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I NTRODUTCTCTION

Ia movilidad urbana indudablemente representa uno de los problemas mis
complejos v de mds diffcil solucidn que se presentan en la actualidad. La mul
tiplicidad de factores que intervienen, practicamente cubren todo el espectro
de las actividades humanas.

Si a esto se le agrega la circunstancia que las unidades de andlisis
no siempre reconocen limites definidos sino que por el contrario forman par- -
te de organizaciones espaciales mayores, la complejidad de la problemitica
aumenta todavia mds. Tal es el caso del presente estudio. En efecto el Muni-
cipio de General San Martin se encuentra inserto dentro del extenso tejido
que se ha dado en denominar Regidn Metropolitana.

Frecuentemente se plantea la dicotomia sobre camo deberian enfocarse
los distintos requerimientos de ordenamiento y planificacién que continua-
mente se generan en les asentamientos hurancs. El caso del trénsito es un
ejamplo tipico en el que puede observarse este fenmeno. En efecto, por un
~ lado parece razonable suponer que debe existir una planificacitn a escala
"regionmal" que permita utilizar marcos de referencia para la planificacién
mmicipal. Por otra parte los problemas que se originan pueden ser de tal
"puntualidad" que el punto de vista regional no alcanzaria a contemplarlos‘.

Frente a esta avarente dualidad conceptual el criterio adoptado en es
te estudio ha sido el de reunir en prirmer lugar todos los elementos cue per
mitieran delinear un marco de referencia macroespacial, pero intentando en
tode momento llegar en el andlisis y las posteriores propuestas, a la esca— |
la pﬁntual o nicroespacial de magera de responder a los requerimientos real
mente sentidos por la poblacifn del Partido.

Asf es que los temas akordados en este trabajo. pretenden cubrir las
distintas escalas que implicitamente se superporen en el &rea estudiada.

La red vial se analiza partiendo c& vautas y condicionamientos regiona

les hasta llegar a propuestas en el orden zomal v subzonal. También se han



elaborado uma serie de propuestas referidas a obras puntuales involucradas -
en la red.

El tam del estacionamiento de vehiculos se estudia tanto a escala del
Partido, al amalizar su comportamiento sobre la red vial, camo en la dimen

si6n local v ountual al abordar el problema en el &rea central de San Mar
 tin.

. También en esas mismas escalas diferenciadas se aborda el problema
 del transporte automotor de pasajeros, camo asi tambidén el de la sehaliza-
cidn y los semAforos. '

El estudio abarca cuatro etapas diferenciadas. La primera se refiere
como marco general, al rol del Partido dentro de la regidn que lo contiene,
su poblacién {(en lo que respecta a su evolucidn y distribuci6n), el funcio
ramiento de la estructura urbém v especifiéanente a la red vial v al trén-
sito.

En la segunda etapa se elabora un diagnéstico de la situacidn de los
aspectos menciocnados. A partir de las conclusiones de este diagndstico, en
la tercera etapa, se formulan las recomendaciones globales en cada uno de
los sectores del estudio.

la cuarta etapa comorende la sintesis final y el conjunto de propues
tas especificas para cada wno de los temas tratados.

Estas proouestas sectoriales como se ha mencionado, parten de un ante
rior informe global en el gue se hen oonsiderado los distintos aspectos
gue conforman el universo analizado, que se sintetizan en los siquientes :
aspectos econdmicos, sociales, fisicos (estructura urbana, circulacién y trén

sito), legales e institucionales.

El tratamiento intersectorial aplicado al estudio ha pemmitido, enton
ces, el acopio de wn considerable caudal de informacidn cue sin duda vodra
ser convenientemente utilizada por la M.G.S.M. vara el caso de encarar Otros

estudios en los que se recuiera este tino de antecedeni-:es.



"Es importante aclarar que el presente estudic en manera alguna preten
de ser considerado como un vrovecto terminado en si rm.smo Por el contrario,
la intencidn ha sido cue pudiera constituir un docmento de trabajo orienta

dor de las acciones muru.mnales cue regquiere segu:.mlenix) v actualizacidn
oonstanrtes

Asimismo conviene dejar expresado gque las mencionadas propuestas var
“ten de una concepcidn realista y excluyen soluciones espectaculares cuya
implementacifn implicaria erogaciones desprovorcionadas para el mmnicinio.
 Antes bien, se ha tenido en cuenta especialmente un criterio gradualista
gque considera aquellas acciones vosibles de concretar a muy bajos o nulos
costos de implementacidn. ' '

En tal sentido corresponde remarcar que el continuado trabajo de cam
po ¥ las rewniones petitdicas de trabajo con los t8cnicos Ge la bireccidn
de Planeamiento y del Departaménto de Ordenamiento Territorial de la M.G.
S.M., (cuya estrecha colaboracién debe destacarse) ha permitido sintetizar
la situacitn del Partido, lo que posibilité .un enfoque realista y nractico
que finalmente se traduce en un docurento que, se espera, resulte un apor- -
te concreto para la comunidad del Partido de General San Martin.
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1. ‘CARACTERIZACION DEL PARTIDO DE GENERAL SAN MARTIN

-El Partido de General San Martin forma parte de la Regifn Metropolita-—
na -de Buenos Aires.

'El hecho de ser un recorte politico-administrativo de una gran aélare-
racidn es una de sus caracteristicas primordiales y un elemento a tener prio
ritariamente en cuenta para cualquier andlisis, parque dicha condicidn deter
mina un alto grado de apertura y condicionamiento de 1a zona.

la ape.ftura deriva de que las relaciones del &rea. con el exterior son
tanto o mis intensas que las gue se producen en su interior. Por otra parte
el grado de dependencia o condicionamiento de la zona es alto, ya que gran
parte de las decisiones que directa o indirectamente la afectan son tomadas
por.instancias externas al partido.

Por ello, antes de encarar la caracterizacifn del Partido, se presentan
algunos elementos para interpretar su ubicacién en el Area Metropolitana de
Porenos Aires.

Posteriomente se analizardn los elementos de la estructura econémica y
-social y su correlato espacial, temas que serdn referidos fundamentalmente
-a la explicacidn del sistema de tré&nsito, objeto de este estudio.

Por Gltimo, en este capitulo se presentard la red vial y su insercién
-en la estructura urbana. De esta manera quedard definido el sistema vial al
que se referird el estudio de tr@nsito a desarrollar en capitulos siguien—
tes,

1.1. El Partido de General San Martin en la Regifn Metropolitana de Buenos
Aires

La extensién del Area Metropolitana de Buenos Aires ha sido objet-
-de distintas delimitaciones, segfin la época en que fueran realizadas .

R



‘el motivo que originara su anSlisis.

Asf por ejemplo, la Regidn Metrppolitana definida en 1969 por el
ONADE se extendia desde Escobar hasta Berazategui incluyendo Gereral
Las Heras y Cafiuelas hacia el sudoeste y el &rea del Delta.

El &rea analizada por la oficina de la Regidn Metropolitana .'para
la preparacién del Esquema Director Afo 2000 agregaba a la anterior,
los partidos de Zirate, Campana, La Plata, Berisso y Ensenada.

El Estudio Preliminar del Transporte de la Regifn Metropolitana se
refiere a un &rea que excluye de las anteriores a los vartidos de Zara
te, Campana, Marcos Paz, Gral. las Heras, Canuelas,. San Vicente y el
Delta.

_ En los estudios recientes de la Secretarfa de Planeamiento y Desa-
rrollo de la Pcia. de Buenos Aires (SEPLADE), se define un Eje Concen-
trado que abarca la Capital Federal y los 19 partidos del Gran Bueros
Aires, un Area Metropolitana que incorpora a la anterior los partidos
de La Plata, Berisso y Ensenada y un Eje Fluvial que se extiende hacia
-el norte hasta San Nicolds dentro de la Pcia. de Buenos Aires, y se con
tinfia hasta Rosario.

Sean cuales fueren los limites ado;ptados, lo indudable es la impor-
tancia del area a nivel nacional, el fendmeno de gran aglereracidn que
ella representa y la ubicacibn, gecgrafica y funcional, cdel Partido de
Gral. San Martin en el nfcleo central de la regién.

También es una realidad la falta de politicas para el &rea camo un
todo, que debiera materializarse en la existencia de un organismo regio
nal que tuviera a su cargo el planeamiento de su evolucidn armdnica.

la Capital Federal y los 19 partidos del Gran Buenos Aires concen-
tran cerca del 40 % de la poblacién nacicnal y generan un porcentaje si
milar del Producto Bruto Interno. AGn mayor, y cercana al 50 %, es su
participacidn en el Producto Industrial. 5i se consideran los partidos
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de La Plata, Berisso y Ensenada, 8ste Gltimo porcentaje se eleva al 60%

Si bien desde fines del siglo pasado la Ciudad de Buencs Aires de-
-sarrolla vertiginosamente sus caracteristicas de primer oenffo a nivel
nacimal, es a partir de la dcada del 30 que camnienza a transformarse
en aglameracidn, creciendo a expensas de la immigracién y el despobla-
miento del interior. Finalmente, la aceleracidn del proceso de indus-
trializacién a partir de la Segqunda Guerra Mundial constituys el ele-
mento decisivo para la consolidacidn de la aglameracidn.

Mientras el Centro tradicional se especializahba en las actividades
terciarias, la industria buscd ocupar zanas préximas, constituyéndose
asi dreas industriales por agrupamiento esponténeo de establecimientos
en las afueras de la Capital.

Paralelamente, la poblacién atraida hacia la aglomeracidn se asien
ta en &reas suburbanas y la ciudad crece en extensifn, no va en densi-

_ficacién en la misma medida.

El partido de General San Martin constituye una de esas areas de
concentracion industrial que manifiestan una tendencia a la especiali-
zacibn en algunas ramas.

A-la fecha del ltimo censo econfmico (1974), y segin una clasifi-
cacitn por rangos realizada por SEPLADE (*), San Martin, junto con Ave-
1llaneda, LanGs, La Matanza y Vicente Ldpez constituian los partidos de
mayor actividad econ@mica de la provincia, medida por el volumen del

- P.B.I..

También se encuentra en el grupo de los de mayor tamano poblacional
y de mayor crecimiento absoluto del Producto entre 1963 y 1973.

(*) SEPLADE : Diagndstico de la estructura econdmica de la
Pcia. de Buencs Aires.



Estas caracteristicas definen un peso significativo del partido en
el Area, lo que deriva de la intensidad de sus relaciones, con la Ca-
pital, otros partidos y zaas del resto del pais. Esto se refleja en
los wollmenes de viajes que tienen a General San Martfn como origen o
destino. Asimismo, su ubicacifn geografica con respecto a la red vial
regioral y nacional motivan flujos pasantes de importancia.

La alta interrelacifn entre el Partido y el resto de la Regifn Me-
tropolitana tiene una forma de efectivizarse a travds de viajes de ve-
hiculos automotores realizados sokre la red vial del partido, entre pun
tos de origen y destino ubicados en la Regidn Metropolitana.

Los niveles de trénsito que globalmente se producen en el Partido
pueden precisarse en funcién de datos existentes en el E.P.T.R.M. (*),
1os que, aunque algo alejados en el tiempo (1970) son los Ginicos dispo-
'nibles para la Regién Metrcpolitana.

Los resultados obtenidos se visualizan en la figura 1.1./1. donde
aparecen los siguientes viajes pramedio diario :

~ Viajes internos : con origen y destino dentro del partido de
General San Martin.

— Viajes de conexién : con un origen o destino en el partido y el
otro en alglin partido o zcna de la Regifn Me
Efopolitana.

- Viajes pasantes : oon origen y destino fuera del partido, pero

que lo atraviesan en su circulacidn.

Observando la figura se corrobora el alto grado de vinculacidn de
trénsito que presenta el partido de Gral. San Martin con el resto de la
regidn y, dada su ubicacién relativa, el uso significativo de su red
vial por transito entre otras zonas de la regidn.

{(*) "Estudio Preliminar de Transporte de la
Regidn Metropolitana".SETCP, 1972.
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Estas consideraciones se refuerzan con el Cuadro N° 1.1. /l. en
el gue se resume la informacitn de la figura citada. Se aobtiene de di
cho cuadro que fnicamente un 27,9 % de los viajes que circulan por la
red vial del partido se efectfia integramente dentro de sus limites.

En cambio, un 52,9 % sale o llega al partido desde la Regiln Metro
politana; y un 19,2 % usa la red vial del partido como vinculacidn en—
tre puntos de la Regidn.



CUADRO N°1.1./1
VIAJES DIARTOS DE AUTOMOVILES
EN EL PARTIDO DE G.S.M., EN AMBROS SENTIDOS

AFD 1970
ORIGEN DESTINO VIAJES %
{cientos)
Dentro del Particdo 366.- 27.9
Capital Federal 302.- 23.-
Entre el
3 de Febrero 132.- 10.1
Partido ' -
Y Vicente Lépe:z 859.- 7.4
Zona QOeste 60.— 4.6
San Isidro 31.- 2.4
Gral. Sarmiento 28 .- 2.1
Zona Sur 27 .- 2.1
Zona Norte 15.- 1.1
Total de viajes en
tre el Partido y 694 .- . 52.9
la regién Metrop.
RESTO DE LA Capital Federal 133.1 10.1
Otras zonas de la . -~
REGION regi6n Metropolita 119.4 9.1 -~ ':5‘
na. DN,
'&ETROP OLITANA Foi 7 de viajes ccn R
origen o destino 252.5 19.2
fuera del Partido
TOTAL DE VIAJES EN EL PARTIDO 1.312.5 100.-

Fuente : elaboracifn propia en base a datos del Estu
. Gio Preliminar del Transporte de la Regi6n
- Metropolitana - SETCPR, 1972

-
- -



1.2. ILa confiquracidn histdrica del Partido

Como se verifica en la generalidad de los casos, los partidos del
Area Metropolitana que rodean a la Capital Federal, presentan un mode
1o de crecimiento cuyos factores bédsicos estan constituides por la pre

_ sencia de ejes radiales, concurrentes a los puntbs concentradores de
la Capital Federal, y un crecimiento poblacional desde el centro hacia
la periferia, a lo largo de estos ejes. El caso San Martin responde
claramente a este esquema.

A partir de la 2da. mitad del siglo XIX, con la llegada del ferro—
carril comienza la consclidacién de los asentamientos urbanos que fue
ron nucléandose en torno a las estaciones férreas. Asi es oomwe en esa
primera etapa se van conformando como ejes principales, los constitul
dos por las lineas del F.C.N.G.U. y F.C.N.G.B.M.

Posteriomente, despifs de 1920, con el incremento del transporte
autamotor, se intensifica y acelera el proceso de urbanizacidn en el

cual camienza a participar activamente el naciente sector industrial.

El fuerte desarrollo de las obras de pavimentacidn, que accrpand
al crecimiento del transporte automotor, da lugar a la conformacitn v
definitiva consolidacidn de otro de los ejes principales del partido:
la Ruta N°8.

las sucesivas oleadas irmigratorias provocadas por la expansidn de
la industria, especialmente textil y auntamtriz, fusron ocupanco prég_
ticamente toda la superficie del partido entre la Gral. Paz y la Ruta
N°4, merced a la ininterrumpida subdivisi®n de la tierra en las clasi
cas manzanas regulares, liegando a lo cue hoy puede definirse come te
jido urbano de malla continua, territoriaimente extenso y de baja den

5 -~

sidad.
La trama urbana, ante las crecientes presiones demograficas, siguid

extendiéndose por los espacios intersticiales, respondiendo a los ca-

duces criterios urbanistices inspirados en los modelos fundacionales

-2 -



del siglo XVI y al influjo del bajo costo de las tierras, por la caren
cia total de infraestructura.

Esto, camo ya es ampliamente conocido, t_';‘ajo aparejadas graves defi
ciencias en la funcionamiento de la estructura urbana, lo que se tradu
ce en una insuficiente prestacién- de los servicios bisicos por la dis
tancia excesiva a cubrir y la elevacién en los costos de las obras de
infraestructura.

La ocupacifn espacial extensiva ha creado asimism, el problema de
la indefinicién o "hibridez" de amplias zonas, en las cuales, si bien
ya no se desarrolla el modo de vida rural o semirural, tampoco se da
la modalidad urbana, tal como lo entendemos en nuestros dias, precisa
mente por la dificultosa accesibilidad a los centros de servicios v la
carencia de infraestructura,

Este "urbanismo de hecho" o "espontireo", acuciado por las urgen-—
cias generales en la presidn demcgréfica, tampoco ha previsto la reser
va de espacios verdes y de esparcimiento para la expansidn de la robla
cifn.

-Los puntos precedentemente expuestos permiten delinear, entonces,
un primer marco de referencia, previo al andlisis puntual, de los dis
tintos eleamentos que componen la Estructura Urbana.

1.3. Demcgrafia

El asentamiento de poblacidn en el Partido de General San Martin
fue consolidandose desde fines del siglo pasado v las primeras décadas
del actual. Las cifras de los Censos de Poblacién son significativas
al respecto, haciendo la salvedad, para la interpretacidn del siguien
te cuadro, de que hasta el ano 1947, les cifras se refieren al &rea
Ge los actuales partidos de San Martin y Tres de Febrero, va que ambos
constituyeron una Gnica jurisdiccidn hasta 1959.



CUADRO N°1.3./1.

Tasa acumi—
Cefso San Martin | T.de Febrero| lativa anual -
ano
0/00
1869 2.867 ~-
35,20
1895 7.047 -
105,62
1914 50.852 -
_ - 49,58
1938 162.440 -
57,87
1947 269.514 -
55,23
1960 278.751 263.391
26,07 17,56
1970 360.573 313.460
6,39 8,26
1980 384,306 340.343

Fuente : 1869 - 1960 : Elaboracidn para el Esquema Director
Ano 2000. CONADE — ORM.

1970 y 1980 : INDEC. Censos Nacicnales de Poblacitn

"

Se observa que va a principios de siglo el Fartido albergaka una
cantidad significativa de habitantes constituy€ndose en el tercero de
" los 19 partideos del Gran Buenos Aires, en cuanto a tamano de su pobla-
cidn. )

Asimismo, en el periodo 1914 - 1938 su tasa de crecimiento anual
sblo fue superada por Avellaneda, lo que habla de una temprana conso

lidaci&n del &rea, en relacifn al restc de los partidos de la regiénm.

En el periodo siquiente el ritmo se acelera aunque es superado

por varios partidos que comienzan a pcblarse por esa época.

Entre 1947 y 1960 el Partide registra una tasa de crecimiento de



poblacitn alta afin, coincidente con el periodo de industrializacién par
sustitucidn de importaciones. Dicha tasa se ha calculado considerando
para 1960 la poblacién conjunta de S.Martin y Tres de Fehrero debido a
que no se dispone de informacidn desagregada para el censo anterior, de
lo que afios después serian los dos partidos. De todas mareras, es lici
to suponer que el crecimiento de poblacidn haya sido, por lo menos, si
milar para ambas zonas.

En relacidn con el resto de los partidos del Gran Buenos Aires, el
crecimiento de la poblacién del periodo mencionado no es de los mds al
tos, al ser superado por el de los partidos que se incorporaron més tar
diamente a la aglomeraciln, que en esa &época manifestaron un crecimien
to explosivo.

Un fenfmeno similar se registra en el periodo 1960 - 1970 en el que
. los partidos cercanos a la Capital Federal y ya consolidados, comienzan
a estabilizar sus ritmos de crecimiento.

No obstante éllo, el proceso de industrializacidn iniciado a fines
de la década del cincuenta haré sentir sus efectos en la dinamizacién
del partido, receptor de localizaciones ligadas a la metalurgia e in-
dustria autcmotriz.

En la filtima década se confirma la tendencia que se venia observan
do, ya que los partidos tradicionales del Gran Buenos Aires, un prirer
anillo que rodea a la Capital, tiene un carportamiento similar a ella

en cuanto a que actlian como expulsores de poblacidn.

Este es el caso de San Martin, cuya tasa de crecimiento anual en
el Gltimo periodo intercensal es menor que la tasa vegetativa, de alre
dedor del 15 por mil.

Canparando la cantidad de habitantes que hubiera tenido en 1580,
de haker crecido a la tasa vegetativa, con los que efectivamente se re
gistraron, se chserva una expulsifn impertante, de cerca de 58.000 ha~
bitantes.

- 11 -



Ello parece deberse a factores como la falta de nuevas fuentes de
enpleo, el avance de usos del suelo para actividades terciarias sobre
las Sreas residenciales y a los altos valores del suelo urbano en Sress -
cercanas a los centros.

Con respecto a la distribucidn espacial de la poblacidn se advier-
te una cierta homogeneidad en casi todo el Partido que tiene camwo deno
minador camfin la baja densidad de uso residencial del suelo.

La densidad pramedio del partido es de 70,8 habitantes por hectirea
que estd por debajo del umbral minimo adoptado por el Cddigo de Planea
miento para las zonas sin infraestructura (130 hab. /Ha). Este umbral
no es superado por ninguna de las localidades del partido, sengr puede
observarse en el Cuadro N°1.3./2. vy en el plano N°1.3./1. -

En este Gltimo se ha realizado una clasificacién en rangos (densi-
dad alta, media y baja) que debe interpretarse en t&rminos relatives
en funcidn de la media del partido, gque es significativamente baja.

Es necesario tener en cuenta, tanto a nivel global, cano en el and
lisis por localidades, que deberlan descontarse las superficies con res
tricciones a la localizacitn de viviencas. Asi por ejemplo, la zona del
‘Rio Reconquista, la superficie ocupada por el Liceo Militar en Gral.Las
Heras, los terrenos de Fabricaciones Militares, I.N.T.I. y Comisién Na
cicnal de Energia At&mica en Villa Maipfi, etc., asi com los predios
' _ de grandes establecimientos industriales, deben descontarée para obte-
ner una densidad efectiva.’

H no haber restado esas &reas que no admiten un uso residencial
motiva los fen@menos que se manifiestan en el plano menciocnado donde
algunas localidades (por ejemplo Billinghurst) tienen densidades més
altas que otras, mis desarrolladas, perc gque tienen restricciones en
parte de su superficie.

Por otra parte, es evidente que en alyunas localidades hay &reas
con mayor densidad, en especial en correspondencia con los centros como
S.Martin y Ballester.
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CUADRO N° 1.3./2.

- POBLACICN POR LOCALIDADES

TASA DE CRECIMIENTO 1970/80. DENSIDADES 1980
LOCALTITDATD HABTTANTES gmagngmd
N° NOMBRE 1970 1080 |[V3- O/00 |hab./Ha.
1! cdad. Lib. Gral. San Martfn | 29.114 | 25.910 | -11.62 | 73.82
2 | villa Chacabuco 7.924 7.978 0.68 | 38.54
3| villa Lynch | 6.052 4.544 | -28.25 | 50.49
4 | presidente F. Alcorta 4.582 4.3¢3 | -5.3¢ |117.38
5| B. Monteagudo 10.207 9.102 | -11.39 | 72.24
6 | Ayacucho 4.499 4.896 8.49 | 90.67
7| villa Libertad 15.495 | 16.096 3,81 | 95.81
8 | Billinghurst 14.89 | 18.558 | 22.22 |107.90
9|J. M. de Pueyrredsn 16.488 | 17.901 8.26 | 62.59
10| v. Yapeyd 4.051 3.912 | -3.49 | 79.84
11{ San Andrés 11.133 | 11.741 5.33 | 99.5
12 | José G. Las Heras 11.898 | 15.921 | 29.56 73.71
13| Gral. J. Tomds Guido 16.702 | 16.627 | -0.45 | 81.11
14 | cnel. J. zZapiola 15.355 | 17.982 | 15.92 | 66.6
15 | Barrio Parque San Martin 431 420 | -2.58 5.06
16 | M. Remedios de Escalada 1.921 1.178 | -47.73 | 32.72
17 | cdad. Jardin El Libertador 26.595 | 39.310 39.85 25.68
18 | Gral. J. A. de sucre 6.901 7.016 1.65 | 75.44
19| V. Godoy Cruz 4.883 | 7.361 | 41.90 | 81.79
20 | José LeSn Suirez 8.869 | 10.274 14.81 | 46.07
21| Gral. E. Necochea 22.269 | 27.660 21.92 | 58.35
22 | Villa Ballester 35.946 | 36.495 1.52 | 69.91
23 | Gregoria Matorras 16.708 | 16.864 0.93 | 98.62
24 | Granaderos de San Martfn 17.669 | 20.033 | 12.64 | 73.11
25 | Marqués de Aguado 14.579 | 14.832 1.72 | 91.56
26 | Parque San Iorenzc 3.483 5.204 40.97 49.56
27 | villa MaipG 28.872 { 27.990 | =-3.10 | 71.77
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Ccn respecto a la evolucién de la poblacién por localidades en la
fitima década, resulta significativo el hecho de que las que han visto
disminuida su poblacifn sean, en su mayoria, las localidades mis cerca
nas a la Capital Federal y que se encuentran en el frea cubierta por
los servicios bisicos. (Ver cuadro y plano citados).

Lo migwo sucede con las de tasa positiva pero inferior a ‘la tasa
vegetativa (15 %), o sea las que sin decrecer en términos absolutos, _
también han expulsado poblacidn. Este grupo incluye localidades conso-
lidadas del partido, cano Ballester y San Andrés vy algunas aledanas a
ellas, asi como otras localidades sobre los limites del partido, con
Capital, Vicente Ldopez y Tres de Febrero.

La tercera categoria incluye aquellas localidades que han crecido
a una tasa mayor que la vegetativa, lo que implica que han recibido mi
grantes, pero inferior a la tasa de crecimiento pramedio de los parti-
dos del Gran Buenos Aires, Este es el caso de Billinghurst, Gral. Zapio
1a, Gral. Necochea y Jos€ Lefn Sudrez que se encuentra en el limite de
la categoria. '

Las localidades mencicnadas tienen como caracteristica comiin 1la de
ubicarse camo un corddn externo a las localidades mds consolidadas ¥
mejor servidas del partido, que, camo ya se ha mencionado, expulsaron
poblacidn.

. Por Gltimo, las areas de crecimiento alto son, en primer término, .
Ciudad Jardin El Libertador y Villa Godoy Cruz, que campletan el cor- -
don externo constituyendo, en especial la primera, zonas marginales y
con gran carencia de servicios. En este grupo hay wm caso atipico, el
de Parcque San Lorenzo. Su alta tasa de crecimiento se deke a la cons-
truccién de un grupo de viviendas colectivas sobre el limite del Golf
Club de San Andr&s que, dada la escasa poblacifn de la localidad, tu-

VO una repercucidn significativa en su tasa de crecimiento.
La cuarta localidad inclufda entre 3as de alto crecimiento es Las
Heras, que manifiesta la tasa mids baja dentro del grupo, lo que resul

ta coherente dada su ubicacifn geogréfica.
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1.4.

De lo dicho hasta ahora se desprende que dentro del partido se ve-
rifica el fen&menc ya mencicnado con respecto al conjunto del Area Me-

tropolitana.

Es decir, que el crecimiento de poblacifén se produce en las &reas
externas y marginales, con lo que se extiende cada vez mds la mancha ur
bana, en desmedro de la densificaciin de los centros, que, en el caso
del Partido de San Martin, podrian alkergar sin inconvenientes al total -
de nuevos habitantes, ofreciéndoles mejores condicicones de vida.

La Actividad Econfmica

Camo ya se mencianara, la actividad econfmica vredauninante en el
Partido es la industrial. Ella es la que ha estructurado el rerfil de
esta zona y la que determina su dinfmica. Dada su irrelevancia, no se
entrard en. detalles sobre el sector primario, que involucra fundamental

mente extraccidn de minerales para la construccién.

a) La industria

San Martin comienza a recibir localizaciones industriales en wma
segunda etapa de radicacifn de industrias en la Regiin Metrooolitana.
"Hasta 1930 existi® un marcado predaminio del sector sur (Avellaneda,
LanGs). Posteriormente, entre 1930 y 1945, dicha zona perdid poder de
atraccién para las nuevas implantaciones, que comenzaron a orientarse
al norte, en especial hacia San Martin. El pericdo 1946-1957 sefiala una
modificacién sustancial en las decisiones de los empresarios, que akan

donan el sur y se inclinan por la adquisicién de tierras en el ceste." (*)

Lo dicho es coherente con lo expuesto en el andlisis de poblacién,
donde se advirti una tasa de crecimiento importante en el periddo 1938-
1947, y pone de manifiesto una temprana irdustrializacitn del &rea.

(*) Ministerio de Obras y Servicios Plblicos - Estudio Preliminar del
Transporte de la Regidn Metropolitana - 1972.
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El gran peso de la actividad industrial se hace evidente al consi-
derar que el rubroc "Industria" aporta alrededor del 65 % del Producto
Bruto Interno del partido. Este porcentaje seria alm mas alto si se to
‘maran en cuenta aquellas actividades, no industriales, cuya existencia
esti ligada a la industria‘de la zona.

Seglin los resultados del Censo Econdmico de 1974, en el partido se
localizaban 4.381 establecimientos industriales que ofrecian 61.650 em
pleos. El mismo tipo de informacién para 1964 senala 4.202 estableci--
mientos y 40.941 personas ocupadas en ellos.

Se advierte el efecto de la localizacifn de ampresas de mayor tama
fio que concentraron el irportantisimo aumento de mano de cbra ocupada
en practicamente el mismo nimero de plantas.

Si a los establecirhiéntos mencicnados se agregan los talleres y de
pdsitos que funcicnan en el partido, estrechamente ligados a la activi
dad industrial, se llega a mds de 7.000 establecimientos.

Por otra parte, y en relacién con lo anterior, la Oficina de la R_e_
gi&n Metropolitana para la elaboracién del Esquema Director para el
afio 1.000, habia estimado en 83.700 los empleos en el sector secundaric
para el partido de General San Martin en 1969. Esta estimacitn fue rea
lizada a partir del Censo Econdmico de 1964, del censo de Poblacidn de
1960 y de relevamientos espeéificos.

la cifra mencionada de nmas de 80.000 empleocs, camparada con la del
Censo Econfmico de 1964 (41.256) da wna pauta de la magnitud del sec-
tor, en relacién a lo detectado en los censos, tal como fueran diseha-
dos.

En el cuadro 1.4./1. se presenta la participacidn de las ramas in-

.dustriales en cuanto a nlmero de establecimientos y personal ocupado
para 1964 y 1974,
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A partir de los datos disponibles puede observarse la importancia
del rubro Fabricacién de Productos Metilicos. Este incluye desde la fa
bricacidn de envases de hojalata, bulones, cocinas, calefones, tanques,
hasta la de material de transporte, maquinaria eléctrica, etc.

Dadas las caracteristicas del rubro, existe una gran dispersién en
cuanto al tipo y tamaro de los establecimientos, asi como en su distri
bucién espacial.

En segundo lugar, y muy cercana al anterior en su importancia, se
encuentra la industria textil. La localizacidn de la industria textil
en el partido fue ariginada por el establecimiento de algunas grandes
hilanderias a las que siguieron otras de menor envergadura y multitud
de pequenocs talleres, muchos de ellos instalados en casas de familia.
Esto produjo una importante concentracién de unidades en la zona, ca-
racterizadas, en su mavoria, por una baja dotacidn de capital en rela

cidn al personal ccupado.

Los dos rubros mencionados concentraban mds del 70 % de los emole
os industriales del Partido, explican su perfil productivo y se advier

te la constancia de su participacién entre los dos censos mencionados.

Fuera de estas ramas predaninantes pueden sefialarse las que se l_o;
calizan tipicamente en los centros de corsumo, en este caso dirigidas
a satisfacer las necesidades de la poblacitn del partido y de la Capi-
tal, camo alimenticias, de bebidas, muebles y accesorios e imprenta.

Por Gltimo, en San Martfn tenfan una particivacién relativamente
importante la industria de la madera, la fabricacibén de ladrillos (den
tro de Minerales no metélicos), la de productos quimicos, la confeccidn

de prendas de vestir y fabricacién y reparacidn de maquinaria.

Con respecto a la distribucifn espacial de la actividad industrial,
se advierte que se halla extendida en amplias zonas del partido.

Identificandolas por lecalidades, las dreas predaninantemente in-
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dustriales son Villa Maipfi, Granaderos de San Martin, Chacabuco, Lynch,
Alcorta, Monteagudo y Ayacucho en las zonas del partido mis cercanas a
Capital Federal; Villa Libertad, Zapiola y Pueyrreddn en el sur, atrave
sadas por la Ruta 8, y Alcorta y Matorras en el 1fmite con Vicente Lopez

Ias zonas industriales mencionadas forman una especie de cordén o
periferia de las &reas residenciales consolidadas alrededor de los cen—
tros tradicicnales.

‘No obstante ello, la presencia de la actividad industrial, especial
mente la de pequefio y mediano tamafio, es una constante en el tejido ur-
bano de casi todo el partido.

De todas maneras, el hecho de que los datos estadisticos disponibles
a nivel de Partido se refieran al afio 1974 no permite sacar de ellos con
clusiones vélidqs para explicar la situacifn actual con una aproximacién
plausible.

Ia politica econfmica desarrollada a nivel nacional desde 1976, al
ser radicalmente distinta a las anteriores, ha provocado cambios de sig-
nificacidn cuya permanencia es dificil de prever dado que depende por
un lado de la posibilidad de reacamodamiento de la actividad productiva,
‘pe.ro fundamentalmente del modelo econfmice cue ze instrumente en el fu-
turo.

En la actualidad, los niveles de actividad y empleo son sustancial
mente menores que los histdricos. Ademds, en cuanto a la estructura del
sector industrial, aparece camo razonable la hipStesis de que ha dismi-
mifdo el nlmero de establecimientos de pequefic y mediano tamafio, en pri
mer lugar.

La pequena y mediana industria ha sufrido las consecuencias directas
de la crisis del sector por la contraccién del mercado, la competencia
externa y los altos costos operativos y fimancieros y, ademds, ccamo ocon
secuencia del cierre o menor ritmo de actividad de empresas de mayor en
vergadura, de las cuales un sector de la pequefia industria es subsidia-
ria.
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Por ejemplo el cierre de la planta de General Motors tiene que ha-
ber producido este tipo de efectos.

b) El sector terciario
La participacidn del sector terciario -Camercio y Finanzas; Tanspor

te; Serviciocs Comunales, Sociales y Personales- en el producto del par
' tido de San Martin se encuentra alrededor del 35 $.

-Este porcentaje es bajo en relacidn al del sector en otros partidos - )

del Gran Buenos Aires y de la Provincia. Esto se debe a la alta partici
pacifn de las actividades industriales en el partido, y no a la falta
de desarrollo del sector de servicios gue, vor el contrario, tiene sig

nificativa inportancia en cuanto a su peso absoluto.

Segln estimaciones para el aiio 1970, el sector terciario del parti-
do generaba 52.800 empleos, los que en la Gltima década se han incremen
tado notablemente por el desarrollo de las actividades camerciales, fi-
nancieras y de servicios en general, lo que permite estimar en alrededor
de 70.000 personas las ocupadas actualmente en el sector. Desde el pun-—
to de vista de los aspectos que interesan a este estudio es importante
mencionar el desarrollo del sector comercial. Los 7.543 camercios detec
tados en el censo 74 y los 2.725 establecimientos de restaurantes, ho.tg
les y otros servicios, suman mds de 10.000 puntos de generacidn de des-
plazamientos, tanto de pasajeros, cawo de cargas. El personal emmleado

en ellos era para el afo mencionado de cerca de 20.000 personas.

Por otra parte, la intensa actividad econdmica del partido tiene su
correlato en el desarrollo del sector financiero. Es asi que se locali

zan en San Martin 48 casas bancarias vy financieras.

Son también importantes en el partido los servicios de la adminis-
tracitn pGblica yva que, ademas de los organismos propics, es sede de
Trihmnales y delegaciones regionales de entes estatales v de servicios

pliblicos.
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1.5.

Los servicios sociales y comunales, en correspondencia con el volu
men poblacional del partido, también se hallan desarrollados significa
tivamente. ‘

No es el objeto de este estudio analizar la significacién econtmi-
ca de los servicios. Lo que interesa es incorporarleos a la descripcidn
del partido para interpretar su perfil urbano y su funcionamiento en
cuanto a la produccién de viajes.

Por ello, lo que se ha analizado es la distribucidn espacial de es
tas unidades econémicas y ello ha sido uno de los elementos de juicio
mis relevantes para la ubicacifn de centros, de distinto grado de im-
portancia, en el partido.

La Estructura urtana

1.5.1. Ejes estructurales

E] Partido de San Martin, en tanto "recorte" administrativo de la
Regifn Metropolitana, recoroce 3 ejes estructurales de su organizacifn
urbana, que tiene origen en la Capital Federal y continfian mds alla de
sus limites . {(Ver plano 1.5./1.).

El F.C.N.G.B.M., cuya traza atraviesa el Partido en forma longitu
dinal, fue generando nlcleos poblacionales que - con el tiempo consoli
daron su situaci6n, llegando a ser en la actualidad, los centros prin

cipales de servicio.

B F.C.N.G.U., que forma uno de los limites, ha sido histdricamen
te wo de los primeros ejes fundacionales. Tanto por su ubicacidn como
por el tamafio relativo de los centros que recorre (excepcidn hecha de
Villa Lynch) no posee la relevancia del anterior.

La Ruta Nacional N°8 es la via de trinsito automotor mis importan

te, Se desarrolla longitudinalmente entre los 2 ejes anteriores (F.C.
N.G.B.M. y F.C.N.G.U.). Su ubicacién le asigna un rcl fundamental en
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en el funcionamiento de la estructura urbana de la subfrea sur.

la Ruta Provincial N°4, si bien no posee todas las caracteristicas
de eje'que tienen las anteriores, debe citarse como una via estructural
clave por ser la fnica arteria primaria transversal camplementdndose de
esta manera con la Ruta Nacional N°8.

' 1.5.2. Centros de servicios principales

.En funcidn del nivel y calidad de los servicios terciarios que brin -
dan, se distinguen los siguientes centros :

Centro Principal o subregional, Ciudad Libertador San Martin
Es el centro administrativo del Partido y sede municipal. El sistema

formado por el Centro Civico, la calle Belgrano, de fuerte concentracién
cavercial, y la estacién ferroviaria San Martin del F.C.N.G.B.M., confi
~guran el nlcleo de este centro.

Centros Zonales
. Ciudad Libertador San Martin, que ademds de funcionar como centro ad

ministrativo, también brinda servicios de nivel zonal a su area de
influencia.

. Villa Ballester. La estacifén ferroviaria y la calle Alvear forman el
ncleo basico del centro zonal.

Centros Subzonales .
. José lefn Sudrez. La estaci®n ferroviaria, punto final de la seccifn
urbana del F.C.G.B.M. v el cruce con la Ruta Provincial N°4, oconfie-
ren a este centro el caricter de importante nfcleo de servicios ter-
ciarios.

. San Andrés. la arteria J.M. Campos y la estacidn ferroviaria constitu
yen el nbGcleo de este centro subzonal.

. Villa Lynch. Este centro de nivel subzonal es el mis préximo a la Ca-
pital Federal. Esta circunstancia, sumada al hecho de ser atravesado
por un tramo de la Ruta Nacional N°8, kan provocado wna fuerte concen

tracidn de servicios terciarics.
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Centros locales
Consideramos camo tales a los nficleos a escala local o barrial en

donde se concentra un tipo de servicio de uso diario predaminante.

Ia serie de centros locales que hemos reconocido no debe considerar
se cano exhaustiva. En las siguientes etapas del presente estudio se

procurard una definicién mds acabada del nfmero, ubicacidn y caracteris

ticas de estos centros.

Estaciones Ferndndez Moreno, Lourdes y Tropezén. Sus nficlecs gererado
res con las estaciones ferroviarias del F.C.N.G.U. Al estar sobre el
limite del Partido con el de Tres de Febrero, sus drea de influencia
se extienden en ambas margenes jurisdiccionales.

Estaciones Chilavert y Malaver. Responden, con los anteriommente men
cionados a caracteristicas de centro local, al que el flujo de pasaje
ros fue dando una escala que, postericmmente, la poblacidn circundan-—
te consolidara. '

Calle Estrada entre Gutiérrez y Av. de los Constituyentes (Villa Mai-
pG}. 2 lo largo de la calle Estrada se ha asentado un centro lineal
de Servicios que identificamos como de nivel local.

1a calle Moreno, en la localidad de Gregoria Matorras, también apare-
ce como un centro lineal de servicios. Ubicamos su nficleo principal en
la interseccidn Moreno-Av. Amancio Alcorta. ’
Esta avenida (Amancio Alcorta) concentra en algunos de sus tramos, ser
vicios terciarios de cierta magnitud, uno de los cuales en la locali-
dad de Necochea, distinguimos camo centro local.

Otro centro de nivel local esti ubicado en la localidad de Ciudad Jar
din El 'Libertador. Sirve al barrio de ese nombre al ceste de la Ruta
Provincial N°4, en la direccidn de la Av. 9 de Julio.

Por filtimo, citaremos el centro local Villa Billinghurst, cuyo nficleo
estd formado por la plaza y su entorno, scbre la calle Almeyra de esa
Jocalidad.
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1.5.3. Los centros y sus dreas de influencia tedrica

Para la determinacién de las dreas de influencia de los ce.nt.ros se
ha utilizado un modelo tefrico de accesibilidad, distancia-tiempo, can—
pletado con relevamientos in-situ.

El primer nivel {(Centro Subregional o Administrativo) tiene obviamen
te como drea de influencia toda la extensitn del Partido. Se advierte -
claramente en el plano 1.5./2. la desigual situacién de las subdreas res
pecto del centro. Cabe aqui referirse a las redes viales v ferroviarias

que, al no cubrir en forma homogénea todo el territorio, acentfan las de
~ siqualdades marcadas.

En el nivel ﬂn*rediatamente inferior se ubican los centros zonales
que se definen come concentraciones de servicios terciarios ocasionales
con una influencia de aproximadamente 2-2,50 Km. 0 su equivalente en
tiempo pramedio de 10-15 minutcs por transporte autawotor de pasajeros.

Como centros zonales hemos ubicado a Ciudad San Martin y Villa Ba--
lester.

Sus areas de influencia, tal como se observa en el plano 1.5./2. cu
bren las localidades en donde estos centros se asientan y ademis se ex-
tiende a las lcocalidades circundantes.

edan canprendidos dentro del area de influencia zonal, los centros
subzonales de San Andrés y Villa Lynch y los centros locales Estacidn F.
Moreno, Estacidn Lourdes, Estacién Tropezén (zona San Martin), Estacidn
‘Chilavert y Estacidn Malaver (zona Ballester).

En tanto, Jos& lLebn Suirez se presenta camo un centro subzonal que
evidencia una cierta autoncmia del centro zonal mds proximo (Ballester)
siendo su area de influencia obviamente menor, aunque con téndencia a

expandirse, especialmente a lo largo de la Ruta Provincial N°4.
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'Es importante mencionar que con excepcidn de la subzona Jos& Ieén
Sufrez, y parte de la localidad de Villa Libertad, el &rea & influencia
resultante camprende la superficie'de 1a planta urbana que'cuenta con in

fraestructura campleta {cloacas, agua potable, teléfonos, gas y electri
cidad)..

El drea de influencia, como se ve, excluye amplios sectores del par
tido. Sin considerar la faja de territorio destinada al CEAMSE donde no
existe poblacidn, podenos observar que casi todo el sector NE salvo la
localidad de Gregoria Matorras y parte de Villa Maip(i, no alcanza a ser
cubierto por centros zonales o subzonales.

En el sector SO las localidades no comprendidas dentro del &rea de
influencia son : gran parte de Godoy Cruz, Sucre, Guido, Pueyrredén.y V.
Libertad, y las localidades completas de Ciudad Jardin El Libertador, R.
de Escalada, San Martin y Billinghurst. Asi resulta que se identifican
varios centros locales que aparecen con un alto grade de aislamiento res
pecto del sistema de centros de nivel superior. Estos son : Estrada ( V.
MaipG), Bermejo y Uriburu (Gramaderos de S. Martin), Moreno y Av. A.Al-
corta (Gregoria Matorraé), Av. A. Alcorta entre Ruta N°4 y F.C.N.G.B.,
Barrio El Libertador y Villa Billinghurst.

1.5.4. C&digos y normas urbanas vigentes

De acuverdo con la Ley de Ordenamiento Territorial y uso del suelo nl
mero 8912 de la Provincia de Buenos Aires, la M.G.S.M. tiene en vigencia
mn conjunto de disposiciones que norma y reglamenta los aspectos edili-
dos, las densidades de poblacidn méximas, la intensidad de ocupacidn
del territorio y la localizacién espacial de las actividades.

Puede afirmarse que estas normas, en lineas generales, reconocen y
aceptan una linea tendencial bAsica especialmente en 1o que respecta al
uso del suelo. En el sector poblacidn pareme advertirse una intencién de
concentrar las densidades en las leccalidades urbanisticamente mis conso-
lidadas.



En el plano N°1.5./1 pueden identificarse las distintas dreas con
sus usos predaminantes y densidades de poblacidn. Se diferencia, asimis
mo, el &rea que cuenta con infraestructura urbana comoleta, aproximada~- .
mente 1/3 de la superficie total del Partido.

También estin indicadas las zonas de reserva y la destinada a CEAMSE
en la que se cbserva la traza de la autopista proyectada.

Ia red vial, que se analiza por separade, mantiene una estrecha re-
lacién, en general, entre su densidad, con los factoves de ocupacifn po-
blacional previstas en el Cédigo de Planeamiento. Esta relacidn, que es
taria sefialando una aceptable movilidad wrbana en las zonas centrales
del Partido, no expresa, sin embargo, las rupturas de la continuidad es-
pacial que se producen por 12 wvresencia de las barreras fisicas exis-
tentes. (Ver planc; ntmero 1.5./2.).

Las &reas verdes y de esparcimiento se presentan como sumarente di-
ficitarias. Una simple observacién permite comprobar la bajisima rela-
cifn entre &reas cubiertas y espacios abiertos de uso comunitario.

Esta circunstancia se agrava si consideramos el &rea mAs urbanizada
del Partido, camprerdida entre la Av. Gral. Paz y la Ruta Pcial. N°4.

En este aspecto, el modelo normativo vigente prevé una extensa super
ficie de reserva que se localiza en una faja practicamente continua en-
tre el limite de la planta urbana y el Cinturdn Ecoldgico, ademas de al
gunas fracciones de menor superficie, distribuidas en distintos sectores

. éel Partido.

1.6.

la Red Vial del Partido

1.6.1. Definicién

Del conjunto total de arterias que permiten el desplazamiento vehi-
cular entre las areas de actividad del Partido, existe uns fraccidén, re

lativamente reducida en extensifn, pero que concentra los mayores filujos
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de trénsito , o presenta una capacidad potencial para hacerlo.

Dicho subconjunto de arterias, se denamina Red Vial del Partido, y
constituye el objeto principal del presente estudio.

Se ha tamado como punto de partida la Red Vial definida hace algunos
afios por la M.G.S.M. (*), actualizdndola en conjunto con técnicos de e
lla, mediante algunos ajustes que tuvieron en cuenta modificaciones en
los sentidos de circulacidn y obras de infraestructura entradas en opera
cidn recientemente.

Ia Red Vial finalmente adontada no se considera sin embargo definiti
va, siendo mis adelante modificada en funcidn de los elementos de infor-
macidn que se incorpora al estudio, y de las pronuestas especificas que
surgiran a lo largo del mismo. '

En la Red Vial definida se han mantenido los mismos niveles de clasi
ficacién de las arterias considerados en la version de la M.G.S.M., uti-

'lizéndolos de acuerdo a los siguientes criterios:

a) Arterias Primarias: constituyen las arterias que brindanmovilidad

a nivel regional y se corresponden con las rutas MNacional N°8 y
Provincial N°4 que atraviesan el Partido,junto con la Av. General

Paz, que determina uno de sus limites.

b) Arterias Secundarias : se incluyen dentrode este nivel las arte-

rias cuya funcién principal es la de permitir la movilidad entre
el Partido de Gral. San Martin y los partidos lirdantes, asi co
me entre &reas de actividad dentro del Partido.
Complementariamente, estas arterias presentan un uso reducido co
mo colectoras o distribuidoras de trénsito de su entcrno y sir-
ven camwo canalizadoras de las rutas principales del trangporte
colectivo de pasajeros vy de carga.

(*) Carpeta de Infraestructura, Capitulo de Circulacidn Vial. M.G.S.M.
1978.
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Las arterias definidas como secundarias son principalmente : Fo-
driguez Pefa, Perdriel, Naciones Unidas, Matheu, Mitre, 1° de Ma
Yo, 3 de Febrero, Sdenz Pefa, J.M. Campos y Moreno, en sentido
transversal al F.C.G.B.M.. Longitudinalmente a este se tiene a :
Constituyentes, Amancio Alcorta, 25 de Mayo, Lib. Gral. San Mar-
tin, Uruguay, Pellegrini, 9 de Julio, de Mayvo y Triunviratq.

¢} Arterias Terciarias : abarca este nivel a agquellas arterias, que
aunque pueden permitir la movilidad entre Areas, actfian preponde
rantemente como colectoras y/o distribuidoras de trénsito local
oon origen o destino en su entorno.

Sirven ademds como conectoras de arterias primarias o secundarias
proximas entre si, o eventualmente, como soporte de ramales del
transporte colectivo de pasajeros. Su uso por el transporte de
cargas se encuentra supeditado a las capvacidades portantes de cada
arteria en particular. i
Las arterias mas significativas conprendidas en este nivel son :
Juirez, Moreno, Estrada, Pueyrreddn, L. N. Alem, Entre Rios, O'
Donell, J. Herndndez, Gral. Paz, Lamadrid, San Lorenzo y Canmichue
lo, en sentido transversal al F.C.G.B.M.

Iongitudinalmente, se tienc 4 de Fekrero, Mendcza, Italia, Liber
tad, Lacroze, Rodriguez, Gutiérrez, América, Congreso, Colegio Mi
litar, San Lorenzo y Man,

la estructura y camposicidn camletas de la Red Vial definida para
el estudio se muestran en el Plano N°2.1./1.

En el plano se pone en evidencia la estructura en forma de grilla
que caracteriza a la Red Vial del Partido de Gral.S.Martin, forma que re
sulta de la trama similar que presentan todas las arterias del Partido.

Dicha trama se fue generando histdricamente tamando como una de sus

direcciones a la traza del F.C.B.G.M., germen, camo se vid anteriormente,
Ge la estructura urbana actual del Partido.
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La estructura en forma de grilla de la Red Vial del Partido genera
pautas bastante definidas de los recorridos seguidos por los vehiculos
autanotores en sus desplazamientos.

Dichas pautas determinan en general que cada viaje sobre la red ten
~ga una camponente longitudinal y otra transversal sobre las arterias mas
proximas a los puntos de origen y destino &l viaje.

Esteé comportamiento determinarfa una utilizacién bastante uniforme
de las diferentes arterias que componen la Red Vial, dada la relativa re -
particién en todo el Partido de las actividades urbanas, utilizacién que
en la realidad se ve alterada por los siguientes elementos modificantes
de la estructura vial de aquélla :

t

Diferentes capacidades de las arterias ubicadas dentro de un mismo ni
vel en la Red Vial.

D&ficit de arterias en la Red, principalmente de nivel secundario.

- Interrupcibn en la continuidad de las arterias camponentes de la Red.
- Barreras existentes al nommal desarrollo de las arterias (ferrccarri-

t

les, cquiekres, grandes fracciones, etc.).

Traza diagonal de 1la Ruta N°3, a partir de la Av. 9 de Julioc. En menor
medida, el recorrido diagonal de la Ruta N°4 (Camino de Cintura).

1.6.2. Densided de 1la Red Vial por localidad.

Un indicador de los aspectos estudiados para interpretar la adecua-
cidn general de la red vial, con respecto a la Estructura Urbana, ha si
do en primer lugar la densidad de la misma, es decir, la relacidn entre

su desarrollo lineal, con la superficie sobre la cual se asienta.

A tal fin se ha considerado la red en sus distintos niveles jerarqui
cos : primaria, secundaria y terciaria, agrupando la red primaria y se-
curdaria por una parte, que denominamcs red basica y red terciaria o com
plementaria, por la ctra. '
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_Este .agrupamiento respande a la intencién de caracterizar el .concepton
de movilidad antes que realizar un andlisis pommerorizado de los distin-
tos tipos de arterias, lo que se amaliza en otro punto del presente estu
dio. l '

En cuanto a la unidad de superficie tamada para el anilisis de la den
sidad, hemos adoptado las localidades, las que, si bien pueden ofrecer al
gunos inconvenientes tanto por su delimitacién administrativa, como por
lo disimil de sus extensiones, constituyen una escala adecuada para este
aspecto del estudio, especialmenﬁe en lo que se refiere a la red camle-
mentaria o terciaria.

Los resultados del cilculo de la relacidn longitud y superficie para
cada localidad y para las redes bisica y camplemenitaria se resumen en el
Plano N°1.6./1., en el que se han definido tres niveles de densidad : al-
ta, media y baja. - '

Camo puede observarse, en primer lugar se individualizan con bastante
nitidez 3 areas diferenciadas :

1%) Al norte de las vias del F.C.N.G.B.M. y al este de la Ruta N°4 en la
gque no existen densidades altas de red bisica.
Exceptuando 2 localidades (24) Granaderos de S.Martin y (26) Parque

* San Lorenzo, que poseen densidades medias, el resto presenta baja den
gidad de red bisica.

- Respecto de la red camplementaria se cbserva gque Unicaménte Villa Ba -
llester aparece con densidad alta y Gregoria Matorras, adyacente a
Villa Ballester, tiene densidad media.

Las restantes localidades son de baja densidad de red camlementaria,
entre las cuales debe mencicnarse el caso de (20) José Ledn Suarez

{(noxte} que carece carpletaménte de vias terciarias.
2°} Al sur del F.C.N.G.B.M. y al ceste de la Ruta Prov. N°4, Este &rea

estd formada por 2 lccalidades (17) Civdad Jardin El Likertador, que
ocupa casi toda su extensién v (15) Remedios de Escalada.
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E)l Libertador es la localidad m3s extensa del Partido, Hacia el oes-
te estd bordeada por el Rio Reconquista y més de la mitad de su super
ficie ha sido destinada al CEAMSE. Ademis, existen zonas que por sus
.caracteristicas son consideradas de reserva (no edificables). Por lo
tanto el indicador de densidad en este caso estd muy condicionado por
una gran superficie que no guarda relacidn pronorcional con el desa-
rollo de las vias de circulacidn. No sorprende entonces, que los in-
dicadores tanto de la red bisica camo de la red complementaria, se
traduzcan en densidades sumamente bajas.

Caso completamente opuesto es el de la localidad (16) Remedios de Es
calada, de superficie reducida y totalmente rodeada en su perimetro
triangular por 2 vias primarias y por una terciaria, lo que traduci-
do en valores numéricos da una densidad alta para la red bédsica y me
dia para la red complementaria. _ -

Ambas localidades constituyen, pues, casos atipicos en las que indu-
dablemente influyen tanto el tamano como la forma determinada por la
divisidn administrativa.

3°) Al sur del F.C.G.B.M., entre Av. Gral. Paz y Ruta Provincial N°4.
Es el &rea mejor servida por la red vial. Gran parte de las localida
des tienen densidad media o alta de ambas redes.
El caso mas desfavorable es el de (8) Billinghurst con densidad baja

=

para la red bsica e inexistencia de red complementaria.

(6) Ayacucho y (7) Villa Libertad, también presentan bajas densida-
des, aunque con ambos tipos de red. En la misma valoracién se encuen
tra (20) Jos€ L.Sufrez (sur) la gue, por su ubicacidn, adyacente a
la Ruta Provincial N°4, se sitia en un nivel potencial superior de
movilidad. ' _

Del resto de las localidades, scbresalen por su alta densidad de red
basica, (1) Ciudad General San Martin, (2) Chacabuco y (3} V.Lynch.
También con altas densidades, pero de la red camplementaria, se dis
tinguen (11) San Andrés y (12) Las Heras.

Si se campara el Plano 1.6./1. de Densidad de la red vial oon el W°
1.5./2 -Estructura Urbana. Hipdtesis de fimcionamiento- se cbserva una

coincidencia en términos generales, del &rea de influencia de los cen-



tros zonales y subzonales, con el conjunto de localidades de mayor densi
.dad de red vial. Esto no es casual por ser la densidad también un indica
dos de accesibilidad y expresa, por consiguiente, las mayores o menores

facilidades de la poblacién para la satisfaccitn de sus necesidades.

1.6.3. Separacidn media entre arterias de la trama

Otro indicador estudiado ha sido el de separacidn media entre arte-
rias de la red, lo que se calcula suponiendo una trama unifonme en el
&rea involucrada.

Se consideraron las mismas dreas que surgieron del estudio de densi
dades. Asimismo, se han unificado lag redes primaria y secundaria,.en
una finica red a la que dencminaremos bisica y red comlementaria a la
terciaria.

En el cuadro siguiente se indican para cada &rea y para ambas redes,
separaciones medias de la trama. Tambi&n se consignan los valores corres
pondientes al total de la red.

Total

AREA 1 | AREA 2 | AREA 3 Partido
_ Red Hésica 2,94 | 2,67 | 1,49 | 2,87
Red Complemtaria| 1,77 | 4,30 | 2,34 2,03
‘Total de laRed | 0,90 | 1,62 | 0,77 | 1,04

El &rea (3) con una separacidn entre arterias de la trama basica de
1,49 Km. se presenta en condiciones mucho mis favorables cue las areas
(1) vy {2) con 2,94 Km. y 2,67 Km. respectivamente, aunque estimamos ele
vada, lo que deke atriluirse a su extensin territorial.

En cambic en lo que respecta a la red complementaria, las condicio-
nes no son similares. En efecto, el indicador de separacibn, para el
&rea (3) 2,34 Km. estaria expresando una baja proporcidn de red tercia-

ria. Mucho mas desfavorable es la situvacién en la zona (2). En cambio
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el drea (1) aparece camw la mejor servida por arterias terciarias, no cbs
- ‘tante con una separacitn excesiva entre las vias de la trama, 1,77 Km.

Para el total de la red se observan con nitidez los rasgos detectados
-en el -estudio de las densidades viales. El &rea (3) presenta la trama mds

© -=Compacta con una separacién de 0,77 Km. Algo mds abierta es la trama del

--&rea (1) con 0,90 Km. En el &rea (2) es donde la separacifn de las vias

--gue conforman la trama alcanza el valor m&s alto (1,62 Km.), orécticamen

te el doble que en las anteriores, y muy por encima de la media para el
-Partido (1,04 Km.), lo que indica la carencia de red vial en esa zona del
Partido.
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2. LA STTUACTION ACTUAL DEL TRANSITO EN EL PARTIDO

El objeto Gltimo del presente estudio estd constituido por la defini-
€ifn de propuestas de ordenamiento del trénsito en el Partido de Ceneral
San Martin, referidas tanto a acciones sobre la infraestructura fisica

vial, cano a criterios para su utilizacidn por vehiculos y peatones.

De acuerdo a ello se considera en este capitulo la situacién actual
del transito en el Partido, una vez caracterizadas en el anterior su es-
tructura urbana y las actividades que sobre ella se realizan.

El estudio del transito actual alcanza, por un lado a agquellas arte-
rias que concentran el nfmero de viajes mis significativos del total de
desplazamientos autamotores efectuados sobre el Partido, Dichas arterias
constituyen la denominada Red Vial que, tentativemente, fue presentada en
el Capitulo 1. ‘

Con referencia a esta J;‘Ed, se ha realizado en primer lugar la caracte-
rizacitn de su estado actual, en cuanto a sus eleamentos de infraestructura
y a los camplementarios de seflalamiento y semaforizacitn. Para la red vial,
asimismo, se ha cuantificado su operacidn, mediante los flujos vehiculares

que por ella circulan y los niveles de servicios resultantes.

Por otra parte, ha sido también objeto de estudio especifico el &rea
cintrica de General San Martin, en lo referemte al estacicnamiento vehicu
lar y a la circulacifn y paradas del transporte pblico de pasajeros.

Camplementariamente a la caracterizacifn del transito en sus elementos
directos se ha efectuado la recopilacién y amdlisis de las normas legales

gue lo regulan, tanto a2 nivel nacicnal, camo provincial o municipal.



2.1. Caracterizacidn de la Red Vial del Partido de Gral.San Martin

En el Capitulo 1 se presentd la Red Vial del Partido, camo conjun
to de arterias de uso predaminante por los vehiculos autamotcres.

El estudic de la operacifn actual de dicha red requiere previamen
te contar con una definicién adecuada de sus caracteristicas géanétr£
cas y funcionales.

Para ello se ha utilizado informacién disponible en la M.G.S5.M.
vy, prepomderantemente, datos obtenidos de relevamientos directos so-
bre la red, efectuados entre diciembre de 1980 y febrero de 1981.

Para cada arteria de la Red Vial se han identificado sus caracte
risticas mis significativas, diferenci&ndolas en dos grupos.

El primerc de ellos abarca las caracteristicas bisicas de la red
vial, y que definen su capacidad caro canalizadora de los flujos ve-
hiculares : anchos, sentidos de circulacidn, tipc y estado de pavimen
to y obras de arte existentes.

En cambio, el segundo grupo incluye aquellos elementes que regu-
lan y/o condicionan a las caracteristicas basicas anteriores. Ellos

son principalmente los semiforos y la sefizalizacién y demarcacion vial

Los dos grupcs de caracteristicas se tratan, por separado, en los
puntos siguientes

2.1.1. Caracteristicas kisicas de la Red Vial.

Dentro de este tema se ha efectuado en primer lugar un inventario
de la Red, obteniendo para cada una de sus arterias log siguientes
elementos gearétricos :

- Iongitud de cada tramo representative.

-~ Anchos de calzadas y vercdas

- Sentidos de circulacitn.
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Esta informacidn se presenta graficamente en el Plano N°2.1./1.

A su vez, la informacifn a nivel de arteria indicada en el plano
se resune en el Cuadro N°2.1. /1.

Surge del Cuadro que la longitud total de la red es de 141,4 Km,
resultanto wna densidad para el Partido de 2,6 Km/’Km2 Y una separa-
cidn media entre arterias de 0,86 Km.

Estos valores, que a nivel global pueden considerarse adecuados, .
no identifican las grandes variaciones en la inportancia de la red,
visualiéadas en el Plano N°2.1./1, a medida que se consideran zonas
del Partido mds alejadas de la Capital.

Un aspecto que merece ser consignado es el referido a los anchos
de las arterias ccxrporxéntes de la red vial.

Se observa en el Cuadro N°2.1./1. una participacitn significati-
va (52%) en la longitud total, de arterias con un ancho de calzada no
superior a los 7 metros.

Asimismo se manifiesta el hecho de gque (micamente un 6 % de la
longitud total de arterias presente mas de 14 m. de ancho, o lo que

-es equivalente, por lo menos 4 carriles de circulacidn.

La ausencia de anchos importantes en la red vial del partido, ade -
mis de determinar a priori una capacidad global reducida para la cix
culacidn de vehiculos, constituve un factor contraric a una adecuada

identificacién y jerarquizacién de la ved.

Otro elemento inw-astigado' respecto a la Red Vial del Partido ha
sido el referido al tipo y estado del pawinento en sus arterias.

Con respecto al tioc, se observa unamarcada preponderancia en la
utilizacién de pavimento rigido {(hormighn) con respecto al pavimento
flexible (asfialto} o adccuinado, -



CUADROC N°2.1./1.

RESUMEN DE CARACTERISTICAS GEOMETRICAS RED VIAL

DEL PARTIDO DE G.S.M.

Iongit. Particivacién de anchos de
A RTETZRTIA ASES total calzadas (%)
{(¥m.) £ 7. |£10.5m £ 14 m.) > 14 1
Sentido Gnico - - - - -
Primarias | gentido doble 19,2 24 5 | 50 21
Total 19,2 24 5 50 21
Sentido finico 11 .- 47 53 —_— —
Securdarias | Sentido doble 40,6 22 47 22 0
Total 51,6 26 49 17 8
Sentido Gnico 50,4 52 42 6 —
Terciarias | Sentido doble 20,2 90 g8 2 _
Total 70,6 80 17 3 —_
Sentido Gnico 61,4 81 17 2 —
Red .
Sentidc doble 80.- 30 35 25 10
Total : ,
Total 141,4 52 27 15 6
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En cuanto al estado de los pavimentos es, en general, satisfacto-
rio, lo cual se demuestra a través de las observaciones que a continua
cifn se consignan en cuanto a necesidades mas o menos imperiosas de
mantenimiento o rencvacidn. En efecto, hasta mediados & febrero de
1981 quedaban camo aspectos a considerar, principalmente los siguien-—
tes :

- Av. de los Constituyentes : En reparacidn parcial tramo hacia J. M.
Campos.
4 de Febrero : En rencvacitn desde J. M. Campos hacia Saavedra.Muy

deficiente se encuentra su prolongacifn hasta L. M. Drago, especial
mente las cuatro Gltimas cuadras casi destruidas.

- Primera Junta - A. Alcorta : Salvo algunos .sectores aceptables, el

resto requiere un tratamiento rigurcoso.

~ San Iorenzo {130) : Deficiente estado entre A, Alcorta v puente F.C,

-~ Rodriguez Pena (38) : .Algunas deficiencias entre barreras del F.C.G.
B.M. y Av. San Martin. _
S3enz Penia (D.62) : Tramo Gutiérrez - barrera F.C.G.B.M. en mal es-
tado. '

Memas de lo j.f}dicado, corréspondiente a la red vial propiawente
dicha, existen sectores de la red urbana que merecen camentarios. Por
otra parte cabria consignar a lo largo de toda la red deficiencias de
detalle que corresponden a problemas menores de mantenimiento periodi

CO.

En el Capitulo de Diagndstico se efectlan nuevamente camentarics
a nivel de arteria especifica de la Red Vial, referidos al estado de

sus pavimentos.

Otro elemento anslizado dé la Red Vial del Partido esta constitu
ido por las ohbras de arte que existen en ella, en cperacidn.

Ellas son en todos los casos, cruces a desnivel entre arterias y
el F.C.G.B.M., v presentan las caracteristicas que se desarrolian a

continuacidn para cada obra especifica :



~Puente en Ruta Prov. N°4, scobre la Estacisn Jos& Iefin Suirez
Ubicado sobre la Av. Miarcuez (R.P.4) v cruce del F.C.G.B.M. -3 la
altura de la Estacidn JosZ L. Sudrez- fue licitado €l 20 de noviem
bre de 1978 v entregado a la D.V.B.A. el 18 de mayo de 1979.

Consta de un puente carretero metdlico, construido con elementos
standarizados de répida instalacién y ensamble. Ofrece la singular
ventaje de ser totalmente desmontable v por otra narte la de su ra-

pidez de montaje, va aue todos los elemerits son construidos en f&

brica incluida su carveta de rodamiento, 1o que nermite solucicnes
eficaces mara la construccién de puentes carretercs en zonas urbani -
zadas. El montaje de columas v tableros demord 96 horas, lo cual
vermitid no alterar la circulacién ferroviaria. La carpeta de rcda-
miento estid constituida por pedregullo granitico inmerso en cava de
volicloroetano. El nuente metdlice tiene 407 m. de longitud, siendo
la longitud total con rampas de acdeso de 561 m. y el ancho total
de 7.0 metros.

El vanc promedio entre columnas es de 18.00 m. vy la altura libre S0
bre las vias férreas de 6,50 m. El vlazo contractual para la cbra
camleta fue de 145 dias corridos incluyendo el movimiento de suelos,
vilotaje, base de hormigdn, etc.

Puente en Cristdbal Coldn (124) : Cruza el F.C.G.B.M. siguiendo la ru
ta de la arteria CristSbal Coldn ubicada a dos cuadrs aproximadamen
te de )a Estaci6n Villa Ballester y a seis de la Est. Chilavert. El

arranque desde el S0 se vroduce a wics 25 m. de Rivadavia (71) y se

desarrolla bacia el norte cruzando las vias con un segmento recto que
brado hacia el norte v mido por dos tramos curvos que le permiten
identificarse con la arteria Esmeralda (67), advacente a las vias,pg
sando su rama descendente por frente a la calle Lamadrid (126} oon
la cual no tiene conexi&n. Fi radic de giro minimo de las curvas es
de 30 m. v el ancho de calzada e 4.00 m., lo gue asegura un gradc de
seqguridad acentable wara su circulacifn. Por otra parte, estd calcu
lado con una carga puntual de 30 ton. v 609 Kgr/A2. de carga distri-
buida por muchedumbre.

La entrada de vehfculos se da ror Esweralda conectando tanbién el
eje secundario de Moreno (150) con una calzada de reciente construc

citn. Las vendientes méiximas no suceran el & %.
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-~ Puente en Roca - Gral. Paz (122) : Similar al anterior en la defini-

cifn de su estructura, capacidad de carga, ancho de tablero, y pen-—

dientes miximas, debe responder a la alineacién de dos ejes paraleks
separados unos 20 m. en planta, que son los correspondientes a las

- calles Roca y Gral. Paz, auno Y otro lado de las vias del F.C.G.B.
M., v a umna cuadra de 1la Estécién Villa Ballester. Las curvas de vin
culacitn de los ejes con sumamente suaves, aungue entrafian unz manio
bra atenta por tratarse de curva y contracurva. El ingreso se produ-
ce pbr Gral. Roca hacia el NE con salida por Gral. Paz. Ia longitud
total incluidos los tramos de aproximacién es de 240 m.

- T{nel en Judrez - Naciones Unidas : Permite el paso entre las arte-
rias mencionadas, bajo las vias del F.C.G.B.M. en ambos sentidos.

Su ancho de calzada por sentido es de 4 m., siendo su altura libre

de paso cde 1,7 m., no permitiendo por consigquiente el paso de vehicu
los pesados : camiones, Gmnibus y colectivos.

2.1.2. Los semaforos y el sefialamiento vial existente en la Red Vial

a) Ios semaforos en cperacifn

Los equipos de sehalamiento luminose (semaforos) constituyen el
principal instrumento para la regulacidn del trénsito en cruces a ni-
vel entre arterias. Asi, en el Partido de Gral. San Martin se encuen-
tran instalados en las intersecciones mas importantes del sistema vial,
en un nGrero que, al 31.12.1980, alcanza a 81.

La ubicacitn especifica de dichos cruces se indica en el plano nG-
mero 2.1./2., en el que se han individualizado los diverscs tipos de
instalacidn y operacidn existentes, de acuverdo a la siquiente descrio-
citn :

- Semaforos e tiempos Fijos

Constituyen la implementacidn mas uswal y en ella se posibilita, en

-vna secuencia ciclica continua, 21 paso por una interseccidn a varias
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corrientes vehiculares y peatcnales.

Estos semi&foros pueden actuar inderendientemente o con otros cercanos
formando un sistema interconectado.

- Sem&foros actuados

Otorgan posibilidad de paso permanente a una corriente vehicular prin
cipal, cambi&ndola a una corriente peatonal o vehicular transversal
cuardo se efectla, en forma manual (pulsador) o automitica (detector
vehicular}, una demanda al equipo.

En el caso del partido de Genmeral San Martin pricticamente todos los
semaforos instalados de este tipo funcionan en la cercanfa de estable
cimientos educativos y son actuados por nersonal de éstos, en los ho

rarics de entrada y salida de alumos.

—~ Semaforos de prevencién

Este tipo de equipamientc de sefialamiento luninoso no regula ccmo los
anteriores el pasaje de varias corrientes vehiculares y peatonales a
través de una interseccién, sino que constituye wa informacidn visual
para un dado flujo de vehiculos en un punto donde &stos deben circuiar
oon precéucién, debido a un cambio en las condiciones nomales de mar
cha.

La informacifn que habitualmente suministran es una sefial luminosa a
marilla titilante, y en el caso del Partido de General San Martin se
encuentran ubicados en cambios bruscos de direccidn de arterias impor

tantes, puentes y tOneles, angostamientos, extremos de arterias, etc.

. En el cuadro que se muestra en la pagina siguiente, se resume el nfme-

ro de equipamientos de senalamiento luminoso de cada tipo en el Partido.
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CUADRO N°2.1./2

Tipo de instalaci6n Cantidad %
Semiforos Aislados 60 74,1
de tiempos

fijos Interconectados 7 8,6
Semdforos actuados 6 - 7,4
Semdforos de prevencidn 8 9,9
TOTAL 81 100.-

Con respecto a los equipos de control, los correspondientes a los
seméforos actuados y de prevencién son desarrcllos propics del Depar -
tamento de Semdforos de la M.G.S.M.. En cuanto a semidforos de tiemnos

fijos, los equipos controladores utilizados son :

Equipo controlador % de cruces

TEA (Electramecinica) ....eece.. 75
SIRMENS CL (Técnica teleffnica). 25

-

A fin de obtener las caracteristicas de operaciln de los seméfo-
ros ubicados en cruces de arterias camponentes de la Red Vial se efec
tud un relevamiento especifico, mediante el que se obtuvo los siguien

tes datos de cada instalacifn involucrada :

- Tiempos de operacién: ciclo, verde de cada fase, tiempos inter-
medios.
~ Para los semadforos interccnectados: defasaje entre comienzos de

luz verée de fase principal.

1los datos relevados se resumen en el cuadro N°2.1./3. adjunto.
Camo se aprecia en el Plano N°2.1./2, existe en el Fartido un ccn

junto reducido de sistemas interconectados de semaforos, oconteniendo

ademas cada uno de ellos un nGmero requeho de instalacicnes.
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las caracteristicas de interconexitn de cada sistema se indican

en el cuadro siquiente :

CUADRO N°2.1./4.

Desfasaje
Ce verde
SISTEMA CRUCES INTERCONECTALOS CICLO fase 1
. (Segu.n.dos ) ( Segundos }
1 27 - Av. 9 de Julio y Juirez 75
55 - Av. 9 de Julio y Lincoln
39 ~ Av. 9 de Julio y Mitre

2 66 — Av. 9 de Julic y Matheu 75

33 - Av.9 de Julio y Pueyrreddén 7
49 — M

3 42 - Mitre y Uruquay 50
41 - Mitre v San Martin

En la figura N°2.1./l. se indican en diagramas Esvacio-Tiempo las
caracteristicas de coordinacidn de cada uno de los sistewas enunciados,
obteniéndoge los anchos de banda en base a velocidades suplestas de
circulacidn de 45 Kn/h.

b) La senalizacitn vial

La sefializacién vial, constituye uno de los elementos mis relevan
tes para lograr que ics wehiculos y/o los peatenes utlilicen adecuada
y seguramente la infraestructura vial.

Para curplir este cometido la senalizacifn vial utiliza dos tipes

e instalaciones :

- Zenalamiento vertical : Ia informacidn a suministrar se coloca sobre

carteles de instalaciim vertical.

- Derarcacitn borizontal: La informacidn a suministrar se adhiere so-

Ine la suyperficie de rodamiento de los wehicules.
2



FIGURA 21/ 1.

COORDINACION DE _1OS SISTEMAS DE _SEMAFOROS INTERCONECTADOS.
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A su vez, tanto el senalamiento vertical como la demarcacién hori

zontal, pueden ser utilizados para las siguientes funciones :

a)

b)

c}

Sefializacidn de reglamentacién : suministra indicaciones que deben

ser obedecidas por los vehiculos y/o peatones, y que tienen como ba
se alglin uso establecido o una norma legal de trénsito.

Serializacidn de prevencifén : suministra aviso a los vehiculos en

circulacidn acerca de la presencia de elementos o condiciones que
puedan alterar su libre desplazamiento.

Senalizacidén informativa : suministra informacidn a los conductores

de los vehiculos y eventualmente a los peatones, acerca de la ubica
cidén de arterias, localidades, sectores wurbanos, o edificics.

Puede ser de orientacidn, cuando quia el desplazamiento de los ve--
hiculos hacia el elemento involucrado, o de identificacién, cuando

indica la presencia fisica de aqugl.

Con respecto especificamente a los elementds de sefializacién exis

tentes en la red vial del Partido de General San Martin, han sido ins
talados por organismos diversos :

Departamento Transito - Secretaria de Gobiérno M.G.S.M,

Carteles diversos de reglamentacifn, sobre las arterias secundarias
y terciarias de la red vy en las pertenecientes a las dreas céntri-
cas del Partido. Ademis carteles indicativos de las paradas de trans
porte colectivo de vasajeros y taxis. '

Carteles pintados sohre los edificios con los sentidos de circula-
cidn de las arterias.

Secretaria de Chras PGblicas - M.G.S.M.

Carteles de namenclatura y sentidos de circulacifn, con disefio nox
malizado, senalamiento vertical y demarcacién horizontal en el en-—
tomo de puentes y tlneles.

Vialidad Nacicnal

Senalamiento vertical sokre la Ruta N°S8.
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- Vialidad de la Provincia de Buenos Alires

Jdem, sobre la Ruta Provmciql N°4,

Las fuentes de instalacifn emunciadas determinan que la senaliza-
cién vial del Partido no presente uniformidad tanto en su diseno como

en sus criterios de instalacifn y ubicacidn.

~ A fin de establecer el grado de cobertura de la senalizacifn vial
del Partido se efectud un relevamiento directo de su estado actual so

bre la red vial en estudio.

Los resultados de dicho relevamiento se muestran en el plano ntme
ro 2.1./2., donde se visualiza la existencia de sefializacidn vial en
cada arteria de la red, discriminada por tipo de infomacidn y entre
sefialamiento vertical y damarcacidn horizontal.

Surge del plano la falta casi general de sefalizacidn que presenta
la red vial del Partido.

Constituyen una excepcifn a esta conclusidn las rutas nacional v
provincial y algunas arterias de la red secundaria, camwo Av. 9 de Ju-
lic y los tramos comprendidos en las &reas céntricas de General San
Martin y Villa Ballester,

Por otra parte se han detectado algunas inconsistencias en la in
formacién brindada por elementos instalados de sehalizacidn, los que,
junto con una sintesis a nivel de cada arteria de la red se describen

en el Capitulo de Diagndstico.
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Ios relevamientos se realizaron en una muestra representativa de
las interseociones a nivel entre arterias existentes en la red vial,
con preponderancia de las que involucran arterias secundarias. Dentro
de las ubicaciones elegidas, que se visualizan en la figura N°2.2./1.
se han incluido puntos de canalizacidn de flujos, camwo pasos a nivél,
puentes y tineles.

Ia eleccidn especifica de las ubicaciones donde s2 realizarcn medi
ciones de flujos fue realizada teniendo en cuenta las intersecciones
consideradas potencialmente mis importantes,y su nCmerc estuvo supedi-

tado a la disponibilidad de perscnal de relevamiento.

Debido a la disponibilidad limitada de personal de relevamicnto se
adoptd una medicitn de flujos tipo "spot”, en cada una de las intersec

ciones involucradas.

Dicha técnica consiste en efectuar mediciones de corta duracién a

intervalos constantes, dentro de los pericdosmis reieventes Jel dia.

En el caso especifico de los relevamientos efectuados en la red
vial del Partidc se adcotaron como pericdos significativos a los cau-
prendidos entre las 8 y las 12 y entre las 16 y las 20 horas, de un
dia hibil.

En cuanto a la duracitn de los relevemientos en cada interseccidn,
se tomaron datos durante lapsos de 10 minutos, separados por intexva-

los de 2 horas, dentro de los perfodos enunciados.

En la pdgina siguiente se incluye una copia de la planilla utiliza

da en los relevanientos.

o8 elementos obtenidos an cada medicitn de una dada interseccildn

fusron @

- Flujo total dz vehfcudos gue llegen por cada corrients vehicular,

.
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ORDENAMIENTO DE TRANSITO

PARTIDO DE GRAL. SAN MARTIN Dia:
Relevd:
RELEVAMIENTO DE FLUJOS VEHICULARES
5 TRANSITO TOTAL GIRO GIRO
Hora UI.E.C Calles
(min) auT. | cob.| cam.| aur. | cou.} cam.| aur. | coL.{ cam.
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FIGURA N° 2.2./1
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~ Composicitn de los vehiculos que llegan por cada corriente vehicu-
lar, discriminfindolos en las siguientes categorias :

. Autombviles y camionetas.
. Vehiculos de transporte de pasajercs (colectivos y Gmibus).
. Camiones. |

-~ Flujos de giro asociados a cada corriente vehicular.

Procecsando los datos enunciados, obtenidos para varios intervalos
a lo largo de un dia hibil, dentro de los periodos horarios estableci

dos, se obtuvo la siquiente informacidn para cada interseccitn releva
da :

= Flujo de vehiculos horario, pramedic dentro de los rericdos 8 - 12
y 16 — 20 horas para las diversas corrientes ¢ue acceden a la inter
seccidn.

— Idem, factor de incremento de flujo en la hora vpico, con respecto
al flujo horario promedio,

~ Idem, participacién porcentual de vehiculos de transporte colective
y camiones en el flujo horario pramedic.

~ Jdem, magnitud relativa de los giros, con respecto al flujo horario
prr;rm—:dio. '

1os relevamientos se efectuaron durante los meses de enero y de
febrerc de 1981. Por dicha razfn presentan un sesgo con respecte a
los niveles mas tipicos del ahio, que se producen entre marzo v diciem
bre.

A fin de reducir la significacidn de dicho sesgo, aunque sin owre
tender efestuar una correccitn precisa, se afectd a los niveles de
flujo obtenidos con un ceeficiente de ajuste con un valor de 1,22,

establecido aplicando datos del FPTRM (*) a la siquiente exoresiln :

(*) Bstudio Preliminar del Transporte de la Regidn Metropolitana.
SETOP, 1672,
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donde I; es la relacitn entre el consumo de cambustible en la Regidn
Metropolitana en el mes 1 y el consumo mensual medio.

Finalmente, los valores de flujos resultantes, del procesamiento
de los datos del relevamiento, una vez aplicados

b=l

a ellos el coeficien
te fa de ajuste, se indican en las planillas del Anexo I para cada

una de las interseccciones consideradas.

Los valores de flujos horarios pramedio obtenidos se resumen en
el Plano N°2.2./1. '

Camo se evidencia en el planc, los mayores flujos se producen a

lo largo de la Ruta N°8, especialmente en el entomo del acceso a Ca
pital Federal. )

Otras arterias con niveles importantes de flujo son las Av. 3 de
Febrero, la Av. 25 de Mayo-Ayacucho v Uruguay, en su sector cdntrico.

Ias restantes arterias de la red vial presentan, en general, flu
jos relativamente inferiores a los de las enunciadas, lo que presupo
ne potencialmente condiciones mas fluidas de circulacién.

2.2.2. £l estacionamiento sobre las arterias de la Red Vial

1a presencia cde vehiculss estacicnados en una dada arteria cons-
tituye un factor importante de sus condicicnes generales de operacifn,

principalmente las asociadas a la capacidad de circulacidén, debido al
espacic significativo de calzada (ue aguéllos ocupan.



Por ello y con el objete de aportar elementos a la caracteriza-
cién de los niveles de servicio que resumen las condicicnes de opexra
¢citn, se ha efectuado un relevamiento cualitativo de los niveles de

estacionamiento en las arterias de la red.
Sus resultades se incluyen también en el Plano N°Z.2./1.
Se han considerado en el plano dos niveles de estacionamiento:

- Disperso, cuando se producen niveles medios de estacionamiento

de 5 vehiculos o menos, en cada cuadra y costado de calzada.

- Concentrado, cuando dichos niveles superan los 5 vehiculos vor
cuadra.

2,2.3. Los niveles de servicio wvehiculares

Un concepto aplicado nomalmente para medir diche grade de ade-
P I8 2 < g

cuacidn es el de nivel de servicio.

El nivel de servicio de una arteria es una valoracidn cualitati
va global de un conjunto de factores de la circulacién vehicwlar que
se canaliza sohre ella, como el tiempo de viaje, detenciones, libker-

tad de maniobra, seguridad, confort & manejo, entre otros.

Siguwiendo la metodologia adoptada por Vialidad Nacional (%), se
definen seis niveles de servicic tipo, indicados con lss letras A has
ta la ¥ y cuya caracterizacidn bésica es la siguiente :

NIVEL A :

Considera una circulacién libre de los vehiculos. La densidagd ve

kicular es kaja, estande las wvelocidades solo regquladas por los

limites inpuestos y eventualmente por los semiforos existentes.

(*} "Manual de Canacidad de Caminos", Direccifn Nacional de Vialidad.
Pencs Alres, 1975



NIVEL B :
En este ndvel los vehiculos afin circulan con relativa fluidez,
interactuando entre si en forma reducida, apareciendo una neque

fia interferencia de vehiculos transversales.

NIVEL C :

El nfmero de vehiculos en la arteria comienza a ser significati
vo, por lo que también aumentan las interferencias entre ellos v
las demoras por seméforos y vehiculos transversales,

Este nivel todavia determina condiciones de circulacidén razona-
bles para los vehiculos.

NIVEL D : .

El nmero de vehiculos que circula por la arteria toma niveles
tales que pueden aparecer demoras importantes en lugares criti-
cos de la arteria, principalmente en cruces con o sin semafores.
También toman relevancia las fricciones longitudinales y latera
les entre los vehiculos en movimiento,que determinan que los con
ductores tengan poca libertad de maniobra.

NIVEL: E : -

En este nivel los flujos de vehiculos se acercan a la capacidad
de la arteria, por lo que la circulacifn comienza a ser inesta-—
ble. Las demoras en los cruces con seméforos pueden ser, en nm-
chos casos, de varios ciclos, con colas en ellas casi permanentes.
También en este nivel los flujos de vehfculos transversales tcaman
valores que producen detenciones a pricticamente todos los vehicu
los que circulan longitudinalmente,

NIVEL F

En este nivel el nfmero de vehiculos existente detemmina condicio
nes de circulacién forzada, con bajas velcecidades y flujos por de
"bajo de la capacidad.

Ello determina la formacién de colas de vehiculos v congesticnes

nas O nenos generalirzadas,

- 37 -
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La determinacidn de cudl es el nivel de servicio que corréspon—-
de a una dada operacidn de una arteria urbana, es un proceso que no
se encuentra totalmente tipificado, existiendo diversos criterics po
sibles, basados en la adopcifn de diferentes factores relevantes.

De dichos factores, los mis importantes son el grado de satura-
cibn, es decir la relacifn entre el flujo vehicular de una arteria Y
su capacidad de circulacién, y la velocidad media de viajes sobre

ella.

Asi, en la figura 2.2./2. se indican relaciones tipicas entre el
grado de saturacifn y la velocidad media de viaje, establecidndose
ademis los correspondientes limites de los niveles de servicio ante-

ricmmente definidos.

FIGQURA N°2.2./2,
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En el presente estudio se adopta el grado de saturacién cano fac
tor principal para la asignacidon de los niweles de servicio a la red
vial del Partido, debido a que no se ha contado con informacién acer
ca de los tiempos de viaje de los vehfculos.

La determinacién de los niveles de servicio para las arterias de
la red vial requiere prioritariamente calcular la capacidad de circu
lacién de aquélias.

Para ello se ha adoptado la expresidn siguiente, que suministra
la capacidad de una arteria, es decir, el nfmero de wvehiculos vor ho
ra que puede pasar por ella, en un sentido, en funcidn de sus carac-
teristicas geamftricas y funcionales y al tipo de trénsito que mor
ella circula : - |

1 ' 1-2.7 ¢

= 457 a-_?..lke l—O.'IfSks 1g
s 5 fpl(evp = 1? fvp+ 1 a -~ 2.1. X,
siendo :

a : ancho de calzada, para el sentido de la arteria considerada {ﬁ)

fp : fraccién del tiempo total que pueden pasar los vehiculos por

la arteria. '
fvp: fraccitn de vehfculos pesados en la corriente vehicular.
evp: equivalencia, en automdviles particulares de un vehiculo pesa

do. Se adopta un valor de 2 para este facteor.

o

coeficiente de estacionamiento:
0 - No hay estacionamiento
1 - Estacionamiento de un ladc.
2 -~ Estacionamiento de ambos costados.
X_ ¢ coeficiente de sentido :
0 - ILa arteria total es de mano Gnica.
1 - Ia arteria total es de doble mano.
f : fraccibn de giros en el flujo total
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En el Cuadro N°2.2./1., se indican los elementos para el cadlculo
de la capacidad de cada arteria para la que se poseen datos de flujos.

ios flujos indicados en el cuadro se han extraido de la informa-
cifn contenida en el Anexo I, asi como los valores de £y fg.
En cuanto a los valores de ke se han estimado en base a la infor

macidn sobre niveles de estacionamiento incluida en el Plano N®2.2./1.

La fraccitn de tiempo fO se obtiene, para los cruces con semafo-
ros, descontando un 5 % par tiempos muertos, a los correspondisntes
valores de particién. '

En cambio, para los cruces sin semdforos, se estima para cada
una de sus corrientes en proporcién a la correspondiente relacidn flu
jo/ancho de calzada.

. En el Cuadro N°2.2./1 se presentan los valores de capacidad, jun
+o0 con los correspondientes grados de saturacitn y, finalmente, los
niveles de servicio resultantes, para los flujos horarios promedio y

pico.

. Antes de analizar los niveles de servicio resulta necesario hacer
la salvedad de que, dadas las condicicnes de obtencién de flujos, &s

" +os representan valores con un cierto grado de aproximacién.
FEllo determina que también los niveles de servicio que se zstablez
can constituyen aproximaciones que caracterizan globalmente las condi

ciones de circulacién de las arterias.

1os niveles de servicic indicados en el cuadre N°2.Z. /1 se han

trasladado al plano N°2.2./1, junto con los flujos que los originan,
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Surgen del anilisis de los niveles de servicio los siquientes pun
tos de condiciones de circulacién con inconvenientes actuales o poten

ciales :

a) Arterias con niveles de servicio altos en la actualidad
. {Niveles D - E - ).

. Acceso de Ruta 8 a Capital Federal (Guido Spano y Lib.Gral.
San Martin).

. Naciones Unidas en Av. Constituyentes.

. Ruta Provincial N°4.

. Av. Constituyentes en Naciones Unidas.

. Av. 25 de Mayn en Pueyrredon.

. Av. Lib.Gral.San Martin en Rodriguez Pefa.

. bv. Iturraspeen 3 de Febrero y en Mitre y Matheu.

b} Arterias con déficit de capacidad sobrante
Wivel C)

. Rodriguez Pefia en Iturrasre.
. Perdriel en Lib. Gral. San Martin.
. Jurez en av. 25 de Mayo.
. Estrada en Av. Constituventes,
. Mitre en Avs. 25 de Mayo y 9 de Julio.
.. Matheu en Av, 9 de Julio.
. Av. 3 de Febrero en Av., Triunviratc (hacia Gral.S.Martin).
. Av. 3 de Febrero en aAv. 2 & Julio.
. José Hernandez en Av. 9 de Julic (hacia V.Ballester).
. Idem, en barrera F.C.G.B.M. (hacia Villa Ballesterj.
. Idem, en karrera F.C.G.B.M. (hacia Av. 9 de Julio).
. Awv. 25 de Mayo en Mitre.
. Av. Tturraspe en Mitre.
. Av. 9 de Julio en O'Donell y J. Herndndez.

. Mam en Av. 3 de Febrero



1os limites de las dos &reas se ilustran en la figura N°2.3./1.

A fin de establecer la magnitud de la capacidaa de estacionamien-
to disponible en el centro de Gral.S.Martin y los criterios estableci
dos para su uso se ha efectuado un relevamiento especifico de los lu-
gares existentes, tanto en la via publica cawo fuera de ella (plavas
y garages).

Dicﬁo relevamiento se ha efectuado mediante la actividad de wn
equipo, €l que ha volcado scobre planillas ad-hoc los siguientes ele-
mentos para cada cuadra del &rea considerada :
~ Lados de la calzada donde se realiza norralmente el estacionamien

to de vehiculos, libre y reservado, y longitud de cordén dispcenible.
~ Ubiceci®n v capacidad de playas vy garages plblicos.

- Scfalizacién y demarcacifn existente, indicando :
. Restricciones al estacionamiento.
..1vgares de estacicnamiento reservado.
. Regulacitn de operaciones de carga y descarga.

. Sectores de parada de transporte colectivo y taxis.

En la pigina siguiente se incluye una copia ejemplo de la plani-
11a utilizada en el relevamiento.

A partir de los datos bésicos relevados se ha preparado el plano
N°2.3./1., en el cque se visualiza la capacidad de estacionamientc exis
tente en cada cuadra del &rea involucradz. Para la correspondiente a
la via pfiblica se.sepaian los lugares de uso ivrestricto de los cue
so encuentran reservados a algln uso especifico (organismes oiblicos, -
institucicnes piblicas y privadas). ASIimismo se indican en el plaro
a ubicacifn del senalamiento existente referido al estacionamiento y

‘la ubicacion de parsdas de transporte colectivo y taxis.
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las capacidades de estacionamiento indicadas en el plano se han
calculado mediante la expresidn :

Capacidad = 0,9 (longitud disponible de corddn ( [m] / 4,7},

truncando el resultado al valor entero, El coeficiente 4,7 surge de

oonsiderar una longitud media de los vehiculos de 4,2 m., y wna sepa
racitn longitudinal entre ellos de 0.5 m. El valor 0,9 por su parte,
intenta campensar globalmente la pérdida de lugares de estacionamien

to motivada por entradas de garages privados.

Camo criterio basico es considérada como capacidad de estacicna
miento la brindada por upsolo de los lados, en las calles de mano
tnica, a pesar de que algunas de ellas vresentan estacicnamiernto in-
tenso sobre ambos cordcnes. Ello se debe a la conveniencia de tener
oamo referencia una capacidad standard por cuadra, contra la cual re

ferir los correspondientes niveles de estacicnamiento en ella.

"El lado de la calzada indicado como utilizado para estacicnar, en
cada cuadra, se ha definido en base a algquno de los siguientes crite-

rios :

- El1 permitido por la sefializacifn existente.
- El usado en forma predaminante.
- El identificadc en otras cuadras de la misma calle, cuando exis

te en la cuadra conziderada un uso intensco de ambos lados.

Los lugares de estacionamiento relevados en la via oficlica se han
difererciado entre aguellos de utilizacién libre para cualquier vehicu
lo, y los que, mediante un senalamiento espacifico se reservan para
vehfculos pertenecientes a alglin organismo plblico o privacde (oficinas

plblicas, policia, bancos, hospitales v médicos, etc.).

Con respecto al estacionsmiento fuera de la calzada, se llica ta

'_3

(o

bisn el Plano N°2.3./1. la ubicacidn v capacidad aproximada ce las pl

vas y garages pblicos existentes,
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No se han incluido en el anilisis de capacidad de estacionamien-
to las playas y garages vrivados va que su nmero es reducido y con
usos muy especificos (las mis relevantes son la de la Municipalidad,
oon 80 plazas y la e Entel, con aproximadarente 30).

Fn el cuadro N°2.3./1. se resumen las capacidades de estaciona-
mientoc resultantes, discriminadas por los distintos tipos y ireas de
anilisis definidos.

CUADRO N°2.3./1

CAPACIDAD DE ESTACTIONAMTIENTO AREA RESTO DEL ARFEA
TNTERNA AREA TOTAL
Estacionamiento
Libre 961 1.746 2.707
SOBRE
Estacionamiento
148 60 208
CALZADR Reservado
Total 1.109 1.806 2.915
EN PLAYAS '
Y GARAGES | To ta l 165 25 190
PUBLICOS
CAPACIDAPD TOTAL 1.274 1.831 3.105

Los valores obtenidos se distribuyen relativamente entre la via

piblica v playas o garages piblicos de acuerdo al cuadro N°2.3./2.

Ios resultados obtenidos en base al relevaemiento de capacidad de
estacionamiento en el Centro de General San Martin indican que aqué-
1la se encuentra con ui valor de 25 lugares por hectérea, dentro de

los habituales en areas urbanas de caracteristicas similares.
Asi, vor ejemplo, el macrocentro de la ciudad de Buenos Aires pre

senta una capacidad aproximada de 35 lwgares /Ha., y el de Tucuman de

28 lugares/Ha.
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CUADRO N°2.3./2.

Area Resto del
Estacionamiento en : interna area Total
% % %
Via pOblica 35.7 | 58.2 93.9
Fuera de via pGblica 5.3 0.8 6.1
Total 41.-= 59,- 100.-

Con respecto a la ubicacidn de la capacidad, se observa del cua
dro N°2.3./2. una marcada preponderancia de la via plblica en la pro
vicidn de estacionamiento (94-% del total),en cambio Areas céntricas
de otras ciudades presentan una participaciéﬁ significativamente re-~
nor de la via pfiblica. Por ejemplo en Buenos Aires es de aproximada-
mente 12 %, y en Tucumin, del 58 &.

Otro aspecto importante determinado en el relevamiento congsiste
en el sehalamiento que fija las condiciones de estacionamiento en la
via pGblica.

En el plano N°2.3./1. se han indicado el seRalamiento vertical
referido al estacionamientoc existente en el Centro de Gral.S. Martin

Se deduce del plano que no existe un criterio uniforme para la

reglamentacitn de los cordones con estacicnamiento permitido.

Ademds, los carteles usados para ello no presentan una cobertura
total del area céntrica (un 55 % de cuadras en el Srea interna y un
75 % en el resto, no cuentan con carteles gque reglamenten el estacio

namiento de vehiculos).



Con respecto a los carteles gue reglamentan el estacionamiento
reservado presentan en témminos generales una asociacién vrecisa con
los organismos que los originan. No obstante, en algunos casos no se
encuentra perfectamente delimitado el sector de estacionamiento reser
vado, dentro de la cuadra inwvolucrada. Ello se debe a la falta de car
teles y a que &stos no suministran una informacién comwpleta sobre el
sector afectado.

Una reglamentacién que no se hace exnlicita vor medio de sefala-
miento es la referida a las oneraciones de carga y descarga, va gue
fnicamente en un 5 % de las cuadras del area céntrica existen insta-
lados carteles que restringen dichas operaciones al lapso entre las
0 vy las 9 horas.

En cuanto a la demarcacidn horizontal, ella es practicamente ine
Xistente para la regulacién del estacionamiento, habiéndose detecta-—

do como existente s8lo en un nfmero minimo de sectores reservados.
2.3,3. El uso de la cavacidad de estacionamiento en el centxo de
General San Martin. .
A fin de caracterizar las pautas actuales de uso de la capacidad
615ponible de estacionamiento en el centro de Gral. 5. Martin, se e-

fectuaron dos relevamientos especificos.

El primero de ellos estuvo destinado a cuantificar la cantidad

de vehiculos estacionados, y su variacién a lo largo del dia.

El segqundo relevamiento, en cambio, estuvo dirigido a la cuanti-

ficacidon de los tiemros de permanencia de los vehiculos estacionados.

a) La cantidzad de vehiculos estacionados

El relevamiento correspondiente involucrd la medicidn de los ve-
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hiculos estacionados en tcdo el &rea, a intervalos de dos horas, en-
tre las 7 vy las 21 , Dicha medicifn se extendid durante cinco dias ha
biles de diciembre de 1987, utilizando para ello una planilla ad-hoc,
de la cual se adjunta un ejemplar de utilizacidn en la pagina siguien
te. Los datos que se volcaron schre las planillas, para cada cuadra,
fueron el nmero de vehiculos estacionados sobre cada corddn, discrimi
nados entre los que ccupan lugares de detencidn libre, lugares reser-—
vados, vehiculos que se encuentran realizando operaciones de cérga v/
o descarga de mercaderias, y acuéllos ubicados en doble fila o sobre
la vereda.

Un primer resultado del procesamiento del relevamiento consiste
en la determinacidn de la cantidad total de vehiculos estacionados y
su variacién a lo largo del perfodo de 7 a 21 horas. Esta informacidn

se presenta en la figura N°2.3./2.

Los valores consignados en la figura abarcan todo el &rea en estu
dio y constituyen la suma de los vehiculos estacionados sobre calza-

da, asi comwo en playas y garages plblicos.

Se observa en la figura una relativa constancia en la cantidad de
vehiculos estacionados, entre las 9 y las 19 horas, resumiéndose en el
cuadro N°2.3./2. los totales de vehiculos estecionados en promedio a
lo largo de dicho periocdo, discriminados por &rea y tipo de estaciona
miento.

* 'CUADRO N°2.3./3.

Vehiculos estacionados promedio e;1
tre 7 v 19 hs. en el Centro de |
TIPO DE ESTACIONAMIENTO |General San Martin. !
AREA RESTO DEL |,
INTERNA AREA TOTAL
veh. 992 936 1.928
VIA PUBLICA ;
2 48.1 45.4 93.5 |
EN PLAYAS Y Veh. 120 14 134
GARAGES PUBLICOS o 5.8 0.7 6.5
Veh.| 1.112 950 2.062
TOTAL DE VEHICULOS
% 53.9 46.1 100
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ORDENAMIENTO DE TRANSITO

PARTIDO DE GRAL. SAN MARTIN
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Otra informacibn que se ha obtenido de los datos relevados consis
te en la discriminacitn elativa del uso de los lugares de estaciona-
miento libre entre vehiculos nmarticulares y vehiculos comerciales en
operacicnes de carga y/o descarga. Correspondientemente con lo ante-
rior se ha separado los vehiculos estacicnados en condiciones permiti
das de aquéllos en distintos tivos de infraccidn. Todo ello se indica
en el cuadro N°2.3./4.

CUADRO N°2.3./4.

Vehiculos vVehiculos
Particulares* en carga
y/0 descarga
2 3
Participacién en el total 0g.3 1.7
de vehfculos estacionados #0. '
Sobre cordédn
4.3
de uso normal 4. 48.3
Distribucién Sobre el otro 20.- 49.8
cordtn ) '
porcentual Fn lugares de
estacionamien 5.1 0.5
del lugar to prohibido
utilizado En doble fila 0.1 10.4
para estacio
Sobre vereda 0.5 -.-
nar.
Total 100.- 100.-

* No considera los vehiculos estacicnados en lugares reservades.

Del cuadro surge que un 25,7 % de los vehiculos particulares se
encuentran estacionados en condicicones no rnormales y en un 5,7 3 en
infraccifn. A su vez, 1os vehiculos comerciales 1o hacen en propor-

ciones significativamente mayores, un 51,7% y un 10,9% respectivaments .
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La informacidn obtenida del relevamiento sobre niveles de uso re
sulta conveniente relacicnarla con las capacidades de estacionamien-
to existentes. Ello se presenta en el plano N°2.3./2. donde se indi-
ca, para cada cuadra del &rea céntrica su capacidad de estacionamiei_}_
to sobre calzada, el nivel praredio de vehiculos estacionados en ella,
valido entre las 9 v las 19 horas, y el factor de ocupacidn oktenido
como cociente de ambos. ;

Se observa en el plano una marcada variacién en los factores de
saturacidn entre las diversas cuadras del area en estudio. Asi, los
sectores mis proximos a la zona comercial de la calle Belgrano y al
Centro Civico presentan factores de ocuvacién en el entorno de la sa
turacién (0.8 - 1.1} e, inclusive, la 'sobresaturaqién {mds de 1.1),
indicando &sto Gltimo un uso m3s o menos significativo de ambos lados

de la calzada para estacionar.

En cambio, las cuadras mas alejadas dentro del drea oéntrica pre
sentan factcres de ocupacidn en general reducidos, lo que indica la
existencia en ellas de una alta capacidad de reserva para el estacio

namiento.

La informacion consignada en el plano N°2.3./2. se resume en el
cuadroN°2.3./5., donde aparecen para las areas en que se ha dividido
el area céntrica, los princimales elementos de interrelacidn entre

la capacidad de estacionamiento y sus niveles de utilizacidn.



CUADRO N°2.3./5

RESUMEN DET. ESTACIONAMIENTO SOBRE CALZADA

EN EL. ARFA CENTRICA DE GRAL. SAN MARTIN

AREA RESTO ARER
INTERNA DEL, ARFA | T Q ™A L
Capacidad de estacionamentd  Veh. 1.109 1.806 2.915
total scbre calzada.
Nimero promedio de vehiculos Veh. 992 936 1.928
estacionados ( 9 -~ 19 hs.)
Factor de ocupacidn 0.89 0.52 0.66
Capacidad Lugares 117 870 987
no
s % de la capa - ;
utilizada cidad total. 10.6 48.2 33.9
<-Q.,5 5.1 51.8 34.4
Participa
ci6n porcen | 0.5 ~ 0.79 20.5 31.7 27.6
tual de los
valores del | 08 — 1.09 52.4 9.3 25.3
factor de
. 1.1 - 1.39 9.7 4.8 6.6
ccupacién
=1.4 12.3 2.4 6.1




El cuadro N°2.3./5. corrobora la marcada diferencia en el uso de
la capacidad de estacionamiento en la via pfiblica entre el area inter
na y el resto del centro de Gral. San Martin. Ello surge de los valo-
res del factor de ocupacifn, asi como de su distribucifn en rangos.
para el &rea interna, un 75 % de la capacidad disponible se usa en el

entorno de la saturacifn o sobresaturado.
El valor correspondiente para el resto es, en cambio, de un 17 %.

Dicha diferencia se presenta tambi&n en la capacidad remanente de
estacionamiento, la qué es comparativamente reducida en el 4rea inter
na, y se ubica en la periferia de esta. En cambio en el resto del drea
céntrica, no se utiliza aproximadamente el 50 % de la capacidad exis-
tente.

b) Ios tiempos de permanencia de los wvehiculos estacionados

Paralelamente al relevamiento del ntmero de vehiculos estaciona-
dos en la via pfiblica se efectud la cuantificacifn de sus tiempos de

permanencia,

Para ello se eligid una nuestra de cuadras dentro del rea céntri

ca, agrupadas en tres circuitos indicados en la figura N°2.3./3.

La fraccidn de capacidad abarcada por el relevamiento es del 17 %

con respecto al total del &rea céntrica de General San Martin.

Se intentd® obtener una muestra aceptablemente representativa da
la operacién del area c€ntrica en su conjunto y en cada uno de los sec

tores de ella definidos en el estudio.

-Ello se apova en la participacién relativa de cada &rea en la dis
ponibilidad de estacionamiento abarcada vor el relevamiento, asi como
en el uso promedio, las que se indican en el cuadro siguiente, y que
con relativemente scmejantes a las correspondientes capacidad v GsO
totales {cuadros Nros. 2.3./2 v 2.3./3).



FIGURA N°2.3./3 - CIRCUITOS DEL RELEVAMIENTO
DE PERMANENCIA
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Participacién relativa de cada &rea
en el total del relevamiento de per
manencia.
AREA INTERNA RESTO DEL, AREA
% %
Capacidad de estaciona
miento de vehiculos. 36,5 63,5
Cantidad pramedic de
vehiculos estacicnados 45'-' 35

Sobre los circuitos adoptados, el relevamiento consistid en la ob
tencidn de las tres filtimas cifras de las patentes de los vehiculos
estacionados, a intervalos de una hora entre las 7 v las 21, para tres
dias hdhiles entre el 14 y el 23 de enero de 1981.

En la p&gina siguiente se incluye una copia de la nlanilla utiliza
da en el relevamientc, en la que se puede volcar los datos de varias

horas del dia, para una misma cuadra.

Procesando a nivel de sub-area los datos obtenidos en el releva-

miento, se han preparado los cuadros Nros. 2.3./6 v /7.

En ellos se indica en primer lugar, los porcentajes de vehiculos
ingresados y salidos entre cada cambinacidn posible de horas de llega
da y salida del lugar de estacionamiento; se consigna ademas en los
cuadros los porcentajes que en total llegan y salen en cada hora, con
respecto al total diario.

Procesando los cuadros se obtienen las distribuciones porcentua-—

les de los tiempos de permanencia de les vehiculns, en ambas areas,

las que se grafican en la figqura N°2.3./4.
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DISTRIBUCTION PORCENTUAL DE HORAS DE LLEGADA Y SALIDA DE

CUADRO N° 2.3. / 6

VEHICUIJOS DE LUGARES DE ESTACIONAMIENTO EN LA VIA PUBLICA

AREA INTERNA DEL CENTRO DE G.S.M.

% con respecto al Total Diario
ten!7 |8 {9 |10 11|12 |13 |14 | 15| 16t17 |18 | 19| 20 |Des

Ile a |a.|a a alala|a a{ajlala a a pué;getglados
camhew|® | 9 10 {11 ] 12/ 13|14 {25 | 16| 17|18 |19} 20|21 | 21 -
Antes

de7 p.slo.6l0.4]0:1]0.4]0.2 (0.1]0.2{0.2)0.20.3]0.1] -] —— 10.3] 4.6
7a 8{* [3.111.5|0.6l0.4]1.- 10.2]0.2]0.2]0.3/0.210.210.2| — |0.1| 8.2
8a 9 * 4.2 00.6/0.7|0.6 [0.210.2]0.1]0.1| - | —~| --] 0.1] ——| 6.8
9 a lo * |5.412.4(0.9 |0.2]| ——l0.3l0.3l0.1]0.21 —| 0.2 =] 9.9
10 a 11 * 14.941.7 0.5 —f{o0.1l0.1{-—-10.2i0.1| ——-| —] 7.6
11 a 12 * 5.7 1.110.3] ——|0.210.1l0.1f ——| 0.1] —]| 7.6
12 a 13 * |3.5]1.1]0.3%0.110.5/0.21 0.1| —- |0.1] 5.9
13 a 14 = |2.8|0.9l0.5)0.2i0.2(0.1]| 0.1]0.1| 4.9
14 als * |3.-11.1]o.5l0.2l0.2! 0.4/0.2] 5.6
15 a 16 * l4.-(0.6/0.2/0.2]0.710.5] &.2
16 a 17 * 14.2(1.4|0.5| 0.910.3! 7.3
17 a 18 * |4.9/1.2| 0.5/0.2| 6.8
18 a 19 * 6.2 1.710.8] 8.7
19 a 20 * | 4.211.9] 6.1
20 a 21 * | 3.8 3.8
Total

Salidod 1.5 3.7 6.11 6.7| 8.8/ 10.15.8{4.8{5.1(6.91 6.7,7.9/ 8.7t 8.9/ 8.3(100.-
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CUADRO N° 2.3./7

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE HORAS DE LIEGADA Y SALIDA DE

VEHICULOS DE LUGARES DE ESTACIONAMIENTO EN 1A VIA PUBLICA

RESTO DEL ARFA CENTRICA DE G.S.M.

% con respecto al Total Diario

Salen 10111271314 [15|16 |17 |18 {19 | 20 |Des | Total
e\ls alalalajalalalala|a]|ala pués| Llega
gan 8 9 (10|11 1213114151617 |18 |19 |20 21| 21 | dos.
Antes ' :
de 7 (3.611.1(0.5|0.3|0.1|0.5/0.4{0.3|0.2(0.3({0.2{ - (0.1} - 1.8 9.3
7a 8} * (3.3]1.1|0.4|0.7{0.8{0.3|0.1] - 0.310.2[0.2[0.2]0.1! - 7.7
8a 9 * 13.8(0.7/0.7|0.2| - | - | - |0.3]0.1(0.2]| - |0.3] - 6.3
9all * 16.8{0.8/0.4(0.2| - |0.3(0.2¢{ - [0.1]|0.1| - | - 8.9

104a 11 7.411.910.2{0.310.3(0.1|0.1| - | - |0.1} - | 10.4
11 a 12 * (4111 -y -} - = | - 10,3} - ]0.2;0.12| 5.7

{12 a 13 * (2,7]1.,-:0,7(0.5(0.2y - | = | - 10.1 5.2
13 a 14 * 12.710.7|1.3{0.5{0.2|0.3{0.1|0.2| 6.-
14 a 15 * 12.6(1.5(0.3:0.1(0.1(0.4]0.2 5.2
15 a 16 * 12.7/0.7{0.2]0.4(0.4|0.2| 4.6
16 a 17 * 14,2/1.8(0.510.1(0.3| 7.-
17 a 18 * (4,8(1,3|0.5j0.5| 7.1
18 a 18 * 14,511.9(1.4| 7.8
19 a 20 * 14,3|1.7] 6,-
20 a 21 * 12.9| 2.9
Total [3.6(4.4{5.48.2|9.7/7.914.8(4.4{4.7]7.2{6.5]7.9i7.5(8.5|9.4 [100.-
Salidos
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Se ha considerado nara la obtencifn de los valores indicados en la
figura a los vehiculos que llegan antes de las 7 horas como arribados
entre las 6 y las 7 horas, asi como entre las 21 y las 22 horas los
que lo hacen después de las 21 horas.

De la figura 2.3./4. se desprende la participacidn oreponderante
de los tiempos de permanencia cortos, ya que los vehfculos que perma-
necen’ estacionados un promedio de 2 horas o menos constituyen el 79,2%
yel 77,6 % del total que estaciona, para el drea interna v restante,
respectivamente.

Otro procesamiento que puede efectuarse directamente a partir de
los cuadros basicos de permanencia Nros. 2.3./6 v /7 es el de la canti
dad de vehiculos gue se encuentran estacionados hora a hora, cano rela
cidn porcentual con el total diario llegado nmara estacionar en la via
plblica.

Esta relacifn se obtiene ademds considerando s8lo los wvehiculos ge

en promedio estacionan 2 horas o menos.

Ios resultados se muestran en los cuadros Nros. 2.3./8 v /Oy figu
ra N°2.3./5 para las dos areas en estudio dentro del sector cdntrico
de General San Martin.

Surge de los cuadros y figura que la prevonderancia marcada de los
tiemoos de permanencia no mayores de dos horas se reduce en términos
de cantidad de vehiculos estacionados, de la que pueden definirse co-
rrespondientemente los requerimientos de disponibilidad de estaciona-
miento. '

Se observa la correspondercia entre las variaciones a lo largo del

dia indicadas en la fiqura N°2.3./2 v las obtenidas vara el total del
&rea céntrica.
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CUADRO N°2.3./8.

VEHICULOS QUE LIEGAN, SALEN Y SE ENCUENTRAN ESTACIONADOS
EN CcaDA HORA, EN % SCBRE EL TOTAL LLEGADO DIARIQ

ARFA INTERNA

LILEGAN ANTES SALEN ANTES FSTACTONADCS
DE LA HORA INDICADA |DE LA HORA INDICADA|EN L& HORA INDICADA

O o | sos [Pemanen| ocos |Pemeen| oo
7 2.1 4.6 -- -.- 2.1 4.6
8 4.6 8.2 1.5 | 1.5 5.2 11.3
9 4.8 6.8 3.7 3.7 6.3 14.4
10 7.8 9.9 5.7 6.1 8.4 18.2
11 6.6 7.6 6.~ 6.7 9.- 19.1
1 6.8 7.6- 7.3 8.8 8.5 17.9
13 4.6 5.9 7.4 10.1 5.7 13.7
14 3.7 4.9 4.6 . 5.8 4.8 12.8
15 4.1 5.6 3.9 4.8 5. 13.6
16 4.6 6.2 3.9 5.1 5,7 14.7
17 4.6 7.3 5.1 6.9 6.2 15.1
18 6.1 6.8 4.8 6.7 7.5 15.2
19 7.9 8.7 6.3 7.9 9.1 16.-
20 6.1 6.1 7.4 8.7 7.8 13.4
21 3.8 3.8 5.9 8.9 5.7 5.3
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CUADRO N°2.3./9.

VEHICULOS QUE LLEGAN, SALEN Y SE ENCUENTRAN ESTACIONADOS
EN CADA HORA, EN % SCBRE EL TOTAL LLEGADO DIARIO

RESTO DEL ARFA CENTRICA

LLEGAN ANTES SATEN ANTES ESTACIONADOS
DE 1A HORA INDICADA [DE IA HORA INDICADA |EN LA HORA INDICADA
HORE Pem1a.nen~ Todos Pt?rmanen— Todos Pe_zmlanen- Todos
cia Z2zhs. cia 2hs. cia 2hs.
7 4.7 9.3 -.- -.- 4.7 9.3
8 1.4 7.7 3.6 3.6 5.5 |13.4
9 4.5 6.3 4.4 4.4 5.6 15.3
10 7.6 8.9 4.9 5.4 8.3 18.8
11 9.3 10.4 7.5 8.2 10.1 2.1
12 5.1 5.% 8.2 9.7 7.- 17.~
13 3.7 5.2 6.- 7.9 4.7 14.3
14 3.4 6.- 3.7 4.8 4.4 15.5
15 4.1 5.2 3.7 4.4 4.8 16.3
16 3.4 4.6 3.3 4.7 4.9 16.2
17 6.- 7.- 4.2 7.2 6.7 16.-
18 6.1 7.1 4,9 6.5 7.9 16.6
19 6.4 7.8 6.6 7.9 7.7 16.5
20 6.~ 6.~ 5.8 7.5 7.9 15.-
21 2.9 2.9 6.2 8.5 4.6 9.4
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Los valores indicados en los cuadros Nros. 2.3./8 y /9 permiten
expandir los resultados en términos relativos, extraidos de los rele
vamientos de permanencia, a los valores totales obtenidos del releva
miento de cantidad de wvehiculos estacionados.

Para ello.se calculan factores de expansidn que permitan obtener
los totales de vehiculos que liegan por dia a cada &rea del centro de
San Martin y con ellos llevar a valores absolutos los datos de ?erma—

nencia.’

Asi, el total de vehiculos 9 arribado al area i surge de la si-
guiente expresidn :
100

Tf,

1

9 = °1
siendo :

¢, : cantidad pramedic de vehiculos estacionados en el area

entre las 9 y las 19 horas.

f. :« porcentaje promedio de vehiculos estacionados en el
&rea i, entre las 9 y las 19 horas, con respecto al to
tal arribado,

Obteniendo los valores de ¢; directamente del cuadro N°2.3./3. y
los fi en base a los valores de los cuadros Nros. 2.3./8 v /9, se ob-
tiene finalmente :

¢ Total arri
€i i bado g5
Area interna 1.112.- 15.5 7.175,-
Area restante 950.- 16.7 5.690.—
Total del &rea centro 2.062.- - 12.865,-
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Se han incluido en los valores de cl. les vehiculos estacionados

en playas y garages, para los que se suponen las leves de permanencia

establecidas.

Complementariamente se obtiene la cantidad de vehiculos estacio-

nados proredio entre las 9 y las 19 horas, que permanecen dos horas o

menos, calculando los porcentajes correspendientes de los cuadros nG-

“meros 2.3./8 vy 2.3./9 y aplicdndolos a los totales del cuadro anterior.

Cantidad promedio de
vehiculos estaciona-—
dos entre 9 y 19 hs*

|

% con respecto al’
total estacionado |

Area Interna 495 44.5
Area restante 375 39.5 i
AREA TOTAL 870 42.2 !

* con 2 horas o menos de pennanencia
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'2.4. Circulacidn del Transporte PGblico de pasajercs

El andlisis del transporte pﬁblico de pasajercs se ha realizado
desde la Optica de considerarlo cauo un camonente del tr&nsito y no
en cuanto a su funcitn de satisfacer la demanda de viajes de las per

s0Nas.

En este sentido, es que se estudia fundamentalmente lo referente
a recorridos, vias utilizadés, ountos de concentracién de lineas, pa
radas, participacitn de vehiculos colectivos en la camosicién del
transito, etc.

El importante volumen poblacional del partido y la dinimica de
las actividades que en €l se desarrollan tien su correlato en la ex
pansitn y cawplejidad del sistema de transporte que lo sirve. Esto

de por si, hacia necesaria su consideracidn.

Ademds, el ordenamiento circulatorio implementado voco antes de
la iniciacidn de este estudio por la M.G.S.M., ha originado necesa-
rios cambios en los recorrideos, lo gue en algunos casos ha motivado

situaciones conflictivas.

Algunas de ellas son planteadas por las empresas que se ven per
judicadas porque su itinerario se aleja de nodos de demenda importan
tes, o porque deben compartir parte de su recorrido con lineas campe
titivas.

En otros casos presentaron inconvenientes cuando las nuevas arte
rias incorporadas al recorridc del transporte pGblico presentaban de

ficiencias o restricciones para su utilizacitn.
Estas circunstancias motivan que en la actualidad algunas lineas

se consideren en una situacidn transitoria, a la espera de nuevos or

denamientos y soluciones.
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Oon respecto a la informacidn de base vara la elaboraci®n de este
tema cabe senalar cue en la M.G.5.M. no se contaba con los recorridos
de las lineas.

Por ello debid efectuarse un relevamiento directo de los itinera-
rios de todas las lineas, para poder contar con un cuadro coampleto de
la red servida. ‘

Esa informacidn, que se nresenta en el Anexo II, deberd ajustarse
en el futuro ya que, camo se mencicnara, a la fecha de realizacidn del
relevamiento (marzo-abril de 1981), algunas lineas seguian itinerarios

provisorios. v

De todas maneras, el conocimiento de las arterias que son recorri-
das por el autotranSporté pablico es un elemento importante a terner en
cuenta paré encarar cualcquier modificacitn del uso de la red vial.

2.4.1. Las lineas de autctransporte colectivo que utilizan la red vial
del Partido.

El Partido de San Martin estd servido por 24 lineas de autotrans-—
porte colective de pasajercs de tipo "urbano"

De ellas, 14 son lineas de jw:isdicci‘.én nacional, dependientes de
la Secretaria de Estado de.Transporte y Obras Piblicas. Todas, salvo
una, pertenecen a la categoria de Suburbanas I, gque englcba a las 1i-
" neas cuyos recorridos abarcan Capital Federal y uno o mas partidos de
la Regifn Metropolitana.

La linea restante estd caracterizada camo Suburbana II y es la n
mero 57, con cabecera en Capital, cue llega hasta Lujan.

Ias lineas @ jurisdicci®n provincial, dependientes de la Direccidn
General de Transporte de la Provincia de Buenos Aires, que recorren el
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partido son 9. Pertenecen a este grupo las lineas que vinculan dos o
mas partidos de la provincia.

Por Gltimo, hay una sola linea comunal que opera en la actualidad
(670), pese a estar resuvelta la revocacidn de su penmiso. ‘

A las anteriores deberian sumarse las lineas interurbanas, dé lar
da distancia, que utilizan la red del Partido en forma masante, No se
las ha considerado, ya gue esos flujos estan limitados a la Ruta Nacio

nal N°8, no teniendo otra incidencia sobre las arterias del Partico.

En el Anexo IT, donde se nresenta el wcorrido de cada lirea se ha-

ce mencidn de la jurisdiccid®n a la que pertenecen. -

El nfmero de lineas mencionadc mo considera los cascs en que una
"misma linea tenga varios ramales, lo que es comln a varias de ellas,
incrementindose asi en realidad el nlmero de itinerarios servidos (Ver

Arexo II., donde se senalan los distintos ramales).

los servicios de transvorte que operan en el partido lo conectan
con distintas zonas de Capital Federal y partidos metrceolitanos.

A nivel global puede hablarse de una conexién camoleta, con milti-
ples alternativas de empresas y de itinerarios, y una buena cobertura
general, aunque esta situacidn no es homogénea ya que la Optima cober-
tura de alqunas zonas cercanas a Capital Federal contrasta con la pre-

cariedad de servicios en algunas areas marginales.

Dada la importancia del area céntrica del Partido, y algunas condi
ciones particulares de ella con respecto a otras zonas se la. analizaréd
por separado, luego de presentar las caracteristicas generales del ser
vicio plblice en el Partido.
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2.4.2. El transporte pGblico en el transito del Partido.

Si- bien no es el objetivo de este estudio analizar al. transporte
plblico en cuanto a la satisfaccién de la demanda gue provee, sino co
mo un camoonente del fiujo vehicular que utiliza la red vial del parti
do, algunos elementos relacionados con el primer aspecto deben ser te
- nidos en cuenta para interpretar implicancias que tienen en el trénsi
to.

"En el Plano N°2.4. /1 se han graficado los recorridos de las lineas
que sirvan al Partido, computando ambos sentidos nara tener reflejado
el uso de la red wvial. ,

Se advierte una ccbertura general de la superficie del vartido vy
la mayoria de las lineas mantienen adecuadas frecuencias, llegando a
servicios cada 2 - 3 minutos. En arterias transitadas por varias line-

as, ésto produce un flujo continuo de vehiculos de pasajeros.

Al respecto, analizando la densidad de lineas vor arteria, se ad-
vierte una importante concentracidn en algunas vias. Este es el caso
de la Av. Lib. Gral. San Martin, la calle Uruguay-Cbrdoba, San Lorenzo,
San Martin, Mitre, Ruta N°8, Estrada y Naciones Unidas y un tramo de -
la Av. de los Constituventes de acceso a la Capital Pederal. También
es un punto de gran concentracidn el de la estacifn de San Martin, pe
ro sera tratado ror separado.

En el ctro extremo, hay zonas para las cque se nota una relativa
" dispersidn en los reccrridos y, por ende, un alejamiento entre las ar
terias cubiertas por servicios.

Ias dreas en esas condiciones son las limitadas aproximadamente

por las siguientes arterias :
- Amancio Alcorta — Ruta Prov. N°4 - Lacroze - Moreno.

- Belgrano - Ruta Prov. N°4 - Av. 9 d& Julio ~ Alte. Brown.
- Ruta Nac. N°8 - Moreno -~ FF. CC. Gral. Urquiza - Av. R.Pena.
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Asimismo, se evidencia la sinuosidad de muchos recorridos (Ver por
ejemplo los de las lineas 190, 187 y 87) en el intento de las empresas
de acexrcarse a la mayor cantidad de puntos de captaci6én de votenciales
usuarios,

Ios tres efectos memcionados de concentracidn en algqunas zonas,
dispersitn en otras y sinuosidad de los recorridos, reconocen la causa
contn de falta de planificacién del transporte piblico en la Regidn Me
tropolitana. '

Paralelamente a 1o ya expresado en puntos anteriores sobre como se
desarrolld la ocupacidn del territorio en la Regidn, puede decirse oue
la red actual de transporte pliblico es- fruto de decisiones individua--
les que originaron recorridos con el criterio de sequir la extensi&n
de la mancha urbana sirviendo a las nuevas &reas incorporadas, pero
manteniendo la conexidn con los nodos de gran intensidad de produccidn
de viajes. De esta manera el autrotransporte se desarrolld camo alter-
nativa del transporte masivo, y no como su complementario. Asimismo,
por la falta de una gestidn centralizadz, las lineas tampoco son conple

mentarias entre si, sino competitivas en la mayoria de los casos.

Mnalizando en niveles més generales la estructura del transporte au
tomotor de pasajeros en la Regidn Metropolitana, se determmina que no
existe un sistema jerdrquico de lineas y recorridos que permitan satis-
facer en conjunto y eficientemente los dos requerimientos basicos de la
demanda ‘dirigida al transporte ofiblico : el acercamiento del transvorte
plblico a Jos puntos de origen y destino y altas velocidades de transpor
te.

Las lineas existentes se encuentran mis orientadas a satisfacer el
primero de los requerimientos enunciados, debido al interss econdmico
en la captacidn del mayor nmero posible de pasajeros. Lllo determina
cao resultado que se establezcan recorridos sinuosos, particularmente

en las &reas urbanas con actividad y vobfacién més dispersas.
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El tena de la diagramacidn de los recorridos excede la competencia
de las municipalidades, pero, en alqunos casos, las medidas limitadas
de reordenamiento QUe entran en su jurisdicci€n vueden orientarse a pa
liar algunas deficiencias de este sistema. Esto es mis directo en el

caso de que resulte factible la incorporacidn de lineas comunales.

¥n cuanto al uso de la Red Vial por el transporte piblico como com
ponente de los flujos vehiculares, el Plano N°2.4./1 va citado habia

permitido visualizar una mayor intensidad en el uso de alqunas vias.

Por Av. Lib. Gral. San Martin, en la interseccién con Guido Spano,
pasan aproximadamente 300 vehiculos de transporte colectivo por hora,

en ambos sentides, lo que implica mn flujo vrécticamente continuo.

Fn &av. 9 de julio, a la altura & 3 de Febrero, dichos valores es-—
- té&n en el orden de 240 vehiculos/hora, v en su interseccidn con Matheu

alcanzan a 289.

Fn la calle Mitre, antes de 9 de Julio, €l nivel es de 179 vehicu-
los/hora, que es el valor mas alto de los mencionados va que 8sta es

mma calle de mano Gnica.

El tramo mencionado de la Av. de los Constituyentes presenta un {lu
jo de colectivos de alrededor de 140 wehiculos/hora.

Los datos mencicnados se han extraido de las planillas de flujos in

cluidas en el Anexc T.

Paralelamente a este uso intensivo de arterias de la red vial por
parte del transporte plblico, en el planc de recorridos se cbserva que
son utilizadas un nGrero importente de arterias qu2 no pertenecen a la
red,

Estc es concordante, por un lado, con la sinuosidad de recorridos
va mencionada. Tanbién pueds estar dande la pauta de gue la definicidn
de la red vial no contamle totalmente las posibilidades y usos de otras

-

Vv1ias.
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Con respecto a las paradas de colectivos se advierte deficiencias

dque pueden sintetizarse en lag siguientes :

. ausencia de demarcacidn horizontal de lUgéres reservados nara
detencitn del transrorte niblico.

. falta de demarcacidén vertical de lugares reservados pafa deten
€idn del transporte piiblico. Al resmecto, en el plano N°2.3./1.
se aprecia que en gran cantidad de naradas del Area Céntrica de
San Martin, no se hallaba esa senalizacidn, hecho que se genera
liza al alejarse de los centros.

. déficit de carteles indicadores de linca en amnlias zonas del
partido y falta de uniformidad y criterio de disefo en los exis
tentes.

A lo anterior debe agregarse que el criterio aplicado en el Parti
do de que en las cuadras con paradas el estacionamiento se ubicue del
lado cpuesto de la calzada, nroduce eventuales inconvenientes nor res

triccidn al waso de vehiculos.

2.4.3. E1 Transnorte Pliblico en el Area céntrica de Gral.$. Martin

Como se menciond anteriormente, en el area céntrica de Gral.S.Mar-

tin, se producen las mavores concentraciones de transporte del Partido.

Ello se ve apoyado por el hecho de que 18 de las 23 lineas cue a-
traviesan el Partido circulan por el drea céntrica. A su vez, dentro
de dicha area se produce circulacidn predominante en algunas de sus
arterias, ocomo se observa en el Plano N°2.4./2. Yor ejemnlo, los si—
guientes son flujos horarios vromedio de wvehiculos de transmorte co-
lectivo en las arterias mas utilizadas por &stos, presentando las res

tantes, niveles significativamente mencres :
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Arteria Vel., t.c./hora

Mitre ......... .o 200
Uruguay..... R 185
MOreno .tecieecaaa, 130
Matheu ........... 85
Gonzdlez...ovenen. 240 .
San Lorenzo....... 190

Av. 25 de Mayo... 155

Ios valores consignados se han extraldo de los relevamientos di-

rectos de flujos efectuados con anteripridad.

Los flujos indicados son producidos principalmente vor el eleva-
do ntmero de lineas que atraviesan el &rea cdntrica pero, en varte,
se debe a los recorridos sinuosos que siguen alqunas lineas para acer
carse a los puntos de mayor demanda (Estacidn del F.C.G.B.M. y el en
tomo del Centro Civico). En el Anexo ITI se presentan en detalle los _

recorridos de las lineas en el Area Cintrica.

En particular la calle Gonzéléz, lateral a la Estacidm,es utili-
zada por los dos sentidos de las lineas que se acercan a ésta, lo que
origina una alta concentracifn de vehiculos de transporte colectivo
y ua duplicacidn de paradas; con los consiguientes trastornos para
leos usuarios.

Otro aspecto de la circulacidén del transporte colectivo en el a
rea céntrica que resulta de importancia tanto para la operacidn de
sus lineas como para los usuarios del sistema, es el referido a la
disposicidn y sefializacién de las paradas para ascenso y descenso de
pasajeros.

En la actualidad el Centro de General San Martin presenta para-
das sin elementos de refugio y con una seflalizacién incampleta y no
homogénea. En muchos casos no existen carteies indicadores de orohi- -

bicidn de estacionamiento en zonas reservadas al transporte piblico.

- 105 -



Ademféis no existe una norma homogénea acerca de la ubicacidn v senmara-
cion de las paradas.

La situacidn creada por la disvosicién de permitir el estaciona-
miento sobre el corddn opuesto al de las paradas, ya comentada para
el resto del Partido, crea aqui mayores problemas dado el gran nfirero
de lineas que se concentran (en algunas intersecciones paran mds de
10 lineas) y, en alqunos cascs influye en nrodu01r detencicnes locall
zadas de vehiculos en algunas arterias.

En la figura N°2.4./1. se indican las orientaciones basicas que
siguen los vehiculos de transperte colectivo al atravesar el &area cen
trica de Gral. San Martin, obtenidas sintetizando sus recorridos via-
les. En la figura se ha individualizado los dos centros concentrado-—
res de la mayor demanda de pasajeros en el &rea céntrica : la estacién
de General San Martfin y el Centro Civico.

Surge de la figura la existencia de 3 ejes de concentracidn de los
recorridos : dos de ellos paralelos al FF.CC., uno cercano a la esta—
cidn y el otro al Centro Civico. Il eje restante, transversal, oonec-
ta los dos centros de generacién de demanda definidos.
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FIGURA 2.4/1
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DRIENTACIONES PREDCMINANTES DEL TRANSPORTE COLECTIVD
EN EL CENTRO DE CRAL. SAN MARTIN.

CENTRO ClvicO

‘ ey
[ w‘.__‘m_l N s
g N

L

panol - i —et

- 107

T LR

)

3 ik

.

I
g
P
=

s

XN

~T

PRI O T i Tt Es e e B et e o

T

[ T L P P P TITT I PP I

LR pe—_r e ——




2'5‘

I1as normas legales de requlacifn del trénsito

En este apartado se presenta una recopilacitn de elementos
que directa o indirectamente regulan y reglamentan el trédnsito.

El objetivo de esta compilacién es contar con un marco de
referencia respecto de las normas sobre el tama que se analiza.
A partir de €1, en la etapa de elaboracifn de propuestas, éstas
podran contrastarse con la legislacitn vigente v, en caso de ser

necesario, se recomendaran modificaciones o nusvas normas, den-

tro del Campo - de acc16n de l1a M]IIlClpalldad

2.5.1 Normas de nivel nacicnal

En 1949 se sanciona la Ley N°13.893 ‘camo "Reglanento CGene-
ral deTrénSJ.to para log caminos y calles de la Reptblica Argen—
tina", donde a lo largo de XIV Titulos se intenta normar en sus
mininos detalles todo lo relacionado con el transito vehicular.
Cabe acotar que esta ley ha sufrido modificaciones dispuestas
por el Decreto N°17.77L/50, la Ley N°14.224/53, el Decreto N° ‘
8.608/53, el Decreto N°22.819/53, el Decreto N°9.861/55, el Decre
to N°15.786/56, la Ley N°17.567, art. 7° inc. e) del 6.12.1857,
como asimismo han sido incorporadas en lo referente a Cargas y
Dirmensiones, las Normas dictadas por la Administracidn Gereral
de Vialidad Nacional en uso de las facultadas que le confiere
la ley.

Ia Iey N°13.893, en su art. 1° establece: "El trdnsito en
los camines y calles de la Repdblica Argentina v el uso de la via
piblica serdn regulados por las disposiciones del presente regla
mento y por las reglamentaciones camplamentarias que dicte la au
toridad competente, de acuerdo con lo dispuesto en el art. 99",
Este Qltimo articulo citado estatuye: "Las prescripciones del
preszente reglamento no constituyen obstécule para que las autori

dades corpetentes locales dicten, dentro de los limites de sus
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respectivas jurisdicciones, en inter€s de la seguridad, del orden
plblico o del ordenamiento del transito, disposiciones més riguro
sas que las que aqui se establecen. lLas disposiciones de cardcter
locai antes mencionadas, no obstante, deberdn dictarse de acuerdo
con los conceptos y el espiritu de este reglamento y s6lo serén

obligatorias cnando se hallen clara y visiblemente enmunciadas en

el lugar donde deban ser cumplidas, toda vez que se trate de dis

posiciones a cumplirse en la via ptiblica".

. Como puede apreciarse, una ley nacional faculta a la autori
dad campetente local -entiéndase provincial o nunicipal en su ca-
so-, vy bajo ciertas circunstancias, a dictar disposiciones més ri
gurosas que las que ella determina, bajo modalidades cuya claridad

expositiva nos exime de mayores comentarios.

Concordantemerite con los articulos precedentemente menciona
dos resulta de relevante interés lo dispuesto' por el articulo 100
de esta ley, que dice textualmente: "Cuando un camino nacicnal o
provincial atravesare una zona urbana, entrare o saliere de ella
pox calles o caminos existentes de la misma o se disponga un nue
vo trazado para dicho camino, la Administracifn General de Viali
dad Nacional o Direccifn Frovincial de Vialidad, respectivamente,
0 segn corresponda, podrd convenir con la autoridad competente
los tramos de caminos o calles qué formarédn parte de camino nacio
nal o provincial y con intervencién de la Secretarfa de Transper
tes las disposicicnes de carécter local que, dentro de lo previs
to en el articulo anterior, serdn de aplicacién a los tramos re
feridos". |

En cuanto a la competencia para la aplicacitn del presente
reglamento, el art. 2° de la Ley N°13.893 aclara: "la aplicacién
de este reglanmento competer& en los caminos nacionales a la Gen—.
darmeria Nacional y por delegacifn de la misma a las policias fe
derales o provinciales; en los caminos provinciales, vecinales vy
calles mmicipales, a la policia general o de tr&nsito o autoridad

competente de cada provincia o manicipelidad en sus respectivas
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jurisdiccicnes: en la Capital Federal a la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires y a la Polictfa Federal".

Otro aspecto a tenerse en cuenta es en el que se hace re
ferencia al Sefialamiento y su unificacifn. En el art. 93 inciso
a) se estableé:a que "las Provincias uniformarén sus senales con
las de la Nacidén, dentro del plazo que convengan con la Adminis-
tracifn General de Vialidad Nacional". Tal medida no tiene otros
alcances que facilitar a los conductores de vehfculos el correcto
conocimiento de tales sefialamientos, evitando el desconcierto que
implicaria el dejar librado al arbitrio jurisdiccional provincial
la opcién de tal medida.

Con respecto a estacionamien:co, en el Titulo VII de la Lev
N°13.893/49, en sus arts. 77 a B0, inclusive, se trata especifi
camente este tema. Asi, se establece que, en los caminos pavimen
tados o mejorados fuera de las zonas urbanas, queda prohibido el
estacioramiento de vehfculos dentro de la franja del camino pavi
mentado o mejorade, debiendo hacerse, salvo caso de fuerza mayor,
en la banguina o zona adyacente. En este Gltimo caso de Tuerza
meyor corresponde dar cunplimiento al inc. b) del art. 74 que eg
tablece que, "cuando por causa de accidente o fuerza mayor un ve
hiculo quede inmovilizado en la via plblica y no pueda ser remo
vido de inmmediato, el conductor Yy .en su defecto el representante
de la autoridad deben tcmar las medidas necesarias para garanti-
zar la seguridad del trénsito vy en particular para asegurar desde )
la cafda del dia la iluminacifn del obsticulo, ya sea con las lu

ces propias del wvehicule o con luces de emergencia.

Fn los caminos de tierra, el estacionamiento se hard siempre
fuera dz la huella.

Fn las carreteras o caminos, el estacionamiento deberd hacer
se siempre sobre la derecha. Igual disposici®n corresponde para
las calles en zonas uwhanas, salve disposicidn de otra indole es

recialmente establecida por le auteridad competente.
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Estd prohibido dejar vehiculos en estacionamiento en las
zonas urbanas a menos de 5 metros, de la linea de edificacidn
de las esguinas, o frente a las puertas cocheras, o a menos de
10 metros de cada lado de los sitios senaladocs para que se deten
gan los vehiculos de transporte colectivo de pasajercs. Todo ello

sin perjuicio de otras prohibiciones enunciadas en la via p@blica.

No ha menester sequir alondando en las disposiciones de es
ta ley nacional habida cuenta que, desde la pramulgacitn del CO-
- digo de Tré&nsito de la Provincia de Buenos Aires, ley N° 5.800 .
del 16 de setiembre de 1854, es &ste el ordenamiento legal vigen
te para el Partido que es cbjeto de nuestro estudio, con las mo-
dificacicnes introducidas a la mizma por los Decretcs Nros.4321/
57, 7.626/72 y 7.368/74 v las leyes Nros. 5.846, 7.188 y 7.607,
el cual ha tomado, précticamente, como fiel modelo la Ley 13.893/
49,

2.5.2 Nomas de nivel provincial

El C&digo de Trénsito de la Provincia de Buenos Alires.

El articule 1° de la Ley N°5.800/54 establece que "Son las
' disposibioz{es. del presenfé Codigo las que habrén dé'regir el tréxi
sito en los caminos y calles de la Provincia de Buenos Aires, asi
como el uso de la via pfiblica, sin perjuicio de que las autorida
des competentes locales dicten, dentro de sus respectivas juris-
dicciones, disposiciones complementarias de las que alli se esta
blecén, en interés del orden pfiblice, de la seguridad o del orde
namiento del trénsito, siempre que no alteren o modifiquen 1o es
tablecido en la misma ley. A tales cfectes se consideran caminos
sometidos a la jurisdiccibn provincial los construidos, conserva
dos o mejorades con intervencitn directa de la Provincia, como
asi también los que unen dos o mds municipics entre si o algunos
de éstos con la Capital Federal u otra provincia o territorio
nacional y los caminos construidos, mejorados o conservados por

la Nacidn dentiu del territorio de la Provincia.

s B Ry



Sin entrar a pommenorizar el contenido de las distintas dis
posiciones que establece el C6digo, donde se determinan los requi
sitos que deberin satisfacer los vehiculos en cuanto a dimensio-
nes, cargas, peso, dispositivos de los cuales deben estar provis
tos y su uso, asf'como en 1o que hace a la propiedad e identifica
citn de los vehiculos y capacidad para conducir, consideranos sf,
viable, el estudio de las normas referidas al Trénsito y sus re-
glas de circulacién por cuanto especificamente a ellas se encuen
tran dirigidas, en su mayorfa, las Ordenanzas Generales y las or
denanzas municipales dictadas hasta el presente.

Con respecto a la circulacidn se incluyen en el C6digo nor
mas generales sobre las velocidades y detenciones en la via plG-
blica, en tanto &éstas puedan obstruir el tré&nsito.

El CS8digo de la Provincia de Buenos Aires incluye luego en

su articulado disposiciones scobre :

. Vehiculos de traccién a sangre.

. Cruces de pasos a nivel.

. Precavciones generales.

. Obligatoriedad del segquro contra tercerocs.

. Cierre de caminos y calles, transitabilidad del paso
provisional y sanalamiento de desvios.

. Senfales camineras.

Respecto a este (ltimo tema la ley 5.800 establece que en
los camincs provinciales se aplicari el sistema de sefialamiento
adoptado por la Nacibn, sin perjuicio de introducir las modifica
ciones y ampliaciones gque el progreso de la té&cnica aconseje,

siempre dentro del mismo sistema.

Las cominas uniformar&n sus senales con las de la Provincia.
El sistema indicado anteriormente se aplicard también en los cami

ros vecinales cuando la intensidad del trénsito lo exija.



En relaciftn al ascenso y descenso de pasajeros se establecé
que ningtin conductor de vehiculos debe tomar o dejar pasajercs si
no es junto a la acera derecha o sobre el borde derecho de la

carretera (art. 77, inc.1°).

En las calles de zonas urbanas de una sola mano y siempre
que no forme parte de una ruta provincial, la autoridad cdmpeteg
. te podrd autorizar, si as{i resultase conveniente, tomar vy dejar
- pasajeros sobre la acera izquierda, en cuyo caso deberd estar
clara y visiblemente anunciado en los lugares donde esté permiti
do (art. 77, inc.2°).

Fn las zonas urbanas tampocos podran hacerlo frente a las
puertas cocheras, ni a mencs de 5 metros de la linea de edifica
cibn de las esquinas ni a menos de 10 metros de cada lado de los
sitiog sefialados para que se detengan los vehfculog de transporte
colectivo de pasajeros {art. 77, inc.3°}.

Ia Iey provincial N°7.607/70 ha agregado un cuarto incisc
a este articulo prescribiendo que en las calles o caminos donde
existieren apeaderos para ascenso y descense de pasajeros, los

conductores estdn obligados a utilizarlos.

Con respecto al tema de prioridad de paso de peatones y ve
hiculos se establece que tanto el peatfn como el conductor de ve
hiculos, al llegar a una bocacalle o encrucijada, se ajustari a
las indicaciones del agente de trénsito o a las que sean dadas
por aparatos mecdnicos de sehales o senales fijas. A falta de ta
les indicaciones, peatones y conductores se sujetarin a las re—
glas de "prioridad del paso para los peatones" y 'prioridad de

paso para los vehiculos" siguientes :

a) el peatdn tiene en las zonas urbams prioridad sobre vehfculos,
ciclistas y jinetes para atravesar la calzada por la senda de
seguridad senalada para tal objete. De rno existir tal senala-
miento, se considerard zona reserwda para el peatén la parte

de la calzada que prolonga la acem en sentido longitudinal.
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b)

Al aproximarse a esta senda, el conductor en todos los casos
debe reducir la velocidad, y, de ser necesario, detener por
completo su vehiculo para ceder espontdneamente el paso a ios
peatones. Tode accidente producido en dicha zona presume la
culpabilidad del conductor.

En las zonas rurales, los peatones, ciclistas y jinetes deben
ceder el paso a los vehfculos, a meros que atraviesen por zonas
especialmente senaladas, en cuyo caso la prioridad les pertene

ce a eilos.

En cuanto a los conductcres de vehfculos, &stos deben reducir
sensiblemente la velocidad al llegar a una bocacalle o encruci
jada, teniendo prioridad de paso el vehfculo que se presenta
For una via plblica situada a la derecha. En zonas urbanas, es
ta regla se aplica tanto en las calles come en las avenidas.
Todo corductor, ,en toda circunstancia, debe ceder el paso a
las arbulancias y a los vehiculos de la policia y bemberos.

La violacién a estas disposiciones constituye una contraven—
cifn grave contra la sequridad del transito Yy crea para su au
tor, en caso de accidente, la responsabilidad inherente a los
danos que ocasione.

En zonas rurales, la prioridad de paso del vehiculo que viere
por la derecha sGlo sufre una excepcitn que se da cuando una
carretera es de mayor importancia que otra, en CLyo caso la
prioridad pertenece al vehiculo que transita por la carretera
O camino principal. A

Con respecto a estacicnamiento en el capitulo III de esta

ley, referida especificamente al "Estacionamiento", pricticamente

ha sido transcripto lo dispuesto por la Ley N°13.893/49, siendo

innecesaria su repeticidn.

El art. 83 del Decreto reglamentario de la Ley 5.800, bajo

el subtftulo "Estacionamiento de bicicletas, notocicletas, rmotone

tas y vehiculos similares", establece que tales medios de trans 1
Y F PO

te deberdn estacionarse, excepto disposiciones especiales, en la

siguiente forma :
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1.~ En las carreteras o caminos, fuera de las zonas urbanas, s0

bre la banquina ¢ zona adyacente en el sentido de la circu-
lacitn y a no menos de 2 metros de la calzada.

En los caminos o callés, en zonas urbanas, en los Gltimos 10

metros de cada zona de estacionamiento que a tal efecto reser

vard la autoridad campetente y en el sentido de la circulacién.

Asimismo, podrén estacionarse dichos vehiculos, con excepcién

de los equipados con sidecar, sobre las aceras cuyo ancho o

sea inferior a 3 metros con 50 centimetros, debiendo ajustar

se a las siquientes reglas :

a)

b)

c)

En una sola fila, en el sentido de la circulacidn junto y
paralelamente al cordén de la acera, a no renos de 10 me-
tros de los lugares destinados para el ascenso y descenso

de pasajeros de los vehiculos del servicio ptblico de trans

" porte colectivo, y a falta de dicha zona reservada, a ro

menos de 5 metros de las lineas nunicipales o de edifica~

cién de las respectivas calles transversales.

»

No obstruir la prolongacidn longitudinal de accesc a los
edificios.

Conservar una distancia de no menos de 5 metros de cada la
do de la entrada de hospitales, dispensarios, sanatorios,
salas de primeros auxilios, escuelas, colegios, facultades,
locales de especticulos pGblicos y surtidores de combusti-
bles. '

Finalmente, en el Titulo Complementaric de la Ley 5.800/54,

se faculta al Poder Ejecutivo para establecer el procedimiento de

aplicacifn del presente CSdigo. Asimismo se faculta a la Direcci®n

del Transporte a reglar el transito en las rutas de acuerdo con

sus caracteristicas o la intensidad de la circulacién, cvando re-

sultare necesario para la seguridad de las personas o el ordenamien
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to del transito, ocoordinando su aplicacitn con las Municipalidades
y otras autoridades del tré&nsito de otras jurisdicciones.

1a Direccitn del Transporte podrd, ademés a solicitud de la
Direccién de Vialidad, reducir o aumentar los limites de cargas
transmisibles a la calzada, de acuerdo con la estructura de las

calles y caminos.

Aemds de la Policia, se declaran autoridades de constata-
. ¢ibn de infracciones a los funcionarios que al efectc se designman,
de la Direccién de Vialidad, de la Direccifn del Transporte y de
las municipalidades que quedardn obligados a comunicar las infrac
ciones que constataf;n a la autoridad policial mis préxima o re-
guerir su colaboracitn para su inmediata represifn cuando la demo

ra pudiera provecar graves perjuicios a la impunidad del infractor.

Con fecha 8 de agosto de 19356 se aprueba la ReglamentaciSn
del C&digo de Transito {Iley 5.800), mediante el Decreto N°14.123,
cuya finalidad es el dictar las disposicicnes normativas, preven-—
tivas, répresivas, de organizacifn y atribuciones de la Administra
citn de la Justicia de Faltas, de procedimiento para laz corproba-
cién vy aplicacitn de las sanciones, ajustadas al cumplimientc de
los principios vy preceptos legales establecidos en dicho Cédigo de
Trénsito.

Precisando los alcances de las disposiciones complementarias
que dicten las municipalidades en ejercicio de la facultad confe-
rida por el articulo 1° de la ley 5.800, éstas s6lo pocardn ser pe-
nadas como contravenciones cuando se hallen clara y visiblemente
enunciadas en el lugar donde deban ser cumplidas, toda vez que se

trate de disposiciores a cumplirse en Ia via plblica.
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2.5.3.Nommas de nivel municipal

a) ley orgénica de las Municipalidades. Ley N°9.448/79

En los fundamentos que dieron origen a la sancifn de la ley

9.448/79, derogatoria de la ley 8.613/76 que modificara sustan .

cialmente el Decreto-Ley 6.769/58 vigente hasta eésos momentos,
se encuentran las pautas que el Gobierno de la Provincia se ha
fijado con respecto a las Manicipalidades.

En ellos es de advertir claramente la intencién de reinte-
grar a las Municipalidades, campetencias, funciones Yy servicios
que les son propios, asignandc a lps Intendentes Mmicipales
el ejercicio de la mayorfia de las atribuciones inherentes &l
régimen municipal, reservindose el Gobierro central s&lo algu
nas materias con el fin de alcanzar la necesaria coherencia en

una accidn integral, en temas de preferente interés.

Asf, han sido suprimidas ciertas limitaciones que cceartaban
la libertad de accifn de los Intendentes, afln en matarias pro
pias de su campetencia pero que se hallaban subordinadas a la
previa autorizacidn del Mnﬁsﬁerio de Gobierno.

A diferencia de la ley 8.613, que por &sta se deroga, no se
prevén normas que reguleh sobre el planeamiento urbano y rural
a cargo de las Municipalidades, ya que el mismo se halla regu
lado por la Ley 8.912 (Ley de Ordenamiento Territorial y Uso
del Suelo), ni sobre el Consejo de Cbras Pdblicas, organismo
ésbe que nunca llegb a constituirse debido al eficiente desem
pefio de las Comunas en la programacitn y ejecucién del plan de
obras pliblicas, lo cual no justificaba el mantenimiento de una
estructura incompatible con los propSsitos enunciades.

Dentro de las facultades reglanentaristas que corresponden

a los intendentes, se encuentran las referidas al trénsito N

estacionamiento en las calles y caminos de jurisdiceién muni-
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b)

cipal y las tarifas de los vehfculos de alquiler.

Asimismo es de su incumbenciag la apertura, ensanche, cons-
truccitn, conservacidn Y mejbramiento ée las calles, camines,
plazas, paseos pblicos y las delineaciones vy mveles, en las
situaciones no comprencidas en la competencia provincial,

Para la prestacién de servicios piblicos y realizacién de’
obrasg pblicas, podrén formarse consorcios intermunicipales
y de una o mis rmnicipalidades con la Provincia, la Naciéﬁ o
los vecinos. En este Gltimo caso, la representacién municipal
en los Organos directivos serd del 51 2 y las utilidades 1fqui
das de los ejercicios sern invertidas en el mejoramiento de
la prestacitn de servicios.

Ordenanzas Generales

Merecen destacarse las Ordenanzas Generazles sancionadas por

el gobiermo de la Provincia de Buenos Aires, en ejercicio de

las facultades de los de@artamentos deliberativos municipales.
En Jo que hace al Partido de General San Martin, la Ordenanza
Gereral N°3, con las modificaciones introducidas por la Orde-
nanza Gral. N°77 estableciS un sistema"de ordenariento del
tranzito en las rutas de accesc a la Capital Federal”, la cuzl
gerd de aplicacién en avenidac y calles que sirvan de deriva- -
cifn o enlace, tanto en las eXistentes como en las que se de-
ternminen en el futuro. En el art. 3%e 1a misma, referida a la
circulacidn, se establece que Esta habri de efectuarse por la
derecha, dejfindose siempre libre la franja izquierda para el
sobrepaso o adelanto de vehfculos mds veloces. Respecto de los
transportes piiblicos de'pasajeros, los mignos hakrdn de circu
lar por la franja de 1a calzada derecha, abandonfindola Gnica-
mente pava adelantarse a otro vehfculo detenido o de wenor ve-

lecidad; la referencia a vehiculos de "wenor velocidad! e5 pa-

xa dar pricridad a los tipos de transporte plblicos que por sus
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sistemas de servicios estfn denominados "expresos", "répidos"
| o de "larga distancia". A su vez, los transportes pfiblicos
de pasajeros deberdn detenerse en las “"paradas" o en las banqui
nas especiales destinadas a tal efecto en las arterias donde
las mismas se hallen emplazadas,; en este Gltimo caso con prohi
bicitn de efectuarlas sobre la calzada o en las cercanfas de
la misma. En el inciso f) del art. 3 se establece que las "pa-
radas" estardn ubicadas inmediatamente despfiés de las. intersec
ciones, segln el sentido de circulacidn v a no menos de 25 me-
tros de las mismas, debiendo llevarse la zona de detencién has
ta 30 metros antes de la interseccifn siquiente. Esto tiende a
evitar la demora y el consecuente congestionamiento del transi

to, scbhre todo en arterias semaforizadas.

Se hace referencia, incluso, a la circulacién de camiones
en los accescs o vias en donde no se encuentre diferenciada su
admisién. Asi, los vehiculos automotores de carga, exceptuardo
pick-ups y camionetas, circulardn fnicamente por la franja de
la derecha y podrén abandonarla solamente para adelantarse a
un vehiculo detenido. Asimismo se prchibe la circulacién de ve
- hiculos de traccién a sangre durante las 24 horas del dfa, in-
cluyendo bicicletas, triciclos a pedal y carros de manc, excep
cibn hecha de que por falta de arterias paralelas a las rutas,
avenidas y calles a las cuales alcanzan las normas de esta Qr-
denanza, las autoridades locales los exceptfien de tal prohibi

€idn, pero exclusivamente durante las hcras diurnas de los dfas
habiles,

Se fija ademfis, en 40 Km/h la velocidad mfnima, no permitign
dose circular a ningfin vehiculo por debajo de esa velocidad mien
tras tenga via expedita v las circunstancias lo permitan. Ia ve
locidad méxima serd graduada por las autoridades de cada uno de
los municipios acorde con las caracteristicas de seguridad loca

les y disposiciones legales vigentes.
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Siempre que las posibilidades locales de circulacitn 1o permi
tan y previa coordinacién entre los municipios, toda vez que se
prevea una densidad elevada de vehfculos que le:eda llegar a la
congestidn, se encauzard el transito en mano Gnica o se derivaré
la circulacifn en un sentido por una arteria paralela que esté
en buenas condiciones de transitabilidad y cuya calzada posea su
ficiente capacidad de soporte. Esta derivacién se harid efectuand
el giro a la derecha Gnicamente, a fin de evitar la congestifn
que provocan los giros a la izquierda. Cuando se produzcan con=
gestiones de trdnsito, las autoridades locales podrén determinar
las zonas en las cuales los vehiculos de transporte pblico de
pasajeros deberin circular encolumnados.

Respecto a la circulacifn, uno de sus incisos hace expresa re
ferencia a todo trabajo que se efectle en la via pidblica. En el
mismo se hace referencia a que tales trabajos deben hallarse pre
viamente autorizados a fin de ordenar el trénsitoocon anterioridad
Asimismo, deberén efectuarse ininterrumpidarente durante las 24
horas del dfa y, en caso que la duracién de los mismos no sobrepa -
se las 12 horas, deberan efectuarse preferentemente en horas roc
turmas.

A través de su articulado, la Ordenanza que estamos tratando
hace referencia tanbién a normas de sequridad, de prevencidn y re
presitn, camo de educacién y difusidn, en este Gltimo caso ten—
diendo a propagar en la forma mds amnplia posible sus -disposicig
nes y por los medios mds idSneos, invitdndose a las entidades ve

cinales a participar en la divulgacién de la Ordenanza.

Se ha dejado premeditadamente de lado las disposiciones que
se refieren al estacicnamiento por considerdrselo un tema de es-

pecifico tratamiento y que se desarrollard mids adelante.
Oomo corolario, esta Ordenanza faculta a los municipios com

prendidos en la misma a dictar las normas de excepcifn © conple-

mentarias de ella, a los fines de la misma y acordes con su espi
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ritu, previa consulta con la Direcci6n de Transporte de la Provin

cia de Buenos Aires.

Pasa luego a enumerar en su Anexo I las rutas, avenidas y ca-
lles alcanzadas por las normas de dicha Ordenanza, las que respec
to del Partido de Gral. San Martin son las siguientes :

1.- Avda. de los Oonstituyentes, desde Glemes hasta Avda., Gral.
"Paz, y desde ILuis M. Drago a Giemes (H.Irigoyen).

2.— Rata Nacional N°8, desde el limite del partido con 3 de Febre
ro hasta Perdriel.

3.- Perdriel, desde Avda. San Martin hasta Heredia.
4.- Heredia, desde Perdriel hasta Rodriguez Pefia.

5.- Rodriguez Pena, desde el 1lfmite con 3 de Febrero hasta Avda.
Gral. Paz, '

6.- Uriburu-Monteagudo, desde Perdriel hasta Guido y Spano.
7.— Guido y Spano, desde Monteagudo hasta Avda. San Martin.
8.~ Avda. San Mart';in, desde Perdriel hasta avda. Gral. Paz.

9.- Camino de Cintura, en toda su extensién dentro del partido.

En su.fnexc III, bajo el titulo "Normas a cumplir por las muni
cipalidades para complementar lo dispuesto por la ordenanza gene
ral", hace referencia a dos titulos : De Sequridad, v de Preven-
cifn y Represidn. Respecto de la primera establece la prioridad
que las municipalidades, dentro del &mbito de cada jurisdiccisn,
deberin dar al mantenimiento y conservacién de las calzadas coit
prendidas en las referidas indicaciones, procurandc que estén
siempre en buehas condiciones de transitabilidad, efectufindcse
toda operacitn de bacheo preferentemente en las horas nocturnas.
In su inciso b) recomienda darse preferente atencidn al senala-
miento en sus distintos aspectos, como ser : de orientacién, pre

vencify de seguridad. Se adoptard para ello el sistema recomenda

- 121 -



do en el V Congreso Argentino de Vialidad y Tr&nsito.

Deberé demarcarse el eje de la calzada con tachas metflicas,
material reflectante o pintura, siendo aconsejable- en estos ca
sos el color amarillo para que haya uniformidad. En las intersec
ciones de importancia y en las paradas de transporte pdblico de
pasajeros deberén demarcarse las sendas peatonales, como asimismo
darse prioridad a la iluminacién de las vfias comprendidas en las
presentes indicaciones y muy en particular a la de las intersec—
ciones que sean cruces de importancia.

Una pricridad especial habrd de darse al desplazamiento de los
postes indicaderes de “"paradas™ de transporte plblico de pasaje-
ros a los efectos de su reubicacifn, conforme con las disposicio

nes del inciso f) del articulo 3 de esta Ordenanza.

En cuanto a las de Prevencién v Represidn, las autoridades
competentes encargadas del ordenamiento y la vigilancia del trédn
sito plblico, deberén volecar preferentemente su atencifn a las
rutas de penetracién a la ciudad de Buenos Aires, espacialmente
en las derominadas "horas pico", tanto en las entradas como en
las salidas, los dias hibiles y en los dias sibados, domingos v
feriados, de 17 a 22 horas.

¢) Ordenarzas v Decretos de la Municipalidad de General San Martfn

- Ordenanza N°®46,/1948

Mediante esta Ordenanza se implementaron una serie de cambios
de sentido de circulacidén para calies de la Planta Urbana, co-
m asimismo las de localidades de Ciudadela, Caseros, Séenz Pe
fia, Santos Iugares y Villa Ballester. Con respecto a las de la
primera, prohibié el estacionamioento en las calles que en ella
menciona, de toda clase de vehilculos, exceptuando Gnicamente

Ge dicha prohibicifn la carge vy descarga de mercaderias micn-
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tras dure tal operaci6én., Respecto de Villa Ballester, estable-
cib el estacionamiento de vehiculos sobre la derecha en acue-

llas calles que taxativamente enumera en la misma.

En su art. 2°) hace referencia a que, en todas las calles don
de circule el trdnsito en una sola direccidén, el estacionamien
to de vehfculos se hard sobre la izquierda.

- Ordenanza N°307/50

Esta Ordenanza establece el criterio de disponer la manc en que
se efectuari el estacionamiento, de acuerdo a la intensidad y
+

conveniencias del transito.

Asimismo dispone que en Av. Redriguez Pefia, desde Av.San Max

tin hasta Caseros, el estacionamiento serd sobre una sola mano.

~ Decreto N°1296/50

Visto el Proyecto de Reglamentacién de la Ordenanza N°268 so
bre prohibicisn de estacionamiento de vehiculos en la Avenida
Gral. San Martin, desde E rdriel hasta la Av. Gral. Paz, con-
fecciorado por la Oficina de Trénsito, el Intendente en uso de

- sus atribuciones decreta que dicha prohibici6n habra de regir
entre las 9 y las 20 horas.

Podrd estacicrarse (nicamente el tiempo necesario para cargar
y descargar mercaderias entre las 9 y las 10.30 hs., y entre

las 15 y las 16.30 hs.. Cuwplida dicha tarea, sblo podréd esta-
cionarse en las calles transversales.

~ Decreto N°1301/50
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Atento al Proyecto de Reglamentacitn de la Ordenanza 307 re
ferente al estacionamiento de vehiculos en la Av. Rodriguez
Penia, confeccionado por la Oficina de Transito, el Intenden-
te decreta que el mlsrro sea efectuado sobre una sola mano,
desde la Av. San Martin hasta la del Libertador Gral. San Mar
tin.

Asimismo establece que se podra estacionar nicamente en la
acera que lleva la numeracién par, por ser ésta de mayor im-
portancia dada la cantidad de comercios e industrias existen
tes. Sobre la acera de los nGmeros impares podra estacionar-
se Gnicamente el tiempe imprescindible para las operaciones
de carga y descarga.

+

Ordenanza N°1103/1960

En su art. 1° establece que, donde la circulacién de vehfcu
los sea permitida en anbas direcciones (doble mano), el esta
cicnamiento de los miswos deberd efectuarse sobre el coctado

de la acera de numeracidn impar, respetando su debida manc.

¥n su art. 2° aclara que en las arterias donde la circulacidn
sea pemitida en una sola direcci6n, el estacionamiento de
vehfculosdebers efectuarse scbre el ccstado de las aceras
del lado izquierdo, a excepsién de los vehfculos de transpor
te de pasajeros que deberéin hacerlo sobre el costado de la a
cera del lado derecho.

Su art. 3° ordenz que en todos los casos el estacicnamiento
se hard a no menos de quince (15) metros e la respectiva ho

ca-calle,

En su art. 4”7 determina que an un conjunto de arterias que
s2 detallan, el estacionamiento de vehfculos que procedan a

cargay o descargar mercaderias en general, s6lc podrén hacer

[
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lo en el horario de 7.30 a 10.30 hs. y de 15 a 16.30 hs.

- Ordenanza N°1466,/1964

La Ordenanza 1466/64 establecia como primera etapa para el
Partido de Gral. San Martin el siguiente ordenamiento de trén
sito:

Ordenamiento urbano y cruce del Partido de Gral. San Martin

por la ruta nacional N°8. Movimiento de circulacifin autacmotor.

Trénsito liviano: Desde Av. Gral. Paz y del Libertador Gral.
San Martin, Perdriel, 9 de Julio, Balcarce, Ruta Nacional N°8.

Trénsito pesado: Desde Av. Gral. Paz y del Libertador Gral.
San Martin, Guido Spano, Monteagudo, Tte. Gral. José F. Uri-
buru, Perdriel, 9 de Julio, Balcarce, Ruta Nacional WN°8.

Salida del Partido desde la Ruta Nacional N°B

Trénsito liviano: Ruta Nacional N°8, Balcarce, 9 de Julio,
Perdriel, San Pedro, Rodriguez Pena, Av. del Libertador Gral.
San Martin, simultaneamente San Pedro, Victorino de la Plaza,
Guide Spanc, Libertador Gral. San Martin.

Transito pesado : Ruta Nacional N°8, Balcarce, 9 de Julio,
Perdriel, Heredia, Fodriguez Pefla, Av. Libertador Gral.San
Martin.

A continuacifn detalla una serie de arterias con mano Gnica
de transito, la prohibicifn de estacichamiento durante las

24 horas en parte del reoorrido de esas arterias, como asimis
mo el estacionamiento permitido parcialmente (sobre la acera

derecha nicamente sobre otras).
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Respecto de lineas de transporte de larga distancia, éstas
hardn el cruce por la demarcacitn del trénsito pesado.

Finalmente establece gue el horario para carga y descarga
serd de 0 a 11 horas.

Ordenanza N°1475/1964

Por &sta se modifica la Ordenanza N°1466 en todo lo relacio
nado con la circulaci6n del Trédnsito Pesado, quedando la mis
ma establecida de la siquiente forma :

Entrada al Partido desde Capital Federal : desde Av. Gral.
Paz por Av. del Libertador Gral. San Martfn, Perdriel, 9 de

Julio, Balcarce, Ruta Nacional N°8. Para su regreso se obser

vara el mismo recorrido.

Quedan comprendidos en las disposiciones del presente arti-
culo todos los wvehiculos de pasajeros de larga distancia.
Ordenanza N°1563

Mediante su sancitn se modifica el ordenamiento de trinsito
dispuesto por la Ordenanza N°1466, en la siguiente forma :

Delalle de arterias con manc Gnica de trénsito

Belgrano : Desde 9 de Julio hasta 25 de Mayo.
Belgrano : Desde Francisco CGonzdlez hasta 25 de Mayo.

-~ Ordenanza N°1520/1965



Por la misma se autoriza el estacionamiento de vehfculos so
bre la mano derecha, en las arterias que por imperio de las
Ordenanzas 1466 y 1475 tienen una sola corriente de transito
Se exceptian de la misma una serie de calles cuya especifica
cibn realiza, en las que queda prohibido el estacionamiento
scbre ambas aceras.

Asimismo se faculta al Departamento Ejecutivo para que, has
ta tanto se realice un estudio integral del ordenamiento de
transito en todo el Partido, proceda a introducir en las Or-
denanzas 1466 y 1475 las innovaciones no previstas por razo-
nes de tiempo, a efectos de lograr un mejor resultado en su

aplicaci6n, .

Decreto N°4625/1967

Atento a lo aconsejado por la Oficina de Trénsito referente
a la descongestifén del trénsito en zonas adyacentes a la Es-
tacién de villa Ballester, y, considerando necesario reglamen
tar los sentidos de circulacién que soporitan las calles San
Martin ~frente a la estaci6n V.Ballester-, Vicente 1Spez y
Almirante Brown, se establece una sola corriente de trénsito
para dichas calles.

Decreto N°12.423/1968

Vista la necesidad de un nuevo ordenamiento de transito en
la &v. 9 de Julic y su continuacitén, Balcarce, desde Perdriel
hasta 3 de Febrero, el Intendente Municipal decreta :

Art. 1°.- la detencibn de vehiculos para cargas y descargas
rdpidas en la Av. 9 de Julio y su continuacién Bal
carce, desde Perdriel hasta 3 de Febrero, se permi

tird entre las 7 y las 11 hs. v entre las 15 y las
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18 hs. de lunes a viernes inclusive; y entre las
7 vy las 11 hs. los dias s&bados.

Art. 2°.- Queda prohibido el estacionamiento los dfas domin
gos y feriados durante las 24 horas.

Art. 37.- ?uera de los horaricos determinados en el art. 1°,
el sector allf determinado deberd quedar expedito
al transito y libre de todo estacionamiento.

Art. 4°.- Queda asimismo prohibido e el referido sector, cdu
rante las 24 hs. del dia, tanto a los talleres caro
a garages, estaciones de servicio, particulares,
etc, la realizacidn de tareas de reparacidn de auto
mSviles, carruajes u otros medics de locomocidn y
sus implementos, va sea scbre el pavimiento como en

las aceras.

El presente Decreto reglamentario se dicta por tratarse el

2 sector comprendido dentro de sus disposicicnes, de una Ruta
Nacional, "ad referendum” de la DirecciSn de Transporte de la
Provincia de Buenos Aires.

— Ordenanza N°®1875/1969

Esta Ordenanza tiens la caracteristica de haber sido sancio
nada por el Gobernador de la Provincia de Buencs Aires para
el Partido de General San Martin.

POr la misma se autoriza la detencifn.de vehiculos para car
gas y descarges xdpidas en la Av. 9 de Julio y su continuvacii
Balcarce, desde Perdriel hasta 3 de Febrero, entre las 7 y las
11 hs. y entre las 15 y las 18 hs., de lunes a viernes inclu-
sive, y entre las 7 y las 11 hs. los dias sibados, quedando
expresamente prohibido su estacionomiento durante las 24 horas

los dias domingos v feriacdos.
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Dentro del sector delimitado en el pirrafo Gtimo de la hoja
anterior, prohibese a los talleres, garages, estaciones de
servicio y/o particulares, la realizacifn en la via p@Gblica
de tareas de reparacifn-de autamotores, carruajes y otros me
. dios de locomocién y sus implementos.

En su art. 4° se prescribe que el ordenamiento establecido
precedentemente es a titulo experimental y tendr§ una vigen
cia de noventa (90) dias contados a partir de la sancién de
la presente.

Por el art. 5° se anula y deja sin efecto el Decreto N°12423,
dictado el 29.11.1968.

Decreto N°15043/1972

Este Decreto fija en su Art. N°1 que el estacionamiento de
vehiculos en las distintas calles del Partido se ajustard a
las normas que por el presente Decreto se establecen, v a
continuacidn realiza una extensa enumeracién de arterias, en
las cuales a algunas les permite el estacicnamiento sobre la
acera derecha, a otras sobre la izquierda, a otras les proni
be directamente el estacicnamiento en ambas aceras, e; otras
lo permite en ambas aceras, en otras durante un tramo lo per

mite sobre la derecha y en otro sobre la izquierda, en algu
" nas s6lo lo pemite en un tramo de su extension. Asimismo,
fija el sentido que deben tomar los transportes de pasajeros
de carga y pesados para acceder al cruce de la barrera, como
también la prohibicifn existente para dichos medios de trans
porte de efectuar giros a la izquierda.

En su art. 2° aclara que la Av. Mirquez, en toda &1 extensidn,
tiene prohibido el estacionamiento. Por otra parte, en las
arterias donde circulan transportes de pisajeros y esté auic
rizado el estacionamiento, €ste se debe realizar sobre la sy

no lzguierda.
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El art. 3° prescribe que los estacionamientos no se deben
efectuar scbre las zonas peatonales, dejando un tramo sin cu
brir de 6(seis) metros a partir de la bocacalle. Tampoco po
dri obstaculizar, continfia el art. 4°, en las calles donde
esté permitido el estaciconaniento, la entrada de garages. Al
mismo tiempo se deberén respetar los carteles indicadores re
lacicnados con el trénsito.

Ios vehiculos de transporte colectivo de pasajeros -dice el
art. 5°-, al detenerse en las paradas asignadas, deben arri
mar al cordSn de la acera para facilitar el ascenso y descen
so de pasajeros, no debiendo atravesarse en la calzada ni
efectuar manicbras peligrosas, debiendo estar perfectamente
encolumados.

El art. 6° establece que los estacionamientog en las reas
comprendidas en los cruces de paso a nivel, no se permitirén

a una distancia inferior a 150 metros de los mismos.

Decreto-Tey N°12.876/70 - Playas de estacionamiento privadas

Tal canwo lo conceptlia el decreto-ley 13.875, sancionado por
la Intendencia del Municipio de-Gral. San Martfn, se define
coro playa de estacicnamiento el terreno o-parte de €1 que

se destine al estaciconamiento de vehiculos autcmotores.

.Su explotacibn seréd autorizada, dice el art. 2° del decreto
rencionado, cuando se cumplan los siguientes requisitos: pre
vic a su habilitacifn, el recurrente debexid presentar plano
de la misma, indicando claramente ubicacitn de los accesos
como as{ tanbién dentro de qué horarios estard abierta al es
tacionamiento. La inspeccifn CGeneral, por intermedio de la
Direccitn de Trénsito y Secretarfa de Obras Plblicas. conside .
rard la aprobacifn de estas playas en funciOn de las disposi

ciones contenidas en este decrsto.
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El piso de las playas estaré integramente pavimentado y con
suficiente declive para impedir la retencifn de aguas en caso
de lluvias.

las paredes divisorias deberén ser pintadas hasta 3 metros
de altura.

Ia distribucién de entrada/s y sectores o cocheras para cada
- vehiculo deberid ser claramente marcada (Pintada) en el pavi-
mento, de acuerdo a los planos presentados.

-Las playas a habilitarse no podrdn tener un ancho menor de
8 metros libres de medianera a medianera {cerco, empalizada,
etc.}.

El acceso a todas y cada una de las.cocheras desde la via
plblica deberd efectuarse dentro de una marcacitn que debe
permanecer siempre expedita, demostrando el soiicitante por
medio de los planos que presente, el sistema de acceso y los

recaudos a tomar para tener siempre la entrada libre.

Ia conformacidn de la playa habr& de permitir el ingreso y
egreso de los vehiculos en marcha hacia adelante, para lo
cual deberd demostrarse en planos el sistema a utilizar pa-
ra el cunplimiento de esta medida.

5i la capacidad de la playa superase los 50 vehiculos, debe
x8 contar como minimo con una entrada y una salida independien
tes.

El ancho de los accesos cerd de una amplitud tal que permi-
ta la facil entrada y salida de los vehiculos.

Durante los horarios nocturnos, las playas deberén contar

con luz ertificial suficiente cowo para la vigilancia y con-
trol de tndos los vehiculos estacionados en las mismas.
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Asimismo, deberén poseer: matafuegos vy baldes con agua v
con arena en lugares bien visibles; una casilla para el resg
guardo del peisonal de control de la misma, cuyas dimensio-
nes asequren comodidad v condiciones mfnimas de salubridad,
la cual serd aprobada por la Secretaria de Bienestar Social;
servicios sanitafios (W.C. - lavabo) para uso del personal y
del plblico.

Las playas habilitadas tendrfin camo destino exclusivo el es
' tacionamiento de vehfculos, quedando prohibido en ellas reali
zar operaciones de carga, descarga y/o depSsito permanente de
.automotores.

las playas de estacionamiento de vehiculos ubicadas en les
terrenocs baldics existentes en la actualidad, deberan dar cum
plimiento a las disposiciones antedichas a los efectos de ob
tener su habilitacidn (o mantenerla). A tal fin se establece
el plazo de 90 dfas a partir de la publicacifn del presente
decreto con el objeto de cumplimentar -el requisito de presen .
taci€n y aprobacién de plaros.

Cuando se solicite habilitaci€n de playas de estacionamiento
en predios cubiertos, &stos deberdn ajustarse a las prescrip~
ciones que sobre garages establece la Secretaria de Chras y
Servicios Plblicos . de la Municipalidad y las del presente de
creto.

Ordenanza N°2.313/1980

En los Considerandos de esta Ordenanza se hace mencitn a ia
‘notoria escasez de parcelas vacantes para la localizacitn de .
los usos propics del &rea central del Partido, como asimisro
que en los horarios de ectividad financiera, administrativa
y comercial, se producen demoras en el trdnsito vehicuiar co

o oonsecuencia de la innecesavia utilizacidn Gzl autowmdvil.
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Ef vista de tales antecedentes, el Intendente Municipal de
Gral. San Martin, en uso de las facultades que le fueron con
feridas por la Ley N°9116 sanciona con fuerza de Ordenanza:

Art. 1°) Prohibese la localizacifn de edificios v playas de
estacionamiento, ya sean cubiertos o descubiertos,
cuando el destino sea predominantemente el de esta
cionamiento en el area delimitada por los ejes de
laS calles 62 (RamSn L. FalcSn); 105 (Avellaneda/
Dardo Rocha); 42 (Perdriel) y vias del Ferrocarril
General Bartolomé Mitre.

Art. 2°) Dicha prohibicifn no alcanzaré a aquellos edificios
en los cuales el estacionamiento sea una actividad
camplementaria de otra, exigido por las normas de
uso y ocupacifn del suelo.

Art. 3°) ILos edificios de cocheras y playas existentes ubica
das dentrocdl &rea delimitada en el art. 1°, debe-
rén ser erradicadas en el t&rmdno de un afio, salwvo
en el caso de que se adecuen 2 las normas que opor-
tunamente se dictarén al respecto. |

Art. 4°) la presente Ordenanza regird a los 30 dfas de su Pa

blicacitn.
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3. ELBMENTOS MODIFICANTES DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSITO

3.1. Las obras viales en provecto v ejecucidn

Las obras en ejecucifn que tienenincidencia en el transito del
Partido, se analizan en este punto, a fin de establecer la repercu

sidn posible en funcidn de su magnitud e influencia.

También se consideran las obras proyectadas, no comenzadas aim,
pero que por su importancia, produciran cambios significativos en

1 funcionamiento vial.

Es importante destacar cue existen una serie de ideas v antepro
yectos de obras, que 1o resulta posible incluir en la presente enu-

mexacién, por no contar con informacifn precisa.

Creemos importante enfocar un tema que, si bien no cuenta con
la cantidad de informacifn que_seria deseable, oor su relevancia,
consideramos no puede cmitirse si se nretende llegar a un diagnds
tico ajustado a la realidad.

_ Algunos emprendimientos encarados y otros en etapa de proyecto
permiten entrever un horizonte para el Partido que renercutird en
la Estructura Urbana y, naturalmente, en uno de sus elementog consti

tutivos, el transito vial.

Todo el &rea ceste del Partido se verd afectada por la autcpis
ta Ric Reconquista y la construccidn del Parcque Recreativo San Mar
tin.

Sin duda la red vial deberd adecuarse mara servir al transito

que se canalizard hacia esa nueva ruta primaria.

Memds el fuerte impacto que mrcducird el -Parcue Recreativo,
centro de interfs de escala zonal, robustece la hipbtesis de un can

hio. significativo de la red vial interma que debard brindasr facili-



dades de acceso desde las distintas drea, a este importante comnlejo

de esparcimiento y expansién.

La Ruta Nacional N°8 y la Ruta Provincial N°4, seguramente modifi
cardn gradualmente sus condiciones de transitabilidad concretando las
ideas y nroyectos que actualmente se estudian. También esta circuns—
tancia tendra implicancias en la red vial, por la influencia qﬁe las
mencionadas vias tienen sobre la estructura urbana. Merecerd esrecial
atencién el estudio del acceso al Partido desde Capital Federal ror
la ruta Nacional N°8. )

El efecto barrera del F.C.G.B.M., que fuera sefialado en el Cani-
tulo 1, preccupa nor la ruptura que produce en el sistema interurbanc
Esto sequird mereciendo, sin duda, la atentién de los organismosde
planeariento y decisifn correspondiente, v no es arriesgado antici-

par la aparicidn de proyectos tendientes a solucionar este problema.

El estacionamiento de vehiculos automotores, punto me se anali-
za separadamente en el presente estudio, es un aspecto gue ya ha si-
do abordado vor las autoridades. La Plava de estacionamiento en el
sector céntrico de San Martin, cuya construccidn se ha iniciado,tien
de al objetivo de aliviar la carga vehicular que nrovoca una conside
rable congestién en el area. No cehe entonces, dejar de considerarse

el immacto que, sobre la trama vial circundante, tendrd esta obra.
También se deberd prestar atencifn a las repercusiones cue sobre
el transito tendrd en el sector céntrico de San Martin, el conjunto
Centro Civice y calle Peatonal Belgraro.
3.1.1. Obra Estacionamiento Plaza San Martin
a) Caracterizacidn
Esta-construccidn, cuya finalizacidn estd nrevista nara el mes de

junio de 1982, tiene cono cbictivo resolver el oroblema del estaciona

~ 138 -



miento de vehiculos particulares en el sector ofntrico del Partido.
Aporta con sus tres subsuelos un total de 460 cccheras, distribuidas
del siguiente modo :

ler. subsuelc : 156 cocheras
2do. subsuelo
3er. subsuelo

168 cocheras
136 cocheras

Total

460 cocheras

La entrada y la salida de vehiculos se encuentra ubicada sobre
la calle Carlos Pzllegrini, lo que pemite un cambio eventual dal
sentido del transito sin que se altere el funcicnamiento del conjun

to.

Los accesos se producen npor una doble rempa de planta circular
con radio minime de 6.00 m. v 5.00 m. de ancho. ~ la perdiente media
de las rampas resulta de €,50 %, lo oue es necesaric nara cubrir los

1l metros de profundidad de los tres subsuelos.

Ia planta siperior se integra con el paisaje a nivel dal terre-
no circundante por intermedio de elementos arquitectdnicos, tales o]
mo fuentes, natios mera jusgos infantiles, esmnacios verdes, etc., de
finiendo una unidad con las actuales v futuras construcciones e oon

formen el Centvo Civico.

Lz chra del Centre Civico en su conjunto implica la desafectacifn
de la calle San Martin, en su orimera cvadra, para el trénsito habi-

tual. (Ver figura N"3.1./1.).

uedard reservado ese tramo mara su utilizacién eventuzl como ac

ces0 a los edificios de la Municivalidad o Iglesia (atedral.

Evidenterente,; se ha renunciado al mantenimiento de dicha cone—
#ién a fin de conferir dimensicnes destacables al Centro Civien. b
llo imolica la wosibilidad de crear una "chna esoecialmente nrotegida

del trinsito -tramo veatonal- nor dslanie o por detras de la misna

ey AT T TR R T e g T T e ) g g I g e, T ST W e e o e



FIGURA N° 3.1./1.

CENTRO CIVICO GENERAL SAN MARTIN
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cosa que podria resultar positiva, alin vara el comercio frentista del
tramo, siempre que se den los plazos adecuadcs vara permitir la trans
formacidn de los rubros comerciales.

b} Anilisis del impacto y de la operacidn futura

La posibilidad de contar ocon un importante incremento en la ofer |
ta de estacicnamiento, que ademds presente la caracteristica de estar
concentrado precisamente en el punto de maxima demanda, producird sen

sibles repercusicnes en la red vial.

En efecto, la oferta que brindard el nuevo servicio, representa
aproximadamente el 50 % de la capacidad total de estacionamiento en

el &rea central.

Las superficies de calzada utilizadas actualmente a ese fin, vo
drén en consecu=sncia liberarse gradualmente al transito, en tanto la

obra alcance su régimen de funcicnamiento.

Esto provocara una considerable variacifén en los flujos circula-—
torios de las arterias cque podré@n reordenarse con una mayor flexibi-
lidad.

También para el tran.qporté plblice de pasajercs, que como se ob
serva en el Capitulc 2.4. en el &rea central presenta su.punto mis
eritico, la olra tendrd una incidencia directa. La mayor disponipili
dad de capacidad de calzada pemnnitird consecuentamente un mejoramien

to &l nivel de operacién en el sector.

En lo que se reficre a los aspectos urbanos, es impertante sera
lar que los efectos esperados de la puesta en funcicnamiento de todo
el conjunto "Centro Civico" tendran en la obra considerada, un elemen
to clave en tanto &sta reoresenta un decisivo aliciente para el uso

del automdvil particular.
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3.1.2. Obra Tneles bajo vias del F.C.G.B.M. sobre Intemdente.Casa—
res (80) e Intendente Alvear (82)

a) Caracterizacitn

Estas dos cohras ubicadas a mitad de camino entre las estaciones
de Malaver vy San Andrés, © sea a unas 3 cuadras de cada una ellas,
han de constituir un sistema que tendexrd a aliviar -particularmente-—
la actual congestifn cque produce la operacidn de las barreras en el
paso a nivel sobre J.M. Campos. Es indudable que un cruce bajo nivel
en esta Gltima arteria, hubiera sido una solucidn cportuna de ese oro
blema. BEwpero debieron existir razones de orden préctico para darle
un amplazamiento distinto. En efecto, la interrupcién del transito
durante el periodo de las obras en el cruce a nivel de J. M. Cammos
hubiera quiza originado' una situacidn conflictiva o, por lo menos,

de dificil manejo.

Asi pues, estimamos que en el futuro estos pasos canalizarén efi
cazmente el transito en buena parte, disminuyencdo los referidos embo
tellamientos.

En sus aspectos gearétricos, pueden resenarse las siguientes ca-

-racteristicas generales :

Pendientes de entrada o salida méximas : 7 %

~ Ancho de calZadal cvvveacecsnnscnannnnn + 4,00 m.
- Ancho de tnel (libre) cveeeescenvnss . * 4,50 m,
- Altura MEXIMa eeeeevreensscases eienses 4,50 m.

Para el caso marticular del tfinel bajo la calle Intendente Alvear
se ha dado urn giro al eje d= S0°, desviandolo hacia la csile Intenden
te Ballester. A tal efecto se modifica el ancho del tinel a 7,20 m.,
en coincidencia con el radio minimd de 12 m. vy dindole a la identifi-
cacidn una forma asimétrica, lo cue se atrvibuye a las solicitaciores

provenientes del exterior.



A lo largo de esta curva se desarrolla una pendiente transversal
del 2 % hacia el lado intermo, lo que define un sentido circulatorio
qque va desde el NE al S0.

El tfinel bajo la arteria Intendente Casares, en cambio, es prac

ticamente recto y carece de aspectos singulares en su ccnionmracidn.

La ubicacién de los tfneles se visualiza en la Figura N°3.1./2.

b) Andlisis del impacto y de la operacidn futura.

Al prececeder a la descripcifn y caracterizaciin de estas obras he
nwos hecho referencia a los diversos aspectos que hacen a su fundamen
to. Un aspecto relevante en tal sentido se dedvce del congestionamien
to del sistema vial integrado por J. M. Camsos - 3 de Febrero a la al
turza del cruce con el F.C.G.B.M. v, varalelamente, el efecto ncrmali—
zador que avortard este sistema de obras, especiclmente para el trén-

sito local que soporta actualmente una situacién critica.

Sin embargo, afin dentro del contexto positivo que hemos menciona
do, surgen objeciones de cierta entidad, cuando se analizan con mayor
deteninierto las relacicnes entre el sistema vial mencionadc y estas
" ohras, de las cuvales resultaria que el objetivo no quedard resuelto
totalmente.

Resultan asi las siguientes situacicnes :

"= El eje del sistema vial J. M. Campos -~ 3 ¢e Febrero sufre un
desplazamiento al utilizar estos nasos que implica un recorrido adi-
cional de unas 7 cuadras en provedio, con los consiquientes trastor-

nos para el usuario, especialmente si se trata de vehiculos pesados.

- E] tfnel gue cruza el F.C. en colincidencia con la calle Inten—
dente Alvear sc pliega, como hemes viste, en angulo recto hacia la
calle Intendente Ballester. Ello implica gue, aln cuando se han adop

tado providencias en el proyecto para permitir ol trinsito de vehion
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FIGURA N°3.1./2.

TUNELES BAJO VIAS DEL F.C.G.B.M. SOBRE INT.CASARES(80) E INT. AILVEAR(82)}
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los de hasta 13 m. de longitud vor intermedio de uvn fuerte sobreancho,
la necesidad de reducir completamente la velocidad y lvego ascender
una pendiente con el 7 § de pendiente mixima, dan lugar a maniobras
que pueden resultar inconvenientes. |

~ Ambos tlneles vinculan zonas cuvo contexto urbano es totalmen—
te residencial, no resultando adecuada su interreliacién con el tran-

sito pesada.

Por todc lo expresadc, creenos gue si bien resulta posible el
trénsito pesado por estas obras, no parece prudente, en caibio, dar-

le un curso irrestricto y permanente.

3.1.5. Obra Autopista Rio Reconquista
&) Caracterizacidn.

Esta obra cuycs alcances e insercién en la red troncal metrcpoli
tana exceden el marco del presente eztidio, .puede caracterizarse co-
mo via primaria del partido, al vincular la Ruta Panamericana con la
Ruta N°B.

El proyecto contempla i trfnsito severo y se lo ha implementa-
do para una velocidad directriz de 100 Km./h.

La cota media de su rasante no sexd inferior a + 6,50 IGM lo que
asegura la estructura contra condiciones climéticas extremas, va que
se han tumado como base las existentes en octubre de 1967 con su cono
cica secuela de inundaciones. Como dato ilustrativo, digamos que los
camiros secundarios gque estudia el CEAMSE, estarin acotados oon na

rasante en cota de + 4,50 T@4

Ia altura que tendrd la autopiste frente al terreno civcundanie
serd -en media~ de uwos 2,00 m. Estara integrada vor 2 calzadas de
2 carriles cada wna de 3,75 m. por carril, es decir 7,30 . de col-
zada. B
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Estas irén separadas vor un cantero central de 9,50 m. En &l es
ta prevista la incorporacién de dos carriles adicionales -en el fu-
turo- iguales a los anteriores dejando una separaéién final de 2,00
metros.

El paquete estructural de cada calzada estari conformade vor los
siguientes elamentos :
1.- Carpeta de concreto asfiltico de 0,05 m - Ancho 7,50 m.
2.~ Rieqgo de liga - 7,64 m,
3.~ Base superior de concreto asfaltico de 0.07 m - Ancho 7,64 m.
4.- Riego de liga - 7,78 m.
5.- Base de concreto asfaltico de 0.07 m, - Ancho 7,78 m.
6.~ Riego de imprimacidn.
7.— Riego de curado.
8.~ Subbase sup.de suelo calcarec — cal al 2,5 % - e = 0,11 m.
a = 8,60 m.
9.- Riego de curado
10.- Subbas= idem 8.
11.+~ Recubrimiento de todo el terraplén con suelc seleccionade de 29.30
matros de espesor.
12.- Nicleo : 12" Manto superior 0.30 m - Im = 16 CER 5
12" Manto inferior de espesor variable y suelc ccmin
Im = 20 CER 3.
13.- Suele seleccionado (scbre nficleo + lateral paquete) con commac-—
tacidn especial.
J14.- Banquinas centrales de concreto asfiltico de 0,05 n. de espesor
v 1,50 m. de ancho.
15.- Recubrimientos laterales con suelo del ler. horizonte.

Como nexo central, el Partidoe dispondra de un intercambiadcr S0
bre la calle Debenedetti, obra que estard compuesta por un puente,
que permitiri a esta arteria cruzar la autopista bajo nivel. El in-
greso vy la salida a la autopista se hard por intemedio de sendos
tramos de arterias colactoras de doble mano, ubicadas a cada lado
de la misma, con 5,00 m. de calzada cada una, las gue dan lugar a

cuatro ramas de conexidn de 6,00 m. cads una.



los cuatro extremos de las colectoras cuedan asi en condiciones
de vincularse a la red local y, en particular al extremo MO se vin-
culard a las futuras instalaciones deportivas del Centro Deportivo
General San Martin. La habilitacidn total de la autopista estd pre-
vida para junio de 1982. (Ver figura ¥°3.1./3.).

b) Analisis del impacto y de la operacitn futura

Esta obra, tanto por su carécter indudablemente regicnal, camo
por su ubicacifn tangencial, tendrd una relativamente escasa reper-—

cusidn en la red vial del Partido, especialmente en el corto olazo.

los impactos previsibles serdn : la redistribuci®n del volumen
del trénsito pasante actuvalmente por la ruta N4, lo que implicara
un alivio para Esta ruta y un consigquiente incremento de su capaci-
dad para el transito interno del partido. Ademis se generarda una cre
ciente acentuvacién del uso de algunas vias longitudinales que conec-—
tarin las distintas dreas del Partido con el acceso a 1a auvtonista
por la calle Debenedetti.

Este accese o intercambiador serg un elemento modificatorio con-
siderable vara el &rea ciromdante por los flujos circulatorios que

canalizara.

La insercién de esta ohra en el medio ambiente se espera seréd
" beneficiosa por cuanto, al ubicarse su traza en dreas de cotas muy
bajas (terrerocs inurldablés) representarda un avonce en el control
gradual de estos probleras por los trabajos de ordenamiento sanita-

rio hidraulico gue la obra requerira.



FIGURA N° 3.1./3.

AUTCPISTA RIO RECONQUISTA
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3.1.4. Obra Peatonal sobre Calle Belgrano

a) Caracterizacibn.

Este orovecto consiste en la remodelacidn de un tramo de la ca-
lle Belgrano, en el &rea céntrica del Partido, a fin de adaptarla pa
ra el uso exclusivamente reatonal. ‘

Comorende un espacio recorrible de 6 cuadras entre la plaza San
Martim v la estacidn ferroviaria. (Ver figura N°3.1./1.).

Tiene un ancho total entre lineas de fachadas de arroximadamente
14 metros.

Estd concebida como formando un conjunto con la nlaza S.!fartin.
Al ya importante centreo de interés gue renresenta Belgrano, Tor su
caracter de calle de servicios, se suman entonces la amenidades

gue pronorciona el nuevo Centro Civico.
b) Andlisis del impacto v de la omeracidn futura

Para analizar el immacto de esta obra sobre la red vial, no nue
de dejar de considerarsela como integrante del Conmlejo "Centro Ci-
vico" éue comprenderd ademds la Plaza San Martin el Palacio Munici
pal, el Estacionamiento subterrénéo, la Iglesia Catedral y el zudi-
torio Municipal de MGsica.

Sin duda serd el foco de interés mis jmportante del Partido v
es razcnable suponer variaciones significativas en los flujos circu

latorios de transito vehicular v neatonal.
Un punto clave a considerar como immacto, serd el &el transcor-

te niblico de masajeros el aue merecerd especial trataniento nor la

restriceifn a su circulacién en esta calle.
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El cierre de la calle San Martin entre Mitre v Belgrano ha ge
nerado una serie de inconvenientes cuyas soluciones no deben consi
derarse como definitivas. Antes que la aplicacién de alguras medi-
das puntuales, se deberd abordar el problema. integral del transpor
te automotor en el Area céntrica, considerando la puesta en funcio

namiento de todas las obras que conforman el centro civicoo.

ILa obra "peatcnal Belgrano” implicard la restriccidn al paso
de autrotransporte de pasajeros en el tramo entre la estacién ferro
viaria y la calle Saavedra, circunstancia que agregaria un nmuevo v
dificil inconvenicnte al problema del trdnsito de colectivos en el
Area considerada. ' '

En cuanto a los rasultados esperados desde el punto de vista
urbano, las obras nroyectadas parecen ser una clara resbuesta a las
necesidades que el &rea central del Partido estd demandando. La pea
tonal Belgrano funciona prdcticamente camo tal en determinadas horas,
ror 1o que la concrecidn de la obre no hard mis que consolidar una

situacidn de hecho existente.

-

3.1.5. Gbra Parque Recreativo San Martin.
a) Caracterizacion

Dentro del &reca destinada al CEAMSE, a la altura de la calle De
benedetti v del intercambiador de la autonista Rio Reconguista, es-—
t& proyectado el Parque Recreativo San Martin.

Tendrd una swerficie total anreximada de 100 Ha. y urna cavaci-
dad para §6.000 usuarios. Se prevén instalaciones para deportes va-
rios con sus correspondientes vestuarios.

Tampbién habrd un &rea destirada a piscinas con sus construccio
Es conpiemantarias. Se reservarén anplios espacios abiertos Gesti-
nados al libre esparcimiento y al estar, eguipados oon guinches v

parrillas.




e

Si bien esta obra no es especificamente vial, ha sido incluida
por las repercusicnes que indudablemente tendrd sobre la red, al es
fudiarse los accesos al Parque, desde las distintas &rea del Partido.

b} Anilisis del impacto y de la overacidn futura

El immacto que produciri esta obra en la red vial debe referir-
.se fundamentalmente a su acceso, que coincide con el intercambiador
.de la Autonista Rio Reconquista. Por lo tanto caben acul las consi-
deraciones anuntadas en el punto 3.1.3., las que como se ha visto,
ponen énfasis en la necesidad gque va a generar el acceso al parque,
de vias longitudinales fluidas cue vermitan rdpidos desplazamientos
wehicinlares (particulares vy de transporte plblicg) desde v hacia el
Parque Recreativo. |

las revercusiones que sokre la estructura urbana tendrd la cobra,
surgen del déficit de grandes dreas verdes de esparcimiento cue es
mzy notorio y se descuenta un usd intensivo del Corplejo por parte
de la poblacidn del Partido.

La posible utilizacidn del parque por usuarics de partidos ve
ciros (3 de Febrero v WO de Vicente Lopez), pareceria no afectac
la red vial internma por cuanto resulta cbvio suponer cue ese tran—

sito se canalizard principalmente por la Ruta N°4.
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3.2. Bvolucidn del trénsito eri el medianc plazo

El objetivo del estudio consiste en la proousesta de un plan y
medidas de ordenamiento del trénsito en el Partido, tales gue con—

templen tanto la situacifn actual como la operacidn de las obras via

les en ejecucidn y en proyecto.

Por dicha razdn se requiere estudiar complementariamente la evo
Jucidn del transito en el Partido dentro d= un periodo en el cual.
aquellas ohras se encuentran en operacién estable, el gque se consi-
dera factible en el mediano plazo, de alrededcr de 5 afios con respec
to a la actualidad. Ello equivale a wn horizonte de proyeccidn ubica

do a fines de 1985.

Para el estudio de la evolucifn del transito en el Partido, se
deben analizar series histlricas de diversas variables relacicnadas
con la circulacién vehicular : fiujos, nlmero dz viajes, neraus de

vehiculos, indicadores sociceconfinices, etc.

Debido & gue no se cuenta con dicha informecidn a nivel de Pur-
tido se utilizarin datos correspondientes_a la RPegifn Metropciitana
en su conjunto. Esto se considera una alternativa satisfactoria, de
bido a la significativa vinculacifn automotor entre el Partido y el
resto de la Regidn (Ver Capitulo 1).

Dada la disponibilidad de informacifn a nivel regiornal, la evo-
lucién futura del trénsito se establecerd en niveles genevales, vali

da camo indicador global de variacidn.

Ello determina, en consecuencia, gque en vbicaciones esnecificas
d la red vial en estudio puedan producirse variaciones diferentes
en el transito circulante, en funcién de las condicicnes carticula-

res que en ellas se manifiesten.

Mo ohstante esta limitacidn, log resuitados globales de evolu-

eidn del trinsito futuro resulisn Gtiles rara establecer el grado
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de adecuvacidn promedio de la red vial vy de las cbras viales, rela-

cionadas con ella, en el medianc plazo.

Analizando las seri$ de informacién asociadas al transito dis-
ponibles para la Regidn Metropolitana, se han seleccionado como mas

significativas a las siguientes :

- Volumen de venta de cambustibles.

- Precio relativo de los combustibles, obtenido como relacidn
entre los precios de aquélios y el Iﬁdice de Precios Mayoris-
tas no Agropecuarics.

- Parque de vehiculos autcmotores.

Para dichas variables se disponen series entre los anos 1870 y
1978, las gue se indican en el Cuadro N°3.2./1., en valores indices

referidos a 19790.

Sequidamente se establecerd la relacién entre el voluwen de tran
sito, aproximado por los niveles de venta de cambustibles en la Re-
gi®n, y las variables independientes : precio relativo de combusti-

bles y parque de automotores. - -

Con tal finalidad se define un modelo del tino :

b1 b2' bn
Yy = a (xl) (Xz)- ............... (xn)

En este modelo los pérérretros bl’ b2 ......... 'bn" constituyen
las elasticidades de las correspondientes variables x, es decir, el
% de variacidén de la variable vy debido a la variacidn del 1 % en

una variable independiente X.

Mediante t8cnicas de regresién no lineal se ha intentado cali-

brar el modelo enunciade, considerando las siguientes variables

y — Indice del volumen de venta de cambustibles (aproximante

del transito circulante).
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X Indice del parque de vehiculos.

Xy Indice de los precios relativos de los cambustibles.

La calibracién del modelo, consistente en la obtencitn de 1os va
lores numéricos de los parametros a, bl' b2, ...... "bn’ no suministra

resultados satisfactorios.

Ello se debe a que se observa una tendencia decreciente en el uso
de los vehiculos automotores, la que deberia incluirse en el modelo,

a fin de gque &ste se ajuste en mayor medida a los datos existentes.

A tal fin se define una variable de tendencia X5, CON valor 100
en el afio 1970 v con una disminucidn standard del 1 % en un valor pa
ra cada afio consecutivo. Asi, el valor de b, indicarsd el & de dismi-
mucidn anual en el transito, como resultado de la tendencia decrecien

te, en el uso de los wehiculos autcmotores.

Los valores finalmente obtenidos de la regresidn no lineal son

los siguientes :

a = 2,658x10'9 ' -
by = 1

b, = -0,28

b, = 4,50

El modelo asi calibrado permite estimar los niveles relativos def

triansito en el afio 1985, horizonte de andlisis establecido.

Para ello se debe estimar los valores correspondientes de las va

riables independientes %, X; Y Xj.

Con respecto a X4, Indice de evolucidn del pargue de vehiculos,
se ha ajustado la siguiente ley de crecimiento, en base a los datos
del pericdo 1970 - 1978 :

X, = - 23963,3 + 12,218 n

donde n es el afio correspondicnte.
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Aplicardo la expresién anterior al ano 1985, se obtiene :

1985
X

1 = 286,1

Con respecto a la variable Xor Indice de precics relativos ce
canbustible, se consideran dos alternativas :
a) Mantenimiento de los niveles de los Gltimos tres anos datos
(1976 - 1978). Ello implica un valor :
5% = 99,5
b) Crecimiento de los precios relativos en el préximo guindue-
nio, debido a incremento de los precios del petrbleo, hasta
alcanzar el valor méximo del periodo 1970-1978. Ello determi

na:
x1985

5 = 183,1

Para la variable X, se consideran también dos altermativas :

é) Mantenimiento de la tendencia - decreciente en el usco de los
vehfeulos avtomotores. Se obtiene asi ¢

x§985 = 100 x (991% = g6,9

b) Mantenimiento en el arfo 1985 del uso del ano 1978. Se obtig_

ne asi @
X1985'

1985~ 100 x .99)8 = 92,3

Oon los valores establecidos para las variables independientes
se obtieren las diferentes alternativgs vara los valores de la varia
ble, y, Indice de transito, para el afic 1985

X 3" Tendencia en el
uso de wehiculos
Alt. a) Alt. b)
(de minima} (e maxima)
x .
2 Alt. a) 111,4 145,9
Indice de {de minima)
nrecios re
Eiislggiecog Alt.b) '
1 Se -
{de méxxima) 93,9 123.
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Calculando mediante el modelo los valores correspondientes a
1980, pueden obtenerse las variaciones relativas en el periodo
1980 - 1985, Gtiles para evaluar globalmente la evolucidn de los
niveles de trénsito obtenidos de los relevamientos directos de flu
jos. -
Dichas variaciones relativas son :

-

Xq

Alternativa a) | Alternativa b)

Alternativa ») + 10,9 % + 39,2 %

Alternativa b) - 10,4 % - 17,4 %

Como se observa en el cuadro anterior, se puede producir una
amolia gama de variacitn en el trénsito, alin en el mediano plazo,

en funcidén de los valores que tamen las variables independientes.

Asuriendo a priori la equiprobabilidad de los valores, se cb-
tiene una variacidn relativa prcomedio del™15 %, en el periodo 1980 -
1985, la que se considera relativamente moderada y que no producird@
cambios notables en las pautas actuales de utilizacidn del sistema

vial del Partido.



" CUADRD N°3,2./1,

" VARTACTON RELATIVA INDICADORES

DE TRANSITC REGION METROPOLITANA

(Base 1970 = 100)

. - . Prec:}o Paraque
Afio Trénsito * relativo *
combustible automotor
1970 100.- 100.- 100.-
1971 105.9 83.1 114.3
1972 - 106.- 69. - 127.7
1673 105.5 77.5 140.6
1974 100.8 166.2 153.6
1975 89.~ 183.1 167.2-
1976 82.6 98 .6 177.5
1977 96.2 105.6 189.6
1978 100.4 CI 195,-

¥ Aproximado mediante el consuno

de nafta y gas-oil

Fuente : Elaboracifén propia en
base a datos de ADEFA
(Asociacién Argentina
de Fabricantes de Au-

tomotores) .-
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