804 -,030 -,830 407 -11388,615 | 4629,993
ANTIGANOS| -460,659 83,401 -,210 -5,523 ,000 -624,750 -296,568
CANTAMB 887,946 2323,054 ,020 ,382 ,703 -3682,660 | 5458,553
COCH 10316,334 4646,818 ,083 2,220 ,027 1173,721 [19458,946
ZONIFICACI | -4374,092 2872,988 -,052 -1,522 ,129 -10026,694 | 1278,511
ON
DISTANCIA |-7726,177 3058,350 -,088 -2,526 ,012 -13743,479 | -1708,875

Fuente: elaboracion propia

Como puede apreciarse, todas las variables mantienen su signo, aunque tres de ellas —
Estado, Antiguedad y Zonificacion- ademas de la Distancia, no tienen el signo esperado.
Una regresion lineal alternativa, excluyendo las tres primeras variables gana en
porcentaje de predictibilidad en el primer relevamiento (R?: 0,642), pero compromete la
significatividad de la variable Cantidad de Ambientes. En el segundo, la exclusion de
las mismas variables disminuye directamente su aplicabilidad (R% 0,47).

Estos resultados son consistentes con el caracter preliminar de la investigacion y tal vez
responden a una problematica especifica del corredor y al estado de las especificaciones
conocidas del servicio. De hecho, debe consignarse que la politica de comunicacion
publica sobre las caracteristicas y el alcance del servicio no han sido divulgadas
previamente a la materializacion del proyecto y su implementacién no incluyé algunos
de los beneficios potenciales mas importantes de un sistema de estas caracteristicas,
como ser la integracion fisica y tarifaria con otros medios de transporte masivo. De este
modo, prevalecié en la valoracion de la iniciativa por parte del GCBA llevar adelante
una gestion que pudo concretar el proyecto, superando las diferencias con la
jurisdiccion nacional.

c. Evolucion de los usos del Suelo

El Codigo de Planeamiento Urbano, es el encargado de regular los aspectos relativos a
las habilitaciones, distribucién de usos, y organizacion del tejido edilicio. A los efectos
de complementar sus propositos, la Ciudad de Buenos Aires se divide en una
zonificacion clasica en distritos centrales, de equipamiento, industriales, y otros mas
especificos. A partir de los distritos se define el caracter y la regulacion de la
subdivision de la tierra, el tejido urbano y la posibilidad e intensidad de usos del suelo.
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Si bien las modificaciones desde 1977, afio que entrd en vigencia, han cambiado la
distribucion territorial, el criterio de la regulacion a partir de distritos se mantiene como

su principal caracteristica.

La Av. Juan B. Justo, constituye actualmente zonas R2a I, R2a I, C3 1 y C3 Il. Siendo
asi, residencias de densidad de ocupacion alta, y centros locales a escala barrial. A
continuacidn, se especifican sus caracteristicas.

Cuadro 10
Zonificacion del Corredor
Zona destinada al uso residencial con alto grado de densificacion y
consolidacion, en las cuales se admiten usos compatibles con la
vivienda.
Tipologia |Se permiten edificios entre medianeras, de perimetro
edilicia |semi-libre y de perimetro libre.
El FOT bésico sera de 3.00. Se admitiran variaciones del
FOT de acuerdo al ancho de la calle segin se determina
en la siguiente expresion:
Rzal FOT FOT =3.00 x A/ 12.50
Siendo A un numero igual al ancho de la calle
determinado por la Direccion (en el caso que el ancho
varie en la cuadra, se adoptard el valor promedio).
FOS El que resulta de las normas de tejido salvo lo dispuesto
en los Cuadros de Usos.
Usos Los que resulten de aplicar las disposiciones de los
Cuadros de Usos.
Zona destinada a la localizacion residencial similar al Distrito
R2A1, pero con menor intensidad de ocupacion total.
Tipologia | Se permiten edificios entre medianeras, de perimetro
edilicia | semi-libre y de perimetro libre.
El FOT baésico sera de 2.50. Se admitiran variaciones del
FOT de acuerdo al ancho de la calle segin se determina
en la siguiente expresion:
R2a Il
FOT FOT=250xA /1250
Siendo A un namero igual al ancho de la calle
determinado por la Direccion (en el caso que el ancho
varie en la cuadra, se adoptara el valor promedio).
FOS El que resulta de las normas de tejido salvo lo dispuesto
en los Cuadros de Usos.
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Usos

Los que resulten de aplicar las disposiciones de los
Cuadros de Usos.

Centro local. Son las zonas destinadas a la localizacion del
equipamiento administrativo, comercial, financiero e institucional,

a escala local, con adecuada accesibilidad.

Tipologia | Se permiten basamentos, edificios entre medianeras,
edilicia |edificios de perimetro libre y edificios de perimetro.
La altura maxima serd de 6.50 m por encima de la cota de
la parcela y el area edificable podra ocupar la totalidad de
Basamentos -7 L
la superficie de la parcela, salvo las limitaciones de FOS
establecidas en el Cuadro de Usos.
C31 En ningun caso la altura de las construcciones entre
Altura | medianeras o perimetro semilibre podran superar los
Méaxima | 38.00 m, aun cuando el ancho de la calle y las relaciones
establecidas en el distrito lo permitieran.

FOT 4.00

FOS El que resulta de las normas de tejido salvo lo dispuesto
en los Cuadros de Usos.

Usos Los que resulten de aplicar las disposiciones de los
Cuadros de Usos. El uso vivienda s6lo podra localizarse
por sobre la planta baja.

Son las zonas destinadas a la localizacién del equipamiento
administrativo, comercial, financiero e institucional, a escala
barrial.

Tipologia | Se permiten basamentos, edificios entre medianeras,
edilicia |edificios de perimetro libre y edificios de perimetro.
La altura maxima serd de 5.00 m por encima de la cota de
la parcela y el area edificable podra ocupar la totalidad de
Basamentos -7 L
la superficie de la parcela, salvo las limitaciones de FOS
establecidas en el Cuadro de Usos.
C3ll En avenidas o calles de ancho menor a 17.50 m podra
Altura | edificarse hasta una altura maxima de 15.00 m, si el
Maéaxima |ancho de la avenida o calle fuera mayor a 17.50 m podra
edificarse hasta una altura maxima de 24.00 m.

FOT Segun tejido

FOS El que resulta de las normas de tejido salvo lo dispuesto
en los Cuadros de Usos.

Usos Los que resulten de aplicar las disposiciones de los

Cuadros de Usos. El uso vivienda solo podra localizarse
por sobre la planta baja.

Fuente: Codigo de Planeamiento Urbano (CPU) de Buenos Aires
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Imagen 11

Zonificacion segun CPU

R2a ll
R2al
@i
c31

Fuente: Pagina Oficial https://mapa.buenosaires.gob.ar/

La imagen anterior contiene el Cddigo de Planeamiento Urbano (CPU) con fecha Abril
del 2014, provisto por la Secretaria de Planeamiento del Ministerio de Desarrollo
Urbano. Para obtener mas informacion al respecto:
http://www.ssplan.buenosaires.gov.ar/
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4. METROBUS
a. Situacién anterior

La Av. Juan B. Justo se construyé a partir del entubamiento del Arroyo Maldonado,
cuya obra comenzé en 1929 en el contexto de una corriente higienista, que se imponia
en ese entonces en el urbanismo de la época en nuestro pais.

Las caracteristicas hidrograficas de la zona, a pesar del entubamiento siguieron latentes,
lo que convirtio el area de influencia de la avenida, y por lo tanto del arroyo, en una
zona de permanentes inundaciones durante el siglo XX.

En este contexto, dicha area se mantuvo con un precario desarrollo residencial y usos
del suelo comerciales de variable intensidad que se consolidaron en la interseccion de la
avenida con otras tales como Corrientes, Warnes y San Martin.

La construccién de la avenida de doble sentido contempl6 3 carriles para cada uno, con
isletas centrales. La proliferacion de camiones en la segunda parte del siglo incrementd
la congestién en algunos tramos de la avenida. Estos problemas llevaron a la
eliminacién de las isletas que permitié también la instalacién de un gran nimero de
seméaforos de giro a la izquierda. Sus darsenas de giro en el carril central, sumado al
estacionamiento indebido eran caracteristicas de la Av. Juan B. Justo.

Al final del siglo XX la Legislatura de la Ciudad Auténoma sancioné la Ley N°216
(BOCBA N° 760 del 23/08/1999) por la cual la Av. Juan B. Justo paso a participar en
casi en toda su extension de la red de transito pesado, lo que convalid6 una situacién de
facto altamente desventajosa para la calidad de vida de los habitantes de la zona aledafia
a la avenida.

Por este motivo, hasta la fecha, los planos de poblacién de la ciudad, denotan el vacio
poblacional que circunda el corredor de la Av. Juan B. Justo, un desafio a revertir por
cualquier proyecto de intervencion. A esto se sumaron algunos lugares degradados por
espacios urbanos residuales como el bajo puente sobre la Av. Cérdoba. Este puente, de
notorio disefio, adolece de graves problemas estructurales por los cuales es
indispensable su demolicién, junto con la construccion de la continuacion del viaducto
del Ferrocarril de la Linea San Martin entre las estaciones Palermo y Paternal que
contemple un nuevo puente ferroviario sobre la interseccién al mismo nivel de las
avenidas Juan B. Justo y Cordoba.

A comienzos del siglo XXI, un fendbmeno inmobiliario de revitalizacion del area
comenzo desde el extremo noreste del corredor, desde la Av. Santa Fe hacia el Oeste,
alcanzando rapidamente la Av. Cérdoba y conformando un eje del pujante barrio de
Palermo: nuevos equipamientos, edificios institucionales, clinicas médicas y viviendas
en altura se fueron construyendo sobre la Av. Juan B. Justo, consolidando el tramo entre
la Av. Santa Fe y el puente sobre la Av. Cordoba. Durante el comienzo de la segunda
década del siglo, continuaba este fenédmeno inmobiliario, siguiendo su desarrollo hacia
el sudoeste, alcanzando las avenidas Corrientes y hasta San Martin. La construccion del
nuevo ducto del Arroyo Maldonado con un financiamiento externo de unos U$S 130
millones alentaba dicho fendmeno, en vistas a una solucion definitiva el problema de las
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inundaciones mediante una obra que terminaria con este condicionante para la inversion
inmobiliaria.

b. Proyecto

Con la nueva obra del arroyo Maldonado en marcha y la explosion del fendmeno
inmobiliario en el sector Noroeste del corredor, se posicionaba esta traza como una de
las mas apropiadas desde el planeamiento urbano como para realizar una intervencién
del tipo BRT.

Ademas, existian ventajas del corredor propias del sector transporte que impactaban
mas favorablemente aun sobre la decision de intervenir sobre la Av. Juan B. Justo. Entre
ellas, se destacan:

1. Escasas lineas de autotransporte publico de pasajeros sobre la traza
2. Nodos de transporte intermodal en ambas cabeceras del corredor
3. Caracteristicas de la avenida

1. La circulacion de autotransporte publico de pasajeros se resumia a s6lo 2 lineas
con circulacién en casi toda su traza y otras pocas en algunos tramos. De las dos,
las lineas 34 y 166, la primera, tiene un recorrido integramente dentro de la
Ciudad de Buenos Aires, y la segunda, se extiende hacia el Oeste del
Conurbano, hasta la localidad de Morén. La linea 34 tiene cabecera en la
estacion Liniers, en un sector del barrio portefio sumamente degradado, al Norte
de la estacién del Ferrocarril Sarmiento y proximo a la Parroguia de San
Cayetano, a la cual los dias 7 de mes arriban una numerosa cantidad de
peregrinos, para los cuales se corta la circulacion de las calles a efectos de
favorecer la circulacion peatonal. La cabecera Norte de la linea 34, en Palermo,
se ha extendido en los Gltimos afios hasta la interseccion de la calle Pampa y LA
avenida Figueroa Alcorta, a escasos metros de la Ciudad Universitaria y del
Aeroparque Metropolitano. La cabecera norte de la linea 166 se encuentra frente
a la estacion Palermo de la Linea ferroviaria San Martin, esto es, a metros de la
estacion homonima de la Linea D de subterraneos. Hacia el oeste, y mas alla de
los limites de la Ciudad de Buenos Aires, la linea 166 se abre en dos ramales en
el conurbano bonaerense, uno hasta la estacion de Moron y otro, hasta la
localidad de Libertad, en el municipio de Merlo. Finalmente, las lineas 53, 99,
109, 110 y 172 también circulan por la Av. Juan B. Justo, pero en pocos tramos
del corredor.

2. Palermo, la parada mas importante del sector norte del corredor para ambas
lineas, es un centro de transferencia entre el ferrocarril y el subte materializado
por una estacion en altura (el tren ingresa en viaducto), un hall a nivel de acceso
y escaleras que descienden a la estacion subterranea. EIl transbordo al
autotransporte es de facto, peatonalmente través de las aceras o cruzando las
calzadas de las avenidas Santa Fe, Juan B. Justo o Bullrich, ésta ultima,
continuacion de la anterior hacia al Rio de la Plata. Algunos datos estadisticos de
este nodo de transporte ilustran su importancia en el concierto metropolitano:
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Palermo FFCC: Ingresan 8.840 pasajeros®, y es la segunda estacion en el ambito de la
Ciudad, en cuanto a la cantidad de pasajeros ingresados. ElI promedio de la duracion
total del viaje para los usuarios del sistema que ingresan en Palermo es de 73 minutos y
caminan en promedio 8,9 cuadras complementando el viaje en transporte publico®®.

Palermo Subte: seguin datos de Metrovias®’, 17.968 pasajeros fueron contabilizados el
dia del censo (9/9/8). De ellos, el pico matutino se registré de 8 a 9 AM con 1.451
pasajeros con destino a la estacion cabecera de Catedral.

Palermo Bus: segtn informacion del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires®, el
autotransporte moviliza por el corredor 72.000 pasajeros por dia. Pero a diferencia de
otros corredores con altas densidades en su traza, en este caso, el acceso al corredor es
predominante en sus extremos: las estaciones de Liniers y Palermo.

Plano N° 6
Traza BRT de Buenos Aires

Ciudad

CIUDAD DE BUENOS AIRES

Fuente: elaboracién propia

15 En periodos de relevamiento de la Encuesta de la Investigacion de Transporte Urbano Publico de
Buenos Aires (Secretaria de Transporte de la Nacién, 2006) Periodo 1: desde las 6:30 hasta las 9:00
horas. Periodo 2: desde las 9:00 hasta las 11:30 horas. Periodo 3: desde las 15:30 hasta las 18:00 horas.
Periodo 4: desde las 18:00 hasta las 20:30 horas.
16 Seguln datos de la misma Encuesta de la Investigacion de Transporte Urbano Publico de Buenos Aires
(Secretaria de Transporte de la Nacion, 2006).
17 Segun datos del Censo Anual de Pasajeros (Metrovias, 2008).
18 plan de Movilidad Sustentable (GCBA, 2011).
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3. La Av. Juan B. Justo tiene una calzada con cierta uniformidad en su ancho a lo
largo del corredor. La traza sigue el curso subterraneo del arroyo Maldonado,
desde la interseccién con la Av. Santa Fe, hasta la Av. General Paz, limite de la
Ciudad.

c. Implementacion

El proyecto entre Liniers y Palermo planted la extension en una segunda etapa hasta
Ciudad Universitaria. Asi es que se implementd la primera etapa del BRT portefio,
inaugurandose en mayo de 2011 con el nombre de Metrobus.

d. Estaciones

El proyecto construy6 un total de 21 estaciones, de las cuales las cabeceras demandan
aun la mejora del trasbordo con Subte (Palermo) y Tren (Liniers).

El espacio se redisefid con carriles segregados, las paradas se encuentran sobre el centro
de la avenida, para provocar el menor impacto sobre frentistas, los que ganaron
accesibilidad a través de 2 carriles para transito liviano.

Permite también que el transporte publico se encuentre aislado del privado, y por lo
tanto reducir los tiempos de viaje, uno de los mayores logros de la nueva operacion. En
las mismas se encuentra informacion de los colectivos que pasan por ellas, como
también las combinaciones que se pueden realizar. A su vez, posee monitores donde se
establece el tiempo de espera entre los colectivos. Todas las paradas poseen asientos y
se encuentran cubiertas, con rampas que facilitan la circulacion.

Imagen 12.

Estacion Metrobus Buenos Aires

Fuente: http://movilidad.buenosaires.gob.ar/metrobus/metrobus-9-de-julio/
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El pago se realiza dentro del colectivo, utilizando el Sistema Unico de Boleto
Electronico (SUBE), permite abonar con una tarjeta electronica todos los medios de
transporte publicos como ser colectivos, subtes, trenes, autopistas.

Una de las criticas mas determinantes es la no utilizacion de una tarifa abonada
anteriormente a la subida del bus, lo cual reduciria mucho mas los tiempos de viaje que
en este momento se encuentran entre 30 a 50 min por la extension del corredor.

Al acceder al pago sobre el colectivo, se realizan colas y hay espera de las personas
sobre la parada, lo cual resolveria ese tiempo de tardanza, pero por lo establecido
anteriormente, cada recorrido de los colectivos es diferente y cada uno finaliza en su
terminal, por lo cual no podria llegar a un boleto tnico.

El Instituto de Transporte y Desarrollo de Politicas (ITDP), es una organizacion que
busca reducir las emisiones de gas de efecto invernadero, mejorar el transporte
sostenible en todas las ciudades del mundo y proporcionar asistencia sobre el desarrollo
de sistemas de autobuses de transito rapido (BRT). Emite una comparacion actualizada
por afio, de las mejoras como un ranquin de los sistemas utilizados en todo el mundo.

Durante el afio 2013, nuestro sistema califico como Bronce, siendo superior a ciudades
como Los Angeles, Sao Paulo y Ottawa. Mientras que, en el 2014, ascendi6 a Plata,
siendo superior a Chile, China, Ecuador, India, México, Sudafrica, Corea del sur,
Tailandia y Estados Unidos.

En la tabla a continuacién, se establecen los puntos que se tuvieron en cuenta para la
comparacion:

Cuadro 11

Calificacion BRT Buenos Aires

Country Argentina
City Buenos Aires
System Metrobus
Corridor 9 de Julio
Corridor 3,5
Length (km)
BRT Basics - Minimum score of 20 points needed 38 28
Dedicated right-of-way - Minimum 4 points 8 8
Busway alignment - Minimum 4 points 8 8
Off-board fare collection 8 0
Intersection treatments 7 6
Platform-level boarding 7 6
Service Planning 19 13
Multiple routes 4 4
Express, limited, and local services 3 0
Control center 3 0
Located In top ten corridors 2 2
Demand Profile 3 3
Hours of operations 2 2
Multi-corridor network 2 2
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Infrastructure
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Passing lanes at stations

Minimizing bus emissions

Stations set back from intersections

Center stations

Pavement quality

Station Design and Station-bus Interface

Distances between stations

Safe and comfortable stations

Number of doors on bus

Docking bays and sub-stops

Sliding doors in BRT stations

Communications and Marketing

Branding

Passenger information

Integration and Access

Universal access

Integration with other public transport

Pedestrian access

Secure bicycle parking

Bicycle lanes

Bicycle-sharing integration

= = [
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BRT BASICS (MINIMUM NEEDED 20) 38 28
Point Deductions -45 0
Commercial Speeds -10 0
Peak passengers per hour per direction (pphpd) below 0
1,000 S
Lack of enforcement of right-of-way -5 0
Significant gap between bus floor and station platform -5 0
Overcrowding -5 0
Peak frequency -3 0
Off-peak frequency -2 0
Poorly-maintained Busway, Buses, Stations and -10 0
Technology Systems
Total Score: 100 70
Classification: Gold, Silver, SILVER
Bronze, or
Basic BRT

Fuente: Pagina oficial con cuadro de comparacién completo en: www.itdp.org
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e. Otros proyectos

Nuevos proyectos fueron impulsados a partir del Corredor de Juan B. Justo. Como ser el
Metrobus de la Av. 9 de Julio, el Metrobus Cabildo (Norte) y el Metrobus del Sur. Los
proyectos se han adecuado a la geometria de cada avenida, con un corredor central
exclusivo para transporte pablico.

El éxito del Metrobus de 9 de Julio mejord los tiempos de viaje, eliminando recorridos
en calles internas del microcentro y permitié consolidar la prioridad peaton de dicha
area.

Otro ejemplo es el Metrobus San Martin, desde el corredor Juan B. Justo hasta la
General Paz, con un total de 7 lineas que se comunican con el oeste del Conurbano,
vinculando los barrios de Villa Gral. Mitre, Villa del Parque, Agronomia, Villa Devoto
y Villa Pueyrreddn con el ferrocarril San Martin.

Por dltimo, cabe citar al Metrobus de la Av. 25 de Mayo, desarrollado por autopista,
siendo uno de los corredores rapidos del tipo Bus VAO (Vehiculo de Alta Ocupacion)
solo para 3 lineas de colectivo que conectan la Av. 9 de Julio con la Av. Perito Moreno.

A continuacién, en la siguiente imagen se detallan todas las lineas que conforman el
sistema de Metrobus en la ciudad de Buenos Aires, y las nuevas a realizarse. Siendo un
total de 1.200.000 pasajeros los que utilizar dichos sistemas, 56 km de extension de
todos los corredores y un total de 73 lineas de colectivos en el sistema, segun datos
oficiales del Gobierno de la Ciudad.

Imagen 12
Metrobus Buenos Aires

Be=a

metriibus

1.200.000
pasajeros
beneficiados

56 km de
extension

73 lineas
de colectivos
en el sistema

Fuente: http://www.buenosaires.gob.ar/noticias/macri-anuncio-cuatro-nuevas-lineas-de-
metrobus
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Resultados finales y anexo metodolégico

Finalmente, el proceso de investigacion y de estudio cuantitativo en su etapa final tuvo
la posibilidad de acceder a informacién de Data Buenos Aires, nuevo portal de datos
abiertos del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires - http://data.buenosaires.gob.ar/ en
donde se obtiene una informacion final de valores para cotejo.

La informacion obtenida de valores inmobiliarios en el portal incluye ventas,
construcciones y demoliciones en base de datos-afio (diferenciado por parcela), estos
valores estan expresados en Precio Doélar por M2, segun cotizacion vigente que toma
por referencia el délar oficial del B.C.R.A.

Esta informacion de data oficial nos permite mostrar la variacion de precios definitiva
en relacién con la intervencion del BRT en la Av. Juan B. Justo y demostrar con el
tratamiento de la misma, el crecimiento de la plusvalia inmobiliaria que se defiende en
relacién a la implementacion de proyectos urbanos de transporte publico masivo. A
partir del analisis de esta variacion de precios se tomaron como punto de referencia los
afios 2001;2009 y 2014 con el proposito de establecer una relacion temporal coherente,
asociada a los procesos de devaluacion que ha vivido el pais, pero también a la
variacion entre los datos obtenidos previos a la implementacion del BRT y aquellos que
se denotan posteriormente.

Segun la informacion metodoldgica obtenida por cortesia del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, se identifica que, para la recoleccion de la informacion y la elaboracién
de la base de datos correspondiente a los estudios sobre valor de venta de terrenos, se
realizaron relevamientos cuatro veces al afio, durante los meses de marzo, junio,
septiembre y diciembre lo que permiti6 una comparacién cuantitativa entre los
respectivos registros ingresados. Por igual la informacion contiene la ubicacion,
dimensiones, superficie y precio de oferta de los inmuebles.

La informacion mencionada se extrae de los suplementos clasificados de los diarios
“Clarin” y “La Nacién” mas aquellos que son proporcionados por las inmobiliarias
asociadas al Sistema Integrado de Propiedades, “Zonaprop”, “Top Inmobiliario”,
“Argenprop”, “Buscainmuebles” y un listado variado de inmobiliarias independientes
que informan sus ofertas al mercado.

Se reconoce también que en casos donde la base de datos se encuentre incompleta o con
valores asociados que hacen dudar de su veracidad, la metodologia realiza un proceso
de corroboracién y completamiento mediante el contacto directo con el oferente, siendo
destacable que, en el caso de los terrenos, si bien el informe hace referencia al precio de
oferta de lotes ubicados en la Ciudad de Buenos Aires, puede suceder que algunos
posean construcciones en estado de demolicion y futuro ofrecimiento del terreno, por lo
cual las condiciones de precio/venta cambian.

Se recalca que, para lo mencionado anteriormente, en algunos casos se realiza el
ofrecimiento de lotes con viviendas unifamiliares en los cuales se informa que la
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vivienda puede ser demolida o reciclada, pagando solo el valor del terreno, siendo por lo
tanto similares el precio del terreno con el valor de la propiedad a reciclar.

En tal sentido, las edificaciones son consideradas a los fines del relevamiento cuando el
valor de lo construible supera el valor de lo construido, més el valor nominal del suelo.

Como se menciond con anterioridad, para obtener valores en Pesos Argentinos (ARS) la
metodologia asociada a la data utiliza como referencia la cotizacion del dolar oficial del
B.C.R.A. a la fecha de elaboracion del informe. Por ejemplo, para el trimestre Marzo-
Mayo de 2016 el valor de referencia asignado es de $14,86 por un dolar estadounidense.

La informacion relevada es georreferenciada utilizando de nuevo la herramienta SIG
que localiza cada inmueble a partir de su direccion. Este procedimiento permite analizar
espacialmente los datos, relacionandolos con otros de carécter espacial. Del mismo
modo, se agrupa la informacion por barrios y comunas, con el fin de sintetizar y analizar
de manera més sencilla los valores registrados.

En el estudio de terrenos, esta técnica permite vincular los lotes con las zonas pre-
establecidas en el Cddigo de Planeamiento Urbano, lo que posibilita apreciar la
influencia de la regulacién en el precio y da un enfoque de zonificacién y uso del suelo
que a efectos de la utilizacibn metodoldgica permite asociar por igual al factor de
plusvalia inmobiliaria en relacion a la intervencion del corredor de transporte Metrobus
y su potencial influencia sobre los usos del suelo de la zona.

Finalmente, cuando la base de datos indica el precio de los inmuebles, el mismo se hace
en referencia al precio de oferta, el cual no refleja plenamente el precio final. El valor de
transaccion puede oscilar entre un 5 y un 15% menos del valor de oferta, mediando
aqui, la velocidad de venta de cada inmueble y la negociacion asociada.
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Utilizando la informacion obtenida y en atencion a la metodologia estudiada se
elaboraron las siguientes cuatro cartografias en la relacion temporal presentada
(2001; 2009 y 2014 y 2014 en cuartiles graduados para representacion de
diferencia de precios.):

Plano N°7

Departamentos en venta por m2 en Délares Americanos 2001
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Fuente: Software QGIS- Elab. propia

Plano N°8

Departamentos en venta por m2 en Do6lares Americanos 2009
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Fuente: Software QGIS- Elab. Propia
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Plano N°9

Departamentos en venta por m2 en Dolares Americanos 2014
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Fuente: Software QGIS- Elab. Propia. Informacion en cuantiles graduados para mejor representacion de
la diferencia de precios.
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Conclusiones

El marco de la investigacién se ha desarrollado como proyecto piloto para el desarrollo
de un Observatorio Inmobiliario de Buenos Aires (OIBA) en la Facultad de
Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Belgrano (FAU/UB).

El propoésito de esta linea de trabajo es el de incorporar informacion y tecnologias
disponibles para identificar eventuales factores en el comportamiento del precio del
suelo urbano, que puede asociarse al efecto producido por el desarrollo de acciones del
sector publico, como ser la inversion en infraestructura o modificaciones a los
instrumentos que regulan el uso del suelo.

En lo que respecta al presente proyecto de investigacion, se desarrolla un caso de
estudio, centrado en el corredor de la avenida Juan B. Justo, sobre el cual el Gobierno
de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA), ha implementado un nuevo modo de transporte
publico, el asi llamado Bus Rapid Transit (BRT) o Metrobus.

En este caso, el andlisis ha estado orientado al efecto de las infraestructuras de
transporte mediante la comparacion de una situacién anterior y posterior al anuncio de
su disponibilidad. Como el sistema aun no ha sido materializado completamente, (se
encuentra pendiente la adecuacion del Centro de Transbordo de Liniers) los efectos
deberian medirse con una recogida de datos posterior a su operacion plena, y aun
después con monitoreos continuos, actividades que en principio estan previstas por el
programa de investigaciones del Observatorio.

Esta circunstancia contribuye a explicar la debilidad de los resultados, en términos de
formular mejoras a los programas referidos a esta linea de investigacion, tanto respecto
del robustecimiento de los canales de captacion de datos, como de la incorporacion de
herramientas mas complejas de procesamiento y analisis espacial de los datos
disponibles. De hecho, la escasa disponibilidad de direcciones exactas movié a no
efectuar el analisis de los terrenos, por cuanto no podian rescatarse de los datos
disponibles aquellos que se consideraban fundamentales para una buena caracterizacién
de los terrenos.

En definitiva, la base de datos empleada ha sido hasta la fecha la Unica fuente accesible
que provee informacion en cantidades aceptables para encarar este tipo de estudios, la
cual se prevé completar con nueva informacién del Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires y méas relevamientos propios.

Respecto del servicio bajo estudio, se advierte que la segregacién del carril para el
sistema, bajo las condiciones actuales de uso de la Avenida Juan B. Justo, no s6lo no
compromete la capacidad dindmica de esta via, sino que podria ser factor de importantes
cambios en el uso del suelo. Sobre todo, debe tenerse en cuenta que se compenso esta
reduccién de capacidad con tres medidas de gestion del trafico que convergen en un
cambio en la valoracion urbanistica de la avenida, a saber: 1) mejoramiento de la
coordinacion de los semaforos en la Avenida Juan B. Justo, 2) eliminacién de los giros a
la izquierda a lo largo de todo el recorrido y 3) control del estacionamiento en ambos
lados de la avenida.
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Otro factor que cataliza estos cambios es el saneamiento hidrico del corredor, que
sumado a la mejora que representa el BRT para la accesibilidad, probablemente genere
en el horizonte de mediano y largo plazo, cambios significativos de uso e intensidad,
que deberian reflejarse en el impacto del valor inmobiliario.

Respecto de la metodologia, se observaron preliminarmente los valores medios del
metro cuadrado para dos categorias de propiedades en forma separada: casas Y terrenos,
por un lado, y departamentos y PH o departamentos tipo casa por el otro. Estos valores
se comparan por su evolucion entre los cortes temporales, y por su pertenencia a alguna
de las dos areas consideradas en funcion de la distancia (hasta 500 y 1000 metros de la
parada de Metrobus mas proxima).

Los resultados ambiguos -respecto del factor distancia- de esta caracterizacion
preliminar se confirman al proponer un modelo explicativo del comportamiento de los
precios de la vivienda, utilizando determinadas variables disponibles, bajo el enfoque de
los denominados modelos heddnicos. Esta familia de modelos provee de numerosas
oportunidades de interés para el programa de investigaciones que se abre a partir de la
gestion de un Observatorio.

Por ultimo, la metodologia se complementa con el aporte de datos del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires, que actualizados, brindan informacion de fuente oficial que
confirma las tendencias demostradas en la informacion primaria del proyecto.

Finalmente, el programa propone una continuacion de esta linea de investigacion, que
incorpora mejoras y adecuaciones de los procedimientos utilizados en diversos aspectos
de su implementacion, a saber:

> Incorporacion de procedimientos y modulos de software de gestion de
informacion territorial, que permitan ejecutar funciones de mayor complejidad;

> Mejoras en los procedimientos de recogida y contraste de datos, asi como
incorporacion de fuentes alternativas de informacion;

> Continuidad en la realizacion de relevamientos sobre el corredor, que permitan
monitorear cambios en el criterio de valoracidn de las propiedades, por efecto de
las acciones de inversion publica y privada y/o regulacion;

> Realizacion de estudios a nivel general de la Ciudad, que permitan calibrar
modelos de alcance mas genérico de los efectos del sistema de transporte
publico en el valor de la propiedad inmueble.

> Comparacion con otros corredores Metrobus implementados, como por ejemplo
el de la Av. San Martin.
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ANEXO |
Resultados de la regresion —Registros 1 y 11 de 2010

Registro I: Abril-Mayo 2010

Model Summary

Std. Error Change Statistics
Adjusted of the R Square Sig. F Durbin-w
Model R R Square | R Square Estimate Change F Change df 1 df 2 Change atson
1 7072 ,500 495 | 34368,60 ,500 98,662 8 788 ,000 1,508
a. Predictors: (Constant), DISTANCIA, CANTAMB, PISO, ESTADO, ZONA, COCH, ANTIGA+OS, SUPCUBM2
b. Dependent Variable: PRECIO
ANOVA
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 9,3E+11 8 1,2E+11 98,662 ,0002
Residual 9,3E+11 788 1,2E+09
Total 1,9E+12 796
a. Predictors: (Constant), DISTANCIA, CANTAMB, PISO, ESTADO, ZONA, COCt
ANTIGA+OS, SUPCUBM2
b. Dependent Variable: PRECIO
Coefficients!
Standardi
zed
Unstandardized Coefficien 95% Confidence
Coefficients ts Interval for B Correlations Collinearity Statistics
Lower Upper
Model B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound Zero-order. Partial Part Tolerance VIE
1 (Constant) [33511,372 | 4803,882 6,976 ,000 (24081,453 [42941,291
PISO 1646,145 | 328,260 ,130 5,015 ,000 | 1001,777 | 2290,512 ,082 ,176 ,126 ,944 1,059
SUPCUBM2 | 854,191 45,277 ,614 18,866 ,000 | 765,314 | 943,068 ,634 ,558 475 ,599 1,671
ESTADO -5221,786 | 3285,851 -,041 -1,589 112 | -11671,8 | 1228,271 ,008 -,057 -,040 ,937 1,067
ANTIGA+OS | -466,011 73,013 -,187 -6,383 ,000 | -609,334 | -322,688 -,087 -,222 -,161 741 1,350
CANTAMB | 7075,703 | 1764,920 ,139 4,009 ,000 | 3611,201 |10540,205 ,406 141 ,101 ,528 1,894
COCH 16283,748 | 3168,561 144 5,139 ,000 |10063,930 |22503,566 ,155 ,180 ,129 ,804 1,243
ZONA -5090,922 | 2482,611 -,053 2,051 ,041 |-9964,235 | -217,609 -,061 -,073 -,052 ,964 1,037
DISTANCIA |-2400,786 | 2545,556 -,025 -,943 ,346 | -7397,658 | 2596,087 -,109 -,034 -,024 937 1,067

a. Dependent Variable: PRECIO
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Registro I1: Septiembre-Octubre 2010

Model Summary

Std. Error Change Statistics
Adjusted of the R Square Sig. F Durbin-W
Model R R Square | R Square Estimate Change F Change df 1 df 2 Change atson
1 ,8032 ,646 ,637 | 25195,58 ,646 71,935 8 316 ,000 1,817
a. Predictors: (Constant), DISTANCIA, PISO, ANTIGA+OS, ZONA, SUPCUBM2, ESTADO, COCH, CANTAMB
b. Dependent Variable: PRECIO
ANOVA
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 3,7E+11 8 4,6E+10 71,935 ,0002
Residual 2,0E+11 316 6,3E+08
Total 5 7E+11 324
a. Predictors: (Constant), DISTANCIA, PISO, ANTIGA+OS, ZONA, SUPCUBM2,
ESTADO, COCH, CANTAMB
b. Dependent Variable: PRECIO
Coefficient$
Standardi
zed
Unstandardized Coefficien 95% Confidence
Coefficients ts Interval for B Correlations Collinearity Statistics
Lower Upper
Model B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound Zero-order Partial Part Tolerance VIE
1 (Constant) [29230,520 | 4711,269 6,204 ,000 [19961,100 |38499,939
PISO 859,921 | 450,316 ,065 1,910 ,057 26,075 | 1745,918 ,119 ,107 ,064 ,970 1,031
SUPCUBM2 | 1234,362 83,754 ,738 14,738 ,000 | 1069,577 | 1399,147 ,752 ,638 494 447 2,237
ESTADO -3379,311 | 4070,804 -,030 -,830 ,407 | -11388,6 | 4629,993 ,209 -,047 -,028 ,851 1,175
ANTIGA*OS | -460,659 83,401 -,210 5,523 ,000 | -624,750 | -296,568 -,187 -,297 -,185 777 1,287
CANTAMB 887,946 | 2323,054 ,020 ,382 ,703 |-3682,660 | 5458,553 ,513 ,021 ,013 ,425 2,356
COCH 10316,334 | 4646,818 ,083 2,220 ,027 | 1173,721 |19458,946 ,219 124 ,074 ,804 1,244
ZONA -4374,092 | 2872,988 -,052 -1,522 ,129 | -10026,7 | 1278,511 -,046 -,085 -,051 ,949 1,054
DISTANCIA |-7726,177 | 3058,350 -,088 2,526 ,012 | -13743,5 |-1708,875 -,214 -,141 -,085 ,925 1,082

a. Dependent Variable: PRECIO
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