La futura ley gue abre caminos (del macr ocentr o)

ARLOG organiz6 un desayuno de actualizacion sobrela ley que surgiré a partir del
decreto 2111/01, queregula la actividad de carga y descarga en el macrocentro dela
Ciudad de Buenos Aires

Circular por & macrocentro de la Ciudad de Buenos Aires puede ser, durante los
di as de semana, complicado y, por |o menos, tedioso. No sdlo € automovilistacomin y
corriente sufre las consecuencias de un mapa intrincado y arterias obstaculizadas: tal
vez quienes mas padezcan esta situacion sean |0os que operan en cargay descarga en la
“maldita Buenos Aires’ . Pero en poco tiempo se sancionara unaley basadaen el decreto
2111/01, que en los Ultimos tres afios puso a prueba una serie de experimentos cuyo
objetivo es mejorar la circulacion y poner punto final al martirio (o, por lo menos,
menguarlo). Por eso ARLOG organizé un desayuno de actualizacion, paraexponer qué
propone lafuturaley y qué aspectos de ella alin deben ser revisados.

Los participantes del desayuno fueron José Luis Losada, de laComision
Directiva de ARLOG,; la arquitecta Patricia Carcova, Directora General de Transito del
Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires; € ingeniero Carlos Arredondo,
Presidente de la Comison de Abastecimiento del Departamento de Comercio Interior de
COPAL; d arquitecto Fernando Verdaguer, Subsecretario de Transito y Transporte del
Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Eduardo Poverene, Director
Ejecutivo de CEDOL (Camara Empresariade Operadores Logi sticos), en representacion
de los operadores logi gicos; y € diputado Jorge Sanmartino, Presidente de la Comision
de Transito y Transporte de la honorable Camara de Diputados

Losada, luego de los agradecimientos de rigor, hizo una breve presentacion del
tema, de la agenda del desayuno y delos disertantes. Se refirid al abastecimiento alos
comercios como “laactividad clave en @ supply chain”, y explicd que, en las areas
urbanas, se lleva a cabo una suerte de “ competencia’ por los espacios (calles, veredas,
etcétera) de los operadores de cargay descarga con los automovilistas, los peatones, €l
transporte publico, etcétera. Por ello, afirmd, es necesaria“ una solucion eficiente para
mejorar lacaidad de vida de la poblacién, otorgando una facilidad de movilizacién y
traslado en areas complgas; y encontrar métodos de abastecimiento con un costo
razonable” .

Verdaguer, a su turno, sefid6 que laley se encuentra en su Ultimaingtancia de
desarrollo, y que el desafi 0 “ esdar prioridades en un espacio limitado” . “ Desde haceun
ano se establece el peri odo de prueba de una nueva modalidad, que es el ordenamiento
de horariosy lareserva de espacios de 24 horas parala cargay descargaen el
macrocentro, para vehi culos de hasta 4 toneladas’ . Aunque calificé como “ exitosa’ la
implementacion, admitid que existen problemas en €l control y la supervisiéon de estos
[lamados “ espacios azules’. Asi y todo, fue claro: “ (Esta normativa) esta poniendo
orden aun area que por muchos afios estuvo desgobernadaen el Gobierno de la
Ciudad” .

La encargada de exponer los aspectos novedosos de |la naciente norma, fue
Carcova. “ A partir de las referencias de |os operadores, intentamos perfeccionar la
normativa vigente, incorporando criterios de caracterizacion delasvi as’ . Esto significa
que se cdlificari aalas arterias radiales segin sus funciones: las arterias tipo 1 son las de
ingreso, y en ellas se estableceri ala prohibicion de operar de lunesaviernesde 8 a 18
horas. En las arterias tipo 2 (de egreso), larestriccion abarcari alafranjahorariade 10 a
20 horaslos di as de semana. Y aquéllas que no tienen unafinalidad determinada, pero
que presentan congestionamientos y que son utilizadas por el transporte publico, son las



denominadas arterias tipo 3, en las cuales no se podra trabajar de lunesaviernesde 8 a
20 horas. “ El objetivo es la optimizacion de lared para poder realizar la actividad sin
perjudicar €l transito de personas’, explico Carcova. Y detal6 que lacaracterizacion de
cada arteria serealizari aa partir de su tramo mas revelante, para simplificar €
cumplimiento delaley. A su vez, estacalificacion hard4 imperativo € cambio de
sefializaciones, ladifusion de las nuevas normasy €l establecimiento de sistemas de
control.

Lanueva ley también tendrd como propuesta el incremento de los espacios
azules, pero este aspecto aln se encuentra en estudio. Otro proyecto potencia esun plan
de carriles exclusivos para € transporte publico, ademas de la modificacion de sus
trayectos hacia las avenidas principales. Carcovano cerrd su presentacion hasta
subrayar que la propuesta de ley no modifica la cantidad de horas/cuadra que se
encuentra vigente actual mente.

“Nuestro objetivo principal es garantizar lamovilidad en el &rea, no solamente
para conductores de autos particulares y colectivos, sino también para ustedes; porque
garantizando la movilidad, haremos la actividad de ustedes mas eficiente, mas
econémicay masrapida’, abrié e diputado Sanmartino, expresando asi lapreocupacion
central dela Comision de Transito y Transporte. Afirmo que la Ciudad de Buenos Aires
esté signada por estorbos permanentes: los autos particulares, el transporte publico y de
abastecimiento, y la obstaculizacion arbitraria que realizan las compafii as de servicios
publicos cadavez que se efectlian obras. “ La Ciudad esta funcionando de una manera
cadtica’, sentencio. Y, respecto de las obras publicas, explicd que lalegislacion por si
sola no asegura un mejor transito: “ No alcanza con establecer o extender horarios, hay
que garantizar el ingreso y circulacion” .

Afirmo que, unavez revisadala propuesta de ley, la sancion no demorari a
demasiado. “ Nosotros estamos esperando por parte del Ejecutivo lanorma experimental
evaluada; creemos que podemos darle una discusion rapida. Tenemos unabuena
relacion con el Ejecutivo” ; y ahondo: “ La Ciudad de Buenos Aires no necesita una
discusion entre €l Ejecutivo y e Legidativo, sino que necesita que tengamos las normas
mas agiles, clarasy cumplibles’. Sefial6 como un gran obstaculo de este asunto la
existencia de 245 normas de transito en la Ciudad de Buenos Aires, pero que los
poderes Legidativo y Ejecutivo estan trabajando conjuntamente en su ordenamiento,
porque “ no es cumplible la normativa de transito que supere las 240 normas’ ; y porque,
ademas, hay reglas muy antiguas y cai das en desuso, pero que no han sido derogadas.

“Hay dos ausencias manifiestas en estamesa, faltan dos representantes muy
importantes: la Direccién Seguridad Vial, que es quien hace cumplir las normas; y la
Justicia, que debe ser agil y econémica’, juzgo. “ Hoy hay una profunda debilidad de la
Ciudad de Buenos Aires en €l gjercicio de poder de polici a de control, en todos los
sectores. No debemos cerrar el debate aqui ”.

En cuanto alaley, encontrd inconveniente “ tener una norma
hiperreglamentarista; tienen que ser normas de caracter genera, y darle a Ejecutivo la
flexibilidad para atender las cuestiones particulares, pero esto exige del Ejecutivo una
eficiencia que no le conocemos’, critico.

Para cerrar, grafico un “ ci rculo virtuoso” al que se debe llegar con €l fin de
solucionar el problema de la cargay descarga: “ las normas tienen que ser sancionadasy
conocidas; ustedes tienen que comprometerse a cumplirlas; tiene que haber un gercicio
del poder de polici a que sancione efectivamente a los que incumplen; y la Justicia debe
resolver las causas de un modo agil”.



El ingeniero Arredondo fue quien mas hincapié hizo en la necesdad de revisar
hasta el ultimo detalle laley antes de su sancién, parano cometer errores. “Es €
momento donde mas debemos interactuar” , sostuvo.

Explico que, desde hace mas de un afio, COPAL trabgé en un informe sobre la
implementacion el decreto 2111. “Laideadel estudio que hizo COPAL esdeterminar e
grado de cumplimiento de las normas que se implementaron en forma transitoriaa
través del decreto, y relevar los inconvenientes y mejoras que estas disposiciones
provocan en las operaciones de abastecimiento, con el fin de contribuir con informacion
objetiva alas autoridades correspondientes, alos efectos de evaluar las medidas
adoptadas durante el peri odo y solicitar, en los casos que €l estudio sugiera, larevision
de las disposiciones, sugiriendo las modificaciones especi ficas que ayuden a
perfeccionar €l decreto” . El estudio se realizé durante septiembre, octubre, y principios
de noviembre, en dos etapas. en la primera, se estudio lo que sucedi aen e areadel
macrocentro de lunes aviernes de 11 a 15 horas; en la segunda, se analizaron los
movimientos ocurridos de lunesaviernesde 7 a9 horas. Y se“peinaron” todas las
calles, primero en formatransversal y luego de manera perpendicular d ri 0. Al
encontrar unainfraccion, se labraba un actainformal o ssimbdlica de los
incumplimientos observados, y se lo enviaba ala empresa de transporte o la compafii a
duefia del producto transportado, para explicarle lanorma, y para solicitarle su
colaboracion, con el objeto de que el sistema funcione.

Luego enumerd las conclusiones a las que llegd esta investigacion: la necesidad
de extender el horario de abastecimiento en todas las avenidas del micro y macrocentro
hasta las 8 horas; |o imperativo de replantear la distribucién de |os espacios azules; que
el permiso para operar en cargay descarga hastalas 11 horas realmente ayuda a los
abastecimientos, especiamente los intensivos, y por ultimo, sefialé que no deberi an
afectarse las zonas azules con parqui metros, pero que se deberi a buscar unaforma de
controlar lapermanencia de los camiones en esos espacios.

Expresd una cierta preocupacion respecto de las caracterizaciones de | as arterias
presentadas por Carcova. “ En principio me parece que operativamente no vaa
funcionar, pero seguiremos discutiendo hasta que se sancione laley”.

Luego mostro fotografi as donde se vei alainvasion de espacios azules por parte
de vehi culos no autorizados para utilizarlos. Pero sefialé que esto se debe ala falta de
informacion de los particulares, por o que considerd un “ error” que la Subsecretari a
divulgue € decreto solo alas empresasy alos que tienen que ver con ladistribucion.

Poverene inicid su presentacion de formamas optimista: “ Aplaudimos € decreto
2111 porque es un gran avance respecto de lo que teni amos antes’ . Pero marcd que en
el caso de los camiones de hasta 4 toneladas hace falta capacitacion de la Polici a
Federa y automovilistas, que estacionan en espacios azules o0 sefializados; que la
sefializacion vertical fue terminada hace muy poco, pero que hasta entonces no se podi a
trabajar adecuadamente por su falta; que no hay espacios azules en las intersecciones de
calles con avenidas y otras areas comerciales; y que no se sanciona debidamente alos
vehi culos particulares que ocupan esos espacios. Sin embargo, aclaré que se registré
una fuerte disminucion de las multas paralos vehi culos de menos de 4 toneladas. En €l
ambito de los vehi culos de 4 a 12 toneladas, menciond que los vehi culos particulares
estacionan en infraccion (en horarios que esta prohibido €l estacionamiento) y que
obligan a operar en doble fila, con riesgo de ser sancionados; que se debe fortaecer e
control; que los comercios no colaboran abriendo temprano, sino que esperan aque
lleguen sus clientes; y que esimposible e abastecimiento de comercios sobre arterias
con restriccion de 7 a 21 horas, porque no hay forma de llegar a ellos; sobre este punto,
juzgo oportuno extender €l horario hastalas 8 horas. Y en € lado positivo de la



cuestion, indico la mejora notable de la operacion de cargay descargaen € macrocentro
para este tipo de vehi culosy, también en este caso, laintensa cai da de las multas. Por
ultimo, insistio en la necesidad de analizar el abastecimiento de comercios sobre arterias
con regtricciones, de implementar una campafia de capacitacion para automovilistas y
paralaPolici a Federal, de revisar la ubicacion de las zonas azulesy o imperativo de
tener una norma definitiva para el aastecimiento del macrocentro.

Los interrogantes

El puntapié inicia del bloque de preguntas |o dio €l mismo Losada, que quiso
saber si laley contemplari a algunas zonas aledafias a macrocentro, que sufren
problemas similares. Los expositores explicaron que, si bien laley no abarca esas zonas,
se debe hacer (y en algunos casos esa en marcha) una evaluacion de caracteri sicas
similares para poder cubrir sus conflictos particulares.

Eugenio Ramiro de Papelera Sarandi pregunt6 acerca de las consideraciones
sobre los piqueteros o cuaquier otro tipo de manifestacidn que afecta a la circulacion.
Verdaguer dijo compartir esa preocupacion, y explico que la Subsecretari adeniega los
cortes que no se realizan dentro del marco legal. “ Esto no es el valetodo” , aseguro.
También sefial 6 que s esté licitando un sistema inteligente de transito con carteles de
leyenda variable para informar sobre los cortes en tiempo real. Carcovaremarco € tema
de la denegacion de permisos. “ Nos la pasamos diciendo que no. Cuando tenemos
oportunidad de expresarnos, lo hacemos’ .

Otro asistente expresd que senti a que el subsecretario casi culpaba d sector por
no iniciar acciones judiciales contra aguéllos que redizan cortes fuerade laley. “ ¢No
existen leyes que nos protejan a nosotros?’, interrogd. Sanmartino explicod que e
Cadigo de Convivencia establece la obligacion de dejar libres por lo menos dos carriles
paralacirculacion. “ Pero aca tenemos dos sillas vaci as. Si nosotros no tenemos
interactuando a Seguridad Vial, vamos a poder definir lamejor norma, pero cuando
tenemos que hacerla cumplir, la Polici a Federal y la Direccion de Seguridad Vial no
gjercen su rol, y son del mismo gobierno. Se deniegan los permisos de los cortes por un
lado, pero se habilitan los actos por otro. O, lo que es peor: habiéndose habilitado el
corte dgjando libres los dos carriles, la Polici a vallatoda la calle. Aca estamos con un
problema de gestion pablica. Ustedes son responsables de la parte que les compete, pero
no son |os Unicos actores. Tenemos un problema de comunicacién dentro del propio
Ejecutivo, dentro de los que tienen que hacer cumplir lanormay de los que tienen que
sancionar. Pero este problema no es solo del macrocentro: este problema de anomiaes
detodalaCiudad”, selamentd. Verdaguer, por su parte, aclar6 que laPolici a Federal no
depende del Gobierno de la Ciudad, y que por ello no acata las 6rdenes debidamente.

Losada pidi6 que se encauzaran las preguntas hacia el tema central del desayuno.
Un asistente pregunt6 qué sucede con “ el transporte sin chapa”’ (motos, bicicletas, e
incluso peatones) que también provocan problemas de circulacion a no respetar las
reglas de transito. Carcova respondio que se esta trabajando en una campafia de
cumplimiento de las normas. “ No es que no tengamos normas, Sino que No estamos
acostumbrados a cumplirlas’, especifico. Verdaguer fue méas terminante: “ Cada sector
debe asumir su responsabilidad, no decir que mi incumplimiento es causado por €
incumplimiento del otro”.

Eduardo Vartorelli, de Alba, explicd que en su compafhi a se trabaja no sélo con
locales propios, sino también con locales de clientes. En el dltimo caso, segin
Vartorelli, muchas veces d cliente gjerce una presion que fuerza a transportista a
trabajar en infraccion. “ ¢No se puede sancionar alosdos?’, consulté. Mientras que
Carcova se manifestd escéptica ante laposibilidad de crear una reglamentacion como la




que Vartorelli planteaba, Arredondo se mostré mas entusiasmado: “ No se nos ocurrio.
Vale lapenaandizarlo”, dijo.

Por ultimo, Arredondo ofrecié, en nombre de ARLOG, COPAL y la
Subsecretari a, contribuir con lainformacién necesaria para ahondar en la capacitacion
delostransportistas. Ta vez, con e esfuerzo conjunto, encuentren que el camino al
éxito no esta tan congestionado.
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