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Resumen

El enfoque del trabajo estd dirigido al financiamiento del transporte ferroviario en re-
lacion con el territorio metropolitano y a sus estaciones como columna vertebral de la di-
ndmica metropolitana y como principio rector para la inclusion social, el crecimiento ur-
bano y la sostenibilidad. Se ofrece un andlisis a partir de tres estudios de caso. Cada uno
ofrece particularidades en su insercion regional, pero también expresa criterios de disefio,
gestion y gobernanza. El andlisis permite distinguir pautas para una politica alternativa
para grandes metropolis latinoamericanas, con incidencia en las politicas de asignacion de
recursos y fiscalidad subnacional.
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Abstract

This paper focuses on financing rail transport, metropolitan development and stations
as the backbone of metropolitan dynamics and as a guiding principle for social inclusion,
urban growth and sustainability. An analysis is offered based on three case studies. Each
offers particularities in its regional insertion but also expresses design, management and
governance criteria. The analysis allows us to distinguish guidelines for an alternative
policy for large Latin American metropolises, impacting resource allocation policies and
subnational taxation.
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1. Estudio de casos en Tokio, Paris y Buenos Aires

Las tres metrépolis comparten el hecho de ser la capital, la regién metropolitana
de mayor peso, tanto en términos demograficos como econémicos, de sus respecti-
vos paises. Si bien en superficie pueden ser hasta cierto punto comparables, la pobla-
cion de Tokio es significativamente mayor. Segtin Global State of Metropolis (2020),
su poblacién era de 37.393 millones en 2020 (4rea metropolitana), con un 32,2 % de
la poblacién urbana nacional residiendo en la aglomeracién. En Buenos Aires, las
cifras eran de 15.154 millones y 36,1 % respectivamente. Paris tenfa 11.017 millones
(aglomeracién urbana), con el 20,7 % de la poblacion urbana. Las divisiones admi-
nistrativas son complejas en los tres casos. Segin el Tokyo Metropolitan Govern-
ment (2024), Tokio tiene a la metrépolis, con 23 distritos del centro de la capital mas
municipios suburbanos del drea de Tama. La Region de megaldpolis de Tokio o la
llamada Gran Area de Tokio, comprende Tokio y tres prefecturas vecinas de Saitama,
Chiba, y Kanagawa. Con 14,041 millones en 2022, el «drea central», con mas de
2191 km?, cubre una parte significativa del drea metropolitana de Tokio.

Una evaluacién del instituto de planificacion regional de Paris, (IAU [Institut
d’ Aménagement et d’Urbanisme], 2018) sobre las estructuras de gobierno de Tokio
indicé: «La desinversién de las autoridades publicas en los asuntos urbanos también
es evidente en el sector del transporte. Por ejemplo, no existe una autoridad de trans-
porte para la conurbacién de Tokio. La planificacidn territorial dentro de la conurba-
cion se lleva a cabo a nivel de las cuatro prefecturas, cada una con un departamento
de transporte. Sin embargo, estas autoridades no intervienen directamente en la regu-
lacién. En consecuencia, solo el Metro, ubicado en gran parte en la prefectura de
Tokio, tiene una gobernanza legible». Como afirma el documento, «En total, la red
tiene cerca de 2600 kilometros de lineas. El perimetro utilizado para el estudio es el
del Area del Gran Tokio (13.561 km2, 37 millones de habitantes).

En el caso de Parfs, la Region fle de France abarca la ciudad central de Paris y
siete departamentos. La Autoridad Organizadora de la Movilidad es fle de France
Mobilités (2022). Es responsable de organizar y desarrollar el servicio de transpor-
te publico y coordinar todas las politicas relacionadas con la movilidad a nivel re-
gional (IAU, 2018).

En Buenos Aires, la ciudad de Buenos Aires tiene el estatus de provincia o Es-
tado federal. Estd rodeada por la Provincia de Buenos Aires, donde mis de 40
municipios comparten una regién metropolitana comun con la ciudad. Si bien exis-
te una agencia de transporte metropolitano, no tiene competencias financieras ni
operativas.

1.1. Tokio: Estaciones ferroviarias como eje del espacio metropolitano

Desde la restauracién Meiji, en 1868, al final del periodo Edo y el Shogunato,
Tokio en particular y Jap6n en general tuvieron una modernizacién significativa-
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mente acelerada, y un singular camino de crecimiento econémico. La presencia de
operadores de transporte que también desarrollan estrategias de desarrollo urbano
ha sido un aspecto singular de su marco institucional. Esta dindmica también marcé
la reconstruccién de Tokio dos veces en el siglo XX, tras el Gran Terremoto de
Kanto, en 1923, y tras el final de los bombardeos de la Segunda Guerra Mundial.

A pesar de algunos planes de reconstruccién durante el periodo de ocupacién
post segunda guerra mundial, los ferrocarriles siguieron siendo mdas importantes
que las carreteras; la infraestructura pesada se podia articular con barrios locales
habitables y las estaciones ferroviarias se convirtieron en los nodos de una metré-
polis policéntrica (Sorensen, 2002: Almazdn y Studiolab, 2022). Naturalmente, la
escasez de espacio es un motor para las estrategias territoriales y una restriccién
para el uso de automdviles que también se ve inhibida por los costos de estaciona-
miento. Asi, el peso de los vehiculos en la distribucién modal es el mas bajo de los
tres casos de estudio (Dixon, et. al., 2020).

Una de las prioridades declaradas por el gobierno metropolitano es mejorar las
funciones de los nodos de transporte, incluida la informacién, la calidad espacial,
la accesibilidad y el desarrollo urbano alrededor y por encima de las estaciones.

Con respecto al desarrollo de ferrocarriles y nuevos sistemas de transporte, los
documentos oficiales (Tokyo Metropolitan Government, 2021) refieren a la mejora
de las lineas de metro (como Tsukuba Express, Rinkai Line y Tama Monorail).
Plantean la necesidad de medidas de tratamiento de cruces ferroviarios, ya que en
Tokio permanece a nivel mas de un millar. También hay un punto sobre las lineas
complementarias de autobuses de transito rapido (BRT) y consideraciones especifi-
cas de politicas de estacionamiento y logistica.

La financiacién de infraestructura sostenible cuenta con estrategias de recuperacién
del valor del suelo de los grupos ferroviarios japoneses. A fines del siglo XIX y prin-
cipios del XX, hubo combinaciones de desarrollos ferroviarios y operaciones inmobi-
liarias también en otros paises, incluida Argentina (Lépez et. al., 2016). Sin embargo,
estas combinaciones siguen presentes, con variaciones, en el modelo de negocio actual
de Tokio. En la descripcion de autores como Aveline-Dubach y Blandeau (2019), estd
caracterizado como la «gestion privada integrada» por parte de los grupos ferroviarios
privados. Asi, se combina un enfoque conjunto, basado en la gestién de activos inmo-
biliarios, el transporte y servicios complementarios, como lo muestran, por ejemplo,
informes corporativos de los operadores (Tokyu Corporation, 2024).

Este modelo econdmico permitié a las empresas financiar el transporte de forma
sostenible. Como contrapartida, es cierto que fomenta la expansion y el aumento de
precios de la tierra. También, sobre todo en los dltimos tiempos, se produjo un nuevo
tipo de concentracion en las estaciones centrales en detrimento de las periferias, ace-
lerando la despoblacién de los suburbios (Aveline-Dubach y Blandeau, 2019).

Mas allé del andlisis econémico, una serie de estudios espaciales nos permiten in-
terpretar y proyectar la evolucién de Tokio. Sorensen (2002) ofrece un marco para
comprender el aspecto urbano de Japén y Tokio desde un punto de vista occidental. En
primer lugar, su estudio explica la dindmica de los desarrollos industrializados combi-
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nados con métodos preindustriales hasta los afios 60 del siglo XX. El resultado es un
tejido mixto con barrios vibrantes, pero también infraestructuras demasiado pesadas y
complejos industriales junto a unidades residenciales. En su andlisis, aborda la burbu-
ja inmobiliaria que precedi6 a las de otros paises unas décadas después.

Ordenar y gestionar una infraestructura para una poblacién que envejece es una
prioridad que se expresa, por ejemplo, en un incremento temprano de desarrollos
de accesibilidad. Las personas mayores tienden a tener un papel cada vez mayor en
la fuerza laboral. La distribucién de funciones estd evolucionando, pero todavia
existe una préictica de larga data de que las mujeres participen actuando como un
estado de bienestar paralelo dentro de los hogares (Lagadic, 2022).

Un estudio sobre «benchmarking» de referencias internacionales de redes de
transporte publico desarrollado desde el IAU de Paris (IAU, 2018) hace una sintesis
clara de la situacién. Entre otros datos, afirma que los sucesivos gobiernos han es-
tado involucrados activamente en la industrializacién desde la era Meiji y estdn
menos involucrados en las politicas urbanas. En cuanto al cambio modal, los vehi-
culos motorizados son menos del 10 %, las bicicletas mds del 15 % y caminar el
23 %. Los ferrocarriles de Tokio tienen una de las tasas mas altas de poblacién por
estacion en un punto de referencia de transporte masivo.

Las estaciones son percibidas como centros de las estrategias corporativas de los
principales grupos. La visién de JR East «Move Up 2027» es un buen ejemplo. La
empresa presenta, como parte de sus puntos fuertes, una «multiplicidad de capas en
una red «real» que respalda la infraestructura para la vida, con una marca que se
basa en la confianza y en sus estaciones, que actian como centros de interaccion,
principalmente en el drea metropolitana de Tokio...» (JR East Group, 2018).

1.2.  Paris: Tercera ola de expansion del ferrocarril urbano en una meta
de cero emisiones

En Paris el Metro comenz a inicios del siglo XX y fue parte integrada del de-
sarrollo de una vasta red de tranvias por un lado y ferrocarriles metropolitanos por
el otro. Mas tarde, la adaptacién de la ciudad al automdévil estuvo muy presente en
los planes modernistas y se desarrollé parcialmente como parte de una serie de pro-
yectos ambiciosos en los anos 60 y 70. Pero lo que mds marcé la evolucién de
Paris contempordneo a nivel regional fue el desarrollo del RER (red expresa regio-
nal) y de las villes nouvelles, como parte del Plan d’aménagement et d’organisation
générale de la region Parisienne (PADOG). Ademds, se realizaron algunas interven-
ciones para dar espacio al automévil: el boulevard périphérique, la construccién de
una red de playas de estacionamiento y la Défense, entre otras intervenciones, co-
mo lo presenta un estudio del APUR [Atélier Parisien d’Urbanisme] (2021).

Asi, entre 1976 y 2020, hubo un aumento de 51 km de lineas de metro, incluida
la linea 14. Ademas, hubo un desarrollo de 128 km de lineas de tranvia y la crea-
cién de lineas de RER, incluida la apertura de la linea E; la tarifa Gnica también ha
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contribuido a crear una nueva geografia de la movilidad en el gran Paris (APUR,
2021).

Desde los acuerdos de Kyoto sobre cambio climético, y la introduccién del
Grand Paris por el Atelier Internacional homénimo, surgieron nuevos proyectos.
Por un lado, una serie de conceptos de indole futurista, como el proyecto a lo largo
del eje fluvial del Sena, desarrollado por Grumbach (2009), desde Paris a Rouen y
Le Havre en el océano Atlantico. Por otro lado, Paris asigné a su infraestructura de
movilidad metropolitana, una prioridad crucial. Luego de una serie de formas ins-
titucionales preliminares, se constituyd la Société du Grand Paris, una empresa
publica estatal, supervisa y gestiona la construccién de un esquema de nuevas li-
neas ferroviarias en la periferia, que permite unir concéntricamente las lineas radia-
les existentes.

A lo largo de 200 km, y con 68 estaciones, la SGP (Société du Grand Paris)
(2021) ha estimado un presupuesto en 40 mil millones de euros, proporcionados
por el estado, para ser abonados a través de un impuesto local interno. La idea es
que, a través del SGP, se genere una coordinacién entre el ferrocarril y los nuevos
centros urbanos. Asi, se espera que los desarrollos inmobiliarios en torno a las es-
taciones, en plena construccién, recuperen parte de la inversién, aunque en una
proporcién menor al ejemplo de Tokio mencionado previamente (SGP, 2021).

Las ideas de cero emisiones y de cero impermeabilizaciones netas son referen-
cias claras del proceso de planificacién y del marco legal en Francia. Una ley na-
cional aprobada en 2021, establece cero emisiones netas e impermeabilizacién cero
neta al 2050, a través de un sistema de cuotas. Por otra parte, el gobierno francés
fue condenado por la Corte Europea y el Conseil d’Etat por incumplimiento de los
objetivos ambientales, lo que motivé el desarrollo de estrategias de adaptacién
complementarias. Respecto de Paris «intramuros», se encuentra en tratamiento un
nuevo plan de urbanismo local (PLU en francés), incluyendo el marco legal previa-
mente mencionado (Leclerc, 2020).

En Paris, se redujeron los espacios para estacionamiento de automoviles (apro-
ximadamente 70.000 segtin afirman autoridades de la ciudad). La pandemia acelerd
el proceso de reduccion de trafico y, por otro lado, de aumento de ciclovias. Al
mismo tiempo, se relocalizaron actividades como ocurre en otras ciudades. Pero,
seglin las dltimas estadisticas y funcionarios de la ciudad, la demanda de espacios
para oficinas en Paris continda siendo muy alta.

Los vehiculos eléctricos estdn siendo altamente promocionados. Sin embargo,
mas all4 de la reduccion de emisiones al cambiar el petréleo por energia eléctrica,
es un hecho que el espacio publico puede moldear el comportamiento. Por lo tanto,
las experiencias de los usuarios son particularmente analizadas, por ejemplo, por
Yo Kamainagai, director de RATP, quién argumenta que la principal ventaja de
viajar en automovil es moverse directamente de un punto a otro, mientras que en
un viaje en transporte publico existe al menos una combinacién, en la mayoria de
los casos. Por lo tanto, para promover el cambio de modalidad, se debe acentuar la
calidad de la experiencia de combinar estaciones (Kaminagai, 2022).
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La planificacién regional busca equilibrar demandas contradictorias. En las
dreas mas densas, es relativamente mds facil esperar una reduccién en los viajes en
automovil. Pero la situacion es diferente en las dreas menos densas de la periferia
donde los cambios son mds complejos y todavia hay proyectos para luchar contra
la congestion mediante la ampliacién de tramos de carreteras, aunque, por otro la-
do, existe un compromiso con las emisiones cero y los mandatos de artificializa-
cién neta cero (Région fle de France, 2022).

No existe transporte publico en las zonas exteriores de donde procedia buena
parte de los manifestantes durante las protestas de los «chalecos amarillos», depen-
dientes del automévil y afectados por las tasas a los combustibles introducidas en
su momento. Uno de los desafios es acomodar las expectativas de esa poblacién sin
dejar de lado las metas de reduccién de carbono.

En el frente ferroviario, el Grand Paris Express trasciende un proyecto de in-
fraestructura para abrazar el desarrollo regional, incluida la gestién sofisticada de
los espacios publicos de nueva creacion (Busquets, 2023).

Como explica Antoine Grumbach, la planificacién a gran escala requiere una
representacion colectiva. Uno de los retos del Atelier International du Grand Paris
(AIGP) a finales de los 2000 fue intentar construir una identidad de estos grandes
espacios. La movilidad se distingue por representar y comprender un lenguaje co-
mun de signos y dispositivos cognitivos, incluidas las referencias de espacios geo-
gréficos y publicos a escala micro y metropolitana.

En la perspectiva de Grumbach (2009), hay un segundo tipo de problema a
abordar: la cuestién del espacio publico como representacién de lo que es la demo-
cracia. Un ejemplo pertinente, es el proyecto para la estacion de ferrocarril de la
Bibliotheque Frangois Mitterrand, donde convergen varias capas de lineas, por en-
cima de un tren suburbano y por debajo de una nueva linea de metro. La conexién
entre los dos sistemas de transporte es un lugar para espacios publicos activos.

Otro arquitecto y urbanista, Mangin et. al. (2016), ofrece una mirada comple-
mentaria sobre como concebir el espacio publico en las estaciones de metro y tren.
En lugar de generar un urbanismo subterrdneo, propone desarrollar un enfoque
vertical, desde el metro hacia el barrio y la ciudad.

1.3.  Buenos Aires: Ferrocarriles bajo la mira de logicas cruzadas

En el corazén de la Pampa Himeda, un vasto y fértil hinterland rural, es tam-
bién una ciudad portuaria y el centro industrial de la Argentina. La infraestructura
ferroviaria coexiste con la vial, pero a diferencia de Paris y Tokio, la primera quedd
claramente rezagada por la segunda. Por otra parte, entre los medios de transporte
publico, los servicios de transporte automotor de pasajeros juegan un papel impor-
tante.

Asi, los ferrocarriles, el metro y los tranvias dieron paso a nuevos barrios, su-
burbios y urbanizaciones. Desde mediados de los afios setenta, las autopistas y el
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desarrollo asociado a ellas impulsaron, con un renovado impulso en los afios 90,
una nueva ola de desarrollo urbano. Los asentamientos informales encontraron su
camino hacia terrenos publicos o baldios, a menudo sin acceso a los servicios basi-
cos ni de transporte publico.

Los ferrocarriles metropolitanos de Buenos Aires fueron la columna vertebral de
su crecimiento inicial (Schlomo, 2012). Sin embargo, quedaron basicamente con el
trazado de inicios del siglo XX.

Con un rol precursor en su region —Buenos Aires inaugurd la primera linea de
su red en 1913— la mayor parte de la red de metro ya estaba construida a mediados
del siglo XX (L6pez et. al., 2016). A fines de la década del 70, la decisién de de-
sarrollar autopistas urbanas penetrantes y demoler cientos de manzanas densamen-
te construidas cambid el equilibrio preexistente. Por otra parte, generé una deuda
publica mediante avales fiscales que el Estado tuvo que afrontar. Ademas del pasi-
vo financiero, esta dindmica generd también un pasivo ambiental y una necesidad
de financiamiento adicional para servir con infraestructura urbanizaciones de baja
densidad. Por otra parte, el traspaso de pasajeros del ferrocarril al uso de automé-
viles particulares en autopistas es visible en el declive de los entornos urbanos de
las estaciones metropolitanas y en la aparicién de nuevos desarrollos en los cruces
de las principales autopistas.

Después de la nacionalizacion de los ferrocarriles a fines de la década de los 40,
las tarifas metropolitanas permanecieron congeladas durante la creciente inflacion.
Esta medida ayudé a que el viaje a un terreno menos costoso en las afueras fuera
asequible. Sin embargo, beneficié a los propietarios sin cobrar por la mejora de la
accesibilidad. Esta falta de coordinacidn entre las tarifas y los impactos en el uso
del suelo tendria efectos a largo plazo y se volveria a plantear afios mas tarde
(Lopez et. al., 2016).

Por otro lado, los ferrocarriles se fueron descuidando progresivamente, los ser-
vicios de pasajeros se redujeron drasticamente para los servicios interurbanos y los
servicios metropolitanos se racionalizaron y privatizaron durante algin tiempo, y
luego se re nacionalizaron parcialmente. Si bien el Metro o «Subte» como se lo
conoce localmente tuvo una leve recuperacion en pasajeros, ha tenido la caida mas
severa desde la pandemia. Por el contrario, los modos de transporte individuales
han aumentado proporcionalmente a expensas de los modos de transporte publico
en el mismo periodo, consolidando y profundizando las tendencias a largo plazo
(Stokenberga y Morales, 2022).

1.4.  Paraddjicamente, la sociedad menos motorizada invierte proporcionalmente
mds en infraestructura vial

La diferencia mas llamativa surge cuando se observa que Tokio y Paris conti-
nuaron desarrollando infraestructura ferroviaria hasta ahora, con algunos periodos
con mayores niveles de desarrollo, mientras que Buenos Aires heredd en su mayo-
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ria sus redes de finales del siglo XIX y principios del XX, pero, a pesar de inter-
venciones puntuales a favor de las prioridades de los autobuses, las bicicletas y los
espacios peatonales, ha tendido a abandonarlas a favor del automévil.

Este declive de la infraestructura ferroviaria se enmarca en un contexto de debi-
lidad institucional y deterioro econdémico. O, reciprocamente, podria argumentarse
que parte de la explicacion del declive econémico reside en la evolucion de su in-
fraestructura ferroviaria y en la falta de una estrategia de desarrollo. Ademas, parte
de la légica detrds de las disparidades en la distribucién del ingreso en Buenos
Aires en comparacion con las otras dos metrépolis, también se manifiesta en la
relacion entre las politicas de transporte y suelo.

2. Espacios publicos de la movilidad bajo presiones de cambio

El desarrollo urbano sigue a la infraestructura de transporte. Y la infraestructura
de transporte genera tipos especificos de desarrollo urbano de acuerdo con las elec-
ciones modales y las estrategias espaciales. Mientras que en Paris el Estado y las
autoridades publicas, en general, dieron forma a las acciones combinadas de trans-
porte y desarrollo urbano, en Tokio, las empresas prestadoras de servicios de trans-
porte —publicas o privadas— dan forma a las estrategias urbanas a lo largo de los
corredores ferroviarios. A pesar de la atomizacion de prestadores, existe una coor-
dinacién muy articulada para tratar a toda la red como un conjunto. En Buenos
Aires también las decisiones sobre la infraestructura de transporte han tenido un
fuerte impacto en el modelo de uso del suelo metropolitano, que, aunque previsi-
bles, generaron mayor consumo de suelo, efectos ambientales adversos e impactos
adversos sobre las politicas fiscales y los presupuestos de los hogares.

Las restricciones de tierra y energia fueron diferentes en cada caso. Si bien tiene
caracteristicas particulares, Buenos Aires podria ser un nexo entre las concepciones
de infraestructura de movilidad y desarrollo urbano en distintos modelos de metré-
polis de paises altamente desarrolladas y metropolis emergentes en América Latina.
Este enfoque internacional ilustra cémo los ferrocarriles metropolitanos podrian
verse como el futuro y no como, en el mejor de los casos, una posibilidad nostilgi-
ca y secundaria. También muestra cémo la economia de la recuperacién del valor
de la tierra podria impulsar una nueva era para mejorar la infraestructura existente
y la movilidad inclusiva y sostenible.

En diferentes contextos econdmicos, las tres metrépolis se ven afectadas por
tendencias globales —incluyendo el medio ambiente y el calentamiento global, su-
mados al impacto de la ultima pandemia— que actian como aceleradores del cam-
bio. Como es sabido, se espera que estos eventos catalicen mejoras en su infraes-
tructura de transporte y dejen un legado en sus entornos urbanos. Ademds, deben
hacer frente a crecientes demandas de inclusion social y envejecimiento de la po-
blacién, que también afectan a los tres casos, aunque se presenten en pesos relati-
vos diferentes.
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La forma en que se articulan los espacios —patrones de expansion urbana—
determina la posibilidad de su acceso mediante el transporte piblico y la movilidad
activa. Y, reciprocamente, la infraestructura de transporte determina la forma en
que se articulan los espacios. Ese fue el caso de RER y Grand Paris Express. La
extension de las lineas de Tokio precedié al desarrollo urbano. Lo mismo sucedi6
inicialmente en Buenos Aires, del centro hacia los barrios (Scobie, 1977). Pero
luego, el declive de los ferrocarriles cerré definitivamente muchos servicios de pa-
sajeros, y el desarrollo de nuevas autopistas marc6é nuevos patrones de desarrollo
urbano de baja densidad y alto consumo de tierra, dificilmente alcanzable por la
infraestructura de transporte publico, especialmente cuando los recursos son esca-
sos. Sin embargo, la infraestructura ferroviaria existente, sigue ofreciendo una base
de desarrollo que permita cambiar la dindmica existente.

Los espacios ptiblicos también son producto de la forma de concebir las redes
de transporte puiblico masivo, sea publica o privada. Asi, la parte publica tiene un
papel de mando en la nueva infraestructura ferroviaria de Paris. En Tokio, el sector
privado estd orientado al largo plazo, en un marco de relaciones muy singular, que
asocia transporte publico y uso del suelo en articulacién con diferentes niveles de
administracion publica. En Buenos Aires, los servicios ferroviarios metropolitanos
volvieron mayoritariamente a la gestion publica, pero con alto grado de inestabili-
dad organizacional. Mientras que, en los dos primeros casos, el desarrollo urbano
estd de alguna manera, aunque imperfectamente, vinculado a la infraestructura de
transporte publico de alta capacidad, en Buenos Aires, este vinculo existe, pero es
decreciente. Muchas razones podrian explicar este declive: discontinuidades frente
a requisitos de gestién de gran complejidad, restricciones financieras, politicas ta-
rifarias discontinuas y disminucién de la demanda.

3. Crecimiento sostenible, inclusién y gobernanza en los espacios publicos
de la movilidad

La pandemia acentu6 tendencias en las tres Metrépolis, como el crecimiento del
comercio electrénico y el desarrollo de un nuevo tipo de logistica urbana (Gutiérrez
et. al., 2019, 2020). Por ejemplo, en Buenos Aires, si bien hubo un ligero aumento
en la proporcién de viajes en bicicleta, hubo un aumento general en la cantidad de
pasajeros en automdvil. Mds del 12 % de los automdviles y motocicletas actuales
eran usuarios del transporte publico antes de la pandemia, segin una entrevista de
los autores del estudio previamente citado (Stokenberga y Morales, 2022) por parte
de Niebla (2022). En ese sentido, en el reajuste de pautas de comportamiento des-
pués de la pandemia mientras que algunas disminuyeron la dependencia del auto-
movil otras la aumentaron.

El aumento de los precios de la energia también es una preocupacion a corto pla-
zo, a nivel mundial. Asi, dentro de las medidas propuestas por la Agencia Internacio-
nal de la Energia (IEA) para reducir la dependencia de los hidrocarburos, existen
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politicas de corto plazo como reducciones de velocidad y cambios de comportamien-
to (IEA, 2022). Al mismo tiempo, las consideraciones de salud y las reacciones a las
crisis energéticas tienden a reforzarse mutuamente. Y, junto a ellas, la necesidad de
abordarlas drasticamente para hacer frente a los desafios climéticos.

Los patrones nacionales de crecimiento afectaron los desarrollos metropolitanos
de cada capital. Japén tuvo un crecimiento milagroso desde la restauracién Meiji y
desde el final de la Segunda Guerra Mundial hasta finales de los afios 80 (Lecheva-
lier, 2014). Las sucesivas oleadas de crecimiento incluyeron, entre otros sectores,
ferrocarriles, autopistas y automdviles y, dltimamente, transporte puiblico mds auto-
mdviles de energia alternativa. La biisqueda de soluciones de hidrégeno ocurre si-
multdneamente mientras la poblacién se reduce y envejece.

Francia tuvo un desarrollo industrial anterior y un crecimiento acelerado en los
«30 glorieuses», también un boom de posguerra. Hubo un papel importante del
automdvil, pero también se renovaron los ferrocarriles en oleadas sucesivas. Hoy
en dia, hay una combinacién de nuevos desarrollos, como el Grand Paris Express y
un cambio en la industria del automovil hacia la electrificacion, tanto de vehiculos
particulares como de transporte de pasajeros y cargas.

Argentina es un caso singular en términos econdémicos. A pesar de una econo-
mia pujante a finales del XIX y principios del XX y un crecimiento mas modesto
hasta mediados de los afios setenta, declind en las décadas siguientes (Heyman et.
al., 2023). El debate sobre cémo abordar las politicas econémicas parece ensom-
brecer cualquier otra preocupacion de politica publica sectorial. Sin embargo, la
forma de concebir la movilidad, la infraestructura de transporte y el crecimiento
urbano debe ser parte de ese debate. Ademds, debe tener beneficios ambientales y
sociales y hacer que las condiciones de vida sean mds asequibles para su poblacion
y mds eficientes y exitosas en las politicas de salud puiblica. Podria ser parte de una
politica para equilibrar los presupuestos publicos donde el peso de los subsidios a
la energia y el transporte es especialmente relevante. También podria ayudar a que
las inversiones de capital en infraestructura de transporte sean mas consistentes y
coherentes. Y podria ofrecer politicas de integracién metropolitana, superando es-
collos a los que se enfrentaron los intentos desarrollados hasta aqui.

Como se dijo, a pesar de una tasa de motorizacién es proporcionalmente menor
en Buenos Aires, junto con su pais y regién, muestra una evolucién progresivamen-
te dependiente del automdvil, tal como lo expresan los indicadores de la OICA
(Organizacién Internacional de Constructores de Automdviles) (2020). Por otra
parte, la evolucién de la industria del automévil hacia la generacion de energia a
base de gas, electricidad e hidrégeno esté recién en sus inicios.

La variedad de opciones de transporte ptiblico y movilidad activa, el dar o quitar
espacio a las opciones de automéviles individuales y los incentivos fiscales y econdémi-
cos en un sentido u otro, son algunos de los factores que pueden condicionar los com-
portamientos. Criticamente, los espacios publicos de la movilidad juegan un papel cen-
tral en las decisiones a través de su calidad, su accesibilidad, su representacion, su papel
central como espacio democrdtico y la experiencia que ofrecen a las personas.
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Existen grandes variaciones entre Buenos Aires y otras ciudades latinoamerica-
nas, aunque también rasgos comunes que, a partir de este andlisis, se pueden incor-
porar a un debate que contemple los aspectos presupuestarios pero que permita
integrar también las opciones de operacion de la movilidad urbana y de regulacién
de uso del suelo como estrategia de financiamiento.

En un contexto de nueva consideracién de privatizaciones en el caso argentino,
la necesidad de cubrir ingresos fiscales vuelve la mirada sobre terrenos ferroviarios
como una medida de emergencia. Sin embargo, aunque la gestién sea publica o
privada, es necesario tener en cuenta una politica capaz de integrar un esquema de
crecimiento virtuoso. En ese sentido, los ejemplos analizados muestran cémo es
posible la puesta en valor de terrenos ferroviarios junto a una estrategia territorial y
espacial que permita ofrecer un servicio de transporte masivo de alta calidad en el
marco de una estrategia de desarrollo metropolitano.
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