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Introduccion

La problematica de la movilidad urbana, sus flujos y las practicas cotidianas de
movilidad diaria han sido una de las caracteristicas centrales del proceso de
transformacion socio-espacial en el marco de un crecimiento disperso y desordenado
que conllevod la metropolizacion de la ciudad de Buenos Aires siguiendo los corredores

primero ferroviarios y luego viales.

Si bien el caso del corredor sudoeste de la Region Metropolitana de Buenos Aires no
fue ajeno a dicho proceso existen algunas particularidades especificas de interés para la
evolucion historica de los flujos y las huellas que dejaron: dispone de la inica conexion
oeste-sud de disposicion trasversal (el ferrocarril que une Haedo-Temperley) que se
contrapone al modelo radial hegemodnico con epicentro en el puerto; se articula con
otras logicas de flujos con el Aeropuerto Internacional de Ezeiza y se rediseiia con el

Mercado Central de Buenos Aires.

El corredor sudoeste de la Region Metropolitana de Buenos Aires se estructura a partir
del eje marcado por las autopistas de acceso a la ciudad primada Riccheri y Autopista
Ezeiza-Cafiuelas. Los partidos que transcurren en su zona de influencia son La Matanza,
Esteban Echeverria, Ezeiza, Presidente Peron, Cafiuelas y San Vicente. Este corredor a
su vez atraviesa algunos de los partidos mas populosos historicamente degradados por la
contaminada cuenca del Matanza-Riachuelo, eje de industrias y mercados desde el

periodo independentista.

El objetivo de este trabajo es analizar la conectividad fisica y accesibilidad social del
corredor sudoeste en el lapso historico que transcurre desde la primitiva instauracion de
los FFCC de trocha angosta (hoy Belgrano Sur) hasta la consolidacion tardia del
corredor que se da con la conclusion de la autopista Ezeiza-Cafiuelas. Esta presentacion
se inscribe en el marco de una beca de maestria en Planificacion Urbana y Regional

vinculada a su vez en un UBACyT en curso.

Nuestra mirada entrecruza diversas disciplinas y saberes. Realizada a partir de las
herramientas tedricas que brindan tanto el urbanismo, la planificacion urbana y regional,
la sociologia urbana, asi como la semiotica y la filosofia del lenguaje; procura pensar la
complejidad de la movilidad urbana en su representacion temporal y espacial, y la
construccion de subjetividades en la apropiacion de la infraestructura por parte de

habitantes y transportados.



Nuestra propuesta entonces es la tejer una historia periodizada en donde podamos
identificar el modo de transporte predominante y los corredores de movilidad que
conforma, caracterizar la forma en que se expande la poblacion siempre en los
intersticios y bordes de la urbanidad, y por ultimo plantear como varia la accesibilidad

social al sistema de transporte en cada periodo.

Optamos por segmentar arbitrariamente la problematica de la movilidad en el territorio
que actualmente conforma el corredor sudoeste en cuatro periodos que van desde el uso
exclusivo rural hasta el uso prevalentemente urbano, periurbano y rururbano que segin

nos alejemos de la ciudad de Buenos Aires conforma el espacio regional.

El primer periodo se conformara desde principios del siglo XX hasta la construccion de
la autopista Ricchieri para conectar la urbe con su aeropuerto; el segundo se pondra de
manifiesto con la propuesta de prevalencia del automotor privado como eje ordenador
de la experiencia de la movilidad; y el tercero ya en tiempos del neoliberalismo cuando

la autopista Ezeiza-Caiuelas termina de consolidar al corredor sudoeste.

La movilidad a principios del siglo XX

Nuestro punto de partida para analizar la movilidad urbana del corredor sudoeste se
podria fechar a comienzos del siglo XX. La incipiente mancha urbana se va alejando del
puerto y centro historico de Buenos Aires siguiendo las rutas de transporte existentes,
acentuando los principios marcados por la teoria de la locacion desde un enfoque
teodrico clasico de la geografia humana, la planificacion y parte de la sociologia urbana.
El modo prevalente de movilidad en ese contexto, con independencia del caminar, es el

ferrocarril y en menor medida el tranvia.

El desarrollo urbano de la urbe estd fuertemente vinculado con el desarrollo del sistema
de transporte, es decir, no se puede considerar un aspecto sin el otro. Las necesidades
diarias de movilidad corresponden a cuestiones del sistema de transporte y del uso de
suelo. La distribucion de las actividades humanas en el espacio produce una demanda
diferenciada de transporte que es consecuente con las necesidades de movilidad en el
radio cotidiano de accion de las personas. El supuesto siempre subyacente es que la

poblacién vive en las afueras y trabaja en el centro.

En materia ferroviaria una marafia de rieles atravesaban la recientemente federalizada
Buenos Aires. Un sistema de empresas privadas extranjeras y control estatal se expandia

por todo el pais desde que en 1887 el Estado Nacional se desprende de los ferrocarriles



construidos con capital ptublico. Los portefios disponian de una amplia y compleja red
de ferrocarriles, cuya oferta se extendia, atravesando los suburbios mas alejados hasta

fusionarse naturalmente con las lineas suburbanas.

Al mismo tiempo varias empresas privadas de tranvias transportaban millones de
personas anuales vinculando el centro con los barrios. Pocas ciudades en el mundo
desarrollaron una red tan compleja como la porteiia (Rapoport y Seoane, 2007).
Decididamente los caminos de hierro marcaban los futuros ejes de desarrollo urbano y
el desarrollo de los barrios (Scobie, 1977). Adquiere una eficacia sin igual al desplazar
cientos de miles de personas diariamente (Gutman y Hardoy, 2007), especialmente a
partir de la introduccion del tranvia eléctrico en 1900 que reduce los costos del
transporte y lo hace accesible a las masas, llegando a totalizar unos 875 kilometros de

vias (Gonzalez Podesta, 2007).

En ese tiempo historico las margenes del Matanza-Riachuelo mas alla del puesto
conocido como Puente Alsina no presentaban urbanizaciones. Por ejemplo, hasta
comienzos del siglo XX, los pocos centros urbanos eran San Justo y Ramos Mejia, que
habia surgido a la vera de la via del Ferrocarril Oeste activo desde 1858, y las estaciones
del Ferrocarril del Sud en la linea Temperley a Cafiuelas activo desde 1885: nos
referimos a los poblados de Ezeiza, Tristan Suarez y Cafiuelas. Nada hacia suponer que
el Partido de La Matanza se transformaria cien afios después en el partido mas populoso
de la Region Metropolitana de Buenos Aires con 1.775.816 habitantes segtn el censo de

2010.

Los ferrocarriles de trocha angosta Compaiiia General y Midland

Dos nuevas inicitativas ferroviarias agregarian tardiamente al corredor sudoeste
conectividad fisica y accesibilidad social a partir de un fuerte subsidio a la tarifa.
Ambos proyectos deben leerse en el marco de disputas politicas entre la Provincia de
Buenos Aires y el Gobierno Nacional por el control del tendido ferroviario, y
adicionalmente como complementacion a los sistemas ferroviarios extranjeros
existentes. Tanto el FFCC Sud y el FFCC Oeste, luego de la crisis de 1890 se
encontraban “coordinados” y funcionaban como limites geograficos a la zona estudiada,
de hecho ya en 1886 culminan las obras de la traza de Haedo a Temperley quedando
vinculados ambos ferrocarriles para la complementacion de trafico especialmente de
cargas (Velazquez, 2012) agregando conectividad al pais con el puerto de La Plata,

recientemente planificada como capital provincial.



El Estado Nacional como reaccion al proceso de carterizacion de los ferrocarriles de
capital inglés decide generar competencia incorporando capitales franceses. Asi nace en
1904 la Compatfiia General de Ferrocarriles en la Provincia de Buenos Aires (CGBA,
llamada a menudo Compaiiia General de Buenos Aires) que operd una red de
ferrocarriles de trocha angosta (métrica) durante la primera mitad del siglo XX: Su
nombre en francés era “Compagnie Générale de Chemins de Fer dans la Province de
Buenos Aires”. Este ferrocarril llega a la Estacion Buenos Aires en el barrio de Barracas
y se extiende hacia el sudoeste pasando por Gonzalez Catan, Marcos Paz, Villars y
Plomer y convirtiendose en eje primario de expansion urbana del partido de La

Matanza.

Asi la accion del Estado hizo posible una experiencia de diversificacion del mercado
ferroviario que, protagonizada por compaiiias de capitales franceses vino a alterar un
panorama signado hasta entonces por la exclusividad de la presencia britanica. Sin
embargo, el gobierno de la provincia de Buenos Aires no coincidia con el Nacional en
cuanto a la promocidn ferroviaria, otorgando diversas concesiones provinciales (entre
ellas al Midland) y mas tarde iniciando la construccion de un ferrocarril propio (el
ferrocarril Provincial) involucrandose independientemente en el problema. Estas
concesiones estaban amparadas en la Ley de Ferrocarriles Agricolas y

Economicos sancionada el 31 de diciembre de 1897 (Cazanave, 2004).

El Ferrocarril Midland (Buenos Aires Midland Railway) es resultado de una concesion
provincial y ello condiciond su existencia por cuarenta afios. El 16 de septiembre de
1904, por medio de un decreto provincial se le otorgd a la concesion para construir y
explotar una linea férrea de trocha angosta —para adecuarse a la Ley Provincial— entre
Puente Alsina y Carhué. Obviamente al tratarse de un ferrocarril concesionada por la
provincia de Buenos Aires no disponia de acceso a la Capital Federal, por lo que
menguaba su trafico de pasajeros respecto de la Compaiia General de Buenos Aires, y
obligaba a trasbordos con los tranvias en Puente Alsina. En la zona de Tapiales se
cruzaba con las vias CGBA y continuaba por Aldo Bonzi, Isidro Casanova llegando al

partido de Merlo.

Ambos ferrocarriles resultaron ruinosos en términos de explotacion comercial para la
carga en el interior de la provincia de Buenos Aires y sucumbieron ante los ferrocarriles
de trocha ancha (Waddell, 2006; Lopez, 2007), siendo clausurados los tramos mas
alejados de la ciudad de Buenos Aires en los diversos procesos de racionalizacion
ferroviaria de mediados y fines del siglo XX. No obstante, en el conurbano, cumplieron

un rol tardio de articulador de la expansion urbana, siendo los ultimos ferrocarriles en



construirse (juntamente con el otro exponente de trocha métrica como fue el FFCC

Provincial que tenia como estacion terminal la ciudad de Avellaneda).

El aporte del modelo tranviario en la zona fue muy escaso, salvo el mencionado del
trasbordo con el Midland en Puente Alsina. Esto fue producto en gran medida debido a
que para cuando el servicio urbano ferroviario comienza a disponer de suficientes
frecuencias para permitir la urbanizacion surge una competencia modal fundamental: el

colectivo.

Desde un punto de vista de la accesibilidad social el modelo de explotacion comercial
de pasajeros ferroviarios y tranviarios disponia de costos populares aunque en el caso
particular de la zona estudiada las frecuencias eran muy inferiores al de los otros

ferrocarriles, asi como las comodidades de las formaciones.

Del modo ferroviario al modo vial

Con la aparicion del transporte automotor a finales de la década del 1920 comienza una
competencia entre modos de transporte, que lejos de procurar complementacion
superpone servicios en los corredores principales y abastece escasamente otros
recorridos, alguno de los cuales en los suburbios se complementan alrededor de las rutas
de acceso a la ciudad. Adicionalmente, la imagen publica de los tranvias cambid
radicalmente el 12 de julio de 1930 (Pigna, 2007) cuando un interno de la linea 105
cay¢ al Riachuelo al no detenerse en el puente Bosch que se hallaba levantado para su
uso portuario, provocando la muerte de 56 pasajeros en su mayoria obreros. El hecho
tragico puso nuevamente en el tapete la seguridad del medio y la responsabilidad de las

empresas, mayormente de capital inglés (Rapoport y Seoane, 2007).

Siguiendo los lineamientos de las diversas corrientes de planificacion urbana del
naciente Estado de Bienestar, todas los modos de transporte se unen en entes
corporativos de capital publico y privado, erigiendo al Estado como planificador y a los
privados como ejecutores de dichos planes. Dos décadas después se conforma
“Transportes de Buenos Aires” articulando tranvias, Gmnibus, colectivos y subtes
(Gonzélez Podesta, 2007). Si bien se logran algunas mejoras en el servicio
especialmente en lo que tiene que ver con la infraestructura y con el desarrollo industrial
nacional de unidades, la lucha de los modos guiados por el pasajero es cada vez mas

desigual respecto del colectivo.



El transporte “hormiga” (Gorelik, 1998) conquista rapidamente el conurbano como
respuesta alternativa a los agudos problemas de una metropolis cada vez mas
centralizada y también a las sucesivas crisis economicas que demoran y muchas veces
imposibilitan la efectiva modernizacion y ampliacién del medio tranviario y/o
ferroviario. Asi la expansion automotor (Gutman y Hardoy, 2007) es central para
explicar la declinacion del modelo tranviario portefio, al tiempo que el sistema tarifario
(que dejaba fuera de la ecuacion econdmica las inversiones viales en calles y avenidas)

era accesible para amplias franjas de la poblacion.

Debe resaltarse que el auge del colectivo solamente puede ser explicado en el marco de
una importantisima inversion publica en la red vial. En 1932, durante la presidencia de
Agustin Pedro Justo, a través de la Ley 11.658, se crea el organismo Vialidad Nacional
que se financiaba con un impuesto fijo por cada litro vendido de nafta. La accién
principal era consolidar la red vial primaria argentina y a partir de ella fomentar el uso
del transporte automotor. Las rutas de acceso a la Ciudad de Buenos Aires fueron las
primeras en ser intervenidas y complementadas con nuevos trazados trasversales de
rutas nacionales como provinciales. En nuestro caso, el primer tramo pavimentado de la
Ruta Nacional 3 es el que separa Buenos Aires de Canuelas. La seccion Buenos Aires -
San Justo se inaugurd el 1 de febrero de 1938, mientras que la seccion San Justo -

Canuelas se finaliz6 el 8 de octubre del mismo afio.

La inversion vial fue acompainiada paulatinamente por la provincia y sus rutas, y luego
por los municipios consolidando y luego pavimentando las avenidas y calles de las

localidades en general cercanas a la ruta principal y/o a las estaciones ferroviarias.

Los procesos de metropolizacion y suburbanizacion acelerada que tienen lugar entre las
décadas de 1940 y 1960 generan procesos socioterritoriales especificos tales como el
desarrollo masivo de los “loteos econdmicos” periféricos, destinados
predominantemente a los trabajadores urbanos, lo que origina una expansion de la

mancha urbana poco estructura y carente de servicios (Torres, 1999).

El sector sudoeste de la Region Metropolitana se caracteriza por comenzar su rapida
urbanizacidn y expansion demografica siguiendo mayoritariamente los ejes viales
basicamente de la ruta 3 y la ruta 205 (esta Gltima servida en forma paralela por el
FFCC Sud), y complementada por la articulacion del llamado Camino de Cintura o Ruta

Provincial 4 (aunque recién consolidada como autovia en la década del setenta).



La construccion del Aeropuerto y el automovil del ideario peronista

Segtn Anahi Ballent debe comprenderse al aeropuerto en el marco de un estrategia
politica del primer peronismo: “Ezeiza ocupa un lugar destacado en el imaginario
peronista. En el momento de su creacion, por la envergadura de la intervencion y por la
condensacion de programas creados y propagandizados por el peronismo que
comportaba: modernizacion técnica, servicios sociales, esparcimiento popular. Los
suefios del peronismo fueron alli condensados: Ezeiza se construia como su escenario

ideal.” (Ballent, 1999: 3).

La construccion del aeropuerto significd una operacion territorial de gran magnitud
sobre el sector sudoeste del Gran Buenos Aires, en la cuenca del Rio Matanza: incluy6
ambitos de esparcimiento, tales como balnearios, colonias de vacaciones y una amplia
forestacion de sus bosques, instalaciones deportivas, conjuntos de vivienda ejemplares
como Ciudad Evita y Barrio Aeropuerto, e instalaciones asistenciales, educativas y de

salud.

La columna vertebral de todo el proyecto territorial lo constituia el elemento central de
los transportes de la época: la autopista. No solo unia aeropuerto y ciudad, sino que su
funcion era la de vincular los diferentes emprendimientos que se realizaban en el area.
Esta operacion es uno de los pocos ejemplos de planificacion de la urbanizacion

integrados solo por rutas viales en la region (Velazquez, 2013).

El desarrollo de la red de autopistas de Buenos Aires comienza en la década de cuarenta
con la circunvalacion parcial de la Capital Federal por la avenida General Paz y
complementada con la conexion al aeropuerto. Estas dos primeras "autopistas" de gran
envergadura tuvieron efectos sobre el uso del suelo. En el caso de la General Paz, su
influencia esté reflejada en el impulso a la localizacion de industrias en el primer cordon
del conurbano, durante el periodo de intensificacion del modelo de industrializacion por
sustitucion de importaciones (Blanco, 1999) y en el caso de la Ricchieri lo mencionado

anteriormente para el proyecto Ezeiza.

Al momento de realizarse la intervencion el paisaje de la zona carecia de urbanizaciones
y se encontraba afectada a usos rurales: estancias, quintas, tambos, granjas, surcadas por
los innumerables arroyos y bafiados que desembocaban en el Matanza. Entre estas dos
lineas de urbanizacion que recorrian los corredores radiales de la actual ruta 3 y ruta
205, el vacio central se encontraba surcado, también en sentido radial, por los dos
ramales de los ferrocarriles CGBA y Midland, cuyas estaciones constituian sectores

urbanizados proximos a la avenida General Paz (La Tablada, Tapiales y Matanzas) y



luego pequenas agrupaciones (como Libertad y Gonzéalez Catan). Con la misma
direccion, la ruta 3 atravesaba la cuenca, asentandose, proximo a la capital, el nucleo de
San Justo. Sobre ese paisaje se construye el eje articulador de la autopista Ricchieri
cociendo el aeropuerto y los proyectos sociales con la red vehicular de la naciente

region metropolitana.

La confianza se basaba en una hipotesis que presuponia una rapida generalizacion del
automovil particular como objeto cultural y simbolico del progreso individual, hecho
que inclusive llevo al peronismo a plantearse un vehiculo de fabricacidén nacional

accesible a los sectores populares.

Concomitantemente se produce el proceso de nacionalizacion de los ferrocarriles y
luego de muchas idas y vueltas todos los ferrocarriles de trocha angosta se aglutinan
bajo el nombre de “General Belgrano” y a los dos ramales del sudoeste (ramal G y M)
se los llaman “Belgrano Sur” acentuando su caracter marginal, sin recibir inversiones
importantes y produciéndose tardiamente el proceso de dieselizacion (Garcia, 2004)

recién a mediados de los afios setenta.

A partir de mediados del siglo XX tres variantes en la movilidad segmentan a los
usuarios. Mientras los sectores populares contintan viajando en cada vez mas
deficientes servicios ferroviarios y en colectivos con poca frecuencia, sectores de clase
media se suben a la motorizacidn particular. Las experiencias de viaje se transforman.
Si las redes publicas tienen adicionalmente la desventaja de requerir de trasbordos
(recordemos Puente Alsina para el ex Midland o inclusive en Barracas para el ex
GCBA), y los colectivos hacen sinuosos y prolongados recorridos, poseer un automovil
permite llegar a destino en una ciudad cada vez mas pavimentada. La polarizacion y la
diferenciacion social comienza a manifestarse visiblemente a partir de la eleccion

modal.

Las autopistas y los cambios en el proceso de suburbanizacion

El proceso de suburbanizcion de los partidos del corredor sudoeste tienen la
particularidad de prevalecer sobre las rutas y autopistas en mayor medida que en las
trazas ferroviarias. No nos ocuparemos en este articulo de los cambios especificos en la
matriz productiva y la locacion de industrias y de la actividad primaria, atenderemos

especificamente a dos dimensiones del proceso de suburbanizacion.



La suburbanizacion protagonizada por las clases baja y medio baja, en los bordes e
intersticios de la expansion el aglomerado, en los lotes mas precarios que en el caso de
nuestro corredor estan a su vez colindantes con las problematicas de la degradacion
ambiental de la cuenca Matanza-Riachuelo. La segunda dimension mas cercana en el
tiempo, y acentuado a partir del auge del neoliberalismo vernaculo, es la
periurbanizacion de los grupos mejor posicionados, bajo la modalidad de barrios

cerrados autosegregados, distantes del centro, con bajas densidades.

En lo que respecta a la movilidad, ya habiamos establecido la deficiencia historica del
modo ferroviario y la escasa oferta del transporte automotor publico de pasajeros. Para
el primer caso de suburbanizacion, aquella que expande la pobreza en bajas densidades,
se desarrolla donde la red de transporte publico no tiene mercado para operar. En el caso
de la periurbanizacion de clases medias y altas la movilidad esta fuertemente asociada al
uso intensivo del automovil particular, adicionalmente tienen como contraparte la
ausencia o insuficiencia (sumada a la generalmente baja calidad) de servicios de

transporte publico.

Esta doble forma de suburbanizacién no acompanada por la expansion de la oferta de
transporte publico masivo genera las condiciones para la aparicion de transportes

alternativos tales como charters, remises y combis.

Desde mediados de los sesenta se emplean en el conurbano servicios contratados para el
transporte de personal de empresas o instituciones mutuales, y en el caso particular del
aeropuerto Ezeiza, al poseer escasas ofertas de transporte publico, se habia desarrollado
servicios de buses para el personal aeroporturario y posteriormente ampliados a
pasajeros. Los transportes alternativos tienen gran crecimiento en los noventa e el marco
de deterioro de las condiciones del transporte publico (Blanco et al, 2003) y la explosion
luego de la crisis de 2001 tipo de servicios se consolida mayormente en forma no
regulada. Como explica Gutierrez y Kralich (2005) la preferencia de los usuarios por
estos servicios obedece a las ventajas ofrecidas respecto del transporte publico
(comodidad, previsibilidad, minimas esperas y detenciones, rapidez) y respecto del auto
particular (la comodidad de no conducir, servicio que puede resultar puerta a puerta,
costos similares o incluso menores, considerando las erogaciones en combustible, peajes

y estacionamiento, etc.).

Durante este periodo ocurre la implantacion del Mercado Central de Buenos Aires en la
interseccion de la Autopista Ricchieri y la Ruta Provincial 4. Esto exigio la ampliacion

de la conexion Oeste-Sur por el Camino de Cintura por el afio 1977, que en algun
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sentido fortalece la Uinica conexion trasversal ferroviaria de la region metropolitana (el
ramal Haedo-Temperley). Esta decision de concentrar el abasto de mercaderias en un
solo punto de la urbe implicé cambios importantisimos en la red de transporte pesado y
altero significativamente la movilidad de cargas y pasajeros del corredor sudoeste. La
ruta Provincial 6 circunvala luego del tercer cordon del conurbano aunque con
discontinuidades ya que nunca puedo completarse su conversion a autopista o autovia.
Adicionalmente desde hace muchos afios esta planificada la extension de otro anillo
circunvalar como continuidad del camino del Buen Ayre con en nombre de Autopista

Presidente Perdn.

La autopista Ezeiza-Canuelas, como continuidad de la Autopista Ricchieri y
consolidacion tardia de la red de autopistas de acceso, se transforma en el soporte del
proceso de suburbanizacion de elites en gran medida debido a la cantidad de predios
periurbanos o rurales disponibles para su urbanizacion (Vidal Koppmann, 2011)

signado marketineramente como “corredor verde” del sudoeste.

La nueva oferta vial no ha sido acompafiada de nuevas ofertas de transporte automotor
publico de pasajeros al tiempo que el servicio ferroviario apenas registra inversiones

significativas en los ultimos afios que atin no se traducen en mejoras en el servicio. En
ese contexto el auge de los servicios no regulados agrega costos de transporte y reduce

la accesibilidad a un corredor con interesante conectividad fisica infraestructural.

A modo de conclusion

Hemos realizado un recorrido historico de la conectividad y accesibilidad del los
partidos del corredor sudoeste de la Region Metropolitana. En cada tiempo un modo

prevalente de transporte marcé flujos y practicas cotidianas de movilidad.

La zona recibi6 la ultima oleada de inversiones ferroviarias complementando el abanico
de hierro de Buenos Aires. Al poco tiempo de su inauguracion el paradigma de
movilidad se transforma para recibir al transporte vial. Las rutas se erigen en soporte del
proceso de suburbanizacion con mayor preponderancia que las vias férreas al tiempo
que el principal proyecto politico del siglo XX planifica y ejecuta el proyecto Ezeiza
dotando al corredor de una de las primeras autopistas de Buenos Aires. El auto emerge
como nuevo soporte de accesibilidad y los colectivos ganan la zona y el camién

concentra las cargas en el consolidado Mercado Central de Buenos Aires.
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El crecimiento poblacional de los partidos se convierte en vertiginoso consolidando
situaciones habitacionales degradadas en concordancia con la cercana cuenca del
Matanza-Riachuelo. Por ultimo observamos la aparicion de servicios alternativos de
transporte no regulares mayormente ilegales y precarios que compensan la escasa

inversion en transporte publico masivo.

La culminacioén de la autopista Ezeiza-Cafiuelas otorg6 el soporte de conectividad
necesario para permitir la expansion del proceso de periurbanizacion de barrios cerrados
y countries que el neoliberalismo verndculo propuso, volviendo a favorecer al automovil

privado y relegando nuevamente a modos mas eficientes de movilidad.

Este proceso histérico devino en un territorio regional marcadamente desigual, signado
negativamente por la degradacion ambiental de la contaminada cuenca Matanza-
Riachuelo, en donde la polarizacion se hace evidente en la eleccion modal de los
habitantes. Transporte y usos de suelo se articularon contingentemente para conformar
flujos y practicas cotidianas heterogéneos, donde el costo y el tiempo de viaje
marginalizan a gran parte de la poblacion de corredor con mayor crecimiento

poblacional de la Region Metropolitana de Buenos Aires.

Pensar inversiones orientadas a achicar la diferencia entre los modos privados y los
modos publicos en el corredor sudoeste y garantizar la accesibilidad y movilidad de las

mayorias se transforma en un imperativo para los hacedores urbanos.
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