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audiencia pública

-En Buenos Aires, en la Sede Comunal 14, sita en Beruti 3325, de la Ciudad Autónoma, a nueve días de marzo de 2018, a la hora 16 y 05:

Iniciación 

Sra. Presidenta (González Moretti).-  Buenas tardes a todos.

Quiero darles la bienvenida a esta audiencia pública, convocada por la Disposición 300, de la Dirección General de Evaluación Ambiental de 2018, en el marco de las actuaciones tramitadas por el Expediente 16301199 de 2017. 

El objeto de esta audiencia pública es el análisis del proyecto denominado “Relleno costero para las obras Nueva Vereda de Aeroparque, Nueva Vereda divisoria de la Vialidad de Aeroparque, Nueva Plaza sobre Costanera y Estacionamiento Subterráneo”, a desarrollarse sobre la Avenida Costanera Rafael Obligado –sector frente al Aeroparque–, a cargo de Aeropuertos Argentina 2000 S.A., con una superficie total de 20 hectáreas. Dicha audiencia será presidida por quien les habla. Mi nombre es Yoveska González, y soy directora General Técnica, Administrativa y Legal de la Agencia de Protección Ambiental. Tengo la facultad de presidir la audiencia delegada por el presidente de la Agencia, mediante Resolución 80 del año 2018.
Todas las observaciones, sugerencias y preguntas que se hicieran en esta audiencia pública serán analizadas y respondidas en el marco del expediente. Además, estarán subidas en el sitio web de la Agencia de Protección Ambiental. 

Dicho esto, damos comienzo a esta audiencia pública.

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Buenas tardes a todas y a todos. 

Vamos a dar comienzo a esta audiencia. En primer lugar, harán uso de la palabra aquellas personas categorizadas como expertos o expositores convocados por el Poder Ejecutivo, quienes presentarán el proyecto. 


A continuación, harán uso de la palabra, de acuerdo con el Orden del Día, los participantes inscriptos. Cabe señalar que esta segunda categoría dispone de cinco minutos para sus intervenciones. 

En el caso de que tengan alguna documentación y quieran dejarla por escrito, pueden hacerlo a través de la presente Secretaría. 

Expertos

Sr. Ignacio Vilanova
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Convocamos, en primer lugar, al señor Ignacio Vilanova, de ORSNA. 

Sr. Vilanova.- Buenas tardes a todos. 

Gracias por su participación y su interés en los temas relacionados con el Aeroparque Jorge Newbery y con la Ciudad de Buenos Aires. 

-Se proyectan filminas.

Sr. Vilanova.- Soy Ignacio Vilanova, gerente de Infraestructura del Organismo Regulador de Aeropuertos. 

Antes de entrar en profundidad en la exposición del proyecto que nos convoca, me voy a referir al contexto general, en términos de planificación aeroportuaria en el cual se inscribe este proyecto. Este no puede ser analizado como un hecho aislado, sino que es una acción relacionada con un desarrollo de alcance mayor; en otras palabras, el Plan Maestro del Aeroparque Jorge Newbery. 

Lo que vemos en esta imagen, en la parte superior, es el actual Plan Maestro del Aeropuerto, aprobado en 2010, que fue elaborado sobre la base de determinados lineamientos establecidos en el Convenio 22/04.

La imagen inferior muestra el aeroparque en ese momento. La imagen superior muestra el aeroparque en su máximo desarrollo, sobre la base de ese plan maestro. 

Dicho plan maestro, y lo van a ir viendo en la imagen inferior, consistía, básicamente, en tres puntos definidos en el Convenio 22/04. En primer lugar, el aeropuerto le cede a la Ciudad de Buenos Aires una franja de aproximadamente 15 metros de ancho, que es lo que vemos en la parte superior de la imagen inferior. Esto, para poder completar la traza de la Avenida Cantilo y empalmarla con la Autopista Illia. 

Asimismo, dentro de esos lineamientos, se preveía la incorporación de 6 hectáreas en el sector sur, a partir de un relleno costero; y otro relleno en el sector norte, que es lo que vemos en aquel lado. 

A partir de este aumento de superficie, el aeropuerto comenzaría a crecer de esta manera. En amarillo vemos las intervenciones relacionadas con el lado “aire”, la parte aeronáutica, que consiste –básicamente– en la ampliación de la longitud de pista, tanto al sur como al norte, de 180 metros en el lado sur y 250 en el lado norte, más la incorporación de áreas de seguridad. Fundamentalmente, a partir de los rellenos, se prevé la generación de dos calles de rodaje que vincularían la parte central del aeropuerto con estas nuevas cabeceras ampliadas. Sin embargo, más allá de estos dos rellenos costeros, sur y norte, dispuestos con dicho convenio, vemos que en la parte central no hay ningún relleno. Es decir, se mantiene inalterable y, por lo tanto, la línea edificada copia dicha traza y el desarrollo edilicio copia esa curvilínea, lo cual condiciona, de alguna manera, tanto el crecimiento de la terminal de pasajeros como lo referente a la plataforma. ¿Por qué? Porque a medida que va desarrollándose hacia el norte, el edificio se acerca al eje de pista y, por tanto, no permite mayor incorporación de aviones en plataforma ni tampoco mayor construcción edificada porque, al acercarse al eje de pista, va saliendo enorme al edificio. Va entrando la franja de seguridad y no puede haber nada construido. 

Las hipótesis de gráfico que se tuvieron en cuenta para dicho plan maestro aprobado en 2010 manejaban un techo de 8 a 10 millones de pasajeros al año. Es decir, un ideal de 8 millones a partir del cual, en función de su crecimiento y nivel de servicio, se iba a ir degradando hasta llegar a un tope de 3 millones.  Sin embargo, el volumen de pasajeros que estamos manejando hoy es de 14 millones.  El último año, 2017, el aeropuerto registró un incremento del 19,8 por ciento respecto al año anterior.  De modo tal que se generan, tal como podemos ver en la imagen de abajo, situaciones de saturación.  Por ejemplo, lo vemos en el hall de check in, en horas pico: la plataforma totalmente colapsada y sin posibilidad de mayor crecimiento. 

También vemos esta situación relacionada con las vialidades de ingreso y egreso al aeropuerto. Todos aquellos que hayan tenido oportunidad de viajar en hora pico, seguramente han tenido que vivir situaciones de esta manera, como vemos en la imagen. 

¿Qué hemos hecho en estos dos últimos años para apaciguar esta situación? Hemos hecho una serie de obras, que les contaré muy rápidamente, que tienen que ver con un saneamiento de la cabecera sur –es lo que vemos en color rosa, en este lado–, la construcción de un nuevo edificio de estacionamiento vehicular multinivel, una nueva torre de control e intervenciones en el interior de la terminal de pasajeros. Asimismo, hay una obra preadjudicada importante –que la vemos en color rojo–, que nos va a permitir ir creciendo hacia el lado norte con la plataforma. 

Les muestro una foto que será mucho más gráfica: todo el paño verde que vemos al costado del aeropuerto es la consecuencia del primer relleno sur, ya ejecutado y anexado al aeropuerto. Esto, hace poco tiempo atrás, era un lugar abandonado, lleno de malezas y generaba peligro a diario por animales sueltos. Esta obra se llevó a cabo en ocho meses; es decir que el área fue totalmente saneada y hoy es un lugar limpio, iluminado, controlado y preparado para recibir, en el mediano plazo, las obras previstas en el master plan. 

Esta es la calle de rodajes, que va a vincular el centro del aeropuerto con la cabecera sur ya ampliada. Esos 180 metros ya se encuentran ejecutados, pero sin la calle de rodajes que está inoperativa. Acá lo vemos desde el sur hacia el norte.


Otra obra importantísima en lo que hace a la operación del aeropuerto es la construcción de la nueva torre de control y de todo el edificio del grupo operativo. Esta torre de control tiene una altura de observación de 35 metros; es decir, el doble de la torre preexistente, y ya hace pocas semanas comenzó a operar. Se trata de una obra muy importante, no solamente por el saldo tecnológico que implica hoy una torre, sino porque permite demoler la torre preexistente y avanzar entonces con el crecimiento de la plataforma.


Estos dos edificios son los estacionamientos vehiculares del sector sur del aeroparque. Este último fue construido en estos dos últimos años, incorporando 760 cocheras a las ya existentes, de modo de poder apaciguar uno de los subsistemas más primitivos que tiene el lado tierra del aeroparque, que es justamente el estacionamiento vehicular. 

Realmente es difícil llegar al aeroparque por medios públicos, ya que no hay subte ni tren. Como máximo, solo hay tres o cuatro líneas de colectivo y un servicio denominado “ArBus”, que ya no está operativo. De modo que cuando uno llega, en general utiliza el taxi, el auto o algún minibús. Y aquellos que van en auto, necesitan estacionar, porque en general llegan con la hora justa y la verdad es que es desesperante no encontrar estacionamiento. Por este motivo, a través de una concesión, hemos construido este edificio, para apaciguar la saturación de este subsistema.


Dentro del interior de la terminal de pasajeros se ha construido un nuevo núcleo vertical, conformado por escaleras pedestres y escaleras mecánicas, núcleos sanitarios y ascensores, que equilibran las distancias entre los puntos de ingreso a la terminal en arribo por manga –posiciones de contacto–, con lo que es el nuevo hall de retiro de equipaje que también fue ampliado, incorporando nuevas cintas. Esto ya está prácticamente finalizado. 

Próxima imagen. Por supuesto, esta foto no es de hoy. La obra de ampliación del hall de check in implementa en un 50 por ciento el hall de check in principal del sector A del aeropuerto, incorporando 20 posiciones nuevas, y entra en funcionamiento en abril. 


Acá vemos el aeropuerto de norte a sur. Eso que vemos en rojo es la obra de demolición de la vieja torre de control, que ya está preadjudicada, y que va a permitir –tal como se ve ahí– continuar con el crecimiento de la plataforma hacia el sector norte. Se trata de una obra estratégica e importante en cuanto a la cronología y que por supuesto solo puede ser ejecutada recién ahora, una vez que ha entrado en funcionamiento la nueva torre que recién les mostraba.


Ahora bien, independientemente de todas estas obras que hemos hecho para de alguna manera absorber o atajar este sustancial crecimiento de demanda, como la realidad superó las hipótesis de tráfico del plan maestro original, tuvimos que diseñar otro plan maestro. 

Después de tres o cinco años, lógicamente, todo plan maestro tiene revisiones, así que se realizan ajustes para garantizar justamente un crecimiento ordenado a futuro. 

En esa imagen vemos arriba el nuevo Plan Maestro comparado con este que está abajo, aprobado en el año 2010. 

Fundamentalmente, en el nuevo Plan Maestro se mantiene el concepto del “relleno sur” y del “relleno norte”. Pero en la parte central aparece el relleno que motiva la reunión de hoy y que de alguna manera va a permitir no solamente reconfigurar todo el sistema de vialidades, de acceso y egreso del aeropuerto, mejorándolos, sino que también va a permitir que los subsistemas interiores de la terminal que se encuentran saturados crezcan en profundidad; es decir, como el edificio tiene una forma tan lineal, estas intervenciones permitirán que el hall de check in y el hall de arribos crezcan en profundidad. Asimismo, incorpora nuevos estacionamientos vehiculares subterráneos. 

Fundamentalmente algo importantísimo es que la incorporación de este relleno permite rectificar la traza edilicia, que vemos en amarillo, arriba de la línea rosa en el plano superior. ¿Por qué? Porque en el esquema anterior, en esa franja verde que les mostraba, al seguir la línea curva copiando el borde existente, la línea de edificios se cerraba respecto del eje de pista. Pero este esquema permite crecer en línea recta, paralelo a la pista, lo que no solamente genera muchísima capacidad en cuanto al desarrollo del inicio para la terminal de pasajeros, sino que no obstruye la plataforma. Por lo tanto, permite crecer hacia el norte, con todas las posiciones de proa de lo que es la línea edificada.

En el esquema de abajo del Plan Maestro 2010 teníamos un máximo de 31 posiciones para aeronaves Clase C, que son las aeronaves comerciales regulares que operan en el aeroparque, mientras que en el dibujo de arriba del plan maestro actual tenemos 43 posiciones de sur a norte, más 18 posibles posiciones en la plataforma superior hoy denominada “industrial”.

Rápidamente les comento sobre esta foto, que muestra la situación actual y el desarrollo de estas etapas. 

Este primer relleno costero implementa la superficie en la parte central. En línea punteada vemos la superficie de cocheras y ahí ya observamos en naranja la pisada de lo que será la ampliación de la terminal de pasajeros. 

Luego se incorpora toda una serie de mejoras en la parte operativa, con mucho foco en el sector sur, y la nueva calle de rodaje que pone en funcionamiento la ampliación subejecutada, más las salidas rápidas; es decir, estas pequeñas calles de rodaje que se ven acá vinculan el rodaje principal con pista en diagonal y perpendiculares hacia el centro. Y ya también vemos la primera etapa de ampliación por sobre el estacionamiento norte existente.

Finalmente, luego del relleno norte, el Plan Maestro se completa con todo este crecimiento hacia el norte en plataforma, con la ampliación de pista hacia el norte, y fundamentalmente con una doble calle de rodajes, lo que va a permitir optimizar muchísimo el funcionamiento de la pista. Hoy la pista maneja aproximadamente 25 operaciones hora, en hora pico, y han llegado a máximas de 28, mientras que en este esquema, con una doble calle de rodajes, con pista ampliada y con una elevación de la categoría operacional del aeropuerto que pase de Cat 1 a Cat 2, se espera manejar un mínimo de 35 operaciones hora, y con mejoras en la gestión del control aéreo desde torre de control posiblemente hasta 40.

Para terminar, básicamente quería hacer hincapié en la idea de que tanto este proyecto como su consecución en el marco del plan maestro no están siendo, ni han sido analizados focalizándose solamente en el aeropuerto. Es decir, desde su génesis ha sido tratado, proyectado y diseñado pensando en la ciudad. O sea, no vemos las dos cosas como dos cuestiones antagónicas, ciudad versus aeropuerto, sino que ante la necesidad del crecimiento del aeropuerto hemos visto una oportunidad para mejorar los espacios verdes, generar toda esta situación de parque que vemos frente al río y, fundamentalmente, mejorar la relación que hoy tiene la ciudad a lo largo de todo el aeroparque respecto del río.

Hasta aquí mi presentación. Muchísimas gracias. (Aplausos).  

Sr. Marcelo Minoliti

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el señor Marcelo Minoliti, representante de Aeropuertos Argentina 2000.

Sr. Minoliti.-   Buenas tardes.
Mi nombre es Marcelo Minoliti y soy el director de Infraestructura de Aeropuertos Argentina 2000. 

Agradezco a la oficina de proyectos de la empresa.

La idea es que les cuente un poco, siguiendo la presentación que recién hizo Ignacio, las cuestiones básicas del desarrollo del proyecto.

Ignacio ya les mencionó los lineamientos y la génesis de toda la idea y la vinculación que tiene con el desarrollo del aeropuerto. Yo les contaré más en detalle de qué se trata y cómo se origina.

-Se proyectan filminas.

Sr. Minoliti.- 
Lo que ven en esta imagen es, fundamentalmente, la situación actual del aeropuerto; figura la enumeración de los distintos edificios que lo componen, muy vinculado con las imágenes que mostró Ignacio anteriormente. 

Esto que ven adelante sobre el río es la península donde ahora se terminó de hacer la ubicación del Monumento a Colón. 

El proyecto genera estas dos lenguas de ampliación sobre el río que sumaba una superficie de poco más de 9 hectáreas. La idea de esto tiene que ver, básicamente, con la continuación hacia el norte, según la ampliación que ya estaba preestablecida en el Plan Maestro en relación con la rectificación de las calles de rodaje y la ampliación norte. Lo que se hizo con este relleno fue, de alguna forma, tratar de capcionar sobre tres puntos básicos, que el aeropuerto está teniendo como situación de conflicto. Por un lado, la compresión entre las calles de circulación al frente del aeropuerto y la Avenida Costanera. El aeroparque tiene una particularidad, que no es muy común en el mundo aeroportuario: está apoyado sobre una línea municipal, lo cual lo restringe en relación a su frente longitudinal. De hecho, la Costanera es una avenida pública en la ciudad. Pero así y todo el aeropuerto tiene su calle de circulación interna. Con el correr del tiempo, el desarrollo y teniendo en cuenta la conexión con transporte y un sistema público un poco más profundo, de alguna manera aumentó la circulación vehicular en esa arteria. Por un lado, esto. 

Por otra parte, y en cuanto a los otros dos puntos que mencioné, hay que considerar la rectificación de toda la superficie del frente para la ampliación del edificio VII y VIII. Se trata de un edificio que le va a aportar al aeropuerto 50.000 metros cuadrados más de área vinculado con la operación. 

La materialización del edificio del parking que tiene previsto construir el proyecto por debajo de la plaza, en su tramo central, se vincula con la idea de generar un parque de uso público, quizás también vinculado con la operación del aeropuerto, pero fundamentalmente para los usuarios que la ciudad prevé que tendrá un parque de estas características. 

La obra también tiene previsto la materialización de la prolongación del Arroyo Maldonado, que pasa por debajo del edificio 1, que es el que vemos en la filmina. El Maldonado termina sobre el filo propio del borde de la Costanera y el proyecto está previendo una prolongación de su diseño estructural.  Se hicieron una serie de estudios hidráulicos para verificar el fluido y la circulación de las distintas corrientes del arroyo para que esto no entorpezca el libre escurrimiento y movimiento del arroyo. 

El parque costero que se está planteando en realidad tiene como dos sectores: el sur y el norte, tomando como eje divisorio la existencia de la península donde está el Monumento a Colón. Lo que también prevé es la incorporación de esa península y el propio monumento al diseño y la planificación del parque propiamente dicho. 

En la definición del proyecto se trabajó conjuntamente con el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires. De hecho, el parque está diseñado con el protocolo de materialización de parques que tiene el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires. Me refiero a definición de pavimentos, solados, equipamientos, luminarias, especies arbóreas, etcétera.  Es una característica de parque muy longilíneo porque tiene 9 hectáreas desarrolladas a lo largo de una gran superficie lineal, de casi 2 kilómetros de largo –1800 metros–.

La idea era, fundamentalmente, la materialización y la construcción de un recorrido costero, por llamarlo de alguna manera. 

El parque prevé la materialización de una nueva Avenida Costanea; o sea, la recomposición de la Costanera que se corre, de alguna forma, hacia el río, dando espacio a la ampliación de esta avenida de circulación y de ingreso al aeropuerto.

La vinculación con la Costanera actual en este punto prevé la ampliación al desarrollo futuro del parque en las sucesivas etapas hacia el norte. 

La Avenida Costanera nueva tiene, en realidad, las mismas características que todo este sector de costanera que se hizo nuevo sobre la cabecera sur; o sea, cuatro carriles de circulación sur-norte, dos carriles de circulación norte-sur. En el sector central se prevé que haya otra dársena más que trabajará como expansor de giro y de ingreso hacia el aeropuerto.

Luego vamos a ver una imagen de la reconfiguración del corte en la organización  de los diferentes carriles para que quede más claro. 

La reconfiguración o recomposición de la calle interna de circulación del aeropuerto que, de alguna manera, va a pisar sobre el borde de la Costanera actual, en realidad permite dos o tres movimientos iniciales en la materialización de la terminal que son muy significativos. Por un lado, la rectificación de la ubicación de este edificio VII y VIII que al acceder un poco más hacia el borde del río permite poner en norma todas las posiciones de aviones que se construyen. También permite ensanchar el hall de partidas, de check in, que tiene el aeropuerto tomando toda el área de vialidad semicubierta que se utiliza como ingreso propiamente dicho. 

En este corte esquemático en realidad se muestra un poco cómo sería la configuración de la costanera nueva y la configuración de la calle de circulación del aeropuerto. 

Este es el esquema de fachada del borde del aeropuerto, que ahora tendría una vereda mucho más ensanchada de circulación frontal; se utilizaría todo lo que es el área semicubierta, incorporándola a la superficie operativa propiamente dicha.


El proyecto prevé la materialización de un parque enterrado de 2 niveles, que tienen una capacidad de un poco más de 1.100 cocheras. La idea de hacer un parque enterrado fundamentalmente tiene que ver con utilizar un espacio residual; de hecho, esto es todo un bloque de relleno; es decir, estamos rellenando menos y utilizamos un espacio que no tendría otra función, para justamente aportar toda esta cantidad de cocheras a lo que es el espacio de movimiento urbano.


Esta imagen muestra un poco la característica de organización del proyecto. Como les contaba, se trata de un proyecto muy longilíneo, con casi 2 kilómetros de largo, lo que genera todo este paseo costero y, fundamentalmente, esta circulación de borde que tiene sobre el río. En realidad, esa circulación tiene distintas intercepciones, que son estos caminos transversales que la cortan y la vinculan con lo que es el borde de vereda, que a su vez es donde están los distintos sectores de los ingresos al parking. Cada uno de estos caminos tiene distintas funciones. Acá hay una planta específica de lo que son los dos niveles de cocheras. No tienen ninguna característica muy fantástica; simplemente, es un parque muy longilíneo, que utiliza fundamentalmente la geometría de lo que es el lugar.


En cuanto a estos caminos transversales, en realidad lo que tienen es que generan 5 recorridos distintos, donde hay una plaza de fuentes, de juegos, de esculturas, etcétera, que se van unificando y que terminan en el río sobre estos voladizos, que son como unas pequeñas estructuras de muelles para permitir de alguna forma el acceso y la relación de la ciudad con el agua.


Este es un esquema específicamente en planta que muestra cómo se va a terminar ordenando el espacio y esta es un poco la superficie que antes contaba de vinculación con lo que será la futura ampliación hacia el norte.


Esta imagen se conecta con lo que antes mencionaba Ignacio en cuanto a lo que va a ser la ampliación de la plataforma operativa en el sector norte. Previo a esto, hay que avanzar con el tema de la demolición del viejo edificio original de la terminal del aeropuerto. 

La materialización del parque va a permitir esta ampliación del frente, justamente ganando todas estas superficies semicubiertas y la rectificación de la ubicación específica de los edificios VII y VIII.

Esta es un poco la sumatoria de todos los distintos puntos sobre los que hablábamos antes: la costanera, calles de circulación interna, edificios VII y VIII y la ampliación de la terminal actual.

Esta es una imagen difícil de ver a primera vista, pero de alguna forma en dos colores muestra lo que es el proyecto y la situación actual, superpuestos, como para terminar de entender el cambio en la ubicación de las superficies de las distintas áreas. Obviamente en rojo está el proyecto y en negro, o gris, la situación actual.

Y estas son algunas imágenes de lo que se prevé que sean las distintas áreas de conformación del parking.

Aquí podemos ver un poco los distintos sectores que les mencionaba antes: en el sector verde los juegos para niños, los muelles –que son estas estructuras que están volando sobre el agua–, el tema de pavimentos –trabaja en grandes áreas con pavimentos articulados–, equipamiento urbano, luminarias. Todo esto sale del protocolo de superficies de manejo de la Ciudad de Buenos Aires. 

Aquí se puede ver la circulación longilínea que les mencionaba antes. El desarrollo de las áreas verdes tiene toda una materialización de un borde diseñado justamente para permitir sentarse en este lugar y de alguna forma disfrutar de lo que es la vista al río. 

La idea de trabajar en el parque con cierta ondulación en su configuración tiene que ver fundamentalmente con generar sectores de acumulación de áreas de tierra con un poco más de profundidad, para facilitar el crecimiento de ciertos árboles; de lo contrario, todo era más plano. Este es un parque del sector de las fuentes. 

Por último, les voy a mostrar un par de imágenes de lo que estamos trabajando como proyecto de estos edificios VII y VIII, los que permitirían el crecimiento del aeropuerto hacia el norte y la ampliación de lo que son básicamente sus áreas de arribos de vuelos internacionales y de partidas y arribos de vuelos de cabotajes internacionales. Estos son núcleos de circulación sobre la plataforma e interiores.

Esto es todo. (Aplausos).  

Sr. Gustavo Zuleta

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el señor Gustavo Zuleta, representante del área de impacto ambiental.

Sr. Zuleta.- Buenas tardes.


Antes que nada, muchas gracias por participar en esta reunión.


Me presento: me llamo Gustavo Zuleta y coordiné el estudio de impacto ambiental de la Consultora EIH, Estudio de Ingeniería Hidráulica. Aquí se encuentra parte del equipo.

-Se proyectan filminas.

Sr. Zuleta.- Básicamente, esto es lo que vamos a presentar: los objetivos, el enfoque, el área de influencia que se consideró para este estudio de impacto y la descripción del proyecto complementario al que presentaron previamente la gente de ORSNA y de Aeropuertos Argentina 2000. 

Particularmente, voy a utilizar la sigla TOGIAs, para calcular los impactos que producen concretamente las obras y las tareas vinculadas con la problemática ambiental de todo el proyecto de ingeniería y construcción. 

Después vamos a hacer énfasis en los impactos más destacados, particularmente con ciclos de impactos significativos, medidas, o impactos que nos importan y su condición actual; es decir, la evaluación de la línea de base al año 2017, ya que este estudio se hizo el año pasado.

No me voy a extender mucho en el proyecto, porque ya fue presentado con bastante detalle. Básicamente, destacamos dos grandes actividades: la instalación de un estacionamiento subterráneo y la mejora de la circulación vial en aeroparque. Esto indirectamente también implica –como ya se explicó– la prolongación del entubamiento del Arroyo Maldonado.

Toda obra humana contemporánea, de cierta envergadura, genera impactos ambientales. Un estudio de impacto ambiental es una herramienta que existe desde hace cincuenta años, cuyo objetivo es evaluar los efectos negativos de los proyectos de desarrollo humano y, sobre esa base, formular medidas para mitigar, compensar, corregir, etcétera, ese tipo de impactos. 
 Consideramos, a su vez, tres situaciones: la situación actual, 2017, sin proyecto; la condición futura, con proyecto de desarrollo costero por aeroparque; y la misma situación futura, pero aplicando el plan de manejo ambiental y social. Es decir, el proyecto mitigado.  O sea, qué medidas y recomendaciones generó este estudio para que el proyecto reduzca lo máximo posible los impactos negativos. 

Como todo Estudio de Impacto Ambiental, se consideran dos etapas: la constructiva y la operativa. En algunos casos existe la etapa de abandono, como en los proyectos mineros. Aquí no existe porque se trata de un proyecto de duración permanente, de por vida, como una ciudad. Aclaro esto porque tiene que ver con la jerga del EIA. 

También hay una cuarta etapa, la de planificación, que no es parte de este estudio, que ya se hizo, ya se pasó. 

En la siguiente filmina vemos que hay cuatro áreas de estudio: las directas y las indirectas. Las directas e indirectas, a su vez, afectan al ambiente natural o social, porque tienen distintas implicancias. 

Vemos en esta imagen el área de impacto directo, que obviamente es la más importante, ya que habrá intervención directa sobre el sistema. Se trata de un total de 20 hectáreas.  De eso, a su vez, lo que más interesa es el área de relleno costero que claramente es el componente de la obra de mayor interés ambiental y social, sobre todo ambiental.  Y lo separo de lo social, porque me estoy refiriendo al ambiental natural, ya que es sobre el río. 

Hay un área adicional de trabajo –es un caso particular–, que es temporaria. Se habla de 9.4, 9.6 o 9 coma algo porque el otro día estábamos discutiendo cuál era la superficie exacta.  Tiene una pequeña variación pero, en definitiva, está en el orden de magnitud de las 9 o 10 hectáreas. 

Acá tenemos seis diapositivas para mostrar los componentes principales de la obra que se tuvieron en cuenta. El primer grupo tiene que ver con el relleno.  Ya se describió. Se trata de una obra clásica de relleno costero. Para que tengan una idea de magnitud, 3.000 hectáreas de la Ciudad de Buenos Aires están construidas sobre relleno costero, desde 1860 aproximadamente. Esto fue cuando comenzamos con la Aduana de Taylor; no sé si alguien tiene este dato. 

Asimismo, tenemos en cuenta la defensa costera y la desembocadura del Maldonado que requiere una readecuación constructiva porque el proyecto lo involucra. 

En esta filmina vemos el perfil y el corte de distintas proyecciones de autopistas de esa obra. 


En esta imagen, en el punto B, vemos el otro aspecto importante: el estacionamiento subterráneo. No me refiero solo al estacionamiento en sí mismo, sino a lo que implica como atracción de actividad vehicular. Lo que evaluamos fueron los incrementos de ruidos y transporte debido a esa actividad.  Eso también se separa en etapa constructiva y operativa. También se mencionaron las obras viales de reacomodamiento de la Costanera y las obras complementarias. 

En esta imagen vemos los esquemas en planta de estas obras. La parte C, al final, corresponde al componente de arquitectura y terminación de obra que tiene que ver con los parques costeros que se mencionaron en la unidad, Nueva Vereda Aeroparque, etcétera. Esto ya se mencionó. Por eso lo paso un poco de largo. Ya vimos muchas fotos parecidas a esta. 

Esta es una tabla llamada las TOGIAs; son los atributos de la obra que tienen incidencia o que se usan para cuantificar los impactos o para calificarlos.

En esta imagen vemos lo correspondiente a la etapa de construcción. 

En esta filmina observamos algo parecido para la etapa de operación. Hay impactos que son más relevantes en la etapa de operación y otros en la de construcción.  Otros, en las dos. 

Aquí figuran los tipos de ambientes que consideramos para refrescar que estamos particularmente en un área que ya no es más un ecosistema natural; básicamente es un área urbanizada, muy modificada. Hay distintos componentes que se tuvieron en cuenta en la clásica Evaluación de Impacto Ambiental. Aquí vemos una simplificación del ambiente acuático; es el más sensible; es el ambiente más representativo de lo natural. Se trata del ambiente costero y el aspecto más funcional, como es la dinámica hidrológica o hidrogeomorfológica. El aspecto del suelo es muy escaso porque suelo, como tal, no existe. Es un suelo construido, orgánico, porque estamos sobre el río.  No pusimos agua subterránea y otros detalles.

Figura la calidad de aire. Se trata de un tema muy importante, como siempre, por el polvo en suspensión y material particulado.

En cuanto a los ruidos, empezamos con el área más social o urbano del Estudio de Impacto Ambiental. Particularmente, es un aspecto importante en la legislación de la Ciudad de Buenos Aires en el sentido de que hay que evaluar ruidos molestos al vecindario. 

También figura tránsito, por ocupación de espacio público. Están los impactos llamados sociales, en el sentido estricto; es decir, la afectación a los usuarios del territorio. En este caso, hay varios sectores en la zona costera: puestos de choripán –no sé cómo se llama técnicamente–. Para nosotros, siempre fueron “los puestitos de choripán”. 

También hay otros usuarios: pescadores, la propia gente que utiliza el aeroparque. Ahí evaluamos en particular la percepción de los grupos sociales respecto del proyecto. 

También consideramos la arboleda: habrá una afectación. Por último, hay un impacto que, en realidad, es un riesgo, porque no es que va a ocurrir, sino que puede suceder que se encuentre algún patrimonio arqueológico o paleontológico en las excavaciones subacuáticas. Aplicamos una serie de métodos clásicos.  En este caso, por tratarse de una obra costera hidráulica, hay una buena cantidad de moderación matemática para evaluar los cambios en las corrientes, en las correntías y demás.  También hay otra serie de elementos que figuran para que recordemos los métodos aplicados. 

A partir de esta filmina, iré más despacio, porque está el corazón de la presentación. Vemos una simplificación a través del resultado principal de la matriz de impacto ambiental. En la primera columna vemos los impactos; en la segunda, las obras; y, por último, la calificación de la intensidad relativa de esos efectos, que están ordenados de los más relevantes a los menos relevantes, o impactos casi despreciables. 

Me voy a detener en seis casos particulares, que son los que consideramos más significativos, importantes o de interés para la audiencia.

En primer lugar, está la alteración de la línea de costa por el relleno. Es un impacto relevante, pero mitigable o parcialmente mitigable, porque mucho no se puede hacer. En la filmina vemos ejemplos de rellenos costeros recientes y actuales de otra obra aquí en la Ciudad de Buenos Aires, vecina a este sitio. 

En la siguiente foto vemos otro impacto, y que está vinculada con la posible contaminación si uno utiliza materiales ambientalmente no aptos o inocuos en el relleno. Es un punto muy importante.

Volviendo a la línea de costa, podemos ver algunas viñetas o tips de los resultados del Estudio de Impacto. Si bien hay mayor incremento por la urbanización en la línea de costa y puede haber un incremento en la escala local, en las últimas tres, cuando analizamos la problemática de la escala regional, vemos que prácticamente no hay incidencia en la dinámica hidrológica del Río de la Plata que, en realidad, es un estuario. Aprovecho para pasar la propaganda, ya que está mal llamado “río”.  La dinámica hidrológica se evalúa como un estuario, con influencia marina.  Si bien es menor, tiene efectos marinos. Tiene sistemas a los ríos Paraná y Uruguay. 

En la siguiente filmina vemos los resultados duros de los modelos matemáticos, donde se compararon con y sin proyecto, sobre la base de una cantidad de información del área.  Es uno de los sitios más estudiados del país; de hecho, la consultora tiene una base de datos muy importante.


En la próxima vemos un detalle. 

En la siguiente vamos a hacer un zoom, otro más a nivel de velocidad, y me voy a parar. Aquí vemos que la diferencia con y sin proyecto es prácticamente nula; es decir, por el incremento de 9,4 hectáreas de relleno costero, estadística o ambientalmente la diferencia no es significativa.


En la próxima vemos el mismo impacto en las medidas de mitigación. Como comentaron al principio, estrictamente no hay mucho para mitigar, pero el aspecto más importante es que exista un plan estratégico ambiental o un plan de reordenamiento costero, que enmarque este tipo de obras en algo más de envergadura.


Estas son algunas recomendaciones que le hicimos al proyecto, para que se revisen ciertas proyecciones y se mejoren o se minimicen posibles problemas de sedimentación; son cosas más bien pequeñas, a escala local.


El segundo impacto que es importante es la posible reducción de la calidad del agua. Si bien el relleno costero en sí mismo no afectaría, la calidad del agua depende de qué tipo de material utilicemos. De hecho, acá tenemos ejemplos de una obra reciente –la “macheteamos”, pero no voy a decir de dónde, porque trabajo ahí–, en la que ha habido algunos derrames a nivel de escala local. Pero obviamente puede haber derrames importantes, que afecten la calidad del agua. 

Por lo tanto, vale la pena resaltar que este tipo de impacto es solo de “riesgo”, porque no tendrá una ocurrencia absoluta. En cambio, el impacto costero inevitablemente sí va a ocurrir. 

Reitero, cuando el impacto es solo de “riesgo” puede ocurrir, o no. Esperemos que no ocurra. Sabemos que los responsables actuarán con conciencia ambiental, política, etcétera.


Acá se pueden ver las medidas de mitigación más duras que planteamos en el Estudio de Impacto Ambiental. Llamamos “Tolerancia Cero” a la recepción de material para relleno ambientalmente inocuo. Desde nuestro punto de vista, esto es algo de lo más importante en este proyecto.


Hay una lista de indicadores de cómo sabemos si están o no cumpliendo con este tipo de recomendaciones; y hay otra de detalles de análisis fisicoquímicos y demás de este material de relleno para obras costeras.


Una aclaración: cuando cambiamos los colores quiere decir que, aplicando las medidas de mitigación, bajamos la intensidad del impacto. 


El tercer impacto, que es la interferencia al tránsito, va a ocurrir particularmente en la etapa constructiva. ¿Por qué? Porque la construcción de 9,4 hectáreas de relleno costero va a implicar un movimiento de camiones muy intenso. Esta es la principal problemática de la construcción. Se trata de un impacto intenso y muy extenso, pero que inmediatamente, cuando dejen de circular camiones, es reversible. En cambio, el impacto del relleno costero queda para toda la vida.


Acá tenemos los resultados de la línea de base, en los que se puede ver que el incremento de incidencia de camiones, a pesar de ser un impacto importante, es del 1 por ciento. Estos son los datos actuales de transitabilidad en la costanera. Lo que está en amarillo es el flujo total, en rojo los camiones actuales 2017, y el rojo más finito es el incremento que habría por la cantidad de camiones y vehículos que van a circular por la obra durante la construcción. Reitero, luego de la construcción se acabó el problema.


Aquí podemos ver las medidas de mitigación para este impacto. Básicamente lo de siempre: ver el tránsito, reducir las emisiones y controlar que los vehículos estén al día, o que generen la menor cantidad de gases de efecto invernadero. Hay muchas cuestiones que siempre pasan en los obradores relacionadas con mañas de los conductores que estacionan en cualquier lado, o que dejan el motor prendido. Este ya es un detalle muy fino, pero que está señalado en el plan de manejo de este proyecto. Además, quejas de los vecinos, etcétera, como indicadores de efectividad para estas medidas.


El cuarto impacto, que es el social, y que ocurre exclusivamente en la etapa constructiva también es importante; es decir, mientras se construya la obra, va a haber que trasladar a los usuarios que están permanentemente allí, como la gente de los carritos de choripán, de los puestos de comidas y demás, que fueron entrevistados. Esto está justo enfrente del aeroparque. Hay un total de 11 hectáreas de ocupación de la actual costanera.

En general, la percepción de las personas encuestadas ha sido positiva respecto del proyecto, ya que lo ven como una obra que va a generar una mejor circulación de los usuarios, que va a ofrecer más estacionamientos, espacios verdes, etcétera. De todos modos, hay algunas quejas. La gente siempre aprovecha para quejarse; a veces con razón y otras veces no sabemos. Y esto también está puesto en el informe. Quizás es más de interés para el APRA que para el proyecto propiamente dicho, porque no se olviden de que el APRA –Autoridad de Protección Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires– es quien aprueba estos proyectos, emite el certificado y le da el visto bueno al proyecto para que se ejecute. 

A su vez, el impacto social en la etapa de construcción no solamente genera la reubicación de puestos de trabajo, sino también otros impactos que vimos antes como ruidos y congestión de tránsito; es decir, en realidad el ruido depende de quién lo recibe, más allá del aumento o de la disminución de los decibeles.

Aquí se pueden ver las medidas de mitigación para el impacto social. Acá es muy importante el plan de comunicación social y que haya un fluido contacto entre el proyecto y la empresa –en este caso supongo que Aeropuertos Argentina 2000–; a veces puede ser el mismo contratista el que está a cargo de la ejecución de la obra. Recuerden que este es un impacto temporal, que ocurre exclusivamente durante la construcción.

Como decía, aquí hay varios indicadores condicionantes sobre el grado de satisfacción o de la percepción de la gente recibidas por los responsables de la obra.

En la siguiente imagen vemos el quinto impacto: ruidos. Aunque antes ya los mencioné, los ruidos son evaluados con mediciones concretas. Y en ninguno de los casos las simulaciones del ruido que generarían 200 camiones por día –fue una simulación; no pusimos 200 camiones a circular para ver cuánto ruido generaban adicionalmente– superaron los límites máximos permitidos por la normativa vigente en la Ciudad de Buenos Aires. Pero acá no estamos teniendo en cuenta algo muy importante, que son los ruidos de los aviones. Estos los exceden largamente. No evaluamos el impacto acústico de la aeronavegación, en parte porque no era el objetivo del estudio, más allá de que incide. De hecho, las mediciones de ruido se hicieron en los momentos en que ni aterrizaban ni despegaban aviones, porque eso nos hubiera afectado los resultados.


Aquí están las medidas de mitigación del ruido. Básicamente se refieren a establecer algunas pantallas acústicas, inclusive arboledas o bermas en las zonas de mayor concentración de ruido, sobre todo en la etapa de construcción. 

Acá también hablamos de los ruidos de la etapa de operación. Debido al aumento de la circulación vehicular va a haber incremento de ruido, pero será muy bajo, o inclusive depreciable. Además, habrá efectos que se compensen, porque hoy en día en el aeroparque, debido a cierta congestión de circulación –sobre todo para los que usamos el aeroparque cuando salimos y no cuando llegamos–, se generan más ruidos de los que se generarán cuando funcione la nueva circulación vial.

También tenemos el impacto de la alteración de los árboles, que ocurre exclusivamente en la etapa de construcción. Según los datos del proyecto, se van a ver afectados unos 62 árboles, lo que representa el 12 por ciento del total de individuos arbóreos. Aquí está la distribución de especies en la zona costera del área de influencia directa del proyecto. También hay medidas de mitigación. La más importante es recuperar las especies eliminadas; inclusive en el parque nuevo costero utilizaron mayor cantidad de especies nativas posibles. Me refiero a árboles como a herbáceas, porque se usarán estas últimas. Así se vio en la foto. No todos son árboles. Estoy hablando del parque nuevo. 

Tenemos un componente de contraindicación de la vegetación. Por otro lado, la vegetación es atractora de aves que nidifican y representan un riesgo para la aeronavegación.  De hecho, es un impacto que evaluamos, pero no lo presentamos en detalle aquí. Llama la atención porque hay mucho de estos impactos que interactúan; no están separados. 

Queda el último impacto y ya terminamos. Perdón: me equivoqué. No es un impacto, sino que es un riesgo. Se refiere a que exista algún hallazgo de interés arqueológico o paleontológico. Tenemos especies extinguidas de la megafauna del Paleozoico, cuyos restos pueden llegar a encontrarse durante la excavación. Esto es lo típico de muchas obras. En la Ciudad de Buenos Aires, cada vez que excavamos algo, encontramos algo.  Acá no es tan probable. De hecho, según nuestro arqueólogo, el riesgo de detección de algunos de estos hallazgos es realmente bajo. Recuerden que estamos en una zona que está casi a 2 kilómetros de la línea costera original, con lo cual lo que se puede llegar a encontrar es un barco encallado del Siglo XVIII.

En esta filmina vemos las medidas de mitigación; se prevé un plan de rescate clásico. Se dará aviso a las autoridades de la Ciudad de Buenos Aires. Obviamente, para la obra habrá que hacer todo el protocolo arqueológico. 

Por último, vemos las conclusiones finales: vimos algunos de los impactos puntuales, importantes a escala temporal y local, dependiendo de la etapa constructiva pero, en general, el proyecto no provocará un impacto significativo –cambiará algo de manera irreversible–, bajo el escenario –tal como les comenté al principio– con aplicación rigurosa del plan de mitigación o de manejo ambiental y social. 

En esta imagen vemos los valores. Voy a omitir la parte numerológica porque no nos da el espacio, el tiempo y el público en el sentido de que se trata de una audiencia pública y no es una presentación académica o científica. Acá figuran los índices de evaluación de impacto bajo el escenario de mitigación: 0,63 es mayor que la actual –0,58–, pero es menor que el del proyecto sin mitigación –0,67–. Es decir que si aplicamos el plan de manejo podemos reducir ese impacto de manera bastante importante. 

El único impacto que destacamos es el de tránsito, que es lo que más cambia en términos cuantitativos durante la etapa de construcción. 

Le agradezco a todo el equipo de trabajo; somos varias instituciones, nucleadas a través de EIH. Tenemos a varios de los miembros.

Muchas gracias. (Aplausos).  
Participantes
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Ahora daremos comienzo al registro de participantes inscriptos.

En primer lugar, convocamos al inscripto número 1, señor Jonatan Baldiviezo.

-El participante no se hace presente. 

2.- Sra. María José Lubertino

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Convocamos a la señora María José Lubertino, participante número 2. 

Sra. Lubertino.- Buenas tardes. 

Me llamo María José Lubertino. Hablo en representación de la Asociación Ciudadana por los Derechos Humanos. 

En primer lugar, quiero compartir con ustedes algunas reflexiones: para nosotros, el espacio del río tendría que ser objeto de un ordenamiento territorial, como bien se dijo aquí en el Estudio de Impacto Ambiental, pero debe ser previo a todas estas obras que se están haciendo, de manera segmentada, sobre la costa del río. Eso es un mandato constitucional. Y también está en el Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. Eso no se está haciendo. 

Estamos viendo con gran preocupación –esta semana se planteó otro proyecto de ley, que se debatió en la Legislatura, del Distrito Joven– un avance sobre la costa del río sin  que exista este ordenamiento territorial previo. Creemos que este proyecto también padece del mismo déficit estructural, que nos afecta a todos en términos ambientales por tener un altísimo impacto. 

En segundo lugar, consideramos que hay una serie de ilegalidades e irregularidades, más allá de los problemas ambientales. 


Estamos haciendo esta audiencia pública después de que una obra ya se licitó y se adjudicó.  Esto es bastante grave; afecta el principio de legalidad. No sé si hay alguien de Legal y Técnica de Nación que se encuentre hoy y que haya intervenido. No sé si hay alguien de la Auditoría de la Ciudad o de la Defensoría de la Ciudad. Ellos son los encargados de velar por los principios de legalidad. No se puede hacer una obra, licitarla y concesionarla antes de que estén dados todos los pasos. Obviamente, los estudios de impacto ambiental deben ser previos a esto. Esto, incluso, podría significar la nulidad de alguno de estos procedimientos. Por lo tanto, les recomiendo, sobre todo a los adjudicatarios o a los empresarios involucrados que tomen la cautela de revisar los pasos seguidos con relación a estos temas. 

Por otro lado, estamos frente a una situación paradójica o bastante incomprensible: se trata de tierras públicas de la Ciudad de Buenos Aires Y el río es de la Ciudad de Buenos Aires en el espacio que estamos discutiendo. Esto lo dice la Constitución de la Ciudad y el régimen federal de la Nación así lo establece. Por este motivo, una obra de estas características no podría ser posible sin una ley de la Legislatura y sin un debate que requiere 40 votos. 

Por lo tanto, para nuestra sorpresa, vemos que hay un decreto del Ejecutivo nacional que entrega las tierras, con la posibilidad de presentarlas con el relleno, pero no hay una ley de la Legislatura. Señalamos esto desde el punto de vista constitucional. Lo digo como profesora de Derecho. Nos llama la atención que no se haya hecho de forma correcta este procedimiento. 

Vemos que hay un decreto que transfiere las tierras, que se basa en un convenio entre Nación y Ciudad pero, en ambos casos, el convenio es de los ejecutivos. Además, no hubo ningún debate parlamentario para aprobar esta transferencia de tierra y, menos aún, el relleno. 

Por otra parte, venimos señalando que la Constitución de la Ciudad establece que en la ciudad habrá un planeamiento estratégico participativo. Esto quiere decir que, previo a este tipo de grandes obras y el ordenamiento territorial de la costa, debería haber un debate. 

No les voy a recordar a ustedes, porque estuvieron más presentes que yo en ese momento que era más chica, los grandes debates que hubo en la década del 90 sobre si el aeroparque debía estar acá o no, sobre si se hacía la aeroisla, si se mandaba a otro lado, etcétera. Todos sabemos lo que sucedió. Recordamos la audiencia pública de 2005, pero no garantizaría que toda la vida el aeroparque estará en este lugar y por eso no se analizan los impactos ambientales posteriores, porque eso también puede cambiar. No necesariamente algo es eternamente así, ya que hay ciudades que han producido transformaciones.


Por otro lado, más relleno en el río verdaderamente tiene un impacto ambiental que afecta, y no he visto en este estudio de impacto ambiental la consideración del cambio climático, del crecimiento de los mares y del agua de los estuarios. Cualquier persona que busque en Google, en Internet, puede ver toda la información en cuanto a cómo se va a implementar el agua en las costas y eso incluye a la propia Ciudad de Buenos Aires. Y esto tiene un efecto. 

Tampoco he visto en su análisis el impacto de las sudestadas; es decir, el aumento del Río de la Plata y cómo ingresa en los arroyos, como en el caso del Maldonado. Nosotros ya tenemos sospechas de que, además de no haberse descontaminado los arroyos que desaguan sobre el Río de la Plata –lo que también genera problemas cuando hay sudestada–, utilizaron un relleno sin demasiado estudio de impacto ambiental y puede haber una afectación, lo que sería todavía más agravante en el caso del Maldonado.

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Señora Lubertino: vaya finalizando, por favor.

Sra. Lubertino.- Otra cosa más. Estamos haciendo estacionamientos para que más autos lleguen al aeroparque, en lugar de pensar que se debería poder acceder a este por tren, subte o Metrobús; es decir, seguimos pensando en el auto, en el transporte privado.


Por otro lado, es gravísimo que no se haya evaluado el impacto ambiental de los aviones. Al incrementarse la cantidad de operaciones y ampliarse la pista, el impacto ambiental de los aviones va a incidir sobre la vecindad. Además, quieren hacer un parque al lado del aeropuerto, pero el ruido y el impacto ambiental va a afectar a las personas que supuestamente vayan a ese parque.


En cuanto al tema de las aves...

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Se cumplieron sus cinco minutos.

Sra. Lubertino.- Ya termino. 


Sin duda, cuando se ponen más árboles, vienen más aves. Eso es así, aunque tengas en tu casa una planta. Entonces, eso de “especies arbóreas que no atraigan las aves” es relativo.


Por último, esto es parte de un corredor verde de biodiversidad. Por más de que haya sido terreno ganado al río y que esté cementado, la naturaleza vuelve, aún sobre el cemento. Ese corredor de biodiversidad, que nos une con Vicente López y llega hasta la Costanera Sur, se afecta con esta obra y no se recupera con un parque de cemento.


Tengo más argumentos, pero los voy a dejar para otro momento. Si a algunas de las autoridades les interesa, puedo ampliarlos. (Aplausos).  

3.- Sr. Osvaldo Guerrica Echevarría

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 3, señor Osvaldo Guerrica Echevarría.

Sr. Guerrica Echevarría.- Buenas tardes.


Me llamo Osvaldo Guerrica Echevarría, soy arquitecto, y pertenezco a la Asociación Amigos del Lago de Palermo, de larga trayectoria en esta comuna, precisamente por defender el Parque 3 de Febrero.


A esta audiencia yo la calificaría –por poner un nombre liviano– de insólita, porque un tema metropolitano como es el tratamiento sobre aeroparque se realiza en una comuna. Y no lo digo por desmerecer a la comuna, porque está teóricamente dentro de ella, pero esto tiene envergadura metropolitana y hasta nacional. De ahí a que haya representantes de la ORSNA.


También lo insólito es que por la envergadura de esto no estén presentes Juan Filgueira y Patricio Di Stefano, que son directamente los responsables de esta cuestión. No por desmerecer a sus representantes, pero le estoy dando la importancia que tiene a este tema del aeroparque. 


Tampoco hay representantes del Gobierno de la Ciudad ni del Poder Ejecutivo, que son los que teóricamente presentan este proyecto. Además, el proyecto paisajístico lo describe el representante de Aeropuertos Argentina 2000, cuando tendría que estar un representante del Ministerio de Ambiente de la Ciudad.


Todo esto es lo que le da a esta audiencia las características de “insólita”, aunque son cosas relativamente secundarias. Lo principal es que nadie dijo que estos terrenos son de la Ciudad de Buenos Aires; es decir, el lugar donde actualmente está el aeroparque es terreno de la ciudad, cedido en concesión por la entonces Municipalidad a la Secretaría de Aeronáutica. La última concesión venció el 15 de marzo de 1990, o sea que en este momento no se sabe en carácter de qué está ocupado el aeroparque.

Por otro lado, en la adjudicación de la licitación por decreto de 1998 del Poder Ejecutivo, en el año séptimo, el aeroparque se tenía que ir de ahí; decreto de adjudicación de la concesión Aeropuertos Argentina 2000, que entonces no era sociedad anónima sino un consorcio. Pero un año antes de que este aeroparque dejara de existir para ser trasladado al Gran Buenos Aires o se ampliara Ezeiza para cubrir esta función, se firma el Convenio 22/2004 que vimos reflejado en la primera exposición, entre los entonces ministro De Vido y jefe de Gobierno Aníbal Ibarra, quienes sostienen que el aeroparque debe permanecer allí. Es decir que De Vido e Ibarra firman ese convenio, a través del cual sostienen que el aeroparque debe quedar ahí y que se deberá crear una comisión para desarrollar un proyecto de ampliación. Esas dos personas lo resolvieron. 

Les recuerdo que, según lo que dice la Constitución, los convenios que firma el jefe de gobierno deben ser tratados en la Legislatura. Y si no son aprobados en la Legislatura, no existen. Y este convenio no se trató en la Legislatura, así que nada de lo existente tiene aprobación legislativa. 


Para agravar esta situación, Aeropuertos Argentina 2000 debía 850 millones de pesos en función de canon no pagado y de obras no realizadas. Sin embargo, esa deuda fue prácticamente condonada con cesión de acciones de Aeropuertos Argentina 2000; es decir que el Estado se hizo socio, absorbiendo la deuda. “Socios” significa ser una persona del directorio que no tiene ninguna influencia. Pero el Estado se hace socio con aproximadamente el 25 por ciento de las acciones. Desde entonces, reitero, el Estado es socio de Aeropuertos Argentina 2000 en una minoría notoria y hasta en cierto momento han nombrado como presidente de Aeropuertos Argentina 2000 a un excanciller del país.


En el año 2005 se firma un nuevo convenio; o sea que veníamos de no cumplir el convenio anterior y se firma uno nuevo, en el que aparece el Estado con ese porcentaje de acciones de Aeropuerto Argentina 2000 y se le rebaja el canon. O sea, pasa a pagar un 30 por ciento menos porque se transforma en un monto fijo el porcentaje de pasajero transportado. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Por favor, le pido que vaya redondeando. 

Sr. Guerrica Echevarría.-  Ustedes me van a perdonar, pero semejante información en cinco minutos no se puede dar.  Por favor, les pido que me concedan un par de minutos más, dada la importancia del tema y los pocos oradores que estamos anotados.

Sra. Presidenta (González Moretti) Dispone de dos minutos más. 

Sr. Guerrica Echevarría.- Gracias. 

Hubo dos audiencias públicas. Una, se celebró en 2001, en la Facultad de Derecho, que fue multitudinaria, ante un primer esbozo de permanencia del aeroparque en esta posición. Otra audiencia se celebró en 2004, también multitudinaria, en el Centro Cultural San Martín. De más está decir que todas las exposiciones en estas audiencias públicas son contrarias a la permanencia del aeroparque, dado que no tiene nada que hacer semejante artefacto dentro de la Ciudad de Buenos Aires. Sería larguísimo enumerar todos los perjuicios; no me voy a poner a relatar todo porque tendría que resumir tres días de audiencia pública y cien expositores.

En virtud de este convenio que nunca tuvo aprobación legislativa –por lo tanto, todo lo que exista ahora sobre aeroparque es ilegal–, se realizan parte de las obras que se habían conveniado con el concesionario. Esto es lo que se mostró acá en las primeras láminas: un relleno sobre la cabecera sur destinado a prolongar la pista hacia el sur. 

El otro relleno, como también se comentó, consistía en incrementar la zona de la cabecera norte; no se realizó; quedó pendiente. Pero ahora se presenta este proyecto donde previamente –me corro un poco para atrás de la presentación de este proyecto– el ministro Dietrich hace público en conferencia de prensa una inversión gigantesca en los aeropuertos del país: 22.200 y pico de millones de pesos.  Dice, con mucha soltura, que durante treinta años no se hizo ninguna inversión en los aeropuertos de la Argentina y que tienen una antigüedad en todos sus elementos…

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Discúlpeme. Pero ya pasaron los dos minutos.

Sr. Guerrica Echevarría.-  Le pido uno más, por favor. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Puede dejar por escrito…

Sr. Guerrica Echevarría.- Le pido solo un minuto. La frutilla del postre es este proyecto y un decreto del Poder Ejecutivo Nacional que cede 12 hectáreas de la Ciudad a la Nación para que la Nación se las ceda al concesionario. 

La cesión de estas 12 hectáreas de tierra pública de la Ciudad de Buenos Aires se hace por un protocolo operativo. O sea, inventan una nueva forma: protocolo operativo, que está por encima de la Constitución. Porque toda cesión de tierra pública de la ciudad, sea cedida a quien sea, debe pasar por la Legislatura. Necesita los dos tercios de votos para su aprobación; o sea, 40 votos. 

El Ejecutivo de la Ciudad obvia la Constitución y el paso por la Legislatura, e inventa esta figura del protocolo operativo, por el cual cede 12 hectáreas de la ciudad. Es un absurdo tan grande que no cabe en la imaginación de nadie. Es un invento el protocolo operativo por el cual se ceden tierras de la ciudad a quien sea, por ejemplo, al Gobierno nacional. De hecho, el Gobierno nacional también pasa por arriba el Congreso de la Nación. Porque se debe consultar al Congreso; la cesión de tierras debe hacerse a través de ley del Congreso. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Muchas gracias. 

Sr. Guerrica Echevarría.- Muchas gracias.  (Aplausos).

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Convocamos al participante número 4, señor David José Estrugo. 

-El participante no se hace presente. 

5.- Sra. María Teresa Gutiérrez Cullen de Arauz

Sra. Coordinadora (Estrabaca). Convocamos a la participante número 5, señor María Teresa Cullen de Arauz. 

Sra. Gutiérrez Cullen de Arauz.- El proyecto de ley de largo título que hoy nos convoca tiene por objeto corregir los problemas de las cabeceras norte y sur de las pistas de aeroparque. 

Este costoso proyecto que beneficiará, fundamentalmente, a una empresa privada no sería necesario de haber optado por mover los vuelos de aeroparque a Ezeiza y haber materializado la necesaria conexión ferroviaria. En ese sentido, nos expresamente oportunamente en las audiencias públicas hace ya quince años. 

Como dice Diego Cabot en La Nación del 24/1/18: “…será el Río de la Plata el que tendrá que modificar su cauce para que el Aeroparque Jorge Newbery tenga más espacio”.

También nos informa La Nación que ya está en marcha la licitación para empezar con el relleno y que la apertura de sobres será el 16 de febrero. Previo, obviamente, a esta audiencia pública  que,  de este modo, es nuevamente una formalidad, un ítem a tildar. 

En documento 0010, Informe Final, en I Introducción, página 44, dice: “Esta EIA se realizó en base a lo especificado en los Términos de Referencia provistos por la Unidad de Proyectos Especiales Plan Hidráulico del Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, y a la información provista en forma digital de la Memoria Técnica y los planos del proyecto obra”. 

En el documento 0021, al que han llamado Informe Final, en la página 5/60, se repite el mismo párrafo, pero con más sinceridad. Además de las fuentes oficiales, agrega “y a la información de proyecto provista –Memorias Técnicas y planos–, elaborada por la Dirección de Infraestructura de Aeropuertos Argentina 2000”.

Entre las páginas 10 y 19 se transcribe la normativa aplicable, pero no se analiza su relación con el proyecto. 

En 0021 y 0023 se describe el proyecto “Plaza Costanera”, curioso nombre para una serie de seis franjas: Nueva Vereda Aeroparque, 17.000 metros cuadrados; Nueva Vialidad Aeroparque, 23.525 metros cuadrados; Nueva Vereda divisoria Vialidad Aeroparque/Costanera, 17.400 metros cuadrados; Nueva Avenida Costanera, 47.970 metros cuadrados; Nuevo Parque Costero, 50.180 metros cuadrados; y Estacionamiento Subterráneo, de las cuales solo una franja es parque. Aunque con generosidad sumáramos a la superficie del Parque Costero la superficie de su vereda, la ciclovía y las plazas secas, la relación es desfavorable para lo recreativo: 80.750 metros cuadrados frente a lo vial: 105.895 metros cuadrados.

De la obra de relleno se dice, en la página 33/59 de 0021, que la cantidad de material a transportar –suelo, escombros, materiales de demolición– será del orden del millón de metros cúbicos, que compactado representará un volumen de 800.000 metros cúbicos. Pero en la página 35/59 se lee: “El volumen total de suelos más escombros a ser colocados en la obra es de 400.000 metros cúbicos, lo que representa un volumen de 520.000 metros cúbicos de suelos a transportar hacia la obra. Las diferencias se mantienen en 0023. Esto es para dar una idea de la seriedad del estudio. 

La cota de coronamiento del relleno es +3,00 metros, 0,55 metros sobre el nivel medio de las crecidas ordinarias. Se considera al factor climático como estático y previsible. O sea, “para toda la vida”, como se dijo acá. 

La tasa de aumento del nivel del mar –tal como fue consignado por un consultor, pero no fue tenido en cuenta; aparecía en los créditos– ha pasado de aproximadamente 2,5 milímetros por año en la década del 90 a aproximadamente 3,4 milímetros por año en la actualidad. Si la tasa de aumento del océano continúa cambiando a este ritmo, el nivel del mar aumentará 65 centímetros para el 2100, suficiente para causar problemas significativos a las ciudades costeras. Todo esto viene por supuesto con notas de pie de página de fuentes académicas.


Tampoco se tuvo en cuenta el posible aumento de la frecuencia y energía de las sudestadas derivadas de la migración de los centros de baja presión hacia el sur por el calentamiento global.


En la página 11 de la Evaluación de Impacto Acústico –informe final de noviembre de 2017–, dice: “Es de notar que el siguiente estudio acústico no pretende realizar una evaluación del impacto acústico del aeropuerto en sí, dado que requieren el uso de datos sobre la emisión de ruido de diversas aeronaves, datos cuya obtención es costosa”.


Consideramos que los futuros usuarios del parque, plazas secas y ciclovías deben conocer el impacto sobre sus oídos del ruido de los 4076 vuelos, que van a ser más –tal como se explicaron–, que despegan y aterrizan por semana en aeroparque.


En materia de contaminación de aire, el documento se limita a concluir que los valores de las concentraciones medias obtenidas fueron inferiores a lo establecido por la Resolución N° 403/APRA/13 reglamentaria de la Ley 1396 de la Ciudad de Buenos Aires. Las normas locales que considera en materia de gases nitrogenados y micropartículas no toman en cuenta los datos internacionales ni evidencias de la Organización Mundial de la Salud y otros institutos sobre los efectos nocivos –ya en la línea de base–, lo que hace cualquier proyección futura mucho más grave.


En 0023 3.5.2, Consideraciones de drenaje urbano con relación al proyecto, se afirma que no se reconocen elementos que puedan influir sobre las condiciones de inundación de la zona, ni efectos sobre otros sectores aledaños, ni cambios en los patrones del drenaje superficial.


Sobre esta materia, en el 0035, el Director General de Planeamiento del Ministerio de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Buenos Aires, el arquitecto Orlando, cita largamente la Ley 2930, Plan Urbano Ambiental, pero curiosamente omite el Artículo 9°, b) 6, de la Ley 2930, que con respecto al Río de la Plata afirma en el e): “Preservar el perfil y/o silueta costera de los rellenos existentes”. Reitero, hay falta de lectura de la Ley 2930.


A pesar de la omisión, Orlando finaliza su informe diciendo: “…hay que tener en cuenta que el relleno implica un cambio en el perfil costero que puede afectar en gran medida la dinámica del sector”. También que: “En la prolongación del curso entubado del Arroyo Maldonado no se tiene en cuenta la disminución de energía por el agregado de 85 metros a su curso. Tampoco se tiene en cuenta el ángulo del curso respecto de la línea de costa y la deriva litoral”.


No podemos sino coincidir con el arquitecto Orlando: al avanzar por relleno, la pendiente natural se mantiene, por lo que el embate de ola impacta con más energía. Las olas comienzan a frenarse cuando se cumple la relación L/2, por lo que al ser la profundidad mayor, las olas impactan con más energía.


En cuanto a la prolongación del Maldonado, claramente genera una disminución de la pendiente que implica, de hecho, una disminución del flujo.


Asimismo, cabe señalar que no se ha tenido en cuenta la deriva litoral. Ello generará obstrucciones parciales en la desembocadura por aporte de sedimentos derivados, como ocurre con la desembocadura del Riachuelo que tuvo que ser dragada para permitir salir al rompehielos Almirante Irizar reparado en el Astillero Tandanor. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Vaya finalizando, por favor.

Sra. Gutiérrez Cullen de Arauz.- Ya termino.


En este caso lo que será dificultado es el escurrimiento del arroyo Maldonado.


Algunos temas no han sido siquiera considerados: el corrimiento de la línea de ribera implica también el corrimiento de la franja costera contaminada –que todos conocemos de 50 metros–, acercándola a la toma de AySA que da de beber a la ciudad; y la posible afectación del funcionamiento del mareógrafo del Río de la Plata por el relleno y cambio del contorno costero. El mareógrafo es un dispositivo sensible a las modificaciones del contorno y batimetría costera, ya que se encuentra instalado en el extremo del muelle de pescadores. Es crítico para la seguridad náutica, responsabilidad del Servicio de Hidrografía Naval.

Y fuera de esto, me llamó la atención que el señor Vilanova, gerente de infraestructura, dijera que habían hecho tales y cuales cosas cuando, en realidad, lo ha realizado Aeropuertos Argentina 2000. En dos ocasiones dijo: “Hemos construido el edificio”. A veces, el subconsciente habla sin conocer la realidad. (Aplausos).  

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante número 6, señora Andreína De Luca de Caraballo.

-La participante no se hace presente.

-La señora Gutiérrez Cullen de Arauz hace entrega en Secretaría de la exposición de la señora De Luca de Caraballo.

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante número 7, señora María Rodríguez.

-La participante no se hace presente.

8.- Sr. Edgardo Luis Carranza
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 8, señor Edgardo Luis Carranza.

Sr. Carranza.- Buenas tardes.


Voy a tomar 1 minuto y 02 segundos de los 5 minutos que tengo para exponer, para que ustedes puedan ver un video.

-Se proyecta un video.

Sr. Carranza.- Me llamo Edgardo Carranza, y soy miembro de la Asociación de Usuarios del Transporte, ADEPAUT.

Quiero contarles que, en su momento, le llevamos este video a quien iba a ser el presidente de la Nación en 2015, sobre la base de una serie de estudios que veníamos realizando desde que se privatizaron los aeropuertos. 

Como integrante del Congreso, en contacto con la Fuerza Aérea respecto del Programa 18, empezamos a trabajar en este tema.

Por otro lado, si ustedes ven el video de ADEPAUT-LAPA van a observar que allí yo estoy contando que un piloto me había dicho que si sonaba una alarma cuando estaba en V1, tenía que despegar; de lo contrario, terminaba arriba de los autos de la Costanera. Esto fue un mes antes del accidente de LAPA, en la audiencia pública de junio de 1989.

-Se proyecta una filmina.

Sr. Carranza.- Ahí pueden ver en la hoja de Word la licitación que lleva adelante Aeropuertos Argentina 2000. 

Consultado un funcionario de Aeropuertos Argentina 2000, nos dijo: “Nosotros no podemos construir fuera de las líneas del aeropuerto, Estas son tierras de la ciudad. Y no tenemos autorización todavía”. 

Entonces, tuve la fortuna de encontrarme con el jefe de Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, Rodríguez Larreta, y hablar con él cinco minutos sobre este tema. 

Venimos desarrollando este proyecto que ustedes ven desde el año 2003. Esto fue cuando Néstor Kirchner llegó a la presidencia y nosotros le formulamos todos los inconvenientes que tenía el aeroparque y los incumplimientos de Aeropuertos Argentina 2000. En ese momento, Kirchner anuló el decreto; hubo una renegociación de Duhalde. Como recordarán, lo último que hizo Duhalde fue un decreto por el que el que se aprobaba una renegociación. Empezó una nueva renegociación que duró cuatro años. Recuerdo cuando se inauguró una obra en Córdoba, en el aeropuerto. Kirchner fue ahí y pidió que se pagara el canon.  Le estaba diciendo otra cosa. En 2017, cuando se va, se aprueba la renegociación y los 800 millones de dólares que debía de obras los pasaron a pesos y, luego, al 15 por ciento de los ingresos de la concesión que ya habían tercerizado. Con lo cual, pasaron a 80 millones de pesos, que en ese momento de 171 millones de dólares anuales pasó a ser 20 millones de dólares. 

Mandamos una nota al presidente de la Nación, Mauricio Macri, porque en 2007 cuando llega al Gobierno de la Ciudad, le llevamos el proyecto. En 2009 se lo llevamos nuevamente. En 2011 se lo llevamos nuevamente. ¿Por qué? Porque el Organismo Regulador nos dijo que le encantaba el proyecto nuestro, pero que teníamos que congeniar con la ciudad y con Aeropuertos 2000. 

Fuimos a Aeropuertos 2000 y Eurnekian dijo: “Encantado, pero me quedo con el 52 por ciento del proyecto y ustedes traigan un inversor”. Cosa de locos. Fuimos a la ciudad. No sé si recuerdan que había unos decretos de iniciativa privada de Kirchner de 2006 y de iniciativa pública privada. Nos presentamos en el Centro de Atención al Inversor y ahí nos recibió Lostri; nos dijo que no tenía gente para estudiar esto, que estaba orientado a la zona sur y no le gustaba.

Seguimos presentando el tema y, en un momento determinado, ante una denuncia que hicimos, porque Chain quería hacer unas islas artificiales y no tenía el Estudio de Impacto Ambiental, lo hicieron con la Consultora EIH…

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Le pido que vaya redondeando. 

Sr. Carranza.- Tengo preguntas para todos ellos. ¿Se las puedo hacer?

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Las puede dejar…

Sr. Carranza.-  Pero no me van a responder nunca…

¿Me permite que les haga las preguntas?

Sra. Presidenta (González Moretti).- Dispone de dos minutos.

Sr. Carranza.-  Perfecto. 


Chain me llama a los gritos y me dice: “¿Usted qué se cree?”. Y yo le dije: “¿Tenés o no los estudios de impacto ambiental?”. Me dijo: “Los voy a hacer”. Gastó 500.000 pesos o dólares. La Consultora EIH hizo un informe en 2011. Lo publicaron. Era secreto. Nosotros lo conseguimos porque hinchamos tanto que, al final, nos dieron el preinforme. 
Fíjense que el aeropuerto figura que va a ser trasladado al río 5 kilómetros. ¿Saben por qué? Porque a más de 4 kilómetros del aeropuerto se pueden hacer torres.  Entonces, el aeropuerto se va 5 kilómetros hacia el río y en lo que hoy es el aeroparque se podrían hacer torres. 


El proyecto de relleno…

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Ya pasaron los dos minutos. Si quiere formular las preguntas para que quede constancia en la versión taquigráfica, lo puede hacer. 

Sr. Carranza.- He visto un montón de veces al arquitecto Vilanova en el ORSNA; lo conozco. 

El ORSNA no tiene autorización para hacer esto.  Me encontré con Rodríguez Larreta y me dijo: “Eso lo está haciendo la Nación; Ciudad no tiene nada que ver”.  Y pregunté: “¿Cómo que no tiene nada que ver? Son tierras de la ciudad”. Me dijo que había una vieja disputa desde el gobierno de De la Rúa. Resulta que en 2017, el juez Marinelli le dio la razón a la ciudad. Las tierras de aeroparque son de la ciudad. Pero, sin embargo, en 2016, se presenta el representante del Ejecutivo –Macri–, junto con el representante de la Ciudad –Rodríguez Larreta– y dicen que van a extender el paso porque quieren ver cómo acuerdan.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Le pido que formule sus preguntas. Su tiempo ha concluido.

Sr. Carranza.- Voy a dejar la presentación que hice en la audiencia que se hizo el martes  –vergonzosa–. Ustedes pueden ver que la línea del aeropuerto es finita y dice “5”. Eso es para rellenar.  Dicen que el aeroparque tiene una zonificación determinada. Pero esa línea tiene una zonificación para hacer parque, restaurantes, lugares de baile….

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Muchísimas gracias. (Aplausos).

La documentación acercada se incorpora al expediente.

Sr. Carranza.- Perdón! Quiero hacer una pregunta: ¿hay algún comunero? Porque le pedí a Carrió que viniera; le pedí a Lousteau que viniera. Ellos están más arriba. También le pedí a los comuneros que vinieran. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Por lo menos no están inscriptos los comuneros en esta audiencia. 

9.- Sra. Elena Saavedra

Sra. Coordinadora (Estrabaca).-  Convocamos a la participante número 9, señora Elena Saavedra. 

Sra. Saavedra.- Buenas tardes. 

Dentro de las presentaciones, en un momento se habló del Monumento a Colón, que está colocado en ese sitio. Se omitió algo fundamental.  Ese espigón llamado Puerto Argentino se denomina así porque estaban colocadas las chapas recordatorias por los Veteranos de Malvinas. Me refiero a Veteranos de Malvinas pertenecientes al Gobierno de la Ciudad. Había un monolito recordatorio y 140 placas.  Eso desapareció. No tengo idea de a dónde puede haber ido, pero no están. Se trata de chapas por los Veteranos de Malvinas, que forman parte de nuestra historia, realmente.  Al costado de eso, había un parque para niños. Había hermosos juegos infantiles, pero se fueron destruyendo con el tiempo.  Esta destrucción fue lo que facilitó que se trajera aquí el Monumento a Colón. Dicho monumento estaba en el parque Colón por ley. La ubicación responde a una norma de 1907; sin embargo, a pesar de todas las normas, se cambió de lugar, aun habiendo apelaciones ante la Corte Suprema que no contestó. Es más, en un momento se colocó en Puerto Argentino, pero ahora omiten darle ese nombre por razones obvias. 

Aquí se habló mucho sobre el impacto ambiental. Realmente, yo no sé de ese tema; simplemente conozco algo del patrimonio. Y todos los expertos sobre monumentos dicen que es imposible que se lo coloque donde lo han puesto.  

Como todos sabemos, el monumento es de mármol de Carrara, material que es poroso. Y, justamente, el monumento está colocado en un lugar que, gracias al aeropuerto, tiene contaminación sonora y de combustibles. Debido a su porosidad, el mármol de Carrara se deteriora por la brisa con el agua. Y este está sometido a la bruma. Ni siquiera hablo de las sudestadas. Como les decía, la bruma y la brisa deterioran el mármol. Por ejemplo, tuvieron que rehacer totalmente la Fuente de los Leones que se encuentra en Granada, porque los leones tenían un piquito que largaba agua y eso produjo el deterioro por dentro del mármol de Carrara. 

Ahora bien, calculen lo que puede pasar con el Río de la Plata, donde además se agrega toda la contaminación de hongos, bacterias, etcétera. ¿Cómo piensan conservarlo? ¿Quién lo va a conservar? Sé que se le puede colocar un film; es más, se habla de un microfilm. Pero si se le coloca eso, entre el mármol y el microfilm se juntarán hongos y bacterias. ¿Quién es el especialista y con qué dinero lo van a armar? Es decir, el patrimonio es nuestro; no es del gobierno de turno. 


Realmente, he ido a muchas audiencias y siempre veo que hay dos grupos: los que opinan una cosa y el resto, los comunes, que somos todos nosotros y que nos quedamos contentos porque pudimos hablar, aunque a la larga poder manifestarnos no nos sirvió de nada. 

Simplemente, creo que al patrimonio lo tenemos que proteger, cuidar y restaurar. Por lo tanto, no hay que remodelar el Parque Colón.


Solo quería decir esto. Gracias. (Aplausos).  

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 10, señor Francisco Luis Defferrari.

-El participante no se hace presente.

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 11, señor Alejandro César Vivone.

-El participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 12, señor Edgardo Hilaire Chaneton.

-El participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante número 13, señora Elena Molina.

-La participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante número 14, señora Cornelia María Sereni.

-La participante no se hace presente.
15.- Sr. Héctor Ángel Focati

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 15, señor Héctor Ángel Focati.

Sr. Focati.- Buenas tardes.

Voy a ser muy breve, porque lo que iba a decir ya lo manifestó la señora Saavedra.


Realmente, el Monumento a Colón –tan caro a nuestros sentimientos– le preocupa a todos los ciudadanos. Dicho monumento fue testigo de la presencia italiana en Buenos Aires. Justamente, muchos de nuestros familiares prácticamente lo vivieron. Incluso, mi señora, que es inmigrante italiana desde el año 1949 cuando vino con mi suegro, un profesional que trabajó para el gobierno argentino, disfrutó de ese monumento.


Pero el monumento desapareció y no creemos que esté en un lugar adecuado. Por lo tanto, simplemente hoy queríamos ver cómo era la obra. Los otros días estuvimos en aeroparque para visitar el sitio y la verdad es que el estado en el que se encontraba todo esto era terrible.


Por mi parte, nada más. Y hago mías las palabras textuales de la señora Saavedra. Muchas gracias. (Aplausos). 
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 16, señor Juan De Luca.

-El participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra la participante número 17, señora María Rosa Medrano.

-La participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 18, señor Daniel Aguirre.

-El participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 19, señor Leandro Salcedo.

-El participante no se hace presente.
Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el participante número 20, señor Claudio Arias.

-El participante no se hace presente.
Sr. Mario Chiesa

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Corresponde que haga uso de la palabra el señor Mario Chiesa.

Sr. Chiesa.- Buenas tardes.


Soy integrante de una organización, que nuclea a cien asociaciones nacionales, cuyos representantes también han hablado aquí sobre el Monumento de Colón.


Pero, en realidad, yo quiero empezar a hablar del otro monumento, del Espigón Puerto Argentino. Más o Menos a los 19 años de la Guerra de Malvinas se nombró a este Espigón Puerto Argentino, justamente para recordar el día de los héroes de guerra. 

Luego de unos años, en ese espigón se puso un monolito, con una placa de bronce con el nombre de los 35 soldados caídos de la ciudad. Todas las ciudades del país que han tenido héroes en la guerra han hecho un monumento así. Como les decía, la Ciudad de Buenos Aires lo tenía en el espigón Puerto Argentino. Pero en algún momento esa placa de bronce fue robada, así que a los 25 años de la guerra, en el año 2007, se hizo un gran muro semicircular arriba de unos escalones, que tenía 150 placas de los veteranos de guerra. 

Cuando la ciudad entró en un acuerdo con Nación para trasladar el monumento de Colón, obviamente tuvieron que destruir todo para ponerlo. Por eso, más allá de los impactos sobre los que hoy hablaban, yo quería hacer alusión al impacto histórico de lo que significa arrasar con los memoriales que recuerdan nuestra historia.


Por otro lado, también en el eje histórico de las ciudades del mundo se recuerda principalmente todo lo que es la historia de esa ciudad y, si es la capital, de la Nación. En nuestro caso, en 1910 el censo arrojaba que, en Buenos Aires, el 55 por ciento de su población estaba formado por personas nacidas en el extranjero; es decir, más de la mitad de las personas de la Ciudad de Buenos Aires no eran argentinas de nacimiento. Por este motivo tiene lógica que un país con esos antecedentes tenga un monumento semejante frente a la Casa Rosada. De hecho, esa era la idea: recordar la historia de la Nación y no una parte en particular. 

Además, el monumento también fue pagado por los habitantes de la Nación. No sé si saben, pero se hicieron dos colectas públicas, en las que participaron tanto los originarios italianos como sus parejas y sus hijos argentinos; es decir, todos los inmigrantes, porque había casos de italianos casados con españolas, o de españoles casados con italianas. Realmente, fue un hito en la historia del país. Se dijo por ley nacional, en 1907; o sea, hace más de 110 años.  No creo que haya un caso en el mundo vinculado con que se pase por arriba una ley centenaria sobre un monumento que recuerda la historia. 

Por otro lado, se dijo que el problema con las condiciones en la Costanera para dejar el Monumento a Colón ahí es que los microorganismos en un ambiente tan húmedo van a proliferar dentro del mármol. Va a quedar como el Monumento de las Nereidas, ubicado en la Costanera, pero no está tan expuesto. Está más atrás porque está la Reserva Ecológica adelante. Este está en la punta del espigón y aún con el relleno, tal como se veía en las imágenes, queda en el borde. O sea, sigue estando expuesto a este ambiente. 

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Le pido que vaya redondeando. 

Sr. Chiesa.- Creemos que de los 650 millones de dólares asignados para el Parque del Bajo, que es en realidad el Parque Colón,  y la autopista –cantidad inmensa de millones de dólares–, con un millón de esos 650 millones perfectamente se puede llevar el monumento a su sitio o al lado.  Ahora va a haber un nuevo espacio verde por el modo en que han alterado la traza de la Avenida La Rábida.


Al mismo tiempo, que sigan siendo recordados los Héroes de Malvinas, los Veteranos de Malvinas en lo que se puede construir en este lugar, que es lo que corresponde, si queremos seguir teniendo identidad. El problema es ese. Es lo único que nos puede unir como argentinos: tener una historia común.  Si ni siquiera tenemos una historia común y lo que la recuerda, ya nadie sabrá de dónde vino.  Cada uno pelea por lo inmediato que tiene, pero no hay una amalgama que nos una a todos. 


Les agradezco a todos.  (Aplausos).

Sra. Coordinadora (Estrabaca).- Muchísimas gracias.


Señora presidenta: concluyó el Orden del Día.

Finalización

Sra. Presidenta (González Moretti).- Les agradezco a todos su presencia.


Damos por finalizada esta audiencia pública.

-Es la hora 18 y 15.

     Graciela Walter                                                                                 Teresa Morales
Taquígrafa parlamentaria                                                                Taquígrafa parlamentaria
