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4. DTACNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSITO EMN EL PARTIIO DE GENERAL
SAN MARTIN

En capitulos anteriores se analizaron distintos aspectos relacionados
directa o indirectamente con el tema en estudio, en base a lcs cuales se
presentan en este apartado las principales conclusiones a ¢ue se ha arriba
do acerca de la situacidn del transito en el Partido.

En nrimer lugar se sintetizar8n las apreciacicnes sobre la estructu
ra y oneracidén de la red vial del Partido reordenando los elamentos anali
zados aisladamente en puntos anteriores, en forma de describir lc gue se

ha dado en dencmimar los subsistemas viales.

Esta visidn gereral se completa vosteriormente con la explicitacidn
de algunos temas particularizados cue cowleta el diagnSstico, como son @

el transporte pliblico, las caracteristicas proplas del &rea céntrica de

General San Martin, y los aspectos institucionales.

Finalmente, los elementos emmciados permiten elaborar un cuadro de
la situvacidn actual en cuantc a la adecuacidn del sistema vial a la estruc
tura urbanz y funcionamiento del Partido.

-

4.1. Los subsistemas viales

En los diferentes capitulos de este informe se enunciacdron apre .
ciaciones sobre la estructura v operacidn de la red vial él Partico.
Ellas seran sintetizadas ahora, a nivel de los elamentos constituyen

tes de la rad y configurantes de su estructura en forma de trama.

Dichos slementos o subsist@nas se sgruoan en sus €os direccicnes
conformantes : la longitudinal al eje ferroviario, a lo Jargo dal cual

se fue desarrollando el Partido. v la transversal a éste.

Para cada uro de los subsistonas se resume un diagndstico de las

caracteristicas fisicas v funcicnales de su utilizacidn actual, las



eventuales falencias detectadas, y ctmo todos estos aspectos pueden
verse modificados en funcidn de las obras viales y urbanisticas en
oonstruccidn y/o en nroyecto, y de la evolucién previsible del tran-
sito,

4.1.1. Los Subsistemas longitudinales

- Subsistema Av. de los Constituyentes — 4 de Febrero — A. Alcorta

Este conjunto de arterias constituye el elemento longitudinal de la
red situado mis al norte del Partido, actuando préacticamente oomo su -~
limite con los de Vicente Lldpez vy San Isidro.

Aungue con un desarrollo quebrado en su extensién debido al desplaza
miento de 4 de Febrero, este subsistema constituye un importante co-
nector secundario entre las &reas norte y nor-este del Partido, y en
tre ellas, la Capital Federal, la Ruta Panamericana y la zona norte
de la Reqgidn Metropolitana.

Las arterias componentes del subsistema presentan anchos variables
entre 10 m. para Av. de los Constituyentes y 7 m. pvara A. Alcorta y-
un tramo de 4 de Febrero, aunque estas 0ltimas admiten un eventual

futuro ensanche, dado el ancho de sus versdas.

En la actualidad la utilizacidn de este sistema es parcial, ya cue
en el tramo de Av. de los Constituyentes entre la Gral. Paz y Saenz
Pefia se produce un transito intenso, alrededor de 800 vehfculos/hora,
mientras que en 4 de Febrero y A. Alcorta no supera los 250 veh/hora.

Ello se debe por un lado, al uso de Av. & los Constituyentes como
colectora del trinsito intercambiado entre las localidades de Villa
Maipl y Granaderos de San Martin v la Capnital Federal, v por otro,

a las sigquientes causas :

. Estado actual de repavimentacidn de Av. Constituyentes a la altu-
ra de J. M. Campos.

. Deficiencias localizadas en el pavimiento de A. Alccrta.

. Mal estado generalizacdo del pavimiento en la arteria 4 de Febrero.

. Ausencia de sefalamiento informativo orientador de los vehiculos

a lo largo del subsistema.
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Ademds de 1o especificado, se puede enunciar las siguientes apreciacio

nes :

. La cx;bertura de semaforos es en general adecuada, previéndose la ne-
cesidad de instalarlos en el corto plazo en A.Alcorta y Moreno, dado
los flujos que en dicho cruce se producen.

. No existe practicamente sefalamiento vial instalado, lo que determina
que no existah pautas definidas para el estacionamiento sobre calzada
ni wa orientacifn adecuada para los usuarios de las localidades y ar

terias atravesadas por el subsistema.

Subsitema Italia - Libertad

Estas dos arterias pemiten la conexién longitudinal-central de la zo-
na norte del partido y actlan como colectoras terciarias entre dicha z0
na y la Ruta Provincial N°4 en el centro de Gral.S.Martin, a travds de
J. M. Campos.

Presenta anchos relativamente reducidos (7 m.), y en su entorno existen
arterias alternativas que también son utilizadas con funciones simila-

res.

Ello determina que las 2 arterias no se destac_;-[uen marcadamente en la
actualidad cone canalizadoras de trénsito, por lo cue se estudiardn més

adelante las medidas necesarias para su integracién neta en la red vial.

- Subsistema Lacroze - Alberdi, Rodriguez - Cérdoba

Este subsistema de calles de sentido Gnico actfla, Jmio con sus paralgz_
las adyacentes, camo ¢olector, distribuidor terciario del trdnsito pro
‘ducido en el sector cdntrico norte de Villa Ballester hacia o desde los
extremos de dicha localidad y hacia las arterias transversales que per
miten el cruce delr F.C.G.B.M.

© Su utilizacidn actual se considera satisfactoria en t8rminos generales,
debiendo principalmente mejorarse 1d cobertura de la sefializacidn infor

mativa de orientacifn.
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~ Subsistema Avda. 25 de Mavo - Avacucho, Colegio Militar - A. del Vdlle,

Congreso — Artigas, América ~ Rivadavia

Este subsistema actla en un sector sur hasta la Av. 3 de Febrero, como
colector secundario entre el centro de General San Mertin y la Capital
Federal, para lo cual se conecta a través de Fodriguez Pefia con el cru

Cce a desnivel sohre la Av. Gral., Paz v Migueletes.

Esta caracteristica de conexidn se mejorard cuando se produzca la aper-
tura de la calle Bacon en su sector de San Martin. Asociade a ello debe
réd coordinarse con la Municipalidad de la Ciudad de Bueros Aires la cana
lizacidn del trénsito qué se generari en el sector adyacente al puente
sobre la Av. Gral. Paz y que no presenta en la actualidad una capacidzd
potencial adecuada.

En el sector sur del subsistema considerado se produce un flujo intenso
de vehiculos {entre 400 y 700 vehidulos/hora por sentido) cue hace que
se alcancen en algunos sectores niveles de servicio C. Dichos flujos se
verdn incrementados en el mediano plazo por la conexidn que brinda el sub
sistema con el Centro Recreativo San Martin, actuvalmente en construccifn.
Todo ello determina la ﬁeoesidad de estudiar los siguientes cambios :
. BElininacidn del estacionamiento sobre la calzada.
. Instalacidén de semiforos sobre : Pueyrredén, Mitre, Moreno y Juirez,
en un sistema interconectado.
« Mejoramiento sustancial de la cobertura de la sefalizacidn vial, prin—- .
cipalmente en sus elementos de orientacidn longitudinal y transversal
hacia los cruces del F.C.G.B.M.

En cuanto al resto del subsistema, se produce en la actualidad wna disper
sidn en su desarrcllo debido a su divisidn en varias arterias y a la fal
ta de senalizacifnm.

Por dicha razdn el subsistema adquiere una funcidn mds de tipo colector,
perdiendc nivel como conexidn secundaria.

Fllo determira 12 necesidad de analizar com mayor profundidad la defini
citn adecuada del subsistema en su conjunis, ya que resulta recesario oo

ma conactor del centro de Gral.S.dMartin com los centros locales de Viile



Ballester v J. L. Suirez y todos ellos con el Centro Recreativo Rio Re-
congquista. |

Subsistema Ruta N°8, Av. 9 de Julio

. Este subsistema constituye la vinculacidn vial mis importante del Parti
do, en el sentido longitudinal.

La Ruta Nacional N°8 sirve, ademds de ser un vinculador regional, cauo

colector del sector SO del partido con la Capital Federal v ocon la Ruta
Prov. N°4, Asimismo, v debido a la falta de un subsistema vial alterna-
tivo a nivel del partido, actfia como conector entre las zonas del Parti
do a lo largo del eje que confomma.

La Ruta Nacionzl N°8 es utilizada por un transito de relevancia en toda
su extensidn (entre 950 y 1400 wveh./hora), lo cue determina que en sec-—
tores entre Rodriquez Pefa v Av. 3 de Fekerro se alcancen niveles de ser.

vicio D, sin ninguna reserva de capacidad para incrementos futurcs de
trénsito.

Debido a ello aparecen como asvectos a estudiar los siguientes, en el

sector enunciado :

. El estacionamiento de vehiculos sobre la calzada.

. La interconexidn completa de los semaforos entre 3 de Pebrero y Per—
driel. _ )

. El cruce con Perdriel, que en la actualidad produce una disminucidn
brusca en la capacidad de circulacién y un guiebre marcado en la uni-
- formidad de marcha.

. La conexidén con la Capital Federal, mediante la valorizacifn de rutas’
alternativas, cano Monteagudo, o la definicidn de un acceso de mayor

jerarquia vial.

Con respecto al sector de Ruta N°8 a partir de 3 de Febrero, presenta
caracteristicas de vias de transito répido dentro de areas suburbanas,

aunque con marcadas deficiencias debido a los siguientes aspectos :
. Falta de tratamiento vial-paisajistico del cantero central.

. Tnexistencia de darsenas de giro a la izquierda aprovechando el ancho
del cantero central.
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. Falta de tratamiento adecuado de los sectores entre la calzada v la
lineca de edificacién.

Desde un punto de vista general, puede afirmarse cue debiera desarrollar
Se un proyecto unitario para toda la ruta dentro del partido, que esta-
blezca dentro de un programa definido una politica vial que sea no sélo
eficaz -por los caudales que logre conducir- sino que respconda cen rayor

sequridad a su oconexidn con la trama vial del partido.

Recordemos que ror decreto del P.E.N. N°1595/79 1a ruta N°8 pesa a juris
diccién provincial, por lo que puede facilitar significativamente la ins

trumentacidn y ejecucidn- de proyectos y obras.

Conxesmcto a la senalizacién y semaforizacifn, se consideran cue son en
tErminos generalés acdecuadas, habiéndose detectado, sin embargo, algunos
elementos de senalizacifn de orientacidn que surdnistran infoymaciones
errfrieas debidc a los cambios recientes en alguros sentidos de circula-
-cidn (por ejemolo en la interseccidn de la Ruta con Pombo y con Vélez
Sarsfield). ' .

Otro elemento relevante del subsistema estd constituido nwor la Av. 9 de
Julio, entre la Ruta Nacional N°8 y la Ruta Provincial N°4.

Esta arteria completa la vinculacidn-longitudinal del vwartido que reali
za la Ruta N°8, siendo ademfs una immortante conexifn entre la Capital
Federal, el centro de Gral.S.Martin y el Parque Recreativo del Rio Reccn
quista. '

Dado que por los flujos relativamente altos que sovorta, presenta en a}
~gunos sectores niveles de servicicos C v D, resulta necesario estudiar
los siguientes elementos :

» Regulacidn mis estricta de la prohibicién de estacionar.

. Instalacitn de semdforos de tiempos fijos en su interseccidn con Ruta
Provincial N°4,

Ademis de lo expuesto resulta necesario incorporar a la Av. ¢ de Julio

sefalivacidn informaciva de orientacién, inexistente en la actualidad.
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~ ‘Subsistema Av. de Mayo

Constituye una via de conexifn entre la zona SO del Partido v el centro
de Gral. San Martin, a través de subsistemas transversales caro la Av.
3 de Febrero vy la Av. 1°de Mavo.

transito actuél es immortante, sungue no alcaza a colmar el nivel

capacidad de circulacidn.

ausencia de arterias transversales importantes hace que no requiera

instalacién de seméforos, vor lo menos en la actualidad.

su conexién con la Ruta Nacicnal N°8 se produce un punto de conflic

B F FK BF

debido a la falta de una vinculacidn adecuada, lo gue parece posible
a través de elementos fisicos de canalizacidén, dado el bajo transito
circulante en la actualidad.

— Subsistema Av. Triunvirato

~Esta arteria, a pesar de consituir notencialmente un conector relevan-—
te para los sectores que limita de los Particdcs de San Martin y de 3
de Febrero, presenta en la actualidad bajos niveles de trénsito.

Ellc se debe a los siguientes elementos limitantes :

. Interrupcién de la continuidad de la pavimentaci®én entre la zona de
Billinghurst v la Ruta Provincial N°4.

. Falta de cruce del F.C.G.U. que permitiera conectar mis fluidamente

a la arteria con las conexiones hacia Caseros.

4.1.2, los Subsistema Transversales

~ Susbistema Av. Rodriguez Pefia

Esta arteria consituve el primer elementos de vinculacién entre los
subsistemas longitudinales del partido, ademds de permitir la conexidn
entre €stos y el Partido de 3 de Febrero, especificamente la localidad

de Santos Lugares.

La Av. Rodriguez Peha presenta importantes niveles de flujo, entre 400
y 600 vehiculos/hora, lo que determina oue alcance en algunos lugares

niveles de servicio C y D.
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Ello se produce debido princivalmente a la existencia de estacionamien

to en ambos costados, aunque estd pvermitido sblo en wno de ellos.

Otro asnecto a considerar es el referido al sector de mano fnica entre
la Av. 25 de Mavo v la Av. Lib. Gral. San Martip que requiere incluir
en la red vial una arteria paralela a Rodriguez Peha v que permita cana
lizar el transito de retormno.

Auncue no inluida en la red vial se oonsidera cue va en la actualidad

funciona como tal la calle VElez Sarsfield.

Se considera por todo lo anteior conveniente estudiar los siquientes

elementos :

. Control mas estricto d= las restricciones de estacionamiento estable
cidas.

. Jerarquizacifn de una arteria paralela cue actfe cavo par de circula

cidn,

La arteria presenta una cobertura adecuada en cuanto a semaforos, con
posible conveniencia de incormorar un sem@foro en la interseccidn e
Rouco. En' cuanto a la sefializacidn vial, ella es incompleta. principal
mente en lo referente a la reglamentacién de estacionamiento en un cos
tado v a carteles informativos en los accesof a la arteria desde el ex
terior del partido.

Subsisgtema Av. Naciones Unidas - Juirez, Perdriel

Constituye un eje secundario importante debido a cue bordea transversal
mente al centro de Gral. San Martin v nermite unir todos los subsiste-

mas longitudinales existentes en esa regidn del Partido.

En su desarrollo, el subsistema presenta caracteristicas muy diferencia
das. In primer lugar la Av. Naciones Unidas constituye una arteria im-
portante por su ancho (11 m), mero en las cercanfas del F.C.G.B.M. su-
fre un marcado angostamiento (& 7 m) hasta 1legar al vuente bajo nivel,
con wna altura limitada de paso (1,7 m.) que no vermite el naso de ve-

hiculos coarerciales.

Para eilo se presenta la alternativa Jde conectarse, a través del var

Junin-Bemal con la Av. Perdriel.
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Un aspecto a camentar del nudo de angostamiento de Nacicnes Unidas v
de vinculacidn con Perdriel es su falta casi absoluta de sefialamiento
informativo y de prevencién para canalizar los flujos de vehiculos var
ticulares y comerciales. Al mismo tiempo aparece un posible punto de
conflicto ' debido al desplazamiento de ejes entre el sector ancho v el

‘ angosto de Naciones Unidas, que podria requerir alt(n tino de canaliza
cién,

Con respecto a la calle Juirez, pemite continuar al tridnsito liviano
desde el tlnel hasta la Av. 25 de Mavo.

En cuanto a la Av. Perdriel, su uso es relativamente reducido presen-—

tando una apreciable reserva de capacidad.

Ello se debe a los siguientes factores :

« Mano Gnica de Perdriel en las immediacicnes d&e la Ruta Nac. N°8.

. Falta de una vinculacidn franca con el partido de 3 de Febrero, a
través del F.C.G.U.

La semaforizacién de Naciones Unidas-Perdriel es, en t8minos gereralss
aceptable, consider@ndose necesario un semiforo en el cruce con la Av.
Lib. Gral. San Martin. En cuanto a la sefializacitn vial,es practicamen
te inexistente.

Subsistema Av. 1°de Mavo-4atheu-iMitre

Este subsistema tiene oo funcién principal conectar el centro de San
Martin con el de Casercs.

Ello se logra mediante la conexidn directa entre la Av. 1°de Mayo vy la
Av. Lib. CGral. San Martin, del Partido @2 3 de Tebrero.

Ia primera de ellas llega hasta la Av. C. Mum, la que permite conectar

la mediante sendos desvios con las calles Matheu v Mitre.

El subsistara canaliza immortantes flujos ée trénsito {enitve 450 v 650
vehiculos/nora) aunque cuenta todavia con una reserva de capacidad en
la aw. 1%Ce Mayo. En cuanto a las calles Matheu v Mitre dicha reservae
puede surgir en funcidn de la eliminacidn del estacionamiento sobre ia

calzada.
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Nuevamente debe destacarse la falta de sefialamiento informativo de orien
tacién, lo que se hace muy evidente en la interseccién de Av. 1°de Mayo

y C. Mam, donde existe {inicamente un semidforo de prevencidn, que con wa
de sus flechas conduce al vehiculo a realizar un rodeo significativos Da
ra llegar a la calle Mitre.

Subsistema Av. 3 de Febrero - Av. J. M. Camnos - Av. Saenz Pefia

Constituye el subsistema transversal mis importante a niveldel vartido
de Gral. San Martin, particularmente en cuanto a la Av. 3 de Febrero.

Esta avenida suministra una immortante caioacidad de desplazamieﬁto trame
versal en el &rea SO del partido, conectando todos los subsistemas lon-

" gitudinales existentes en ella y permitiendo la conexidn con el &rea cén
trica de General San Martin.

Este hecho hace que sus flujos de trénsito (ubicados en el eniormo de
-los 800-900 veh./hora por sentido) determinen niveles de servicio adecua -

do, pero que no originan una reserva de capacidad.

Para lograr un mantenimiento en los niveles de servicio frente a mavores

flujos es necesario considerar los siguientes elementos :
« Restricciones més estrictas al estacionamiento sobre calzadas.

. Interccnexin de los sem&foros ubicados en el Area cBntrica de la ave
nida.

Otro aspecto a destacar es la dificultad de conexién que bresenta la Av.
3 de Febrero con el partido del mismo nombre, debido al guicbre produci-
do en la Av. Triunvirato y al angostamiento marcado en la continuacidn
de aquélla, General Homos.

Hacia el extremo norte de la Av. 3 de Fehrero &sta se oonecta con la
Av. Saenz Pefa y con la Av. J. M. Campos.

Con la primera de ellas se vincula una vez pasado el cruce a nivel me-

diante dos calles transversales en cada sentido.

La Av. Saenz Pefia es de ancho més reducidn y su pavimento se encuentra ..
notablemente deteriorado. Permite conectar con 3 de Febrero a las arte—

rias longitudinales situadas en el extrem NE del nartido.

- 164 -



A su vez, 3 de Febrero se vincula con J. M. Campos mediante 1la arteria
de conexidn Islas Malvinas, de doble sentido de circulacidn en casi to
da su extensién. La Av. J. M. Campos permite conectar a los vehiculos
provenientes o que se dirigen a 3 de Fehrero con el &rea norte del par
tido y con el partido de Vicente Lopez.

Con respecto a la vinculacién 3 de Fekrero-~J.M. Campos-Saeng Pefa, ella
se canpleta con la arteria Dr. Aleu, que permite conectar los dos secto
res del partido separados por el Golf de San Andrés.

Un elemento que permitirfa mejorar la conexidn entre 3 de Febrero y S.
Penia consiste en la vinculacién de esta {ltima con la calle Islas Mal-
vinas, a fravés de un nuevo vaso a nivel. Dicha obra sera evaluada con
mayor detalle en oportunidad de desarrollar propuestas especificas de

mejoramiento, igualmente que el cruce a desnivei de J. M. Campos v-el

F.C.G.B.M.

La semaforizacidn de este subsistema presenta una cobertura adecuada.

Con"respecto a la senalizacidn, excepto.Av. 3 de Febrero varcidlmente,
eXiste una deficiencia significativa en sefializacidn reglamentaria e in
formativa, la que se manifiesta también en los extremos del subsistema,
donde &ste se conecta con los sistemas viales de los partidos adyaoen—
tes. ' -

Subsistema Av. leandro N. Alem A

Este subsistema que en la actﬁalidad vincula fGnicamente a la ruta Nacio
nal N°8 con el borde sur del F.C.G.B.M. se integrarda con el sector nor- -
te del partido a través de los timeles de las calles Int. Casares e Int.
Alvear,

Estas calles no mantienen sus trazas hasta llegar al extrermo norte del
partido, por lo que ello debe hacerse a través de Av. J. M, Campos, cer

cana a las anteriores o, aungque mis alejada, Entre Rios.

El subsistema se interrume hacia el sur de la ruta N°8 lo que constitu
ye una deficiente estructurade la red vial, en cuanto a la falta de sle~-
mentos conformantes de su tram.

Mis adelanie se estudiardn las arterias gue vodrian comletar el subsis

tema, conectande la localidad Billincghurst con la R.Nacional N°8.



- Subsistema J. Herndndez - Puevrredén

Constituye un eje vial de relevancia, a lo largo de un trayecto en la
localidad de Villa Ballester, debiéndo para ello corplementarse con
la calle Alvear, al norte del F.C.G.B.M., y con Vicente Idpez al sur
de éste.

El subsistema asi definido funciona en forma clara hasta su cruce con
la Av. 9 de Julio, tras la cual y hacia el sur pierde significativamen
te la identidad del par de calles debiendo ser utilizada José Hernindez

en ambos sentidos debido a la ausencia de un arteria comnlementaria.

Ello involucra deficiencias en la oonexitn vial Billinghurst = centro
de Villa Ballester, cuyo funcionamiento adecuado vermitiria mejorar

las vinculaciones a nivel de centros locales.

— ‘Subsistema Lamadrid - San lorenzo - Gral. Paz

Dada su falta de vinculacidn a lo ancho de todo el vartido, este sub—~
sistema funciona en la actualidad come conector local entre las &reas
norte y sur de Villa Ballester.

Mis adelante se estudiard la conveniencia de extender el desarrollo
de este subsistema a la regidn SO del partide.

= Subsistema Moreno - Campichuelo

La calle Moreno es una vinculacién importante con la localidad de Vi-
1lla Adelina y la Ruta Panamericana y, a pesar de su ancho relativamen "

te reducido (8 m), funciona satisfactoriamente en ambos sentidos.

A través de un paso a nivel con el F.C.G.B.M. se conecta con la calle
Campichuelo que vincula a las arterias paralelas a las vias del Ferro
carril y priximas a éste.

Este subsistema, como los iltimos enunciados, se encuentra incampleta
mente definido, ya que no llega a la Av. 9 de Julio, mediante 1o que

mejoraria la vinculacidn general del subsistema.
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4.2. El Transporte PGblico de pasajeros

Del anilisis efectuado sobre el transporte pﬁbiico en cuanto a
caponentes del trénsito pueden destacarse 1los siguientes aspectos :
- En algunas arterias de la red vial se produce una significativa con

centracién de lineas de transporte. En especial : accesos al garti
‘do por Av. San Martin vy de los Constituyentes, Ruta Nacional N°8, -
‘Uruguay—Cérdoba, San Lorenzo-San Marfin, Matheu y Mitre en drea
oSntricas, y estaciones de San Martin v Ballester.

- Al &rea céntrica de la ciudad Lib. Gral. San Martin confluye un al

to porcentatje ( 80 % )} de las lineas gue sirven al Partido.

-- Los recorridos de muchas lineas son sinuosos en distintas areas,
ya sea para pasar por varios puntos de concentracidn de demanda de
viajes como para salvar restricciones a la circulacidn dadas por el
mal estado de las calles o la existencia de bkarrsras o cuiebres en

las arterias.

— El transporte plblico utiliza, para algunos recorridos, arterias
que no pertenecen a ‘la red vial, lo que estaria sehalando que ésta
no abarca en su definicién todas las posibilidades, o la mayor ap—-

titud de vias alternativas a las que incluve.
_— Con respecto a las paradas de colectivos, pueden sehalarse :
. deficiencias en la sefalizacién de paradas (zona de detencibn e
indicadores de linea).

. conflicto entre usos alternativos (estacionamiento, varadas de
transporte piblico, de taxis y circulacién de peatones) en vias

oéntricas vy aledafias a estaciones ferroviarias.
. concentracién de paradas de varias lineas en el miswo espacio.

. detencidn en todas las esquinas para el ascenso y éescenso de

pasajeros, ro respetando las paradas establecidas.
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4.3. 1 Area céntrica de General San Martin

La Ciudad Likertador General San Martin, ccnoentra un immortante
volumen de actividades, entre las que se encuentran las especificas
derivadas de su condicidn de cabecera del Partido. '

Esto tiene su correlato en la magnitud de los viajes generades y
atraidos en el area, lo que influye directaments en las condiciones

de trénsito que en ella se presentan.

En este sentido, si bien en alguncs aspectos la importancia del
drea ha merecido una mavor atencidn en cvanto a ordenamiento y con-
trol,y estado de las calzadas, por parte de las autoridades municipa-
les, ‘en otros sentidos las falencias detectadas en otras zonas se re
piten en ésta, agravando sus consecuencias por el mayor volunen Ce

trénsito, ya mencionado.

Ins principales probleamas detectados (ademfis de los va menciona—
dos con respecto a las arterias de la red vial que son aciicables al
&rea cintrica en cuanto la atraviesen o la conecten con olras zonas),

pueden sintetizarse en los siguientes : -

Senalamiento

Hay una falencia generaiizada en este sentido, que afecta inclu-
sive la posibilidad de control. '

El senalamiento relaciocnado con la permisibilidad o prohibicidn
de estacionamiento es incompleto y heterogénen. Es mé&s deficiente

afin el correspondiente a la reglamentacion de carga y descarga.

Son practicamente inexistentes el senalamiento crientativo v la
demarcacién horizontal. Con:respecto a esta Qitima se advierte la
necesidad de irdicacidn de lugares de estacicnamiento, paradas de

transposte pfblico v sendas peatonales.
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Estacionamiento

En la actualidad la reglamentacifén de estacionamiento en el area cén
trica responde mis a problemas singulares en algunas arterias gue a un
plan general.

Pe ello se deriva que la vrohibicién de estacionamiento en aldunas
calles que soportan mayores volimmenes de trénsito se combine con una fal

ta de reglamentacién para otras aledanas.

As{, vor ejemplo, al no haber regulacién sobre el estacionamiento
para carga y descarga o definicidn precisa del corddn con .estacionamiento
permitido, se nroducen situaciones de estacionamientc .en doble fila, en
ambos lados de la calzada o cambios de corddn utilizado, de una cuadra a
otra.

Esto se ve agravado por deficiencias en la accién de control,

Con. respecto a la vlava de estacionamiento en construccidn, ella sig
nificard un incremento notable en la oferta del &rea céntrica, va cue su
capacidad constituye un 36 % de la capacidad tdtal del sector interno v
un 25 % del total del area.

Ello permitird restringir el estacionamiento sobre calzada a fin de
mejorar las condiciones circulatorias de algunas arterias del sector cén
trioo.

No resulta factible, dadas las caracteristicas funcionales de la
nueva plava, considerar su utilizacién intensiva nor vehiculos con cor-—
to lapso Ge pemanencia, por lo cual se estudiard mds adelante la conve
niencia de reservar la calzada vara dichos estacionamientos, mediante
la implementacidn de mecanismos de tipo operativo camo tarjetas de esta

cionamiento.

Con respecto al estacionamiento para carga y descarga, resulta ne

cesario definir su operacidn futura, va oue en la actualidad no se en-
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cuentra organizado ni reglamentado explicitamente en el irea céntrica.

Transporte Plblico

Algunos de los vroblemas va sefalados para el resto del partidd, se
agudizan en la zona céntrica de San Martin, dada la confluencia de gran
cantidad de lineas.

- Se produce una concentracidn de lineas en las calles Uruguay-Cérdoba,
San Iorenzo-San Martin, Matheu y Mitre,

- Esto se traduce en supernosicién de paradas en algunas intersecciones.
En algunas se contabilizaron mas de 10 lineas, con sus respectivos ra

males.

~ El traslado del estacionamiento a la vereda opursta a la de las para-
das, en algunas calles cintricas restringe notablemente la capacidad
de las arterias.

—~ La sefalizacidn de paradas es deficiente, no existiendo en muchcs ca-
sos carteles indicadores de prohibicidn de estacicnamiento en zonas re

sexrvadas a transporte niblico.
- Una zona de gran afluencia del transporte pliblico es la de la estacidn.
En ella, ademids de repetirse lo anteriormente sefaladp, se okservan re
corridos camplejos de las lineas vare llegar a la calle Conzalez fren-
te a la estacidn, tanto de ida como de wvuelta, desvidndose de su ruta

Con respecto al Gltimo nunto, cabe agregar gue ademis de los. inconve
nientes al transito vehicular provocados por la concentracidn de lineas
de transporte, resulta una zona conflictiva vara la circulacién de peato

nes.

En efecto, en ese area se ooncentra un importante movimiento de ver
sonas atraido por la estacidn y vor el &rea cumercial cue comienze allf

y se continfa por la calle Delgrano.



4.4, Adecuacitn del sistema vial a la estructura urbana

En la hipdtesis de funcionamiento de la estructura urbana se ha
determinado el area de influencia de los centros de servicio. Habfa
mos observado que la prestacidn, lejos de abarcar la totalidad de
la planta urbana, excluia extensas zonas con é¢ificultades de acceso
al servicio terciario en tiempos razonabless. Asi se detectaron los

centros locales de esas zonas.

La razdn principal de esta marginalidad radica en la ubicacifin
relativa de esos centros en el territorio y en la excesiva distancia

con los centros de servicio de nivel superior.

Es evidente que los factores negativos sefalados no alcanzan a
ser neutralizados oor la red vial. En efecto, considerando cue las
dreas de influencia se establecesn en funcidn del transrorte avtomo
tor por las arterias bisicas de la red, &sta deberia expandirse y
fluidificarse hasta cubrir las dreas que actualmente aparecen oo
marginales.

Esta circunstancia, exvresa uno de los nroblemas de la red vial
que carece del @mano y la fluidez nececsariecs, provocado tanto wor
la falta concreta de un mavor desarrcllo lineal, como por las ruptu

‘ras del sistema en diferentes puntos.

Debe dejarse bien en clarc que el mejoramientc de ld red vial
hasta llegar a una sunuesta optimizacidn, es un hecho que por si

mismo, no resolvéria todos los probiemas de accesibilidad.

Tanto las dimensiones del Partido, cono su configuracidn fisi-
c¢a, hacen que la sclucidn deba buscarse, ademds, en otras nropues—
tas wbanas, como por ejemplo el gradual robustecimiento de 'lus
centros locales a fin de procurar una mejor distribucion de los ser

vicios terciarios a toda la poblacién.



Asimismo, en el Capitulo 1 se habian llegado a definir tres zonas
a partir del anilisis de la densidad de red y separacidn media entre
arterias, por localidades.

Ademis de los factores oonsiderados hasta ahora, existen otros

que explican desde otro enfocue, la divisin de estas &rsas.

En primer lugar el F.C.N.G.B.M. gue representa la mds importar—
te barrera fisica existente en el Partido, v que deterrina de hecho

una discontinuidad territorial, aque la red vial también exopresa.

Esto resuita claro al observar cue las arterias transversales
al ferrocarril se ven interrumplidas akruptamente, o bien frenadas
por las barreras en los pasos a nivel. El tinel de la Av. Naciones
Unidas es una excencidén v permite el desarrcllc del subsistema vial
Av, Perdriel-Av. Central-Av. Naciones Unidas para los vehiculcs par
ticulares. También es una excencidn el cruce por los puenteé redieg_
tement= habilitados de San Andrds, aundue 8stos no se insertan cla-

ranente en la red bisica.

De todas maneras el efecto bairrera determinado por el ferroca-

rril continGa.

Otro ejemplo de ruptura lo constituve la discontinuidac del sub
sistema ZAv. 3 de Febrero - Av. J. M. Campos-Av. Sienz Pefla. También

puede citarse 1 caso de la calle Moreno en Villa Ballester.

Respecto al puente schre la Ruta N°4 en José L.:Suirez, si bien
constituye una solucién al problema de ruptura sehalado, entendemos
que resuelve fundamentalmente el problema del transitc pasante, en
mucha mayor medida que la continuidad del trénsito internc cel Pag
tido.

2si es como el Partido v consecuentemente su red vial, presen-

tan esquemas de funcionemiento marcadanente disimilas en sus areas,

al norte y al sur del Ferrccarril.
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El Area Sur con una red mas consclidada, tiene camo eje princi-
pal longitudinal a la Ruta Nacional N°8 y vias secundarias a : Av.
3 de Febrero, Av. Perdriel, Rodriguez Peha y Guido Spano.

La trama de arterias camnlementarias resuelve, en lineas genera

les, satisfactoriamente, la accesibilidad a la red basica.

Puede resumirse entonces, que el rea Sur presenta buenas condi-
ciones de movilidad.

Estas condicicnes no se remiten en el Area Norte, siendo las ra
zones principales, la presencia en el drea de una serie de obstdcu
los o barreras fisicas : C.N.E.A. - I.N.T.I. v Fabricaciones Mi].ita_
res en el 1imite con Capital ‘v el Golf Ciub de San Andrés.

Otro inconveniente presente en el drea Norte es la discontinui-
dad entre Av., de los Constituyentes y Zmancio Alcorta, cue en la ac

tualidad ne conforma un subsistema por carecer de un enlace efectivo.
Ta zona oceste a la Ruta Provincial N94, de mis reciente formacién

histérica dentro del Partido, no posee oricticamente, excepcidn hecha

da la misma ruta mencionada, una red vial desarrcllada.
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4.5. Aspectos Tnstitucionales \

L4

Las funciocnes de ordenamiento y control del trénsito que campe-

ten'a la Municipalidad son efectivizadas por distintas devendencias.

Las dificultades de coordinacidn, inevitables cuando distintas
dreas actlan sobre aspectos de un mismo tema, restan eficacia a la
_gestidn.

_ En el caso de la M.G.S.M., la Direccidn de Trénsito, cue depen-
de de la Secretarfa de Gobierno, atiende lo xrferido a licencias de
conductor, permisos de explotacién de vehiculos con taximetro, auto
rizacidn de servicios de transporte contratados, reglamentaciores
de estacionamiento, carga y descarga, ubicacifn de paradas v, en al.

qunos casos puntuales, definicidn de sentidos de circulacién.

A esta Direccidn responde un cuerpode inspectores que ejercen

la funcidn de control del cumplimiento de las disrosiciones vigentes.

El area de Tréansito no cuenta con un departamento tfcnico dedi-
cado en exclusividad al estudio del tema especifico v a la eldbcra—
cidn de propuestas y medidas.

Por otro lado, de la Subsecretaria de Obras Pblicas dependen
las &reas de obras viales, de sefialamiento, asi como la de ordena-

miento urbano.

De esta manera, resultan algo separados los niveles de planea-

miento, ejecucién y de control,

Adem3s de las distintas etapas de la gestidn municinal antes
mencionadas, también se hallan separados distintos aspectos del mis
mo problema, ya que, ante falencias originadas por la falta de sena
lizacién, por ejemplo, detectadas por los funcionarios de un drea,
debe cursarse 2l requerimientn a otro sector, gue a su vez tiene

sus prowios plancs de realizaciocnes.

- 174 -



Esta situacidn complica las acciones y retarda la toma de deci-
siones v medidas, por lo que parece conveniente estudiar el tema na

ra buscar algunas modificaciones al esquema organizativo actual.

Con respecte a las normas que reglamentan al trénsito, amaliza-
das en el Capitulo 2, se advierte que no conforman un cuerpo organi
co, sino que han surgido de requerimientos puntuales. En la medida
en que se estructure un plan de trénsito para el partido y criterios
éenerales para su implementacidn, deberan reordenarse dichas normas
y crear nuevas, con el fin de constituir un elamento nommativo or

ganizado y con posibilidades de actualizacidn periddica.



v




5. DESARROLIO DEL PLAN DE ORDENAMIENTO DEL SISTEMA VIAL

Fn capitulos anteriores se analizaron los aspectos que hacen a la si
tuacidn actual del transito en el Partide de San Martin. También se con-
_sideraron los provectos que modificaran en alguna medida el sistema, y
se evaluaron las posibles tendencias de evolucidn del trénsito para los

proximos afios.

Con estos elementos se elabord un;diagnéstico que permitid caracteri

zar el sistema vial y detectar sus principales falencias.

Ia solucidn de -las deficiencias observadas serd el objetivo de progra
mz y propuestas especificas que involucrardn la definicitn de prioridades

v la recomendacidn de cursos de accidn.

Este cépitulo involucra un paéo previo al planteo de soluciones y de
los proyectos y medidas asociados a ellas. )

Asi, se trata de elakorar en esta etapa un plan general cue defina el
modelo de sistema vial que se considera mis adecuado para el Partido.’

Esto permitird contar con un marco de referencia que incluird politi
cas vy lineamientos para el tratamiento de los distintos aspectos involu- .
crados, caro son : infraestructura, circulacidn, estacionamiento, trans-—

porte plblico, etc.

Para el desarrollo del plan de ordenamiento del transito, objeto de
esta etapa, se ccmienza definierdo los objetivos a ser satisfechos por
el sistema vial del Partido, a los que se refieren los alcances a dar a
dicho plan. ‘

Posteriommente se analiza el tema de la integracidn vial con el desa

rrollo urbane, Gue permitird compatibilizar el plan de transito con la

avolucitn prevista para el Partido.
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“En la consideracifn de la estructura urbana se basari la definicién
-de una zonificacién que se ha de utilizar para nomalizar la regulacidn
- ~del uso del sistema vial.

<Como paso siguiente se define el Plan de Circulacidn Vial, como una
-=jropuesta global para el Partido, donde se especificard la estructura de
da red y los criterios generales de su funcionamiento. En base a ello se

-plantean lineamientos de politicas para el ordenamiento o la considera-
«idn de los distintos aspectos parciales.

~ --Por su especificidad, se tratan por separados los temas de conexiones
wiales del Partido con el exterior, estacionamiento v transporte pliblico,
‘para Jos que serdn definidas, también, politicas a nivel de planificacién

‘que orienten la posterior concrecidn de soluciones.

5.1, Definicién de objetivos v alcances

I En términos generales, los objetivos que pueden definirse para
el sistema vial del Partido de CGeneral San Martin estin sintetizados
=£n los siquientes puntos:

~-Mejorar la conexidn del Partido con la regibn, de sus &reas inter
nas entre si vy los desplazamientné dentro de éstas, favoreciendo
Aa vinculacibén entre centros zonales v locales.

—.Apoyar el desarrcllo urbano del Fartido:

. satisfaciendo los requerimientos de movilidad conexos a los dis
tintos usos del suelo.

. mejorando la accesibilidad de zonas mal vinculadas.
- ‘Preservando la calidad del ambiente urbano.
. .:induciendo pautas de asentamiento en funcidn de la movilidad.

Camo objetivo més general asociado a los enunciados se puede afir

mar gue tanto el transito vehicular camo el peatonal deben armonizar



- con los intereses de las camunidades donde &stos se producen, yva que
ambos, los usuarios de las facilidades ofrecidas v la comunidad que
las ofrece, no son mas que distintos aspectos de una sola entidad.
Por lo tanto, resulta natural que deber&n favorecerse soluciones que
den maxima satisfaccidn a todos los sujetos activos o pasivos involu- s

crados con la operacién del tréansito urbanc. Ellos son :

- peatones.,

- usuarios del autotransporte de pasajeros.

- autamdviles. - ’

~ transporte de cargas. .
- transportes especiales (anﬁaﬁlancias, policia, bomberos, etc.)

El resultado de nroporcionar mejoras en esa operacidn cue tengan
 en cuenta toda la comunidad se verd reflejada en aspectos cuya rela-
cifn con el transito a veces no resulta tan evidente. Por ejamlo,
-1a elevacidn de la calidad de la movilidad tendrd seguramente una fa
vorable respuesta en la oomunidad,- a través de diversas iniciativas
de mejoramiento de la actividad urbana.

Para ello es necesaric poner-en marcha los factores que hagan al
mejor ordenamientn del transito, como contribucién a la mejora inte-—
~gral de la calidad de vida en todo el partido. Ello, no cbstante, no
implicard necesariamente el campramiso de aumentar las facilidades al
trénsito automotor, si el desarrollc de éstas gereran inconvenientes
‘0 el ircremento del trénsito resultare por si mismo perjudicial a la
camunidad. "

¥n rigor, para definir mas especificamente los objetivos del Plan
de Ordenamiento del transito en el Partido, seria necesario oconocer,
o tener previemente definidos, los objetivos para el desarrollio o la
evolucidn del Partido, tanto en lo que hace a su actividad, como al

" reflejo espacial de ella.

Estandc San Martin intimarmente ligada a la organizacién & la Re
gidn Metropolitana y siendo parte integrante de su estructura, la o -
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~&ibilidad de definicidn acabada de sus objetivos propios requerirfa,
-en rigor, contar con otros, mas generales, para el conjunto de la re
-gidn, que tampoco son indevendientes, sino oonda':ciénados POr un mar-
=00 . macional.

Estos modelos deseados para la Regidn Metropolitana no se encuen
#ran definidos, por lo que para la postulacidn de los objetivos del
Plan de Transito deberin asumirse algunas hipdtesis, cue vermitan a-

vanzar con un relativo grado de sequridad en el planteo de nropuestas.

-

-Dichas hipdtesis se basar&n en el desarrollo previsible de la Re
-gifn Metropolitana (en especial su sistema de movilidad) basado en su
tendencia histfrica, la situacisn.actual y criterios para su evolucidn.

.dmplicitos en los proyectcs actualmente en estudio o ejecucidn.
Asi, se puede asumir lo siguiente :

— Dada la falta de politicas globaies tendientes a modificarla, es de
~esperar cue la Reqidn Metrepolitana evolucione segin su propia di~ -

nimica, presente en las tendencias ya manifestadas histdricamente.

" De acuerdo a esto es de esperar, por un lado, una extensién crécie&

-te del &rea urbana. Dicha extensidn se deberd al aumento de pobla-
 .gifn, la tendencia a ocupar &reas marginales v el decrecimiento de
 1a poblacidtn de la Capital y de sus partidos mis cercanos.

Lomo correlato, no se avanzarid sigqnificativamente en la densifica=~
-£ibn urkana.

~"El centro de la ciudad de Buenos Aires parece tender a especializar
-~Se en servicios de administracidn plblica y privada, financieros y
-@e actividad mnéxas a ellos. Paralelamente, los centros regicnales,

-subregicnales v locales crecen en importancia v se complejizan.

— En cuanto a lineamientos o woliticas para la evolucidn de la regidn,
los manejados Gltimamente, aunque no insirumentados, sehalan una in
tencién de especializacidn productiva de la regifn en ramas de alto

‘Gesarrcllo tecrnoldgico y capital intensivos.
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_En el mismo sentido, pueden sefialarse los intentos de alejar de
los centros las actividades que disturban o producen inconvenien
tes o molestias al ambiente urbano.

Con respecto al esquema de movilidad previsto para el &rea, 'los
proyectos en estudio ¢ ejecucién pueden dar algunas pautas.

Asi, las Autopistas Urbanas de la M.C.B.A. apuntan a crear un sis
tema de vias de transito rapido que sirvan como integradoras de
conexiones regionales y agilicen la movilidad entre zonas de la

' ciudad de Buenos Aires. ‘

Por otra parte, las obras de ensanche del camino de Cintura, el
proyecto de la Mutopista del (EAMSE y la Autopista Costera, sena-
lan una intencidn de fortalecer el sistema vial regional reforzan
do la oconfiguracidn del corddn urbano extendido sobre el litoral,
de norte a sur. | '

Una de las concepciones implicitas en dichas obras es la de dar
prioridad y aliento al transporte automotor sobre otros medios v,

en algqunos casos, sobre otros elementos de la estructura urbana.

Los objetivos generales planteados vara el sistema vial no tie

iEn asociado un plazo explicito para su cumplimiento, el que derﬂnde

_principalmente de las posibilidades del Municipio en cuanto a larea.

lizacién de cohras de infraestructura en el sistema vial, asi como

la implementacidn de medidas de ordenamiento destinadas a mejorar

su operacidn.

En tal sentide, el Plan objeto del ovresente estudio tiere aso-

ciados los siguientes alcances:

- Su horizonte de planificacidn se extiende al corto-mediano

plazo (cinco anes anroximadamente).

— Debe considerarse preponderantemente medidas de mejoramien-—
to de la operacidn actual de la infraestructura vial existen
te, con el apoyo eventual de obras fisicas puntuales que ner

feccionen aquéllas.
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- El plan debe contemplar la integraciéh de diversos proyec*-bs
que, a nivel tanto de la Municipalidad de General San Martin,
.como de la Provincia de Buenos Aires y otros organismos pibli
oos, modificardn dentro del horizonte de anialisis enunciado
la infraestructrura y operacién del sistema vial del Partido.

. 5.2. Definicidn de pautas para la elaboracitn del Plan Vial

Como va se vio en capitulos precedentes, San Martin no puede con
siderarse aislado de la Regidn Metropolitana. Muy por el contrario
estd ligado intimamente a su organizacién y es parte integrante de

~ su estructura.

Por lo tanto, todas y cada una de las pautas de desarrcollo urbg

no que se puedan fijar para la regidn, afectan necesariamente en al
~guna medida al Partido de General San Martin, ubicado centré.]xnenta}_
mente en ella (Ver plano N°5.2./1.).: B

Resulta dificil predecir cuil va a ser el rol a jugar nor el Pa:i
tido de General San rrrlartin en did‘lo desarrorllo futuro, s:. los usos
del suelo en €1 serédn crecientemente residenciales, industriales,
etc.. ‘

No obstante ell'o,r pueden formuilarse algunas hipétésis de desarro
1o u_rbanb del Partido, en ‘funcifn de 'la informacidn que hasta el mo.
mento se posee de éste :

" - Es de esperar un bajo crecimiento poblacional, compartiendo la
. terdencia que manifiestan la Capital Federal y los partidos
mis prowimos a ella.

Correlativamente, la densidad poblacicnal continuarsd siendo
baja y uni forme porce el aurento de poblaci®n se radica en
zonas marginales y porque no es factible un procesc de reno
vacifn, en el mediano nlazn, en las Areas urbmnas oconenii-—

dadas, que permita elevar notablewente las densidades.
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—{on respecto al uso del suelo, la actual mezcla, superposi-
-c1bn y ocombinacitn de usos residenciales, industriales y de
rservicios es de suponer que se mantendrd. Las propuestas de

.-zzonificacién que se manejan en la M.G.S.M. intentan justamen
«te regqular y commatibilizar una mezcla de usos, reconociendo
+el hecho de que no es factible en plazos razonablemente cor—
+os proponer zonas especializadas de usos exclusivos de exten
sifn significativa. '

—:Se manifiesta también wna considerable haomogensidad en la con
~formacién fisica del tejic;.o urbano, el que se nresenta unifor
-~me en toda su extensidn, exceptuando sdlo algunas fracciones
={Golf Club San Andrés, Liceo Militar, etc.}, que en su creci-
-zmiento fue incluyéndolas, quedando insertadas como elementos
~ge discontinuidad de la trama.

— La -actividad econfémica del Partido, esencialmente industrial,
sufre en la actualidad la crisis que afecta al sector a nivel
nacional especialmente en lo referido a industria metallrgica

v textil, predominantes en la zona.

‘Esta situacién, sumada a la falta de definicidn de su perfil
industrial deseado, no permite predecir el tipo de evelucidn
de esa actividad, motor, en gran medida, de la vida del Parti
do. ‘

— En cvanto a los centros de servicios, no es aventurado predecir
€l futuro crecimiento v conplejizacién de San Martin y Villa
Ballester, cano los de vrimer nivel dentro del Partido, que

amanifiestan una gran actividad y dinfmica propias.

Por su parte, la aparicidn y crecimiento de los centros loca-

les con servicios para &reas mis limitadas ha inducido al plan

4eo & politicas para su consclidacifn y conexién fluida con
© +@l resto del sistema urbano.

- La infraestructura vial existente se campone segin la forma

de malla o parrilla reticular ortogonal y regular de arterias
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sque cubren la planta urbana del Partido.

“Tal vez el {inico quiebre importante de la ortogonalidad marca
«da lo constituya el tramo diagonal de la Ruta N°8, en el SO
+Oel Partido.

“Por otra parte, la barrera mids importante a la continuidad de
las arterias esti dada por la traza del Ferrocarril Bartolom@
Mitre. Este obsticulo esti siendo superado por cruces a desni-

wel de las vias y se proyecta avanzar en ese sentido.

“No obstante el alto grado de incertidumbre que innegablemente
sexiste en cuanto a las modalidades que presentaré el desarrclic ur-
‘bano de la Regifn Metropclitana en general, y del Partido en particu
-dar, habrd wna condicibén que &ste deberd impoOnerse inexcusablemente
para poder afrontar los posibles cambios enunciados. Esta condicidén

se refiere fundamentalmente a su capacidad de adaptacidn.

.-Aéi, los distintos sistemas cque componen la estructura urbana
=@el Partido, deberdn ofrecer una gran flexibilidad, de manera gue
~permitan esa adaptabilidad indispensable para responder a los pro-

“blemas que en el futuro se plantearan.

Ta red vial, siendo uno de los sistemas camponente bisicos de
- daestructura urbana, no podrd carecer entonces de esta capacidad
e adaptacidn necesaria. La red deberd ser ademas de flexible,abier

' ta,:.para propiciar una adecuada vinculacién con el exterior, y om-

.pidireccional de manera de rosibilitar que esa vinculacién pueda re
salizarse fluidamente con todas las lineas circundantes, asi cano en
dre los centros de actividad del Partido.

“XTo anterior, _1unto a -].a bbsefvacic’m tanto de las tendencias de
tectadas en el uso histérico de la red vial camo su funcionamiento
actual, parecen indicar como adecuado que toda propuesta de reords
namiento vial para el Partido deba apoyarse necesariamente en la
trana ortogonal existente camo un elemento orxdenador de su organiza
cidn. -



' De acuerdo a ello surge como aconsejable que la propwesta de Red
‘Vial para el Partido manterga v refuerce la estructura de malla cue

presenta actualmente, estando sus arterias jerarquicamente diferen-
ciadas.

‘El modelo propuesto deberd responder a miltiples vy variantes re
«merimientos, los que podrian sintetizarse en los siguientes @

1°) La malla serd amidireccional, de manera que las vinculaciones
spuedan efectuarse flufdamente en las distintas direcciones.

2°) Buena vinculacidn con las jurisdicciones circundantes v con el
-sistema vial regional, para 1o cual la malla reticular que se
.adopte deberd ser lo suficientemente abierta.

3°) Asociado a lo anterior, deberi brindar facilidades para el tré&n
sito vasante que alcanza valores significativos.

‘4°} Deberd constituir un sistema continuwo, para lo cual, se hate ne
-cesaria la gradual eliminacién de los obstéculos y barreras fi-

sicas que aln existen.

5°) Deberd ser lo suficientemente flexible como para permitir, tanto
una adecuada jerarcuizacidén de arterias en ambos sentidos de la
amalla, camo la eleccidn de intervalos &ptimos entre las menciona
das arterias. 7

$°) Asimismo la flexibilidad serd indispensable para permitir la pre
sexrvacidn de las calidades ambientales en las distintas zonas
-gque se pretenda resguardar.

Camo puede inferirse, el modelo propuesto no contempla solucio-
‘nes forzadas que implicuen la alteracidn significativa del tejido ur
baro existente. Antes bien se propone el mantenimiento de las carac-
teristicas toncolégicas gemralés de la red, a partir de las cuales
Se procurara una gracﬁual ocptimizacidn de la eficiencia en el transi-
0, sin afectar el nivel ambiental urbano del Partido.
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5.3. Definicitn de requerimientos estructurales

5.3.1. El sistema vial y la estructura urbana : zonificacién

Tal cano fuera analizado, existe en el Partido un Sistema de
-Centros de Servicio de distintas jerarcquias con sus correspondientes
areas de influencia. Se observaba que el 1limite del area de influen-
acia de los centros exclufa una considerable porcién del territorio.
Asf, quedaban fuera del drea de influencia de los centros de servi-
~cio zonales y subzonales, una serie de centros locales que aparecian |
-con dificultades de acceso al servicio terciario en tiempos razona-
“bles. Asimismo se habia advertido que en lineas generales habia una
-pstrecha relacidn entre las Sreas servidas por centros de servicios
sterciarios, con aquéllas que cuentan con dotacién de infraestructura
-urbana corpleta.

En los anialisis efectuados tanto sobre la densidad de la red
-wial caro de la separacidn media entre arterias se obtenian una se-
rie de indicadores que permitfan cuantificar con wna relativa aproxi
macidn el comportamiento de la red vial en el Partido dentro de cada
ana de las areas consideradas, las que aparecian con esquemas de fun
scionamiento marcadamente diferenciados.

A efectos de una mejor definicidn de requerimientos hacia el sis
tema vial se ha considerado oportuno la divisidn de la superficie de
planta urbana en las 3 &reas que se han venido utilizando nara los
-andlisis precedentes (Ver Plano N°5.3./1.) -

El 4rea 1 presenta, como Se ha cbservado, dentro de sus 1limites,
+dos eleamentos que provocan la discontinuidad de la trama urbana. Es-
tas son el Golf San Andrés y el nredio que integran F.M., INTI y el
Club Mitre.

Esta circunstancia nrovoca de hecho una subdivisidn del espacio

en 3 sectores que deben considerarsc separadamente.
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El &rea 2 (al norceste de la Ruta N°4) de mis reciente forma-
‘ -cibn urbana, vuede considerarse como carente de una red vial media-
. namente organizada.

:Mis alld de la sﬁupie lectura de los indicadores de separacifn
de arterias y densidades de red, cuyos valores nodeben sororender
-sean los mas bajos para todo el Partido, el &rea merece una esvecial _
--:consideracitn por tener caracteristicas fisicas ambientales muy dife
rentes al restol

La indefinicién que existe frente al vroblema que representa la
fijacifn de la cota méxima de inundacién, representa sin duda _ﬁha

fuerte restriccitn a teda intencidn de ordenamiento territorial.

No obstante, las importantes porciones de territorio que se en
~cuentran antes del limite de la cota mencionada, deber&n ajustarse
a las pautas normativas que se establezcan para el conjunto de la
wlanta urbana. l

Conviene destacar nuevamente cue las obras a realizarse en el
cinturdén ecoldgico : Automista Rio Reconquista vy Parcue Recreativo
:San Martin, representan un nrimer paso para un futuro ordenamiento
espacial en el &rea.

‘A efectos de una mejor interpretacidn y posterior propuesta nar
-mativa se ha dividido el area en dos sectores segin la separacién '

matural que actualmente i_i)roduce el ferrocarril Mitre.

"El drea 3, al suroeste del ferrocarril MItre vy al surceste de
1la Ruta N°4, no cobstante contener dentro de sus limites algunas frac
ciones de considerable magnitud (Liceo Militar, Cementerio, etc.),
‘puede considerarse tonolégicamente homogénea v continuda en lo que a

Su trama urbana se refiere.

No obstante v considerando su extensidn, también se la subdivi
did en sectores de menor tawafio en puntos de inflexidn significati-
vOS.
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5.3.2. Los recuerimientos de vinculacidn interzonal.

Para estudiar los niveles de vinculacidn entre zonas cue deben
-ser satisfechos por la Red Vial del Partido, seria itil oconocer las
pautas de movilidad, que se obtienen, en general, a través de infor
-racidn proveniente de encuestas de origen y destino.

.La no disponibilidad de dicha informacidn hace que alternativa-
mente se deba plantear una hindtesis de interrelacidn entre zonas,
-.en base a la cual se establezcan los requerimientos circulatorios que
--se establecerian en una red vial de estructura en forma de trama, co
<m0 ha sido pronuesta.

Para definir la hipdtesis enunciada se han definido 5 niveles _

scualitativos de vinculacién posible entre zonas :

0 - No existe précticamente una movilidad significativa entre
ZOnas.

1 - Existe una vinculacién reducida entre zonas a nivel de mo
-vilidad. ' '

‘2 — A este nivel se produce una interrelacién de cierta signi-
ficacién entre las zonas involucradas.

3 ~ ILa magnitud de la movilidad es imwortante entre las zonas.

4 - Se produce una fuerta vinculacidén entre las zonas.

1os niveles asi establecidos se han asignado a cada var de zQ
nas definidas dentro del Partido.

-AdemBs se ha definido un conjunto de zonas externas que lo limi
tan, a las cuales tanbién se han asignado niveles de vinculacidn

oon las zonas del Partido.

La asignacién de los niveles se ha efectuado en base a aplica-

citn simultinea de los siguientes criterios :
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~"Niveles de vinculacidn ofrecidos ror el transporte colectivo

de pasajeros.

== Conocimiento emnirico del funcionamiento del Partido a nivel
-urbano. '

I1os niveles fimknente.adcptados se indican en el plano N°5.3./2.
sconsiderando cue se producen entre los baricentros de las zonas defi -

Una vez establecidos los niveles de vinculacidn, cue constituyen
_aproximantes grosercs de la movilidad entre &reas, se los ha asignado
.a una red ortogonal tedrica, lo cue finalmente permite establecer
magnitudes relativas de movilidad sobre cada uno de sus tramos, las

-que también se incluyen en el plano citado.

1a red tedrica se ha definido mediante el trazado de tramos hori
zontales v verticales desde cada baricentro.
De la asignacién indicada en el Plano 5.3. /2, surgen las siguien

tes conclusiones :

— Aparece un mayor requerimiento de movilidad a lo largo de la
~direccidn longitudinal del &rea 3.

— No obstante lo anterior las magnitudes de movilidad en cada
"amo de los ejes establecidos en la red tefrica es bastante
uniforme, lo que refuerza la adecuacidn general de una trama

de tipo ortogonal a la mautas de movilidad del Partido.

-~ Surgen requerimientos de vinculacidn importantes con las zo-
nas externas, particulamente la Canital Pederal, Caseros,
‘Martin Coronado vy Villa Adelina.
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5.3.3. Los reguerimientos intrazonales

En base a la zonificacidn propuesta en el punto 5.3.1. se anali
-zan los requerimientos con respecto a la red vial, de cada una de
las subéreas definidas.

Subdrea 1 a

La subdrea 1 a (V.Maipfi) presenia usos residenciales e industria
les relativamente disversos v su trama vial presenta condiciones de
funcionamiento cercanas a la media mara el partido. Teniendo en cuen
ta los facf-ores : densidad de la red y separacidn de arterias, ésta
‘vareceria comprobarse. Sin embargo, analizando la trama segfin cada
amo de sus componentes, la subdrea presenta un &&ficit de arterias
‘basicas longitudinales. En efecto, la finica arteria longitudinal, Av.
de los C‘onstitﬁye.ntes, obviamente no alcanza a cubrir ese déficit.
Ademds, camo se ha venido sefalando, la existencia de los obsticulos
fisicos dificulta la eleccidn & la traza adecuada para una nosible
futura arteria longitudinal.

La red camplementaria también aparece camo alqo deficitaria en
-su sentido longitudinal. Resulta entonces bastante evidente la nece
-sidad de aumentar el nimero de arterias complementarias longitudina J
les en la subdrea.

Subdrea 1 b

‘El tipo de uso por actividades se presenta con similares carac-
teristicas a las de la subdrea anteriommente descripta, aunque con

ana tendencia a la gradual concentracién de la actividad industrial.

El afialisis tanto de la densidad vial como de la separacifn en
tre arterias indican un comportamiento aceptable de la red.

No ocurre 1o mismo en lo cdue se refiere a su funcionamiento.
La solucidn parece orientarse entonces a un mejoramiento en la efi
ciencia de la red actual a través de la elevacién del nivel de ser

vicioc de sus arterias.
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Subirea 1 ¢

-En esta subdrea el uso del swelo es predominantemente residencial
«on zonas disversas de uso industrial, tanto anexo a las viviendas

oomo independiente de ellas, en dreas cada vez mis exclusivas para
-8S0S USos.

Las caracteristicas topoldgicas de la trama se presentan agui co
‘o bastante uniformmes v continuas nor lo que se considera que la op

timizacién del funcionamiento de la malla reticular podria facilitar

‘Qomo ocurre en el resto del drea considerada, se evidencia una
~carencia de red basica longitudinal siendo la Av. Alcorta, en su 1i-
mite NE la Gnica arteria de ese nivel. En el sentido transversal los
drdicadores también presentan valeres bajos. La recamendacidn enton
-o2s, para esta subdrea, se orientard a seléccionar nuevas arterias
=que refuercen la red vial bisica.

La red complementaria en cambio no aparece como deficitaria a

la luz de los indicadores manejados, excepto en el sector nerte de
la subirea (Neccchea).

"Subdrea 2 a

Predomina el uso cambinado industrial-residencia. Se verifican

+endencias a la concentracidn de usos industriales exclusivos.

La Ruta N°4 y la Av. Alcorta constituven las Unicas arterias a
partir de las cuales debera componerse la malla vial.

En el sentido longitudinal la solucién podrd conseguirse simple
-mente prolongando las arterias de la malla cue se adopten en la sub
drea 1 ¢ por constituir wna continuidad que fue conformindose natu-

ralmente y gue se desea mantener y consolidar, no obstante la presen
cia de la Ruta N°4.

En el sentido transversal, em cambio, al no existir arterias con

-eo0lidadas en 12 subarea, como asi tamoco en el sector adyacente co

rrespondient2 a San Isidro, deberan seleccionarse las alternativas

mas convenientes en funcidn del desarrollo urbane esrerado.
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Subdrea 2 b

Ios usos son similares a los de la subdrea considerada anterior .

mente, con excepcidn del barrio Libertador, netamente residencial.

También para esta subdrea las pautas normativas deberdn apuntar
a la consolidacidn de la malla reticular continua de manera tal que
tienda a minimizar los efectos de barrera separadora producidos por
la Ruta N®°4.

Esvecial consideracifn merecera el acceso al parque Recreativo
San Martin para el que se deberdn elegir las arterias mis convenien
tes. '

‘Subdrea 3 a

El uso del swelo predominantemente se presenta también aqui co
mo residencial vinculado a la industria, auncue en un sector, mAs
precisamente el comprendido entre la Ruta N°8, 9 de Julio v la ca-
1le Chacabuco, se comprueba una creciente consolidacidn de usos ne—
tamente industriales.

Aqui la regularidad de la trama es alterada por la direccionali
dad en diagonal de la Ruta N°8. Come se exvlica al‘ ?rincipio, el
crecimiento de la trama a partir del eje generador ferrocarril, fue
"encerrando”" dentro de su tejido determinadas formaciones va exis-
tentes. Tal el caso de la Ruta N°8.

La red basica esta constituida por la Ruta N°8, la Ruta N°4 v
la Av. 9 de Julio. Resulta evidente que para toda la superficie de
la subdrea, el desarrollo de la red resulta insuficiente, especial
mente en la parte superior. Asi entonces la recomendacifén apuntard
a la habilitacién de nuevas arterias de red bisica tanto en el sen

tido longitudinal como en el transversal.

Pricticemente la misma recamendacidn se impone para la red com
plementaria que presenta indicadores relativamente bajos, particu-

larmente en el sentide transversal.
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zSubarea 3 b

La residencia constituye el uso predominante-en esta subirea en
“donde el fnico factor de discontinuidad en la trama es ‘el predio del
‘Liceo Militar Gral. San Martin, lo cual no parece pueda ser un obs=

‘ticulo para el mejoramiento de la eficiencia de la red vial.

Se observa en general un aceptable desarrollo de la red. De to
~das maneras, la posicidn relativa de esta subdrea, varece indicar
la necesidad de reforzar la red bdsica en ambos sentidos. La red
-complementaria, en cambio, solamente requeriria un mejoramiento de

‘8sus niveles de servicio y una mejor Identificacidn.

Bubirea 3 ¢

De caracteristicas generales similares a la subfrea 3 b, en
cuanto a las modalidades de uso territorial, esta subdrea muestra
indicadores bajos tanto de semaracidn entre arterias como de su den
~sidad vial. ‘

El perimetro de la subirea, formado por- Puta N°4 - Ruta N°8 -
Av. 3 de Felrero v Av. Triunvirato (no totalmente navimentada) com
plamentada por la Av. 25 de Mavo cue la cruza en sentido longitudi
mal, constituye el escuema de la red basica del cual surge claré.—-
-mente la necesidad de habilitar nuevas arterias que incrementen la.

red bisica transversal.

Asimismo se recomienda seleccionar arterias wara formar una red |
camplenentaria en ambos sentidos de la malla reticular, nor cuanto
la subarea carece actualmente de una red vial identificable de esas
caracteristicas.

Subdrea 3 d
Se trata de un sector de uso nredominantemente industrial vin

culado estrechamente a usos residenciales.

- .De acuerdo con los indicadores obtenidos, todo el sector se
presenta como el mejor servido por la red vial de todo el Partido.
Tanto la densidad ccmo la separacidn de arterias tienen sus més

altos valores vara esta subarea. Las recomendaciones, por lo tan-
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‘10, o se orientarin tanto hacia la apertura de nuevas arterias, si.
-no més bien a mejorar la eficiencia de la red existente. Cobra impor
tancia también la consideracidndel acceso desde v hacia Capital por
la Ruta N°8. Es indudable que culquier alternativa que se adoote en
este sentido puede alterar sensiblemente el comwortamiento de la red

-vial de 'la subébrea.

‘Subarea 3 e

Las consideraciones efectuadas para la subdrea anteriormente es
tudiada, tienen validaz para este sector por estar comprendida en la

misma trama.

Ia modalidad de uso del suelo fue orienténdose hacia la residen
cia, los servicios terciarios de escala zonal y administrativas de
jerarquia subregional. Esto éxplica la gran concentracifn que se vie

e produciendo en el sector central de la subdrea.

Aqui oobra especial relevancia el tema del transporte autcmotor
-de pasajeros (que se trata en lugar aparte) por cuanto su incidencia
en el funcionamiento de la red resulta fundamental. La carga que es
te tino de transporte presiona sobre el trénsito de la subdrea es
de tal magnitud que no puede dejar de considerarse en una propuesta
de reordenamiento para la subdrea. |



-

5.4, El1 Plan de circulacifn vial

Sobre la base de la configuracifn propuesta para la Red Vial
-anteriomente, se presentan a continuacidén los criterios generales
-@e planificacién para su estructuracién, a partir de la configura
:cifbn actual de la Red.

El plan estructural de la Red Vial se presenta a mivel prima
rio y secundario, nivel que se ha denominado anteriormente bisico,
y que induce, una vez definido precisamente, la configuracitn del

nivel terciarioc o complementario.

Ia ;nroguesta reconoce dos horizontes temporales : el corto pla
20, en el que se recomienda el uso para la red basica de tramos
i)arciales de arterias complementarias a fin de aprovechar los cru
«es existentes del ferrocarril, v el mediano-largo plazo, en donde
se propone la malla reticular bisica que habri de satisfacer los

-objetivos de movilidad para el Partido v la regidn circundante.

Adicionalmente a la proéuesta de la estructura de la Red Vial
se presenta también en este punto, un conjunto de politicas cue
.ccx@lanentan a aguélla, referidos a los sentidos de circulacién de
Jlas arterias de la Red, al estacicnamiento sobre ellas v a la sena

1izacidn y semdforos.
5.4.1. El Plan provuesto para la red vial

Segln lo expresado en puntos antericres, el modelo de red que
‘se ha considerado como el mis adecuado para el tratamiento del sis
tema vial del Partido, estid expresado conceptualmente camo una ma
1la reticular de arterias jer&rcuicamente diferenciadas; abierta,
para vincularse en todas direccicnes y flexible para poder adaptar
se a las contingencias aue el desarrollo regional le imponga, asi

oo preservar &reas cuva calidad urbana se buscque resguardar.

A partir de este marco conceptual, v confronténdolo con la

red existente v las falencias detectadas en su fincionamiento, se
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-ha elaborado una propuesta general, que manifiesta las lineas basi-
cas del plan a desarrollar.

La sintesis de los resultados obtenidos se expresa en el plano
N°5.4./1. en el que se presenta la red vial bisica existente en el
Partido, su &rea de influencia proxima y el modelo propuesto de es
quama clirculatorio.

La propuesta, camo puede observarse, consiste en el completa-—
miento de tramos de la malla reticular gue aparece visiblemente de-
ficitaria en amplics sectores del Partido, especialmente al N del
-subsistema 3 de Febrero - S&enz Peha - Malvinas - J. M. Campos. Pue
-de notarse asimisme que el déficit que _f_:resenta la malla reticular
en el sentido transversal es menor que en el longitudinal, pero de
-mas dificil materializacién por la existencia de ejes longitudinales
histfricos (por ejemplo el F.C.G.B.M.). '

En el modelo propuesto se indican las franjas o corredores que
expresan los sectores en donde la malla reticular acusa las caren-—

cias mids notorias.

-Considerando cada una de las compcnentes ‘direccionales de la ma
1la, el modelo puede describirse de la siguiente manera :

" Bentido longitudinal

Como yva fuera sefialado, la Av. de los Constituyentes con la Av.
Amancio Aloorta pueden integrarse en un sistema actualmente interyum
pido. Se propone interconectar estas dos avenidas.

Fn el &drea comprendida entre el subsistema anteriormente citado
y las vias del F.C.G.B.M. se detecta la necesidad de una conexidn
bisica alternativa que puede wnir las distintas subdreas. Se propo

ne, entonces, desarrollar aiguna artzria en el sector que se indica.
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Al S0 del ferrocarril, se advierte que el subsistema 25 de Ma
yo - Uruguay - Cordcba, al cruzar la Av. 3 de Febrerc pierde iden
tidad v capacidad para servir eficientemente camo arteria de red
bésica. Se propone la seleccién de las arterias adecuadas a fin de
completar el subsistema citado. Este debe servir ademfs para conec
tar al Partido con el Centro Recreativo en construccién a la vera
del Rio Reconquista.

Hacia el SO, el siguiente subsistema lo forman la ruta N°8 v la
Av. 9 de Julio. Indemendientemente de las consideraciones y recomen
daciones que deben formularse especialmente para la Ruta N°8, puede
observarse que el subsistema debiera prolongarse mds alld de la Ru
ta N°4 ?ara servir juntamente con el anterior al Centro Recreativo
mencionado.

La Av. de Mayo constituye el principal elemento del subsistema
siguiente que se desarrolla entre la Ruta N°8 y la Av. 1°de Mayo.
Por su ubicacién, este subsistema resulta de gran irportancia nor
1o que se prof_aone su‘ extensién longitudinal en ambos extremos, tal

como se indica en el plano N°5.4./1.

En el extremo inferior del Partido surge oon bastante claridad
la necesidad de una arteria vial bdsica. Tanto por su ubicacidn
tangencial, como bor una razonable separaciOn entre esta posible
ubicacién y el subsistema Av. de Mayo, la proruesta se justifica

DOYr Si misma.

Sentido transversal

N
Como fuera observado y senalado, las carencias de la malla re
ticular en el sentido transversal si bien menos notorias que en el
otro sentido, en cambio resultan de mis dificultosa concrecidn nor

la existencia del Ferrocarril Mitre.

£l espacio en donde se verifica el déficit de la red vial trang
versal estd camprendido entre el subsistema 3 de Febrero - J. M,
Campos ¥ la Ruta N°4.



Temiendo en consideracién las posibles vinculaciones con los
centros externos al Partido (Martin Coronado — Hurlingham) hacia
-2l SO y Mimro hacia el NE, ademds de la contimuidad de la trama,
sehaublcadoma:rredortransversalenlada_rea:léndelas loca
lidades mencionadas pasando por Villa Billinghurst dentro del Par
tido.

El otro corredor gue se propone se eXtiende entre las localida
‘@es de Villa Adelina, Est. Chilavert (dentro del Partido) siguier

1a posikle concrecidn futm:a.de estos dos subsistemas seria uma
_satisfactoria solucién para la necesidad ée movilidad transversal
.detectada v que en la actualidad sblo es satisfecha por el subsiste
a3 de Feorero — J. M. Campos - Saenz Penha.

. Es importante sefialar cue los cruces a distinto nivel (timeles,
puentes) que actualmente son usados para atravesar el mencionado obs
ticnlo, no coinciden exactamente con los correcores promuestos en
el plan.

“Tal circunstancia ha determinado gue las propuestas para el cor
plazo consideren la utJJ_lzac1on de estos cruces.

Como consideracifn fimal, observando el conjunto, 12 malla reti

A -calar propuesta aparece estructurada segln intervalcos entre arterias
medizmamente requlares, tendiendo a cubrir homogSreamente todo el
~territorio del Partido. Esto implica, naturalmente, un notable mejo
ramiento de la conectividad entre los centros lecales gue en 1la ac—
+tualidad aparecen camo débilmente vinculados con los centros de ser

vicio superiores.
‘Conviene tamhifn senalar que la posible canalizacifn de gran

parte del transito pasante cue seguramente se vroducira por la avto

pista Rfo Reconguista, procurard un cierto alivic a la red vial del
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Partido, lo que traerd aparejado consecuentemente un resguardo del
tejido urbano interro.

.El Plan aqui presentado procura cumplir con los obijetivos gene
rales planteados y que se considera interpretan los deseados por el
Partido. Por ser de caracter normativo, deberd ser ajustaao v perfec:
ciocnado en funcidn de las recomendaciones puntuales que se formulen

-en los proximos capitulos del estudio.

b.4.2. Politicas camlementarias

La J'.r@lementacic‘m en vronuestas esf)ecf_fi'cas cel Plan e circula
cidn vial vpresentado en el nunto anterior, destinado a mejorar la
estructura de la Red Vial del Partido en el mediano blazo,. reqiliere
la definicidn mrevia de un conjunto de criterios omﬁplementarios,
entre los (ue se destacan orincinaimente los asociados a los sicuien
tes temas del trénsito :

—~ Tdentificacién de la ®Red Vial.
~'Bentidos. & circulacién.

= Estacionamiento.

- Sefalizacifn v demarcacién.

~ Semaforos.

Sé.guidamente se emuncian, en ountos separados, los criterios co
rrespondientes a cada uno de estos temas :

a) Identificacién d= 1a Red Vial

Ia finalidad de definir la Red Vial es cue ella sonorta los flu
jos vehiculares mis immortantes del total que se vroduce en el
sistena vial del Particdo.

Para que ello se produzca se deben elegir cuidacdosamente las ar
terias commonentes de 1a Red, a fin de que las demandas de la

movilidad superior a la local muedan canalizarse a través de.
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b)

ellas, sin necesidad de utilizar de manera significativa otras

arterias existentes.

Para asequrar dicha concentracitn de flujos wvehiculares resulta
de particular importancia cue los rotenciales usuarios de la Red
la identifiquen univocamente en el conjunto de arterias del sis-
tema vial.

'Ello se logra mediante la incorporacidn-a las arterias de la Ped

de caracteristicas distinguibles, muchas de las cuales surgen cde

por si por una necesidad especifica. Entre ellas se destacan las

- siquientes =

= Tino de pavimento
— Sefialamiento .v demarcacidn.
— Semaforos.

-~ Tluninacidn.

El tratamiento a dar a estos elementos permite ademds jerarquizar
‘lag arterias camconentes de Ja Red vial con resmecto a las otreas

arterias favoreciendo asf una interrelacidn mds segura entre los

vehfculos que circulan nor la red v 1los restantes.

‘Séntidog de circulacidn

La Municipalidad de General San Martin estudid v definid DOCO an
tes de la iniciacidn de este estudio los sentidos de c1rculac1on
de todas las arterias del Partido. Para ello se formularon oportu

namente diversos criterios a tener en cuenta en dicha definicidn.

Estos criterios se consideran adecuados, por lo dque se adootan

:para el estudio, incorporandoles otros adicionales cue los caxmle

tan.

_Asf, los criterios a considerar para lia definicién de los compo-

nentes nrecisos de la Red Vial, asi como mara la revisidn a nivel
global de la circuiacifn en el resto del sistema vial, son los si

guientes :

< Arterias caomponentes de la Ped Vial :

las arterias de la Bed Vial tendrdn sentido finico o doble, en

funcifn de las caracteristicas que se descriten seguidamente.
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- Para anchos de calzada mernores a 9 m., las arterias deberan ser
-de mano Gnicg, siemnre v cuando nuedan definirse en corresmonden

-cia arterias canplementarias en el sentido onuesto.

En el caso de que dos arterias de mano inica conformen un eje de
~circulacién, la definicién relativa de sus sentidos deke ser se-
mejante a la de wna arteria de doble mano, nara favorecer lz le-
gibilidad de la red. '

‘En arterias con anchos de 9 m. v mavores, resultard en general
~conveniente cue se definan los dos sentidos de circulacidn, los
cue podrén ser tivicamente de igual canacidad, o vresentar dife-
rencias de anchos (sentido vreferencial) si los flujos vehicula

‘res lo justifican.

los requerimientos de estacicnamiento en funcidn de los usos del
‘suelo sobre las arterias deben ser tenidos en cuenta en la defi
Tnicién del sentido mico o doble a dar a una arteria, debido a

la disminucidn de camacicdad que originan (ver anartado c).

~ Regtdantes. arterias el Partido

Para las arterias que commletan la trama vial del Partido el he-=
cho de que en general no soporten flujos vehiculares immortantes
pemite considerar criterios mds flexibles que los antericres na

ra la definicidn de sus sentidos de circulacidn.

-Oomo criterio general puede establecerse que en acuellos sectores
urbanos donde la trama es regular, sin interrunciones, cuiekres,
ni harreras fisicas resulta conveniente asignar sentido finico al
ternativo a las calles cue camoonen acuella. Ello se verifica par
ticulamente si por dichas calles circulan flujos wvehiculares
‘aue, sin ser intensos alcanzan cierta significacién, o si en elias

se produce una alta intensidad de estacionamiento residencial.

‘Por el contrario, en sectores whanos con'trazade irrecular, o
si existen alteraciones ountuales a la trama reqular, nuede re-
sultar aconsejable asignar nor lo menos parcialmente sentidos do
bles de circulacién, para favorscer en dichos sectores el acceso

a los usos d=l1 sueio.



c) -

Como criterios mas especificos se vlantean los siguientes :

. El sentido de circulacién de las primeras calles paralelas a
ambos lados de una arteria de doble mano _rpert':eneciente a la
red vial, debe ser tal que nemita a los vehiculos que se des

plazan vor aquélla efectuar giros a la izquierda.

. En las calles que circunisna rotondas se adonta el sentido de

circulacitn antihorario.

Estdcionamiento

Como se enuncid anteriormente, el estacionamiento de vehiculos
sobre una arteria se encuentra intimamente vinculado a su sentt

do de circulacidn vy a la canacidad gue en ella se requiere.

En el caso especifico a considerar aqui, el de las arterias de

la Red Vial, ellas canalizan los flujos vehiculares més imbortaxl
tes que se producen en el Partido. Por ello requieren en aeneral
disponer de toda su capacidad,' lo que determina la inconveniencia

de que en ellas se nroduzca estacionamiento de vehiculos.

Avoya tambidn este recuerimiento la friccidn a la circulacitn ve
hicular que »roduce el uso de los lugares de estacionamiento ubi
cados en la via ofiblica, durante las maniobras de entrada v sa-
lida. '

‘A sv vegz, las actividades cque se desarrollan sobre el suelo que

tiere cgmo frente a las arterias de la red recuiere ‘disponer de
estacionamiento vehicular cercano, el que nuede ser satisfecho
sorve las arterias transversales v sobre la misma arteria princi

nal.

En la medida de lo nosible resulta conveniente acercar los luga
res de estacionamiento a las actividades cque Jos recuieren, en
particular para las detenciones de corto plazo originadas vor ac
tividades comerciales, lo que se contrapone con la pauta anteriar,
basada en la canacidad.

Por todo lo anterior se consideran los siguientes criterins gene

rales mara regular el estacionemiento sobre arterias ¢e la red
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vial, las cue se discriminan seglin que ellas sean de mano fmica

© de doble mano.

- Arterias de mano (rica

En el caso de que los requerimientos de capacidad lo admitan,

el estacionamiento de vehiculos, salvo excepciones, se regula
ra de acuerdo a los criterios establecidos en el siguiente cua
-Gro :

Ancho de calzada Tipo de estacionamiento
{m)
<7 Prohibido

Sabre el lado derecho (siem
) pre y cuando existan requeri
> 7 ; <1i6,5 mientos suficientes que no

" resulte conveniente derivar
a calles transversales).

Z 10,5 Sobre los dos lades (idem)

1os criterios consignados pretenden asequrar condiciones mini
mas de transitabilidad ain con la existencia de vehiculos esta

cionados.

- ;A;_te‘rias ‘de doble mano

I0s criterios oorresvondientes a este caso se establecen en el
cuadro siguiente. El tinc de estacionamiento en &l consignado
es dependiente ademis de los recuerimientos de capacidad ce la

arteria oconsiderada.
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Ancho de la calzada Tipo de estacionamiento

(m)

< 9 Prohibido
Sobre un lado (siempre y cuan
do existan requerimientos su—

Z9 ;<12 ficientes que no resulte con-

veniente derivar a calles trans
versales) |

212 Sobre los dos lados (idem)

-Cano se menciond anteriormmente, un funcionamiento adecuado de la
Red Vial recuiere su identificacidn precisa nor los usuvarios y
su jerarcquizacién con resvecto al resto de las arterias comonen
s de la trama vial.

Uno & los princinales medios para favorecer dichas caracteristt
cas estid constituido por la implementacidn de elementos de seha-

lamiento vertical y demarcacidn horizontal.

Dichos elementos, por otra narte, sirven mara suministrar infor
macidn vrecisa acerca de asnectos de la estructura vial v de su
‘operacidn, a ser tenidos en cuenta por los conductores de vehicu
los automotores.

Del diagndstico efectuado en el capitulo 4, pueden extractarse

las siquientes conclusiones :

. La cobertura de los elementos de sefializacién €s insuficiente
:sobre la Red Vial del Partido.

. Ios elementos de sehalizacidn responden a un conjunto de nor-—
mas no hamogéneas, en funcidn de los organismos especificos

gue las instalan.

. No existe pricticamente en la actualidad sobre la Red Vial im

plementacitn de demarcacidn horizontal.

‘De ello se derivan los siguientes criterios de planificacidn de
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- sehalizacitn vials

.-Se debe establecer una rorma completa y uniforme para el disefio
. -e@ instalacitn de elementos de sehalamiento verticdl v demarca-

-cibn” horizontal.

.Dicha norma deke tener en cuenta las necesidades del Partido e
“integrarse adecuadamente con las nommas vigentes a nivel ce la
‘Regidn Metromolitana (Ciudad de Bueros Aires, Provincia de Bs.
+ As., Vialidad tlaciocnall.

. ‘Se deberd alcanzar paulatinamente una utilizacién integrada de

los diversos tipos de sefhalizacidn disponibles.

--En funcién de un programa de prioridades que tenga en cuenta
las necesidades de la Ped Vial y las posibilidades de la M.G.
S.M., se deberd alcanzar la cobertura cammleta del Partido en

16 referente a la sefalizacidn vial.

@) Semaforos

Surge como primera conciusién del diagnéstico de la utilizacidn
actual de estos elementos & ocontrol de transito gue su cobertu
ra es en términos generales adecuada, aungue se deben incormorar

paulatinamente semdforos a nuevas intersecciones.

Idéntica apreciacidn corresnonde al equinamiento utilizado y a

.81 instalacitn efectiva,

Con respecto a los timmos de funcionamiento nrogramados en los
semiforos instalados muede efectuarse ajustes mernores en funcién

de los valores de fluios vehiculares relevados.

La falencia princinal detactada de la overacidn actual de las in
tersecciones con semidforos es el bajo nivel de interconexidn en

tre sf que aquéllas nresentan.

¥n los sectores de mavor densidad de semdforos ello nroduce de
moras immortantes a los vehiculos circulantes y en alqunos casos

una disminucién de la cavacidad de las arterias involucradas.

Como consecuencia de las conclusiones erunciadas pueden estable
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cerse los siquientes criterios generales con resvecto a los semd
foros del Partido =

= Resulta adecuado el ritmo actual de inoorporééién de nuevos se
- méforos al sistema, debiéndose definir un programa de nriorida
des para su instalacién, en funcidn de la definicidn precisa
cque se realice de la Red Vial del Partido.

— Se debe definir un nrocedimiento de verificacidn programada de
dos tiempos de operacion de los semaforos instalados, efectuan
~do modificaciones en ellos de acuerdo a una normma preestableci

-da, si las condiciones del transito lo hacen necesario.

—.8e requiere a la mavor hrevedad efectivizar la interconexifn
~entre algunos oconjuntos de seméforos, para cque asi funcionen
-de manera sincronizada. '

.De acverdo a la informacién nresentada en el punto 2.1.2. los se
~méforos cue dentro del mediano nlazo deberian interconectarse co
mo orimera prioridad son los canprelndidos en el entorno del area
ofintrica de General San Martin (limites : Av. Avacucho — 25 de
-Mayo, Perdriel, Av. 9 de Julio, Av. 3 & Febrero).
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5.5, Conexiones: viales con zonas. externas

En el puntb anterior se definieron los criterios de vlanifica
-cildn vara la definicién de la Ped Vial del Partido.

Dicha red se vincula con los sistemas viales de los Partidos
lindantes, constituvendo en conjunto la Red Vial @ la Recuén Me
‘tropolitana (Ver Plano N°5.2./1.)

" La vinculacién mencionada, se efectfia en los limites del Parti
do, va sea sin solucién de continuidad, como una simple prolonga-
cidn de la misma arteria, © se establece mediante la utilizacién

de .accesos viales oon una estructura especifica.

Este Gltimo caso se nroduce en general -ciandco existen barreras
fisicas a la continuidad neta entre las tramas urbanas de las cos

Jjurisdicciores.

Pesulta de particular importancia, a fin de asegurar la adecua
da estructuracitn de la red vial a nivel regional, definir los eri
terios que deben reqular la configuracidn y operacién de las cone

Xiones viales del Particdo.

Para ello se dividen los limites del Partido en sus cuatro com
“pdnentes remresentativos @

a) Limite con la Canital Federal. _

b) Limite con el Partido de 3 de Fehrero.

c) Limite con los Partidos de Vicente Ifpez y San Isidro.
d) Limite con el Partido de General Sarmiento.

En los nuntos siguientes se analiza cada wo de estos limites
en lo referente a las conexiones cue en ellos se producen con las
redes viales de lcs martidos lindantes, a los gue en adelante se

dencminaran acoesos..



Dentro de este andlisis se excluye el limite d), debido a que
no existe ninguna oonexidén que cruce el Rio Recontuista, barrera
continua entre ambos Partidos,l salvo la corresﬁondienfe a la Ruta
Nacicnal N°8. '

5.5.1. Accesos. viales entre el Partido y la Capital Federal.

‘ La Cabi,tal Federal constituye el principal origen y destino de
los viajes automotores que cruzan los limites del Partido (ver pun
‘tD Nol.20)..

Ello, sumado a la barrera ffsica constituida por la Av. Gral.
Paz, determina la necesidad de analizar en detalle las rosibilida-

des de cruce cue brindan los access existentes.
En la actualidad, los accesos con jerarcuia suficiente para
oonstituir conexiones entre las redes viales del Particdo v de la

Cavital son :

— av. de los Constituventes

Su cruce con la Av. CGral. Paz se efectiia mediante un intercambia
dor a desnivel, sin ningiin estrechamiento ni limitacién a la ca~
‘pacidad de la avenida.

Este acceso conecta de manera directa el sector de la Av. &e los
‘Qonstituventes situado en la Prov. de Buenos Aires con el que la
oontinGa en la Capital Federal.

- Puente sobre Av. Gral. Paz en estacdidn Micqueletes (F.C.G.B.M.}

Con un ancho libre de 7 m. vemite el cruce a desnivel de la Av.
Gral. Paz a los vehiculos cue se desplazan por la arteria Rodri-

quez Peha.

A través de algunas calles relativamente estrechas nermite la co

nexién con la Av. Alvarellos (Capital).
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— Puente sobre Av. Gral. Paz - Calle Bacon

Presenta un ancho de 7 m. v vermite en la actualidad el cruce de
la Gral. Paz a los wehiculos aue circulan por Rodriguez Pefa, pa

ra 1o cual deben rodear la fraccitn de terreno ex nropiedad de
General Motors. '

- Ias calles a las que se accede del lado de Cafvi.tal no permiten
~ .una.conexidn directa con la red vial de aquélla.

— ..Av-. _G ] .‘ .Sall I‘ . ’A
¥l ancho de calzada de su nuente sohre la Av. Gral. Paz es de 12

m., el que permite la conexidn directa entre los sectores de Pro
vincia y Capital de la mencionada arteria.

~ Moriteaqudo
Su cruce bajo nivel de la General Paz presenta un ancho e 9 m.,
a través de &l nuede conectarse la Ruta N°2 con la Canital Federal .

aurce éel lado de ésta no es directa la conexidn con arterias de

su red vial principal

las caracteristicas de ubilizacidn actual de los accesoS enun-—
ciados se resumen en el cuadro N°5.5./1. siguiente, donde se indi-
«can los flujos horarios prcﬁedio (8 —12 / 16 — 20 horas) en ambos -
sentidos, las capacidades correspondientes y los grados de satura-

cifn y niveles de servicio resultantes.
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" 'CUADRO N°5.5./1.

OPERACION DE IS ACCESOS VIRLES FNTRE EL

" 'PARTID) DE GRAL. SAN MARTIN Y LA CAP.FED

Flujo horario Capacidad
ACC E 8 0O Grado Nivel
Vehic. | & Vehic. % saturac.servicio
-Av. de los Constituyentes 2.;.000 32 3.200 22 0,63 B
Puente Migqueletes 400 7 2.250 15,5 0,18 A
| Bacon 200 3 2,250 15,5 0,09 A
Av.San Martin 2,900 | 48 3.700 | 25 0.78 c
: }bﬁteagudo 600 10 3.200 22 0,19 A
Total 6.100 |100 14.600 |[100 0,42 A

 Los valores de flujos indicados en el cuadro se han obtenido
:@e las nlanillas de resumen de los relevamientos efectuados, mien
tras que los valores de capacidad v niveles de servicio se han es
‘tablecido en base a los criterios presentados en el mnto 2.2. del
:informe,

Se observa en el cuadro una vrenonderancia marcada en ia utili
zacidn del acceso de Av. San Martin, lo que se corresvonde con la
canacidad de éste. Ello determina el valor de nivel de servicio
pramedio de C, que en la hora pico se eleva a E, nréximo a la satu

racidn.

Considerardo el horizonte de 1985 dichos niveles mueden conver

t:u"se en D v F de saturacidn, respectivaments.,
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£l siguiente acceso en orden de immortancia esti constituido
vor la Av. Constituventes, en el que flujos v canacidad se adeclan;
lo.que resulta en un nivel B de servicio, con un msible carbio a
.C-para 1985. '

Los restantes accesos se encuentran significativamente subuti
Jdizados, con niveles de servicio A v una capacidad remanente immor
tante.

los resultados obtenidos se explican ﬁrincif;almenbe por la in-
-tegracitn existente entre la red vial del Partido v la de la Capi-
“tal, en los accesos de Av. Constituventes v Av. San Martin. Ademis
-Esta (ltima constituye una via de penetracidn directa con la Capi-
Ctal.

En cambio los restantes accescs, en mavor © menor medida, no
-desembocan del lado de Camital directamente en arterias relevantes,
lo que implica desnlazamientos ad:}cionales por calles en general

‘residenciales y sin ningln tino de orientacidn.

La :Im;;)ortante ca_f_:acidad remarente que ﬁ)resentan los acoesos en
‘Su conjunto permite establecer que si se produjera un reorcdenamien
0 en su uso relativo, fzodrian resultar adecuados dentro del media
o plazo, sin una necesidad ooncluyente de realizar chras de infrg._
-estructura que abran nuevas conexiones viales entre el Partido y
Ja Canital Federal.

Para prarmover dicho ordenamiento tueden estableoerse las si-—~

guientes voliticas ¢

— Orientacién hacia el uso del acceso de Av. San Martin para
ingresar desde la Ruta N°8 a la Capital Tederal vy nc como
vinculacidn de dicha ruta con la Av. Gral. Paz.

- Camlementariamente, canalizacidn a través del accoeso de
Monteagudo de los vehiculos que desde la ruta N°8 v el sec
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“tor sur del centro de General San Martin se dirigen a la
Av. Gral. Paz y viceversa.

-— Orientacifn hacia una mayor utilizacién general de los res
tantes accesos con respecto al de Av. Gral. San Martin. En
el caso &l acceso de la calle Bacon, ella se favorecerd
significativamente con la a?e:tura de la Av. 25 de Mavo, con
-siderada como una de las modificaciones nrevistas wmara el
‘mediano olazo de la Red Vial actual.

Ias dos _f_:rimeras: boli.ticas se im_z%wlementan mediante la instala
cifn de wn sefialamiento vial especifico. Ello tambi&n vale vara
la tercera fxaliti‘ca, a la cue se debe agregar el eventual reorde-
mamiento de sentidos v mejoramiento de calzadas en corresi)ondehcia
con los accesos de Monteagudo, Bacon y Migueletes.

5.5.2 Accesos Viales entre el Partidc de Gral. San Martin y los
de Vicente Lipez v San Tsidro.

En los limites: del Partido de Gral. San Martin, con los de Vi
cente ISpez v San Isidro, no existe una barrera fisica continua
que los divida.

‘Fllo determina que la trama vial de dichos Partidos no sufra
solucitn de continuidad, excento en las nroximidades de la Av.Gral.
Paz, donde las arterias Estrada v Naciocnes Unidas pertenecientes
a la red vial de Gral. San Martin no se continfian en Vicente Lé-
pez, debido a los establecimientos Iﬁilitaxes existentes sobre la
Av. Constituventes.

Jos vehiculos cue desplazandose por Estrada o Naciones Unidas
se dirigen hacia el Partido de Vicente Lomez deben desviarse por
Av. Constituyentes para tomar Lawvrida, Melo o Jos@ de San Martin,

El nmero de vehiculos en estas condiciones es reducido va
A
que, en funcidn de los valores de flujos relevados, alcanza a lo

suno a 130 vehiculos por hora.
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Como consecuencia de todo 1o anterior no se efectlia vara el 11

mite en consideracin un anilisis de los flujos Yy caDaCJ.dades de
las conexiones viales entre los Partidos limitantes.

El fnico requerimiento a considerar es el de mejorar la orien
tacidn en las conexiones entre las redes viales de los Partidos
limitantes, mediante la instalacién de un adecuado sefalamiento
informativo.

5.5.3. Acoesos viales entre el Partido de Gral. San Martin v el de
3 de Febrero.

El limite entre el Partido de feneral San Martin vel d 3 de
Febrerc presenta dos sectores retamente diferenciados.

El sector uhbicadb hacia el sur del partido nresenta una barrera
fisica continva, determinada nor las vias del F.F.C.C. Gral. Urcui

Za.

En cambio, en el sactor restante, definido por la Av. Triunvi
rato, no existen interrunciores entre las tramas viales de los dos
partidos.

En el orimer sector enunciado existen en la actualidad los si-

guientes pasos a nivel con barreras ¢

- Gral. Hornos (continuacién de la Av. 3 de Febrero en el Par
tide del mismo nambre).

- A&v. 1°de Mayo.

~ Juarez / Diagonai 46

= Qmbf

- Av. Rodriguez Pefia,
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En tArminos globales puede afirmarse cue cada arteria de la Red
-Vial que llega al limite definido nor el ferrocarril cuenta con wn
-acceso que la conecta con el sistema vial de 3 de Febrero, consti-

1uido por wn cruce de acmuél, a nivel.

-Sin embargo, en correspondencia con alqunas de dichas arterias
dos accesos no son directos, requiriendo cue los vehfculos involu-
crados efectlien desvio nor calles que no rresentan iguales condicio

Tes de capacidad gue la arteria considerada.
Especialmente las arterias en esta situacién son :

~ Av. 3 de Fehrero, cuyos vehficulos deben dirigirse al cruce a ni
wel existente sobre la calle Gral. Hormos (del Partido de 3 de
-Fehrero), mediante un pecuefio desvio a la altura de la Av. Triun
- Virato.

Ademis, el tramo de la calle Gral. Hornos, asi camo su cruce fe
Xroviario son relativamente estrechos en la actualidad.

— &v. Triwmvirato. Se produce una situacién similar a la anterior.

1as caracteristicas enunciadas limitan significativamente la
eficiencia de las corresrondientes arterias de la Red Vial, vor lo
“que, como politica gereral de blanifi‘cacic’m, a ser desarrollada
m3s adelante com un conjunto de propuestas especificas, surge el
egtudio del mejoramiento de los accesos involucrados, va sea m&ap_
te la instalacidn de nuevos cruces a nivel v/o remodelacién de los
ezﬁstentes, o mediante mejoras de ordenamiento de trénsito en el

—entorno de 1os cruces.

-Otro aspecto a ser considerado es el referido a la orientacién
‘de los vehiculos en el entorne ée los acr_esos.,que dekbe ser apovado
en w adecuado sehialamiento de orientacidn, en la actualidad prac
ticamente inexistente. Ello es particularmente importante para aqe
1los accesos en los que el cruce a nivel ro se encuentra sobre ar<
terias de la Red Vial.
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5.6, El estacionamiento de vehiculos

~En base a’'la sectorizacidn v zonificacidn previamente definidas,
se estudiard el problema en los siguientes sectores, donde se vrodu

ce estacionamiento de vehiculos con caracteristicas diferenciadas:

.—.Area central de Gral. San Martfn : estacionamiento de automdviles
y operacicnes de carga vy descarga.

=~ Resto de las arterias ubicadas en las &reas industriales v resi-
~denciales del Partido.

‘on resrecto al estacionamiento en las arterias commonentes de

Ja Red Vial se estudia en el munto 5.3., en corresvondencia con el
-tratamiento de la Red. '

5.6.1. El estacionamiento en el Area Central de Gral. San Martin

De la situacitn actual del estacicnamiento en el Centro del Par
tido de Gral. San Martin, definida en el punto 2.3.,v resumida den
dro del diagnéstico del trénsito en el Partido, pueden sintetizar-

.8e. las siguientes conclusiones:

— Se produce un uso relativamente generalizado de ambos lados nara
:estacionar, sobre arterias de mano nica del drea cercana a los

Jugares de mavor intensidad comercial y administrativa.

— Las operaciones de carga v descarga se efectfian en muchos casos
-de manera desordenada v se verifica una falta casi total de se~
nalamiento requlador de esta actividad.

— La cocbertura del seralamiento referido al estacicnamiento es

parcial y no homogénea.

- Se evidencia la falta de uniformidad en la senalizacifén y asig-—
‘nacion de sectores en la via vfiblica para el esta¢ionamiento re

servado.
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A estas conclusiones se agrega un elemento que hard variar sig
nificativamente el estado del estacionamiento en el mediano plazo :
la habilitacibn de la plava de estacionamiento- ublcada en el Gentro
Civico. A ello se agrega también el efecto cue DroduCJ.ra el aumento
‘de la circulacidn vehicular (alrededor de un 15 %) en el actual quin
quenioc. -

.A continuacién se establecerdn los criterios de planificacién
‘que se considera permitiran mejorar dentro del mediano plazo la ope
racitn de estacionamiento en el Centro de Gral.San Martin.

Dichos criterios estan basados en la integracion de la nueva vla
ya de estacionamiento a la oferta dismonible v en la adoncidn de no
liticas explicitas para la orientacién selectiva del uso de la via

pblica oawo lugar de estacionamiento.

Existe wna tendencia sostenida en los (ltimos afos a limitar el
estacionamiento en los sectores centrales de un drea whana, como
una de las principales medidas de molitica tendientes a mantener
acotada la circulacién vehicular en ellas, cque en general se encuen
traiva f;:réxima a la congestidn.

Dentro de dicha limitacién se generaliza la restriccién al uso
de la via Dﬁbllca como lugar de estacionamiento indiscriminado, va
que ello constituve un factor que agudiza los problemss circulato-
rios por la pérdida consecuente de camacidad de las arterias invo-
lucradas y por los flujos no esenciales originados por los automd-

viles en busca de wma ubicacidn libré.

No obstante la tendencia limitante en el estacionemiento en la
via plblica, se busca dentro de lo posible satisfacer total o par
cialmente las demandas para el estacicnamiento de corto plazo (oara
tréxﬁites v campras) y el originado en operaciones de carga y des-

carga de nroductos comerciales.
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-En cambio, se restringe al méximo el estacionamiento de largo
.hlazo sobre la via pGblica, vroducido en general-cuando se utiliza
el automdvil particular vara viajar entre el hogar v la ocupacién
‘pexmarente.

-Este tipo de estacionamiento, en la medida que no produzca reac
-ciones adversas. de magnitud en los usuarios, se deriva a facilida-

-des de estacionamiento ubicadas fuera de la via plblica.

-Dadas la ﬁtagnitud y caracteristicas actuales v previsibles del
-.estacionamiento en el centro de General San Martin, surge Como con
~ weniente restringir el estacionamiento indiscriminado de vehiculos
en la via pGblica. Ello se ve posibilitado ademis debido a la entra
-.da en O};jaeracién, en junio de 1982, de la nueva pla_va de estaciona-
miento en el Centro Civico.

1a disminucidn de la canacidad de estacionamiento existente en
la via pOblica permitird principalmente mejorar la capacidad de cir
~culacifn de algumas arterias del area céntrica.

De acuerdo a las j;oautas geféricas definidas anteriormente, la
Qimitacifn al estacionamiento en la via plblica del centro de Gral.
" San Martin, deberd ser selectiva, tratando de satisfacer los siguien
tes requerimientos < ' '

— Facilitacidn de las C‘:_DEI&C]._OHGS‘ de carga vy descarga, npara las que
1o existen ni se prevén en el mediano plazo posibilidades de ope
- Taciones fuera de la via piiblica.

.~ Estacionamiento de permmanencia corta {(menor de una o a lo sumo
dos horas). Este tipo de estacionamiento involucra en el centro
-de General San Martin a la mayor marte de los vehiculcs (un 78 %)

pero con requerimientos de esmacio menos significativos (un 42 %
de los lugares utilizados).

Para su satisfaccidn resulta conveniente destinar las facilidades
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de estacionamiento mis vréximas a los destinos de actividad, yé
aue el tlemoo de desplazamiento entre el estacionamiento v la ac
tividad puede llegar a constituir una parte significativa del
tigmo total de detencidn.

De acuerdo a ello, la via pliblica deberia prooorcionar facilida
des nara este tino de estacionamiento, ubicadas en los lugares
utilizables cercenos a las zonas de actividad mds intensa del
centro, narticularmente para ami#llas ubicadas fuera de las nro

ximidades de la nueva plava de estacionamiento.

~ Estacionamiento de nemmanencia prolongada. Este tiro de estacio
namiento admite mayores distancias entre el lugar de detencibn
y el de destino, wor lo que para &l la nueva nlaya en construc-—

¢ifén presenta un mavor radio de influencia.

No obstante, resulta conveniente dentro de lo posible mantener
para acquél wna cierta camacidad en la via nfiblica, dentro de dis
tancias tolerables, a fin de vermitir la oncidén de los vehiculos

gque recuieren estaclionamiento.

En base a todo lo exnuesto vueden aghora definirse los criterios
cue constituiran el plan de estacionamiento en el drea céntrica del
Partido de General San Martin. -

Cano antecedente necesario se indican en el cuadro N°5.6. /1.,
las caracteristicas fundamentales del estacicnamiento en el Centro
resuridas de la informacidn elaborada en el nunto 2.3.

La discriminacién dentro del &drea cintrica de un &rea interna,
efectuada en el punto 1.3., varece satisfactoria a nivel de crite-
rio global, vara diferenciar las woliticas de uso de la via pGbli-

ca como lugar de estacionamiento.
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CUADRO N°5.6./1.

“RESUMEN DE LA SITUACION ACTUAL DEL ESTACIO-

NAMIENTO EN EL CENTRO DE GRAL. SAN MARTIN

Reste del &rea
Area Interna “céntrica
{ capacidad de estacionamiento
en la via plblica (vehiculos) 1.109 1.806
‘|Permanencia _
Fn la vial = 2 horas
pablica
{ Vehiculos Permanencia
617 635
: ; . > 2 horas
estacio—
nados pro
| medio Pemnenc1a
' = 2 horas 53 6
1 En playas| ~—
ptblicas
Permanencia
> 2 horas 67 8
Total 1.112 1.050
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‘En el area interna se considera conveniente recucir la cama
cidad global de estacionamiento, dado que se requiere en algu-

nas arterias una mejora en su capacidad de circulacidn, asi co
‘mo en otras pueden materializarse propuestas existentes de pea
tonalizacién.

La capacidad remanente sobre la via pliblica em el drea in

~terna deberd estar destinada principalmente a satisfacer la de

‘manda de estacionamiento de corto plazo con destino en el mismo
rea,

La supervisién del uso adecuado de los lugares de estacic
‘namiento para estadias de corta duracitn requiere la implementa
‘citn de mecanismos especificos, entre los cuales se destacan

los siguientes :

— Parquimetros con cobro autcmitico de una tarifa de esta

cionamiento y supervisidn esporadica.

~— Supérvisién vermanente mediante personél especifico, con
cobro o no de una tarifa de estacionamiento.

Estacionamiento gratuito con uso por los conductores de

1

un disco indicando el dinstante de comienzo de la estadia, -

que requiere supervisidn esporédica.

~ Uso por los conductores de tarjetas prepagas en las que
indican el instante de comienzo del estacionamiento.

Requieren también la supervisidn esporadica.

De todas estas variantes parece a priori como m&s aconse-—
jable la adopcifn de la tarjeta prepaga. Ello, ademis de sus
ventajas cperativas, permitiria al Municipio obtener un ingre-

so por el uso de la via pGblica vara estacionar.

Por otra parte, dicho sistema cpera o se estd implementan
do en una buena parte de los Partidos de la Regidn Metropolita
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na, en parte de los cuales se encuentra en vigencia un convenio
permitiendo el uso en ellos de las tarjetas emitidas por cada
Partido. '

) No obsfante, en la tercera etapa de este estudio, en opor-
‘tunidad de establecer las propuestas especificas se analizard
-oon méyor detalle el mecanismo mis conveniente Yy su implementa-
-cién, '

" Dentro del &rea interna se pedrd mantener también alquna -
‘capacidad para estacicnamiento indiscriminado, ubicado en aque-
llos sectores mids alejados de la nueva playa ubicada en el Cen-—

tro Civico.

Otro tipo de estacionamiento que debe ser asegurado en la
via plblica del &rea interna, es el asociado a las operacicnes
-camexrciales de carga y descarga.

Esta modalidad de estacionsmiento, aungue no-requiere una
-fﬁrmorcién significativa de capacidad en la via ptiblica, deter-
mina en buena parte las condicicnes de circulacién existentes
‘en-las &rea céntricas, asi como el funcionamiento econ@mico de
éstas. )

Por ello se considera conveniente definir sectores de la
via éﬁblica reservados para las operaciones de carga y descarga,
-en- ubicaciones cercanas a los lugares de actividad comercial in
tensa y tales que no afecten la circulacién vehicular general.

En dichos sectores se podria limitar el estaciocnamiento a
vehiculos camerciales hasta una determinada capacidad de carga,
cano una medida adicional para limitar la circulacién de vehicu

. los pesados en el area céntrica.

Con  respecto al resto del &rea céntrica parece convenien-

te mantener, en términos generales, la actual capacidad de esta



—-.Cionamiento y su uso indiscriminado.

Ello dard la posibilidad de estacionamiento a aquellos con
- ductores que opten por dejar el vehiculo mds lejbs del lugar de
~destino, frente a utilizar la nueva playa, cuando su estadia

‘Sea prolongada.

Con respecto a la playa del Centro Civico, su utilizacién
-~ preponderante estaré dirigida, de acuerdo a los criterios defi
‘nidos para él uso de la via ptblica, al estacionamiento de lar

-go plazo.

inducir su utilizacién intensa para las estadias cortas
- -determinaria un incremento sustancial en las distancias a cami
‘nar hasta los lugares de destino, dada la concentracién de capa
-cidad en una Gnica ubicacién.

No cbstante se presumé la existencia de un cierto volumen
. de vehiculos que utilizarén la playa para estadias cortas, para
-aquellos conductores con destinos en la Municipalidad o en el
‘entorno de las dos manzanas del Centro Civico.

Se considera por otra parte que la entrada en funcionamien
10 de la nueva playa requerird restringir el establecimiento de
-playas y 'garages pblicos, por lo menos dentro de un &rea de in
‘fluencia directa de aquella. Este &rea puede ser la delimitada
‘por la Ordenanza N‘;2313/80_ (ver punto 2.5.) © una menor a defi
nir. ‘

Seguidémente se plantea una hipStesis tentativa de reparti
~cibn de la capacidad de estacionamiento en el &rea céntrica de
G.S.M., una vez entrada en operacién la playa del Centro Civico,
y el uso probable de dicha capacidad por el tré&nsito existente
en 1985, el que se considera en pramedio un 15 % superior al ac
tual.
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Los valores resultantes se indican en el cuadro N°5.6./2y
-en fiauna_N65.6}/l Y surgén del anilisis que se desarrolla se
guidamente.

a) Utilizacién de la via ﬁﬁblica; drea interna

En primer lugar, la utilizacifn promedio con estadias
de corta permanencia se obtiene considerando que un 90 %
de los vehiculos actuales sequird utilizando la via pGbli
ca (el 10 $ se derivarid hacia la playa) a lo que se agre—
-gan los vehiculos de corta permanencia en las playas, ac-
tualmente existentes en el &rea (el total de las playas
mis alejadas del Centro Civico -20- y la mitad de las ubi
cadas en su entorno -20- ). El total resulta entonces :
485 x 1.15 =560,

Se presupcne aqui, a falta de mayor informacién, una
constancia en las pautas de uso de la via plblica para el
estacionamiento de corto plazo.

Para el estacicnamiento de largo plazo en el &rea se . -
‘considera la hip&tesis de que un 15 % de los vehiculos ac
- tuales podri seguir utilizando la via pblica (85 x 1.15
= 95 vehiculos).

Con respectd'a los lugares reservados para carga y des
carga, el valor actual horario de vehiculos en esta opera
cibn es de'i7, los que considerando un crecimjento del 15%
se convierten en 20 vehiculos.

b) Capacidad via pﬁblica; drea interna :

Cawo criterio general se considera una capacidad tal
que alcance la saturacidn en la hora pico. Ello, conside—

rando para la utilizacifn un factor de hora pico igual a
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CUADRO N°5.6./2.

HIPOTESIS DE CARACTERISTICAS DEL ESTACIONAMIENTO

AREA CENTRICA G.S5.M, - 1985

ARFA  INTERNA

RESTO DEL AREA

Capacidad (Utiliz.pram.| Capacidad |Utiliz.prom.
“{veh.) (veh.) (veh.) (veh.)
-| Estacionamiento _
de corto plazo 620 >60
wveh. particulares
v I A 1.700 1.415
Tdem, largo plazo 105 95
PUBLICA Estacionamiento
para carga y des 40 20
carga.
Total via PGblica 765 675 1.700 1.415
PLAYA Estacionamiento
- . |de corto plazo 75 - -—
CENTR 0 veh, particulares |
460
) Idem, largo plazo A - .
CIVICO 230
1Total Playa 460 310 L __
TOTAL “AREA CENTRICA G. S. M. 4 595 985 1.700 1.415
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1,11(*) para vehiculos particulares, y de 1,85 (**) para
carga y descarga, determina los siguientes valores :

Capacidéd para corto plazo : 560 x 1.11 = 660 lugares

Capacidad para largo plazo ¢ 95 x 1.1l = 105 *
Capacidad para carga/descarga:20 x 1.85 =: 40 "

¢) Utilizacién de Playa; Centro Civico: -

Con respecto al volumen promedio de estacionamiento de
corto plazo, se forma mediante un 10 % del actual en el !
érea-(45), mas el 50 % del cofrespondiénte a las playas
(20) (65 x 1.15 = 75),

A su vez la magnitud promedio del estacionamiento de

largo plazco surge de los siguientes conce?tos :

—.deo°él'estacionamiento de largo
plazo que se produce en las pla-
yas ubicadas en el entornc del
Centro CIVICO.ciavenesnseasasenns 40

- Los vehiculos de lafgo plazo que
actualmente utilizan la via plbli
ca en el &rea interna y que se di
rigirdn a la Plava....eevevsn. es 95 (*¥¥¥)

- Un 10 % de los vehiculos deAlargo
plazo que estacionan actualmente
en la via pGblica fuera del area
Jinterna...eeiieiienes, ceseerees 65
200 x 1.15 = 230

La ocupacibn estimada en 1985 para la playa determina,
oomparédndola con su capacidad, una ocupacién media diurna

del 67 %, la que se eleva al 75 % en la hora pico.



d) Utilizacién de la via pﬁblicé;'reéto del &rea céntrica

La utilizaci6n media se obtiene considerando el 90 %
- de la actual de largo plazo (579) a la que se agregan los
- vehiculos derivados del &rea interna (205}, los de largo
plazo de las playas existentes alejadaé del Centro Civico
(40) y el total del estacionamiento actualde corto plazo
(415) en el &rea:

750 + 205 + 40 + 415 + = 1.230 x 1.15 ~ 1.415 vehiculos.

--e) Capacidad.via pﬁbliéé; resto del &rea Centrica

.la-cépacidad de dicha &rearo deberd ser significativa
.mente modificada en el mediano plazo, de acuverdo a los

‘criterics generales definidos anteriormente,

(*) Cbtenido en base a los valores de la figura N°2.3./2.

(**) Obtenido de un procesamiento especifico de los datos del relevamiento
-de vehiculos estacionados.

{(***) En base a los valores de vehicﬁlps estacionados indicados en el Plano
N®2.3./2 se ha calculado para cada cuadra la diferencia de distancia
sentre las alternativas de estacionamiento de largo plazo : fuera del
Area interna o en la Playa situada en el Centro Civico.

De los actuales 490‘vehiculos estacionados pramedio en estas condicio
nes, se ha calculado que aproximadanmente 300 tendrdn la playa a menor,
distancia y con una diferencia a favor de ella de 250 m.

Se supcne que los vehiculos optan tétalmente por la playa cuando la
diferencia de distancia con el estacicnamiento en la via plblica es
de 800 m. o mds, con una distribucifn entre esa valor y 0.

Surge de esa ley que para una diferencia de distancia de 250 m. un

31 % de los vehiculos optar&n por la playa, lo que equivale a alrede
dor de 95 vehiculos. '




No obstante, se considera conveniente planificar una
reduccién menor en dicha capacidag, a fin de poder res
tringir el estacionamiento en la via ptblica en alqunas
arterias de la red vial que presentan en la actualidad o
en el mediano plazo problemas de congestifn. Esta reduc—
¢citn se ha estimado en alrededor de 100 vehiculos por lo
que la capacidad permanente total serd de unos 1.700 ve-
hiculos.

De las consideraciones efectuadas en el anilisis anterior
surge que los valcres indicados en el cuadro N°5.6,/2., parti-
-cularmente los de utilizacién, constituyen una aproximacifn gro
sera del uso efectivo que los usuarics haran dé las facilidades

—-de estacicnamiento planificadas para el Srea Céntrica de G.S.M.

- No obstante, los valores definidos constituyen una hipSte
- sis de planificacifn que aparece como aconsejable, en funcifn
de la informacién que se dispone en la actualidad y de la adop
cidn dé criterios rectores generales de efectividad reconocida

para manejar ‘el estacionamiento en 4reas c&ntricas.

"Es indudable que la propuesta de estacicnamiento aqui esg
- tablecida deberd ser evaluada y ajustada hasta que sea traslada
da a ﬁrgpleﬁentaciones - concretas, cuando la nueva playa de esta

Cionamiento comience a operar en forma completa.

En base a los datos indicados en el cuadro N°5.5./2, pue

den establecerse ciertas conclusicnes generales,

En primer lugar surge de los valores cdnsignados un gra-
do de ocupacién pramedio diurno de la playa para 1965 del 67 2
gque aumenta al 74 $ en la hora pico.

Ello determina una relativa sub—ocupacién de la playa en

el mediano plazo, aunque no tan significativa camo para afec-

tar su operacifn. La capacidad sobrante puéde quedar en reser-
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va para nuevos crecimientos de transito y ser utilizada en el
interin para vehiculos de reparticiones y organismos ptblicos
-cercanos a la playa.

Otro elemento que aparece camo conclusidn es el importan
te incremento en los niveles de estacionamiento scbre la via
pliblica en el sector de &rea céntrica externa a la intefna. Asi,
. el grado de ocupacifn media diurno pasa en ella de un 52 % ac~

tual a un 83 % en 1985, con un 92 % en la hora pico.

" Ocupaciories dé;gstos niveléé,‘aunque no de saturaciotn, de
ben ser esperadas en el entorno del &rea interna, producto de

las restricciones al estacionamiento que se realicen en ella.

No obstante, los valores establecidos no determinan por

" sf la necesidad de planificar ninguna accifn especifica, pero
deberin tenerse en cuenta dentro de la gestifin general del &rea
céntrica de G.S.M..

Por Gltimo, puéde extraerse de los datos del estaciona-
miento planificado, que la capacidad especifica en el &rea cén.
_trica es de 23,6 lug./Ha., la que difiere en forma reducida de
la actual (25 lug./Ha.).

A su vez, la participacién de la via pblica en la capa-
‘cidad brindada pasa del 94 al 84 % de la capacidad total.

Como se menciond anteriormente las pautas de estaciona-
‘miento establecidas no se pueden concretar en mecanismos vy nor
‘mas concretas en la actualidad, sinc que estén muy asociadas a

la entrada en cperacidn de la nueva plava.
*Ello determina un cronograma de acciones y criterios efec

tivos de implementacidn, los que serén considerados en la ter-
cera etapa del estudio.

- 278 -



No dbstante ello, existen sf algunas medidas asociadas al
“programa general definido, que lo camplementan Y pueden ser ma-
‘terializadas en forma relativamente inmediata.

Ellas se orlentan a mejorar algunos aspectos de la situa-
cifn actual del estacionamiento, y son pr1nc1palmente las si-
‘guientes :

- Establecimiento e la uniformidad en ¢l lado de la cal
zada a utilizar para el estacionamiento en la via pt-
blica, en 1las arterias de mano Gnica, mediante normas
de reglamentacién y sefialamiento vertical con una ade-
.cuada cobertura.

Se considera conveniente adoptar la norma general, sal
VO casos aspeciflcos, de estacionamiento sobre el lado
derecho en el sentldo de la c1rculac1on

Esta medida se extiende también a las arterias con para
~das de transporte colectivo, en cnmxespondenc1a con las
cuales se deberi prohibir el estac1onam1ento,medlante

una seﬁalizacién adecuada.

— Estudio de la posibilidad de concretar en la actualidad
la reserva de espacios en la via plblica especificos pa
ra las operacicnes de carga y descarga, por lo menos en
los sectores de mayor intensidad comercial.,

- Restriccidn al estacﬁonandento en la via ptblica sobre
aquellas arterias que en la actualidad presenten proble
mas de capacidad.

~ Mejoramierto y normalizacién de la sehalizacidn especi-
fica para los lugares de estacionamiento reservado, so-
bre la via pfblica y definicién de criterios homogéneos
para su implementacifn vy utilizacién.
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5.%2.- Estacionamdento ‘en otras Sreas del Partido

Seguidamente se establecen polfiticas génerales para el
estacionamiento scbre la via pblica en el conjunto de arte
rias del Partido fuera del &rea céntrica, considerada en el
punto anterior y no pertenecientes a la Red Vial (cuyo esta

cionamiento se considerari en el nunto 5.4.).

“En primer lugar se consideran las arterias situadas en
&reas de uso residencial predominante.

Ios criterios bisicos para regular el estacionamiento
-en dichas arterias se indican en el cuadro siguiente, los
-que suponen un trénsito relativamente reducido por la arte

ria involucrada...

Sentido Ancho calza | Tipo de estacicnamiento
da (m) .
e 5 Prohibido
A analizar en cada caso
-4 6'5
especifico.
Unico
< 8 Permitido sobre el lado
derecho.
}H 8 Permitido sobre ambos lados
e 7 Prohibido
Dcble < 10 Permitido scbre un lado
7 10 Permitido sobre anbos lados
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Los niveles considerados involuéran el mayor grado de
permisifn al estacionamiento, campatible con condiciones
-aceptables de transitabilidad.

Con respecto a las freas de actividad industrial pre
dominante, en las que pueden aparecer demandas de estaciona
‘miento de vehiculos pesados sobre la via ptblica, no resﬁlta
posible establecer criterios de tipo general para su organi
zacitn,

Ello se debe a la gran variedad que pueden presentar
las situaciones especificas, lo que hace que requieran un
-anflisis individualizado para la cbtencifn de las pautas de

-estacicnamiento mfs convenientes.

-No obstante, aparece camo pauta gendrica a considerar
-en los casos especificos,la orientacifn a establecer secto
res de éstacionamiento reservado para vehiculos pesados,
con el apoyo de. una sefializacién apropiada.

La ubicacién y extensifn de dichos sectores debers sur

gir del compramiso entre las demandas de estacionamiento y
Jos condicionantes urbanos y de movilidad en su entormo.
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5.'7. 'El transporte pOblico de pasajeros

En el capitulo 2 se analiz6 el transporte colectivo de pasa
Jeros, en lo referente a la caracterizacifin de las- lineas que
. circulan por el Partido de General San Martfn. '

A su vez, en el Capitulo 4 se resumié el diagn&stico surgi-
@0 de dicha caracterizacién, del que pueden extractarse las si-
guientes ooxiciusiones, las que en gran medida pueden corrcborar-
‘se en el plano de recorridos N°2.4./1, adjunto :

"= Desniveles marcados de concentracifin de lineas entre algu
nes sectores, cano el drea céntrica y la Ruta N°8, y las
‘restantes 8reas del Partido.

~ Recorridos sinuosos de las lineas de transporte colectivo
‘dentro del Partido.

- Proporciones significativas de los recorridos realizados
por arterias no pertenecientes a la Red vial.

- Deficiencias en la instalacifn y sefializacifn de las para
das del transporte colectivo.

Estas canclusicnes son tomadas shora como punto de partida
para la formulacifn de un conjunto de criterios y politicas de
nivel general que, dentro del mediano plazo, permitan mejorar la
operacibn del transporte colectivo de pasajeros en el Partido.

Dada la importancia significativa del &rea céntrica de Gral.
San Martin en lo referente al transporte pGblico, se divide la
definicifén mencionada en dos partes, la primera de ellas corres-—
pandiente a dicha &rea y la otra que abarca el resto del Partido
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5.7.1. El transworte olblico en el area cgntrica de Gral.S.Martin

Para la definicifn de las arterias especificas que canali
zarén los ejes detectados se adopta el criterio, actualmente
-utilizado en las areas urbanas, en el sentido de canalizar los
recorridos del transporte plblico de pasajeros sobre corredores
establecidos, scbre los cuales se concentran los flujos produci
dos por sus vehfculos.

Dicha concentracifn presenta las siguientes ventajas :

- Permite potencialmente la aplicacifn de medidas de circu
lacifn preferencial para el transporte pliblico, tales ceg
mo carriles o calles exclusivas para 8ste.

~ Agrupa la circulacién de vehiculos de t.oansporte ptblico
en un conjunto relativamente reducido de arterias, hacien
do que los restantes puedan conservar en general una ope
racién intensa.

-~ Justifica la instalacifn de infraestructuras de paradas
mis complejas. '

- ‘Déx a los usuarios una mayor posibilidad de utilizar 1f-
neas alternativas, asf cam una mejor identificacién de
- 1a red de transporte ptblico.

Para que la conémtraci&n de las lineas de transporte colec
~tive sobre algunas arterias constituya una altermativa convenien
te se debe cumplir, por un lado, que las disté@ncias de acceso de
sus usuarios se mantengan dentro de limites adecuados y, ademis,
que las arterias elegidas tengan una capacidad adecuada para el
-manajo de los flujos de transporte colectivo, ademSs de las res-—

tantes circulaciones.

En el area céntrica ya se satisface aproximadamente este cri
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terio, va que, como se indic8 anteriormente, algunas calles so-
portan de manera preponderante la circulacibn de vehiculos de
transporte colectivo.

Se oconsidera conveniente mantener, y reforzar si es posible,
dicha concentracidn, para lo cual se consideran en el cuadro si-
~guiente los grupos de arterias mSs adecuados para cada uno de los

ejes de orientacién.

-} 1 g
Eje de orientacitn N® miximo de 1T Arterias que lo definen

neas o ramales

Longitudinal Norte 2 Av,Ayacucho -~ 25 de Mayo

Longitudinal Sur 9 San Lorenzo — Pellegrini
Cordoba - Uruguay

Transversal 13 ‘E:reno
itre

Matheu

Pueyrreddn

Dade el nfmerv de lineas que utilizan el eje transversal vy
los anchos de las calles disponibles, resulta a priori convenien
te definir dos pares de arterias para canalizar los flujos de
transporte colectivo, lo que ya se evidencia en la actualidad, en
que varias arterias transversales son recorridas por vehiculos de
transporte de pasajeros. ' |

La separacién media entre las arterias de los dos ejes long_i_
tudinales es de 480 m, A Su vez la separacidn entre el eje longi-~
tudinal sur y el definido por la Av. Balcarce-9 de Julio, el pri-
mero fuera del éreé ctntrica, es de 540 m,

En el sentido transversal, la separacifn entre dos pares de
arterias seleccionadas es de 340 m, A su vez la separacifn entre
ellos y el eje mis préximo fuera del Area céntrica (Av. 3 de Fe-



r0) es de 480 m.

Las separaciones indicadas se consideran adecuadas en fun—
~cifn la cobertura que realizan del &rea céntrica, jra que las dis
tancias mdximas de acceso desde cualquier punto del &rea a los
servicios de transporte colectivo oscilan alrededor de los 200 -

250 m.

En el capftulo de propuestas especificas se considerar§
-camo los recorridos efectivos se canalizan en las arterias adop
tadas para los ejes de circulacién del transporte pGblico.

En correspondencia con la definicifn de los recorridos con
~cretos de las lineas de transporte se estudiari mis adelante la
-factibilidad de establecer medidas destinadas a dar preferencia
-a.la circulacibn de los vehiculos de aquéllas. ‘

Asi, se estudiardn las siguientes alternativas para cada
sector de arteria recorrido por vehiculos de transporte colecti
VO :

- Definicién de carriles exclusivos para la circulacifn del

transporte colectivo. .

= Definicifn de calles con circulacidn exclusiva de vehicg
los de transporte colectivo, dentro de horarios a estable

~ Implementacifn de sehalizacién orientativa destinada a d_g
salentar la circulacidn de vehiculos particulares por al
gunas arterias utilizadas por el transporte colectivo.

_ Un aspecto particular que deberd ser tenido en cuenta cuan
do se disenien los recorridos efectivos es el referido a la cir

culacifn de los vehiculos de transporte colectivo en el entorno
a los dos centros de mayor concentracidén de demanda : la Esta-

cifn de General San Martin y el Centro Civico,
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Con respecto al primero de ellos se considera deseable que
.1os recorridos se acerquen lo mis posible a la estacifn, a fin
-de que los grandes intercambios que en ella se producen se rea-
licen de manera cfmoda y répida.

A ello se debe agregar la necesidad de mejorar la circula-—
-cién actual del transporte colectivo en el entorno de la esta-
--ci6n, disminuyendo en la medida de lo posible los recorridos si
‘nuosos realizados por las lineas de transporte , para acercarse
a ella, asi como establecer una diferenciacibn clara para los u
‘suarios entre los recorridos de cada sentido de una misma linea.

Todo ello deberd complementarse con un ordenamiento general

-del uso de la calle Gonzdlez, respecto principalmente a la dispo
-8icidn de las paradas del transporte ptblico y de taxis, la insta
.-lacibn de refugios' en correspondencia con aquéllas v la adecuada
«canalizacidn del cruce peatonal a la altura de la calle Belgrano.

Con respecto a la cixculacién de vehiculos de transporte en
el entorno del Centro Civico, sus recorridos concretos deberén .
tener en cuenta las modalidades y magnitud de las actividades a
- ~desarrollarse en aquél, pari:iwla.rmente ascciadas a la circula-
cifn peatonal que originen. Ello deberd@ ser también considerado
para las paradas que se establezcan en las proximidades del Cen
tro Civico. ' -

"El tema de las paradas constituye un aspecto inportante de
la circulacifn del transporte colectivo en el frea céntricz de
General San Martin, por lo que a nivel de criterios generales de
planificacifn se establecen los siguientes :

- Las paradas de transporte colectivo deben mantener una se
paracifn entre sf, para una misma linea, de 200 a 300 m.

- {2 cuadras aproximedamente}. Este criterio puede variarse
en casos especificos, debido a requerimientos de unifica-
cién de paradas entre varias lineas o a la existencia de
elementos urbanisticos que lo hagan necesario.



~ Las paradas pueden localizarse al final de la cuadra cuan
do no existan en la interseccifn involucrada requerimien-—
tos de capacidad, tales que hagan aconsejable desplazarlas
hacia el sector medio de aquella.

- Deberfa establecerse un disefio uniforme de la sefalizacifn
indicadora de cada linea, resultando deseable que se inclu
ya en ellkalguna informacién de los recorridos de las 1%~
neas involucradas.

- La ubicacifn de las paradas y las restriccicnes a la deten
cibn y estacionamiento de otros vehfculos en ellas deben
ser indicadas explicitamente mediante elementos de senali
zacién vertical y, eventualmente, demarcacifn horizontal.

- Ortro elemento cuya implementacitn debe estudiarse es el re
ferido a los refugios peatonales en correspondencia con las
paradas de transporte colectivo.

5.7.2. El transporte ptiblico en el resto del Partido.

El Partido de General San Martin es recorrido en toda su ex
tensitn por 23 lineas de transporte cclectivo, con una ccbertura
de las dres urbanizadas que se visualiza en el planc N°2.4./1.

Se cbserva en el plano que en general dicha ccbkertura es
adecuada, excepto algunas zonas para las que se nota una relativa
dispexrsifn en los recorridos y, por ende, un alejamiento entre
las arterias cubiertas por servicics.

Dado el alcance de este estudio, no pueden establecerse re
ordenamientos integrales del transporte colectivo de pasajeros
destinados a resolver las deficiencias de cobertura enunciadas
y otras que existan con respecto a la satisfaccifn de las deman

das originadas por los usuarios de dicho transporte.
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No obstante ello, en el canitulo de definicidn de vropues
‘tas se estudiari la posibilidad de introducir variantes en los
recorridos vigentes, manteniendo la configuracién general de
recorridos establecida.

Con respecto mids esvecificamente a la circulacién de los
vehiculos de transvorte colectivo sobre las arterias del Parti
do, las conclusicnes enunciadas al comienzo de este Uunto per
miten estéblecer un conjunto de moliticas y criterios a nivel
de nlanificacidn cque orienten medidas especificas de ordena-

miento de dicha circulacidn.

El primer criteric a definir es el referido -al grado de
utilizacién de la Red Vial por los recorridos de transporte co

lectivo.

En tal senticdo se considera conveniente cue 1los recorridos
se realicen prebondéranhemente sobre arterias de la Red Vial.
Esta concentracidn, favorece la operacion del transvorte plbli
o en reas urkanas.

No obstante, el grado de concentracidén debe ser tal que man
tenga una cobertura adecuada de las areas servidas, lo que ocns.
tituye una restriccidn mayor en los sectores urbanos no céntri
cos, vor la mavor dispersidn de actividades v woblacién cue se
vroducen en ellos.

Dentro del anéliéis que se efectle de los recorridos efec
tivos se puede distinguir un asrecto de varticular immortancia,
‘referido a c@mo acquéllos deben conectarse con los puntos de ma
yor concentraciédn de demanda, que, a nivel del Partido v fuera
del area céntrica, estan constituidos vrincipalmente nor las es

taciones ferroviarias v los centros zonales y locales.
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El criterio a seguir con dichos runtos es el de acercar a
éllbs los recorridos de transnorte colectivo, en la medida de
1o vosible, a fin de reducir las distancias de circulacidn nea
~ tonal , marticulamente en las estaciones ferroviarias, princi

nales centros de intercambio de masajeros en el Partido.

Otro aspecto del transnorte nlblico nara el cue deben ser
eonsiderados criterios rectores es el referido a los paradas
-de sus wvehiculos.

En el muinto 5.6.1. corresvondiente al frea céntrica de “ral.
San Martin se estableci® un conjunto e noliticas con resnecto
-a las varadas, las cue nueden hacerse extensivas al resto del
‘Partido.
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6. ILAS PROPUESTAS DE ORDENAMIENTO DEL TRANSITO EN EL DARTTDO

Fn base a los anilisis efectuados precedentemente v a los criterios
gererales desarrollados en el capitulo anterior, se nresenta en éste un
conjunto de propuestas vara materializar el ordenamiento del +rinsito en
el Partido.,

En algunos casos las pronuestas llegan a un nivel de definicién caue
permitiria su implementacién directa, en el caso en cue la Municinalidad
lo considera conveniente.

Otras, son recomendacicnes sokre criterios v cursos de accién dirigi
das a orientar las tareas rermanentes de requlacién v ordenamiento cel
transito, como asi también realizar estudios sectoriales sohre temas es—

necifioos.

Ello es asi porcue el ordenamiento del trénsito es ura actividad éi

némica que debe ir adecuindose a reruerimientos cambiantes.

Ademds, dado cque en las wroouestas se incluyen alqunas que implican
inversiones, las medidas de ordenamiento deberan flexibilizarse mara accm

panar el ritmo al que puedan concretarse aquéllas.

Sigquiendo el criterio de caiaitulos anteriores, en éste se propone, en
primera instancia, wna definicién de Red Vial para el Partido, con la es
pecificacidn de las acciones necesarias vara materializarla, a partir de
1a Red Vial existente.

Con respecto a dichas acciones, se ha adoptado el criterio, cue se
mantiene en el tratamiento posterior de otros temas, de discriminarlas en
distintos horizontes. Asi, se distinguen las medidas de implementacién in
mediata (que no requieren inversiones), de las de corto v medianc - laryo
plazo.



Luego de la definicitn de la Red Vial y las ohbras asociadas se presen
tan proouestas sobre temas especificos, como son :

. los semdforos y el sefalamiento vial.

. ‘el estacionamiento. ' '

. la circulacitn peatonal.

. la circulacitn del transporte de masajeros v de cargas.

Posteriormente, se analizan cursos de accidn en relacién a los aspec-—
“tos institucionales. Con respecto a ellos se ha considerado conveniente
incluir una propuesta de reorganizacién de la Direccién de Transito, enten '
diendo que la existencia de una dejr.‘aendehci'a especializada permitiria con

. tinuar la tarea de planeamiento en el tema objeto de este estudio.

Como Gltimo punto, se sintetizan las propuestas planteadas, evalGando
las para obterer conclusiones y vias de accidn futuras.

6.1. Caracteristicas y operacidn de la infraestructurd vial

6.1.1. Definicién de la Red Vial,

En el Cai)itulo 5 ha sido desarrcllado el Plan de Ordenamiento del

"Sistema vial que definia un modelo global de movilidad para el Parti
do.

En lo que a la Red Vial se refiere, el modelo vronuesto se estrug
turaba a partlr de las caracteristicas toroldgicas de la trama exis
’cénte Y se resunian conceptualmente como "malla reticular de arteriss
jerarquicamente diferenciadas”". En la sintesis del modelo vial pro-
puesto, camc puede observarse'en el plano 5.4./1. se presentaba la
ubicacién de las franjas o corredores dentro de los cuales se loca-

- lizarian las arterias que completardn y amoliarin la red vial exis-—
tente.

En este punto del estudio, se identifican las arterias de red
bisica que habrin de confiqurar el esquema vial propuesto.
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Es importante aclarar gue la propuesta considera 2 horizontes tem
porales. Para el corto plazo se recomiendan las arterias conectadas
oon las obras de infraestructura recientemente inauquradas (puentes |
en Villa Ballester y tineles en San Andrés). En tanto el resto de las:
recamendaciones para la red vial, se inscriben dentro de planes de me
diano y large plazo.

También debe destacarse que oconsiderande la escala del estudio,
el presente conjunto de oropuestas se refiere fundamentalmente a la
red vial bisica que comrende, como ya se ha definido, las rutas o ar
terias primarias y secundarias.

A efectos de una lectura mds clara, la descripcifn de la propues
ta se hara Segﬁn las camporentes direcciocnales: predaminantes de la

malla, gue se ha volcado en el Plano N°6.1./1.

“Sertido londitudinal

- El subsistema de Av. de los Constituyentes - Av. Amancio Alcorta
se ocompleta incorporandeo el tramo faltante formado por las calles
4 de Febrero y Saavedra.

E]l mencionado tramo, no obstante, por carecer de las caracteriétg’._
cas fisicas que vresentan las avenidas que vincula, sequird siendo
el sector débil del subsistema.

Ademds, debe sefialarse la ruptura direccional en 4 de Febrero y E. '
Rios. Ambas circnstancias inducen a recomendar un futuro estudio
pormenorizado de este tramo que vermita una mayor fluidez a esta
parte del subsistema.

Se habia detectado también la necesidad de contar con una conexidn
alternativa en el area camrendida entre el subsistema Av. de los
Constituyentes - Amancio Alcorta v las vias del F.C.G.B.M.

Se considera que la arteria Italia — Bahfa Blanca - Olivera César
refme las condiciones como para cumplir con ese rol en el largo
plazo.



Para ello se deberd realizar la anertura del tramo cor:r:esporﬂiente

ubicado en el sector norte del Golf Club San Andrés, ademas de eam '
pletar la pavimentacién de alqunos tramos de su recorrido.

Respecto del subsistema 25 de Mayo - Avacucho, cue, camo se habia
sefialado, carecia de una continuidad clara v reconocible hacia el
NO, se propone el par formado por las arterias siguientes : en la
direccién SE a NO se forma con el encadanamiento de las calles M.
Lange - M. Belgraro - J. Pelliza y Belgrano, hasta llegar al distri
buidor de la Autorosta Rio Reconcuista y al Centro Recreativo. En _
1a direccién contraria, las calles fpro?uestas son Debenedetti - Man
so — A. del Valle — Colegio Militar, hasta empalmar con Avacucho.

Cabe acotar que, entre la Crujfa v L. N. Alem se nrcduce el sector
critico del SLﬂ)siétema ror las estrechas dimensiones de la arteria,
considerando ambas direcciones del trdnsito. Esto hace gue parezca
" razonable recomendar c¢ue hasta tanto estas condiciones fisicas no

pueden alterarse, se cuente con la calle Riobamba para materializar

el par, en ese tramo ¢éel subsistema.

| Una pro?uesta alternativa que vodria considerarse es la gue tama el
par formado por las calles Rivadavia - América y Artigas—-Congreso,
en el tramo comprendido entre 3 de Febrero v el limite SO de la pla
ta urbana.

Invirtiendo los sentidos de circulacifn actuales en las arterias

nencionadas, se pueden dar las siguientes condicicnes :

1°] Un empalme directo de Rivadavia - América con el subsistema 3
de Febrero - J. M. Campos — S&enz Pefia a través de Malvinas v
en el sentido circulatorio de ésta arteria.

2°} Una mayor aproximacién del transporte autcmotor de pasajeros a
las estaciones ferroviarias.

Camo contrapartida, deberd sefalarse aue este mar no se ubica en la

traza coincidente con el acceso al futuro Centro Recreativo.

En el subsistema formado por Av. 9 de Julio - Puta Nacional N°8 la
orovuesta consiste en la prolongacién de la Av. 9 de Julio desde
Ruta Provincial N°4 hasta aproximadamente el limite de la cota de

- 243 -



imindaci6n fijada por la Direccifn de Hidrdulica de la Provincia
de Buenos Aires. .

La vrovuesta para el subsistema Av. de Mayo consiste en su exten-
sitn en ambos extremos de manera de que su nuevo recorrido se desa
rrolle entre la Av. Perdriel y llegue atravesando la Ruta Prov.N°4,
hasta el limite marcado por la cota de imumndacidn.

Sentidb transversal

Las arterias. que se proponen para campletar la red vial bisica en
el sentido transversal, incluyen 2 subsistemas nuevos y el commple-
tamiento de un subsistema existente.

Uno de los subsistemas trasversales nuevos que se Drcmone es el que
vincula las localidades internas de Billinghurst, Malaver, etc.,con
las localidades vecinas de Martin Corcnadc en el Partido de 3 de Fe
brero y- Munro en Vicente Lér_;)ez.

Las arterias seleccicnadas para materializar este subsistema son
las formadas por Primera Junta v San Lorenzo, las que luego se dend
minan O'Donell e Industria v, cruzando el F.C.G.B.M., Paranid v En-
“tre. Rios.

Se senalan cawo sectores criticos, especialmente, el cruce del fe-
rrocarril en donde se deberd estudiar algiin tipo de cbra fisica
(uentes, etc.). v el estrechamiento del par a la altura de la calle
Dorrego.

El otro subsistema transversal propuesto es el que se desarrolla en
tre las localidades de Chilavert y Villa Adelina {(Vicente Idvez)
extendiéndose hacia el S0 hasta empalmar con la ruta N°4 en su in-
terseccidn con la calle E1 Qubfi.

También en este subsistema el tramo que presenta mayores dificulta-
des de concrecién es el cruce a través del ferrocarril. En este ca
50 parece razonable recomendar un cruce bajo nivel, ror las carac-
teristicas topogréficas de la zcna. El considerable desnivel entre
cotas que se verifica entre los bordes a ambos lados de las vias,
facilita la realizacidn de una obra de este tipo.
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Para el subsistema existente Perdriel - Naciones Unidas, se prnoo—
ne la arteria Juirez como alternativa v a la vez ccxmlenenta;ria de
las antermmente citadas. Esta art:erla constltuye ademas otra v1a
de conexién entre Caseros, San Martin y Capltal Federal por Avda.
Constituyentes.

Camo se ha dicho en la introduccidn de este acipite, para el corto
plazo se propone el conjunto de arterias vinculadas a las obras de
Anfraestructura recientemente habilitadas. Este criterio se adonta
en virtud de que esas arterias no se inscriben en trazas continuas
que aseguren Una comunicacidén transversal completa en todo el ancho
del Partido por la vresencia de algunos cbsticulos fisicos cque oro
vocan el desvio de su direccionalidad.

- Asi por ejemplo, el subsistema de arterias que atraviesa los vuen-
tes de Villa Ballester fommado por Roca — Gral. Paz, debe desviar-
se en las immediaciones de la Ruta N°8 para encontrar otra arteria

gue le permita ocontinuar su recorrido transversal.

. Situacifn parecida se presenta con las arterias que atraviesan los
tlineles de San Andrés, las que deben interrumir su continuidad
transversal por los grandes vredios ocunados nor el POllCllnlCO v
el Llceo Militar.

Por lo tanto los pares de artea;*ias gque atraviesan las ohkras de in-
frasstructura mencionadas, integrarin en el corto plazo la red ba-
sica, Pasando a Derteneoer a la red car@lernentaria en el horizonte
- temporal considerado mas iejam.

Camo puede observarse en el vlano N°6.1./1, la expansidn orevisi
ble de los servicios de la infraestructura urbana guarda estrecha re

lacifn con el incremento de la red vial.

En el Capitulo 1 se habimdeterminado las &reas de influencia de
los centros de servicios en funcifn tanto de la jerarcuia de cada wo
.de los centros de servicio, caro de la trama vial bisica. Se conside
raba la accesibilidad del transporte autcmotor a esos centros a tra -
vés de la red vial.
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La aplicacitn del vresente plan, representa entonces resultados
considerablemente positivos en tanto se verifica un mejoramiento en
la distribucifn del servicio terciario al reducir la friccién en la
accesibilidad a los mismos, por transporte autamotor.

Asimismo debe evaluarse camo favorable el hecho que la red vial
tiende al creciente robustecimiento de los centros locales, lo cual
ocoincide con los objetivos expresados por las autoridades mnicipa-
les.

Por otra parte vy en un orden mas general, los efectos esperados
se traducirin en una mejor conectividad del Partido con el entorno
circundante, como asi también dentro de sus 1fmites, la definicidn
de la red vial posibilitar& un mejor funcionamiento de la estructu-—
ra urbana, al tiempo de permitir el resquardo medic ambiental de las

- zonas intermas.

6.1.2. Las obras reoueridas sohre la Red Vial

£

En el punto anterior se ha hecho una descripcién de la nropuesta
para el comnletamiento de la Red Vial. La materializacién de esta Dro
puesta implica necesariamente una serie de obras de distinta magnitud
v caracteristicas diversas, cque deberan realizarse para concretar el
mencionado nlan vial. '

En el plano 6.1./2. se indican algunas de.las obras de infraestruc
tura que deberdn efectuarse para noner en valor de pleno fmcionamiep_
to, a la Red Vial.

A fin de simplificar la timologia de las obras a realizar, se ha

considerado conveniente dividirlas segtin los siquientes criterios :

1°) Qbras é_rue requieren un acondicionamiento comnleto : Se deheré@ con

temmlar, el tratamiento de todos los aspectos fisicos involucrados

cuya sintesis se menciona a continuacidn : Desagues nluviales ~
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s’

2°)

3°)

Apertura de calles en tramos actualmente cerrados - Repavimenta-
¢idn de calzadas y adecuacién de aceras -~ Demarcacién y sefialamien
to horizontal y vertical - Semaforizacién - Iluminacifn. -

Las arterias en las que se ha detectado la necesidad de implementar
un acondicionamiento completo son las siguientes : 1) El par forma
do por Belgrano y J. Manso, entre Ruta M°4 v el intercambiador de
la Autopista Rio Reconquista, 2) Bahia Blanca en el tramo del Golf
Club San Andrés, 3) El par formado vor 1°Junta v San Lorenzo entre
Av. Triunvirato y Ruta N°8.

Obras de acondicionamiento parcial : En este caso se trata de arte
rias existentes en todo el recorrido pero que no refinen todas las

condiciones necesarias para funcicnar camo vias bdsicas de la red.
E1 acondicionamientc de estas arterias reguiere en general : Repa-
raciones de calzada - Demarcacidn y sefialamiento horizontal y ver-

tical - Semaforizacitn - Mejoramiento de la iluminacién.

Se han detectado las siguientes arterias que requeririan ohras de
este tipo : 1) El par formado vor M. del Plata - Campichuelo y la
calle Sgto. Cabral, 2) La arteria Maipfi, 3) Calle 4 de Febrero, 4)
Calle Bahia Blanca entre Parand v J. M. Campos, 5) 9 de Julio des-

.de Ruta N°4 hasta su terminacifn, 6) Av. & Mayo desde Ruta N°8

hasta su teminacién, 7) Av. Triwnvirato - Av. Lacroze.

Obras puntuales de cruce ferroviaric en desnivel : Cada uno de los
puntos en donde las arterias transversales de la red vial intercep
tan a las vias del F.C.G.B.M., constituyen un seric inconveniente

que la presencia de las barreras a nivel no alcanzan a resolver.

Es por ello que atendiendo a la necssidad de pemitir wma gradual
fluidificacién del trénsito sobre la red, al tiempo de generar una
mayor movilidad entre ambas &reas del Partido, se proronen cruces

en desnivel en los vuntos sefialados en el plano N°6.1,/2.

Las caracteristicas especificas de las chras tfinel-puente-etc., de
berén surgir de unestudio especifico para cada caso.

No obstante se ha considerado conveniente adelantar algunas ideas
al respecto.
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-En tal sentido, mds adelante se hace una descriocién de una chra
-de este tipo ubicada en la Estacifn San Andrés. Otras obras en des

cnivel que se pueden recamendar se ubicarian en las immediaciones
.de Chilavert y Malaver.

-4®) Obras puntuales de cruce ferroviario a nivel : En este caso las

~obras propuestas consisten en la instalacién de barreras gue per-—
-smitan atravesar las vias a nivel en cirtas arterias cuyo flujo no
Justifica una obra de mayor envergadura pero sin embargo, requie-
ren una continuidad en su direccionalidad. Tal el caso de la Av.
“Triunvirato {en el limite 50 del Partido) que podria conectarse
-con su prolongacién natural (Asamblea) en el Partido de 3 de Fe-
. brero.

- De-esta manera ambos Partidos contarian oon una nueva vinculacitn
-entre arterias secundarias.

59) Ensandﬁe de calzada : Indenendlentemente de las re.n‘odelacmnes

-que fueran necesario realizar en los anchos de calzadas de la red

--vial en general las cue deberén surgir de un estudio pormenorizado,
se amsidera oportuno recomendar una obra cuya concrecidn podria ma
terializarse inmediatamente. '

Se trata del tramo de la calle Mitre entre San Lorenzo y Pellegrini,
que corresponde al sector del Centro Civica cuya primera etava,

“Estacionamiento, se encuentra actualmente en construccidn. En efec
to,. podria aprovecharse esta circunstancia para ejecutar este en-—
-+sanche de calzada. '

das caracteristicas generales v demds detalles, se comentan en lu
gar aparte de este oumnto del estudio.

6°) Estacidn de transferencia ferro—autamotor : Este tipo de obra por

“su escala y conplejidad requiere un andlisis de prefactibilidad
myy profundo para pvoder extrasr las pautas que posibiliten w di-

seno adecuado.

No obstante, el opresente estudio ha pemmitido obtener algunos ele-
-mentos que permiten suponer la necesidad de una chra de este -tipo
en la estaciCn San Martin del F.C.G.B.M.
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Tal cavo se aclaran més adelante, 1o se visualiza un emprendimien-—
to global de envergadura en el corto o mediano plazo. Antes bien -
se considera camo mis adecuada la realizacidn gradual por etapas,
gue abarcarian el recrdenamiento de las paradas de ocolectivos v ta
xis, el transito peatonal y por Gltimo el eventual cruce en desni-
vel de la arteria advacente.

7°) Remodelacidn de Intersecciones : Este punto se refiere a las obras

necesarias para resolver ciertos cruces entre arterias que se pre-
sentan came altemente conflictiveos. Entre las distintas intersec-—
ciones que requeririan un andlisis puntual detallado, se ha consi
derado como prioritaria la atencién de la interseccidén formada por
la Ruta N°8 con la Av. Perdriel.

En el siguiente punto se preenta un croguis con una posible solu-
cidén de este cnflictivo cruce.

A continuvacidn se descrilhen las caracteristicas de algunas obras que
podrian aumentar sensiblemente la eficiencia de la Red vial del Parti

do:

OBRA : CRUCE RUTA N°8-PERDRTEL (Ver Figura N°6.1./1.)}

Se propone aqui un conjunto de trabajos que tienden a ordenar es-
te cruce. La propuesta tiere por objetivos :

- Recuperer Perdriel con todo su valor intrinseco de arteria secundaria,
resolviendo su falta de continuidad en el cruce con la Ruta N°R.

- Aurentar la capacidad de la Ruta N°8 en este punto, sumamente restrin

gida sobre todo en horas pico.

- Mejorar por via indirecta el contexto urbano advacente, ordenando y
dando mayor sequridad al transito de vehiculos v peatones.

— Obtener una solucidn flexible, vale decir, perfectible y adaptable

en el tiempo, partiendo e una inversién minima.
Para ello se propcne (Ver diagrama):
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a)

b}

de

Utilizando los terrenos necesarios de la.manzana camprendida entre
9 de Julio - H. Irigoyen - Iturraspe - Perdriel, proceder a la vin
culacién de los ejes de la ruta por un tramo recto diagonal de ca-
racteristicas similares a la misma.

Dotar a Perdriel de dos manos en todo su recorrido sin interrupcio

nes.

Son lhﬁltiples las posibilidades de uso de las calzadas del entorno
este cruce, todo lo cual deberd replantearse a nivel de ante-proyec

tos alternativos.

También debe aclararse cue la materializacién de esta ohra implica

una serie de modificaciones en el entormm que carprende entre otras,

la

expropiacién de 2 parcelas que estarfan afectadas.

OBERA : ENSANCHE CALLE MITRE ENTRE SAN LORENZO Y PELIEGRINI (ver figura

1°)

N°6.1./2.)
Este tramo de la calle Mitre concentra varios problemas :

Recibe el transito de San lorenzo que se suma al propio de Mitre.

2°) La interseccién Mitre — San Lorenzo presenta el conflicto del giro

‘30

ne

de vehiculos (especialmente colectivos) que llegan por San Lorenzo
y debe preveer la salida de los vehiculos desde la calle de servicio
(San Martin) que atiendo el acceso a la Municipalidad y a la Cate
dral. '

La ruptura de continuidad & la arteria San lorenzo - San Martin,
por la materializacitn del Centro Civico, provocan sobre el tramo
citado de la calle Mitre una sobrecarga de transito que lo convier
ten en altamente conflictivo.

Atendiendo a los problemas mencionados la alternativa que se propo
es el ensanche de la calzada en una medida aproximada a 1los 2 metros

y a todo lo largo de la cuadra.
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FIGURA N® g 172
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Para materlallzar este ensanche deberi nécesariamente reamodelar var

cialmente algunos sectores del proyecto de la plaza gue se prevé cons-
truir sobre el estaciocnamiento.

en
el

La altermativa que se recomienda varte de la base de considerar que
todo el perimetro del Centro Civico, este tram es precisamente en
que menos inconvenientes podrian presentarse, por cuanto en ese sec

tor o se ha provectado ningin objeto edilicio cuvo cambio de ubicacidn
fuera engorroso. Al contrario, las modificaciones afectan solamente al

gunas drea verdes cuyo redisefio no supondria graves perturbaciones.

Ios beneficios esperados por 1a propuesta pueden resumirse en los si

guientes :

1°} El mayor ancho de la calzada fevoreceria la circulacién vehicular

2°)

3°)

4°)

en general y de los colectivos que llegan por San Lorenzo, en parti
cular.

La franja de ensanche (2 metros) pemmitiria el giro a la izquierda
de los vehfculos que egresan de la calle de servicio (San Martin)

de marera de no restringir la capacidad de trénsito de la calle Mi
v . L
Al ser mds ancha la calzada pueden ordenarse mejor las paradas de
taxis (que podrian ubicarse socbre el borde de la plaza) y colectivos
logrando una mayor eficiencia del servicio.

La remcdelacidn propuesta incluiria tambiél el probable ensanche de
la acera SO en el traw que se estudia de la calle Mitre. El redu-
cido ancho actual (2 mts.) resulta insuficiente para conterer el
flujo @atonal ror las paradas de colectivés.

El ensaﬁche propuesto {aprimadamente 0.50 - 0.60 metros) permitiria
un mds desahogado funcionamiento del equipamiento necesario para
los distintos servicios que alli se brindan.
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OBRRA : ESTACION DE TRANSFERENCIA FERRO-AUTOMOTOR

De la necesidad de mejorar el intersistema ferroviario-autcmotriz
para el servicio de vasajeros, sﬁrgen para el entorno de la Estacitn
San Martfn motivos suficientes para recamendar un andlisis de factibi
lidad particularizado. No obstante, los estudios hasta aqui realiza-
dos, pemiten avizorar como posibles los siguientes objetivos:

- Mejorar el ordenamiento de las paradas de colectivos, lo que requie
re aumentar el nfmero de sectores de espera en un &rea campacta ane
xa a la Estacién Ferroviaria. Dada la necesidad de un &rea mayor so. . .
bre la calle Gonzdlez, resulta necesario contar con una integracidn
total de las superficies Gtiles, incluida la estacidn ferroviaria
en un contexto unitario.

- Reordenar los flujcs veatonales.

-~ Auentar la seguridad y la comodidad de los usuarios con equipamien
tos adecuados. '

- Conectar mediante un cruce en desnivel, a tfavés. d= la calle Moreno,
- ambos sectores adyacentes a la Estacibn, con lo cual se conseguiria
mejorar la of)eracién del transporte colectivo de pasajercs al tiem-—
‘po de favorecer un mis adecuado funcionamiento de los serviciosAur-
banos.

- Esta obra permitiria expandir los beneficios esperados del Centro
Civico en un area que aparece actualmente como relativamente aislada.

" 'OBRA: CRUCE EN DESNIVEL J. M. CAMPOS Y VIAS [FL F.C.G.B.M. (Ver Figu-
ra N°&6.1./3.)

Una de las obras de infraestructura que se plantean caro factibles
y que contribuirén a una mayor fluidez del trénsito en el Partido es
el cruce en desnivel d& la Av. J. M. Campos con las vias del F.C.G.B.M.

Se considera que la obra puede resolverse mediante un cruce bajo
nivel que conectaria J. M. Carpos con: Islas Malvinas al tiempo que la
calle Florida podria desarrollarse en puente sokre el tfnel propuesto.
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FIGURA Nt 6.1/3: -

CRUCE EN DESNIVEL : J.M. CAMPOS Y VIAS DEL F.C.N.GB.M,

—_—— ___________1____
——— e

AMERICA

ESCALA : 1: 2500



La importancia de esta obra indudablemente provocara inconvenientes
graves en el transito durante su ejecucidn por lo que la existencia de
los [tlineles ubicados en las arterias Int. Casares y Alvear, podrian ag

sorver gran parte del flujo vehicular que necesariamente habia que des

>

. viar,

OBRA : RUTA N°8

Esta ruta primaria, requiere un conjunto de obras que, por diversas
razones, entendemos no deben asumirse por el mamento camo un objetivo
& la accidn commal. Por una parte no puede amitirse el hecho que no
constituye un patrimonio del Partido; asimismo el conjunto de obras ne

cesarias puede exceder el marco de la accidén comunal.

Hacemos notar -algunos aspectos necesario para su ordenamiento, aun-—
gue estos trabajos no se incluyen en el listado de ohras especificas
para el correspondiente a la red vial del partido.

En general, este tipo de carretera requiere la separacidn de las vias
rapidas centrales de las laterales destinadas a transito local, trans-
porte pfiblico de pasajeros, etc. Sin embargo, ello no serd posible en
todo el desarrcllo de la misma, ya que el ancho de la zona de camino
resulta variable y disminuye sensiblemente desde el cruce con la ruta
N°4 hasta la Av. 3 de Febrero. Por ello, aclarado ese propbsito camo
linea de deseos muy general, creemos que la diversidad de situaciones
que se producen en su recorrido requieren tratamientos diferenciados es
pecificos, que sdlo pueden materializarse cabalmente a partir de un mi
nucioso relevamiento planialtimétrico. Su recorrido puede dividirse en
" tres zonas que agrupan cada una de ellas caracteristicas que les son prg
pias :

- Una se extiende desde el 1limite del partido sobre 3 de Febrero hasta
el Policlinico San Martin. En ella encontramos un eje de desarrollo
urbano cuyo funcionamiento depende fundamentalmente de la actividad
comercial puesta al servicio del automévil o vehiculo de carga. Las
aceras son aqui muy amplias y ellas son usadas para el estacionamien
to de vehiculos. '



f Para el caso de vroyectarse una ruta de calzadas separadas, de veloci
dad y funciones diferenciadas (oomo por ejemplo la Ruta N°4 hacia el
Sur del cruce ocon la Ruta N°B), deberd estudiarse una politica sustitu
tiva de estacionamiento tendiente a mantener las caracteristicas dind
micas de la actual actividad comercial, que depende en gran medida de
la posibilidad de aproximar el automdvil directamente sobre la banda
de comercios.

El cantero central (de unos 3 mts. de ancho promedio) actualmente muy
deteriorado en diversos tramos, requiere una remodelacifn especial a
fin de posibilitar su mejor aprovechamiento tanto para la seguridad de
los peatones, como para permitir los giros de los wvehiculcs.

A tal efecto se deberédn reacondicionar los mencionados cantercos en lo
‘gque respecta a solados y cordones. '

- El sector de ruta comprendido entre el Policlinico San Martin y la ar
teria Perdriel posee connotaciones de diversa indole. El tejido urba-
no estd mis desarrollado y exige una disminucidén de la velocidad de
operacién en favor de la presencia v ‘operacién de red de arterias tras
versales por lo que se recomienda la interconexifn de los semiforos . '
que operan en ese tramo. Otra restriccidn se produce a partir del cru
ce de 3 de Febrero, donde el ancho de la calzada se reduce respecto
del trazado anterior, desapareciendo ademis todo tipo de separaciSn
en el eje de 1la calzada. Si bien es ciexto que es necesario contar con

" todo el ancho disponible —unos 18 metros- para la calzada, resulta
peligrosc no disponer de elerentos de seguridad sobre el eje de la mis.

" ma. Estos elementos pueden consistir en placas ranuradas transversal
mente que produzcan un ruido y vibracién en el vehiculo que trapase :
dicho eje.

Todo elewento de sehalizacifn vertical u horizontal constituye para
el transito proveniente de largas distancias, una contribucibn adicio
nal a su seguridad a través del estado de alerta gue provoca en el

conductor.

Camplementariamente, sobre las zonas destinadas al cruce de peatones
puede incrementarse el efecto de vibracién con elamentos mds agresi-
vos para el vehiculo, -



— El tercer tramo a considerar es el que tiene por extremos a Perdriel

Y la Av. Guido Spano. Caben aqui, después del cruce de Perdriel, idén
ticas consideraciones al anterior.

Las recomendaciones apuntaran especialmente a losaspectos de senala
miento horizontal y vertical.

6.1.3. El resto del sistema vial

La existencia de una red vial definida y claramente identificable
oondiciona el resto del sistema vial v, -a su vez, la preserva, al per-
mitir que su uso se restrinja funiarﬁentalrrenhe al objetivo de acceso a
los usos del suelo.

" En este sentido, si se dirijen los esfuerzos a que la Red Vial satis
faga adecuadamente sus funciones, se estard mirimizando la incidencia
del transito pasante en el resto del sistema.

- OComplementariamente, la exclusifn de arterias que no pertenecen a
la Red Vial de los itinerarios del transporte pitblico Coadtua al obje
‘tivo menc.lonado

Con respecto a los sentidos de circulacidn, en el Capitulo 5 se ex-
- pusieron algunos criterios que permiten definirlos con claridad, una
- vez estructurados los correspondientes a la Red.

Alin asi, debe ténerse en cuenta gque en arterias gue no soportan flu
Jos de importancia o que conforman tramas irrequlares o con quiebres,
es posible una mayor flexibilidad en el sentido de asignar doble senti
do a las calles.

Esta flexibilidad permitiria subsanar algunos inconvenientes que se
detectan en el Partido, donde la fijacidn de sentidos {hicos no ha con
templado la existencia de calles no pavimentadas © con pavimentos myy
deteriorados, que obligan a utilizar las mis priximas en ambos sentidos.
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En relacidn al estado del pavimento de las calles que no pertenecen
" a la red se ha detectado wna cantidad significativa de sectores donde
 la no realizacién de un mantenimiento periddico ha provocado deterioros
" de importancia, y, en algunos casos, irreversibles.

_ En este sentido, la progranacién de una actividad permanente de man
tenimiento (especialmente, tomado de jmntas), pemitiria prolongar la
vida Gtil de la infraestructura, a un costo significativamente bajo en

relacitn al de las inversicnes de renovacién.

También recamendanos, en forma gereral, proceder a la campactacidn
adecuada de la base y subhase de los pavimentos con la humedad que co-
rresponde para evitar que el agua de filtracién pueda reagrupar el mate
rial soporte del pavimiento, haciendo que éste disminuya de volumen y
pierda la funcidn de tal,. 1o gue en los pavimentos rigidos implica su
destruccifn. Por otra parte entendemos que serd necesario esvecificar
la incorporacién de'cal en luar de cavento para mejorar la condicidn
de muy plésticos y expansivosque pos’een'en general los suelos del parti
"do. Ello permitirad dosificar un material menos costoso y en menor canti.
dad para un mejor efecto de conjunto. Otro aspecto relevante seri contro
lar que cada provectoc conlleve una solucién para los desagues pluviales
Yy ro un problema. Debe planificarse la pendiente exacta y el desagiie de
todos los futuros pavimentos para su armonizacién. Caso contraric, la

destruccidn del pavimento serd el seguro precio por tal inadvertencia

- Por Qltimo, resulta de interés presentar una alternativa al criterio"
en uso en cuanto a configuracién de las arterias no pertenecientes a
la Red Vial, en sectores residenciales,

En &reas netamente residenciales de baja densidad, la funci6n de ac
ceso a las viviendas puede ser satisfecha con una infraestructura de
calles y veredas menos desarrollada y ocostosa que la gque usualmente se
.realiza.

Por otra parte, en esas &reas puede rescatarse un uso comunitario mis
activo de las calzadas, buscando una coexistencia entre automdvil y rea
ton.
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En este sentido, se propone que para futuros emprendimientos de pa-
vimentacién se estudie la posibilidad d& construccifn de una calzada
al mismo nivel que la zona de vereda. la superficie apta vara la circu
lacién de vehiculos consistiria en wmcarril pavimentado y accesos a
las viviendas o zonas de estacionamientos integradas dentro del mismo
espacio.

Las areas exclusivas para peatones se combinarian con espacios ver
des y m recorrido ondulado o sinuwose del carril pavimentado cbligaria
al desarrollo de una velocidad minima camatible con la sequridad de
los peatones. '

Este tipo de propuestas, por su menor costo, pueden también ser
implementadas en zonas deprimidas donde la contribucidn de los frentis
tas para la pavimentaci®n no puede exceder de ciertos niveles.

Asimismo, el mantenimiento de este tivo de infraestructura es menor
que el de las calzadas tradicionales, lo que reportaria en un zhorro
de recursos para la Municipalidad.

Se juzga conveniente gue la Municipalidad estudie esta alternativa
Yy elabore un proyecto basico que cumpla con algunas normas exigibles,
Y que a su vez tenga flexibilidad para su adaptacidn a distintos entor
nos. :
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6.2.

Los semaforos vy el sefialamiento vial

6.2.1. Los se.méfoxos

En la etapa de caracterizacifn y diagnéstico se estableciercn un
conjunto de conclusiores acerca de la situacién actwal del equipamien
to de sem&foros en el Partido de General San Martin.

- Dichas conclusiones son, sintdticamente, las siguientes :

— El1 grado de cobertura de los semdfors existentes es, en t8rmi-
ros gererales, adecuada.

— Se requiere la instalacidn de nuevos seméforos, aunque eﬁ una
magnitud tal que puede ser llevada a cabo con el ritmo actual
de implementacitn. ' o

- Su_fge una marcada necesidad de efectuar la interconexitn de los

‘semaforos instalados en el centro de General San Martin.

Sobre la base de estas conclusiones se han definido, en el Capi- .
tulo 5, los criterios de planificacién a considerar para la evolucién
del equipamiento de sefalamiento luminoso del Partido. En base a ellos
se establecen seguidamente las propuestas que se consideran oonveniég

-tes, discriminadas en los horizontes anteriormente definidos, salvo

el de mediano -~ largo plazo', vara el que no se pueden definir medidas

.especificas.

6.2.1.1. Medidas de implementacidén inmediata.
Del anflisis de la situacién acttial del equipamiento de semiforos

no surgen medidas relevantes de implementacién irmediata, debido a

que aquélla es, en t8rminos generales, satisfactoria.

Medidas tales camo la instalacidn de nuevos seméforos o la inter
conexibn de varios de los existentes, aunque podrian comenzar a imple
mentarse inmediatamente se tratan camo propuestas ubicadas en el cor

to plazo, ya que dentro de €1 se materializaria su operacidn.
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Dentro de un nivel mas operativo puede plantearse la conveniencia
de modificar la programacitn de tiempos de algunos semfforos, a fin
de hacerlo mis adecuado al trénsito wvehicular que circula en la actua
lidad.

No obstante, se considera que dada la relativa magnitud de dichas
modificaciones estas pueden ser efectuadas dentro de las recorridas
de inspeccién periddicas de los semdforos que efectfie el persomal téc
nico enéargado del mantenimiento.

6.2.1.2. Medidas de implementacién en el corto plazo.

Dentro de estas medidas se incluyve principalmente a la instala-
cidén de muevos semdforos en el Partido y la implementacidn de inter-
oocnexiones entre algunos de los existentes en la actualidad en el

sector oéntrico de General San Martin.

a) Instalacidn de nuevos semdforos

Con respecto a esta actividad, existe ya actualmente una opoliti-
ca por parte de la M.G.S.M. en el sentido de incorporar paulatinamen
te nuevos semiforos a los existentes en el Partido, a un ritmo de al

.rededor de 10/12 cruces por ano, y mediante personal propio.

Dicha politica, asi como la magnitud y modalidad con que se vie-
re implementando se consideran satisfactorias, dado que no se han de -
tectado deficiencias significacitas en la cantidad d semdforos ins-
talados en la actualidad.

Ccmo consecuencia de lo anterior se ha analizado la Ped Vial del
Partido y sus modificaciones previsibles y/o propuestas dentro del
corto plazo, a fin de detectar los cruces gue se considera convenien
te dotar de semdforos, asi ocomo sus correspondientes niveles de prio
ridades.
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Cam elaerento de referencia para tal fin se ha obtenido de la de-
?endenc:La a cargo de los semiforos en la M.G.S.M. el listado de los
cruces en los que se tiere previsto instalar nuevos semiforos, dentro
del ritmo de trabajo anteriormente emunciado.

En base a las necesidades detectadas en forma directa y al cotejo
de los cruces incluido en el listado provorcicnade por la M.G.S.M., se
ha elaborado una lista resumen de seméforos cuya instalacidén podria
1levar a cabo la M.G.S.M. dentro del corto plazo (dos afios aproximada
mente) .

Dicha lista se indica en el cuadro N°6.2./1., habiéndose definido
dos niveles de prioridades. Ademis, el ordenamiento dentro de cada ni
vel definine una posible secuencia de instalacidn.

El listado presentado, establecido en funcitn de la informacitn
actualmente disponible podrd ser wedificado en cuanto a los cruces in

cluidos, prioridad y secuencia de instalacidn , debido a cambios que
puedan producirse en el comportamiento del trénsito, o a respuestas

diferentes a las previstas frente a cambios en la red vial actual.

b) Intercornexidn de semiforos

Los semiforos instalados en el Partido de Gral.San Martin .se en—
cuentran dispersos en su superficie urbanizada, salvo los ubicados en .
su centro, que confaman wna red relativamente densa, en la que los e
efectos sobre la circulacién & los vehiculos son interdependientes
entre los diversos cruces.

Como oonsecuencia de ello se evidencia la conveniencia de aumen—
tar la interconexi®n entre samiforos actualmente existentes en el sec

. tor céntrico, aumento que se analizarl y definird seguidamente.
En prjmef lugar se adopta como zona dentro de la cual se estudia

ré la interconexién entre sem&foros a nivel de red, a la comprendida
entre las vias del F.C.G.B.M., Perdriel, Av.9 de Julio-Balcarce v Av.
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CQUADRO N°6.2./1.

SEMAFOROS A INSTALAR DENTRO DEL CORTC PLAZO

PRICRIDAD UBICACION TIPO DE OFRA

Primera Pellegrini y Mitre (93 y 54) Instalacifn nueva
25 de Myo y Mitre (79 y 54) " o
Av. 9 de Julic vy R.P. N°4 (101 y 190) g;m}‘;i;;oieﬁgggog
Lib.Gral.S.Martin y Perdriel (85 y 42) Instalacidn nueva
25 @& Mayo vy Moreno (79 y 48) " "
Naciones Unidas v Junin (65 y 44) " "
Av.de Mayo v J. Herndndez (125 y 110) " "
Av.Lib.Gral.S.Martin vy Espafia (85 y 32) "
Rodriguez Pefia y Lamadrid (22 y 113) " "
J. M. Campos e Italia (76 y 37) " "

Segunda Perdriel vy Pellegrini (42 y 95) Instalacidn nueva

Suipacha y Sarmiento (117 y 84)
Naciones Unidas y M. T. Alvear (44 y 35)
J. M. Campos y Chaco (D.76 y 47)
Entre Rios y Rosario (100 y 43)
Alvear y Buernos Aires (114 y 55)

Av.Lib.Gral.S.Martin y M.Asunta (85 y 26)

1
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3 de Febrero.

Fuera de dicha zcona las eventuales intercx:nexiénes que se pueden
realizar son a nivel de arterias, especificamente la Av. 3 de Febrero,
Rodriguez Peha, Av. Lib. Gral. San Martin y Rutas Nros. 4 y 8.

Con respecto a la zona oéntrica, se indica en el plano N°6.3./1,
la uhicacién de los semdforos actualmente existentes, asi como los
que se han definido anteriormente para su instalacidn en el corto
plazo. '

A fin de estimar el mejoramiento de las condiciones de circula-
cién vehiculares producidas por la intercornexién de los semdforos se
ha determinado una posible programacidn de los tiempos de los semifo

ros en la zona céntrica, considerando que funcionan coordinadamente.

Dicha programacién se visualiza globalmente también en el plano
N°6.2./1. en el que también se indican las secuencias de tiempos v on
das verdes para las arterias mis importantes del sistema.

Asimismo, se indica en el planc un ejemplo de coordinacién varia
ble de los semiforos, en funcién de diferentes condiciones de transi
to.

El ejemplo corresponde a la Avdas. 9 de Julio - Balcarce, para las
"que, ademSs de una coordinacién de equilibrio, que considera flujos
similares en ambos sentidos, se presentan otras dos, en las que seda
prioridad de onda verd@ a wno u otro sentido de circulacién. EStas
coordinaciones podrian entrar en operacidn de manera preprogramada,
siquiendo los comportamientos tipicos de la circulacién vehicular,
variables seqglin las horas del dia.

Como se aprecia en el plano, se obtienen en general nrcaresiones

de ocoordinacitn satisfactorias, lo que determina una mejora sustan—

cial en la circulacidn vehicular dentro de la zona céntrica.
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Un elemento importante a definir es la- tecnologia a adoptar pa
ra la interconexitn de los semaforos. Las posibles opcicones se resu-
men en el cuadro N°6.2.2.

A fin de considerar dichas opciones para su implementacién en el
sector céntrico de General San Martin debe tenerse en cuenta que los
equipos controladores existentes son de tipo electramecédnico, lo que
condiciona el tipo de interconexidn y control centralizado que puede
ser instalado, salvo el caso de que se optara por una renovacidn to—
tal de aquéllos.

Considerando cano convefiiente la implementaciton de un sistema de
control centralizade que sea compatible con los equipos controladores
existentes, quedan como opciones de interconexidn las siguientes :

~ Interoonexién mediante cable.

-~ Qoordinacién con reloj digital.

La diferencia entre ambas opciones es de costo, mayor para la pri
mera, y de versatilidad, también mayor para ella.

Sin entrar por falta deinformacidn camparativa, a anflisis deta-
1llados, se considera que en una primera etapa podria implementarse
wna interconexidn por reloj digital, con una paulatina interconexién
posterior mediante cable.
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f.2.2. El senalamiento vial

Resumienco las oconsideraciones efectuadas en capitulos anteriores
puede decirse que el sefialamiento vial instalado en elPartido de Gral.
San Martfn, presenta uma cobertura deficitaria, as{ como disefios y cri
terios de implementaciétn no homogéneos. '

Este hecho afecta la operacién adecuada del sistema vial, por lo
que se considera necesario efectuar el mejoramiento progresivo de la
senalizacidn vial del Partido, segilin prioridades que se proporen mis
adelante. '

En los puntos siguientes se precisan los diferentes rubros desefa
lizacifn a contemplar dentro de las politicas de mejoramiento que pa

ra dicho aspecto del transito se establezcan.

a) ‘Sefialamiento vertical de reglamentacifn v prevencién

Dicho sehalamiento ccmprende los siguientes tipos de sehales :
— Regulacitn del estacionamiento sobre la via pliblica.
~ Velocidades maximas y minimas.
- Regulacién de la circulacién del trénsito de carga.
- Prioridades de paso en 1los cruces sin semiforos
- — Avisos de obstaculos ¢ eventuales inconvenientes a la libre cir
culacién vehicular. '

Analizando mas especificanenﬁe estos tipos surge en primér lugar

! ~ . . .. .
que el sehalamiento vertical de reglamentacién y prevencidn es en
gereral adecuado sobre la Red Vial primaria, siendo instalados por

las Vialidades Nacional o Provincial, segin el caso.

De acuerdo a ello s@lo es necesario en esta red efectuar inspeccio
nes periodicas para detectar deficiencias en los carteles instala
dos © eventuales cambios en la operacifn, que hagan necesario un
ajuste del sefialamiento (por ejemplo la eliminacién de sefales de
pricridad de paso en cruces en los que se instalen semédforos).

En cambio, en las redes secundaria y terciaria debe procederse a
un equipamiento casi completo del sehalamiento vertical de regla-

mentacién,
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b}

Con respecto al sehialamiento de reglamentacién en el centro de Gral.
San Martin, que corresporde casi exclusivamente a regulacién del es
tacionamiento en la via pblica, deberia ser mejor.ado, en cuanto a
su cobertura total del &rea céntrica.

Ello es mis necesario en virtud de los criterios mis canplejos de
estacionamiento en el centro de General San Martin, definidos en
el punto 6.3.2.

Sefialamiento vertical informativo

Este sehalamiento comprende basicamente los siguientes tipos &e

sehales :

- De orientacitn, mediante las que se informa a los conductores de
vehiculos las rutas a seguir para llegar a determinados desEinos,
como asi también & los cruces ferroviarios en desnivel.

- De ubicacién, mediante las que se suminisStra a peatones y a los
conducteres de vehiculos informacién referente a elementos urba
nos que se manifiestan en el lugar (Por ejeamplc las senales de
nomenclatura urbana vy las de identificacidn de edificios pibli-
cos ¥y lugares histbricos).

(on respecto a este tipo de senalamiento sugado de implementacidén
actual en el Partido es desiqual, en funcidn de los diversos tipos
de sehalamiento informativo emunciados.

AsY, el sefialamiento de namenclatura instalado en las calles se e.rl'

cuentra en un nivel siénificativo de cobertura de Partido.

En cambio el seflalamiento de orientacidn presenta un bajo nivel de
implementacidn, encontrédndose el existente practicamente concentra
do sobre la Red Vial primaria.

Con respecto al senalamiento de nomenclatura resulta conveniente
la continuacién de su instalacidn hasta cubrir la totalidad de los
cruces del Partido.

Sin embargo se recomienda mantener la utilizacidn de las sehales
de naomenclatura actuales en los cruces de las arterias de la Red
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Nial, instalando en cambio las senales sobre los frentes de los
edificios, en. los cruoes restantes.

Ios carteles asi instalados podrian ser, en princivio, de similar
disefio y tcnica constructiva que los actuales, resultando en cam
bio significativamente menor su costo.

Este criterio pvermitird lograr mayores coberturas de sefializacidn
de nomenclatura a igualdad de montos de inversién. Asimismo no sig
. nifica una disminucién importante en el nivel de eficiencia de las
sefiales, ya que son utilizadas en cruces donde los flujos y veloci
~dades de circulacidn son significativamente menores.

Con respecto al senalamiento d& orientacidn, debe efectuarse su im
plementacién orgénica en los siguientes niveles :

- Accesos viales: en cada una de las conexiones entre la Red Vial
del Partido y las & los Partidos vecinos, debe instalarse en
formma campleta el sehalamiento de orientacién que guie a los ve
hiculos que ingresan al Partido a los destinos mds importantes
dentro de éste.

- Arterias secundarias y teérciarias de la Red Vial : sobre ellas
se Gebe instalar también précticamente en su totalidad un seha-
lamiento orientativo adecuado.

~ Centro de Gral.S.Martin: especificamente en este sector del Par
tido se requiere la implementacidn de sehalamiento de orientacidn
para peatones, ademds del que especificamente se instale en las

. arterias que dentro del centro pertenezcan a la Red‘ Vial.

Fn relacifn al senalamients de orientacién vinculade a los acee-—
sos al Partido, los criterios senalados en el punto 5.5. -Conexio
nes viales ccn zonas externas- se materializan en algunos casos

por medio de la instalacién de senalizaci®n orientativa.

Estos casos son fundamentalmente los siguientes :
- Sehalizacitn en Ruta N°8 orientativo hacia el uso del acceso

de Av. San Martin para el tré@nsito que ingresa a Capital Federal.

- Senalizacitn en R.N°8 orientativo hacia el uso del Acoeso de

Monteagudo para {rénsito que se dirige a Av. Gral. Paz.
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— Senalizacidn en calles Pellegrini y San Martin orientativo hacia
el uso de ambos accesos indicando el primero como conexién con

Capital Federal y el sequndo como vinculacidn con Av. Gral.Paz.

- Senalizacifn en las conexiones de la Red Vial de San Martin con
las de los Partidos de Vicente ILérez y San Isidro con indicacién
de las localidades o centros importantes que interconectan.

- Sehalizacifn orientativa en el entorno & los cruces del F.C.N.
G.U., especialmente, senalamiento sobre arterias de la red vial
que deriven el trénsito hacia las que tieren cruces.

Demarcacitn horizontal

La demarcacién horizontal en las arterias del Partido presenta una
oobertura muy reducida, la que se concentra en el entorno de los
puentes y tlneles construidos recientemente.

Se considera necesario proceder a una paulatina incorporacidn de
elementos de demarcacibn horizontal, en el siguiente orden de im-
portancia: .

= Demarcaciftn de sendas peatonales en las intersecciones con cruce .
peatconal importante.

— Demarcacién de los ejes, carriles, flechas de giro v lineas de
pare sobre las arterias de la réd vial secundaria.

— Demarcacidn de ejes y lineas de pare sobre arterias de la red
terciaria. ' o

- Demarcaciones para fines especificos scbre la calzada : paradas
de trensporte de pasajeros v taxis, lugares de estacionamiento

resexvado, etc.

d) Prioridad de immlementacién de la sealizacidn

Fas propuestas de incorporacién de elementos de sefializacibn en la
infraestructura vial del Partido deben ser programadas temporalmen
te considerando prioridades de implementacidn y los niveles de los
presupuestos que la M.G.5.M. destine a dichos elementos.
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Como quia para la programaci& efectiva de las inversiones en se
flalizacién se ha efectuado un cronograma relativo de prioridades,
mostrado en el cuadroN®6.2./3. en el que se definen los arados de
inplementacién de los diferentes tipos de sefializacién en funcifn

de una secuencia de periodos.

Dichos periodos podrén ser trimestres, semestres o ahos, de acuer
do a la magnitud de presupuesto que se afecte en cada wno de ellos
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. 6.3, El estacionamiento vehicular

6.3.1. El estacionamiento sobre la Red Vial

Sobre las arterias cormonentes de la Red Vial se produce en general
wa intensa actividad urbana. Ello determina que se produzcan en ellas
elevados requerimientos de estacionamiento sobre la calzada, con la con

. siguiente pérdida de capacidad.

Cano consecuencia de esta caracteristica, el estacicnamieénto sobre )
la Red Vial dele lograr satisfacer un equilibrio entre las necesida-
des determinadas por la actividad urbana en su entormo vy los requeri-’

mientos de cavacidad que establecen los flujos circulantes,

En el Capitulo 5 se definié un conjunto de criterios gendricos a
considerar para la definicifn del estacionamiento sobre las arterias de
la Red Vial.

Dichos criterios consistian en asociar el ancho de calzada y la ma
no finica o doble asignada a la arteria, a la prohibicifén o pemmisibili
dad de estacionamiento. o

Habiéndose definido ya una propuesta de estructura de la Red Viél,
una primera aproximacifn a un esquema de reglamentacidn de estaciona-
miento podrd lograrse conjugando la informacién presentada en el plano -
N°2.1./1, donde se especificaban los anchos de calzada vy en el Plano
N°®6.1./1 -Red Vial Propuesta-.

Con la informacidén de amhos plancs puede elaborarse en forma inme
diata un esquema de modalidades de estacionamiento sobre la calzada pa

ra cada arteria de la Red.
intes de implementar las reglamentaciones derivadas de dicho es-

quema deberd verificarse in gitu la conveniencia de su aplicacién en
cada casoc.
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Ello se debe a que, camo ya se explicitara, los criterios propues
tos no son rigidos sino que deben adecuarse a los requerimientos deri
vados de los usos del suelo, prever la existencia de lugares de deten
cidn alternativos a los que resulten restringidos y, ademfs, flexibi-
lizar su aplicacién en los casos en que la cavacidad de las arterias
en relacitn al flujo que sooortan no justificue medidas excesivamente
restrictivas. )

En forma indicativa se resefian a continuacién algunos sistemas de
arterias para las que los relevamientos realizados permiten proponer
algunas medidas con respecto al estacionamiento.

. Av. de los Constituventes - 4 de Febrero - Amancio Alcorta
En este subsistema se requieren pautas definidas de estacionamiento
Y su correspondiente serializacifn vara eliminar el uso actual, hete
rogéneo € indiscriminado.

. 25 de Mayo - Ayacucho,-Colegio Militar - A. d&el Valle, Congreso -
Artigas, América - Rivadavia. '
Se recomienda en este caso la prohibicidn total de estacionamiento

- en todo el subsistema. ‘ e

. Av. Rodriguez Peha
Se recamienda una regulacifn mis estricta de la prohibicién de es
tacionar en ambos costacdos-

. 1°de Mayo - Matheu - Mitre
En este caso se presenta como necesaria una restriccién severa al
estacionamiento en Matheu y en Mitre.

. 3 de Febrero — J. M. Campos - S&enz Pena
Para este subsistema se recomienda una politica de paulatina res
triccidn al estacionamiento en 3 de Febrero, ante aumentos en 1los

niveles de transito ya que esta arteria no presenta actualmente re
serva de capacidad.
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; Rata Nacicnal N°8 - Av. 9 de Julio.
LaiPuta Nacional N°8 es un caso particularizado para el gue las po-
1iticas de estacionamiento deberdn basarse en un anilisis mis espe-
cifico. Este deberi contemplar las dos condiciones diferenciadas que
se vresentan hacia uno y otro lado de su interseccibn oon la Av, 3
de Fehrero y terer en cuenta los usos del suelo de borde que gene-
ran mayoritariamente el estacionamiento sobre esta arteria,

6.3.2. El estacionamiento de vehiculos scbre la via nlblica del centro
de General San Martin.

a) Medidas de implementacién immediata.

Dentro del Capitulo 5, en su seccidn referida a la planificacién
del estacicnamiento del &rea océntrica se definid wn conjunto de crite
rios de ordenamiento del estacionamiento en ella guwe derivan en wro-

puestas especificas que pueden ser implementadas de manera irmediata.

Dichos criterios. involucran, en términos globales, el mantenimien
to de las pautas de estacionamiento actuales, pero mejorando su dispo
sicifn y sefialamiento, aplicando restricciones puntuales en aquellos
sectores donde se produzcan problanas de circulacidn, y mejorando las

caracteristicas de las operaciones de carga y de descarga.

Con regpecto al estacionamiento en la via piblica del centro de
Gral.San Martin, se resume en el planoc N°6.3./1. el ordenamiento de
caracter irmediato propuesto.

Este ordenamiento se corresponde y camplementa con las demds pro-
puestas de ordenamiento irmediato del Area céntrica de Gral.S.Martin,
consideradas.

Se observa en el plano que se ha mantenido en términos generales,
la estructura del estacionamiento actual, modificéndola especificamen

te en los siguientes opuntos:

a) Uso general en las calles de maro Gnica. En’'la actualidad un nime
ro significativo de calles, marticularmente aquéllas con circulacitn
de transporte colectivo, tienen su estacionamiento sobre el cordén
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b)

c}

d)

izguierdo (Uruguay, San Martin, Pellegrini, Salguero, ete.).
normalizacifn del corddn de estacionamiento induce conportamientos
hamogéneos de los usuarios, la generalizacién de las nommas lega-
les y por iltimo disminuveel bloqueo de las calles en corresponden
cia con las paradas del transporte colectivo.

Requiere a su vez la instalacidn de un adecuado sefialamiento en o]
rrespondencia con dichas paradas a fin de prohibir el estaciona——

miento en ellas, asi como el control del cumplimiento de esta pro

hibicidn.

Prohibicidn del estacionamiento sobre  la via pfiblica en acquellas
arterias que presentan problemas de capacidad, en la actualidad,
o que lo haran como consecuencia de las propuestas de cambios en
la circulacién.

asT, apafeoe la neoesidéd de eliminar el estacionamiento sobre la
calle Pellegrini, una vez que se deriven a ella las lineas de trars
porte plblico que circulan en la actualidad por la calle San Mar
tin. (Ver apartado 6.5.1.).

ILa prohibicidn de estacionar sokre la via ofiblica debe ser ma.neja
da con ﬂlscfeclon particularmente mientras no se encuentre en o-
peracion la nueva playa del Centro Civico.

Es por ello que en el plano N°6.3./1l. se han marcado ubicaciones
especificas donde a priori parece conveniente eliminar el estacio
namiento sobre la calzada, pero en las que dicha eliminacién debe
definirse o no en funcitn d& camo funcione en la realidad el trén
sito como consecuencia de las restantes medidas de ordenamiento
en el &rea. '

Prchibicidn de estacicnar sobre los sectores de calles donde se
ha propuesto su peatonalizaci6én, dentro de los horarios donde és
te se materialice.

Adignacién de sectores especificos para carga y descarga en las
ubicaciones de la via plblica donde se permite el estacionamiento
de vehiculos.
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li:n el plaro N°6.3./1. se indican posibles ubicaciones para dichos
sectores en funcidn de la localizacidn de las mayores actividades
comerciales. No obstante, y dado el cambio de modalidad que impli
ca su implementacidn, se considera conveniente efectuar éste gra

dualmente, a partir de un sector piloto inicial.

Del comportamiento resultante surgira también la conveniencia de
que los espacios reservados sean pemmanentes o Gnicamente en deter

minados lapsos del dia (de manana, pPor ejemplo).

b) Medidas de implementacidn en el corto plazo.

- Dentro del corto plazo, el estacionamiento en el centro de Gral.San
Martin se vera modificado por la entrada en operacién de la playa de
estacionamiento situada en el Centro Civico.

Cuando ello ocurra serd posible restringir el estacionamiento de
caracter indiscriminado sobre la calzada, destinando ésta bisicamente
a la detencién de corta permanencia (hasta 2 horas) de autombviles par

ticulares v a las operaciones de carga y descarga.

Para el primer tipo de estacionamiento se considera come mecanismo
mis conveniente de requlacién vy control a la tarjeta de pago anticipa
do, a ser llerada por los conductores de cada vehiculos que estaciona.

La implementacién de la tarjeta prepaga se ve en la actualidad fa
"cilitada debido a que existe un convenio entre varios Partidos de la
Regidén Metrovolitana, mediante el cual existe recinrocidad en el uso
“de las tarjetas emitidas por cada Municipalidad.

Ins partidos compre.ndidos dentro del convenio enunciadc son : 3
de Febrero, San Isidro, Moreno.

La implementacién del estacionamiento medido mecdiante tarjeta pre
paga, requiere la realizacifén de las siguientes actividades :
1°) Incorporacién del Partido de Gral.San Martin al convenio de reci-

procidad en el uso de tarjetas prepagas, para lo cual se deberan
establecer contactos con los Partidos comprendidos en aquel.

2°) Preparacién de las tarjetas de estacionamiento y definicifn de los
mecanismos adecuados para su distribucidn y venta.
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3°} Definicién y preparacidn de los mecanismos mediante los cuales _
se efectuard el control del uso de las tarjetas de eStacionamien
to {se considera conveniente utilizar rara ello inspectores de
vtrans:.to ad-hoc]).

4°) Construccifn e instalacién del sefalamiento de reglamentacidn en
los sectores abarcados por el sistema de tarjeta.

5°) Difusibn ptiblica anticipada de las caracteristicas que represen
tard el uso de la tarjeta de estacionsmiento en el centro de Gral.
San Martin.

Una vez en funcionamiento el sistema, deberd supervisarse su ope
racidn y cumlimiento vudiendo surgir de ello modificaciocnes en los
criterios de ut:.llzac:.on ! sectores abarcados, horarios, cohertura
del control. cdnales de venta de tarjetas, etec.

.En el plano N°6.3./2. se indican las cuadras del centro donde a
priori podria ser factible permitir el estacionamiento mediante el
uso de tarjetas. No obstante, se considera necesario que la seleccidn
definitiva de los sectores con este tipo de estacionamiento se definan
nés adelante, cuando se encuentre mas préxima la habilitacién de. la
playa de estacionamiento del Centro Civico.

6.3.3. La Playa de Estacionamiento del Centro Cfvico.

Anallzando ahora el estacionamiento fuera de la via plblica, é&ste
se verd notablemente modificado en el corto plazo, la habilitarse 1la
playa actualmente en construccidn en el Centro Civico.

Un aspecto importante que debe ser definido con adecuada anticipa
cifn es el referido a la mecinica de explotacidén de la playa.

La obra esti siendo realizada mediante una inversién propia de la

M.G.5.M., lo que determima que &sta puede definir sin ninglin tipo de
condicionantes, las caracteristicas de operacitn de la playa.
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As{, pueden plantearse las siguientes alternativas de explotacitn:

1°) Concesidn a un tercero.de la explotacidn de la playa, el que re
cibiria los ingresos por estacionamiento y abonaria a la M.G.S.M.
un canon © alguiler,

2°) Contrato con un tercero vara operar la playa, recibiendo aguél
un pago de la M.G.S.M., y recibiendo esta 1os ingresos por el es
tacionamiento.

3°) Operacién directa de la playa por la M.G.S.M., con una organiza
cién propia ad-hoc, integrada a la estructura municipal.

Previamente a ia consideracién de las variantes de explotacifn
eminciadas se efectvard la evaluaci6én financiera de la playa, de la
cual surjan los probables niveles de rentabilidad resultantes de su
construccidn v operacién.

Se ha realizado un andlisis preliminar de la relacifn beneficios—
costos de la Playa de Estacionamiento a partir de los datos disponibles.

Se persigue el objetivo limitado de explicitar algunas relaciones
Yy 6rderes de magnitud, que en el futuro deberdn ser ajustados, con el
fin de aportar elementos para fijar los criterios de operacidn de la
plava.

En principio, se han estimado valores tentativos de ingresos v
costos de explotacitn de la playa, para relacionarlos luego con el

monto de inwversion.

El nonto de inversién se ha estimado en base al presupuesto de
las olras de remodelacién del Centro Civico (construceifn de Playa sub
terranea y plaza a nivel y remdeliacién de la plarza existente) que,
al 10.11.1980 era de $ 23.895.882.263.-
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A partir de este monto se ha calculade la magnitud d&e la inver-
sibn en la playa de estacionamiento que, seqgfin datos de la M.G.S.M.,
representa el 75 % del total. Se ha actualizado el valor a la fecha
de elaboracidn de este informe (julio de 1981) en base a la evolucién
del indice de precios del costo de la construccién.

Seglin lo expuesto, se adopta como valor de referencia del monto
d inversidn en la Playa de Estacionamiento la cifra de § 30.467.248.000
a julio de 1981, fecha a la que se refiere el resto de los valores mo-
retarios considerados.

Costos de explotacién

Los costos de explotacidn de la playa que se consideran a continua
cién han sido cuantificados en funcifn de consultas realizadas en pla-
yas de estacionamiento de tamafio camparable y asumiendo algunas hipbte
sis sobre la del Centro Civico.

Conmspecto al servicio de lavado y engrase previsto en esta pla-
- ¥a, no se incluye el andlisis de sus costos de explotacién debido a
ciue o se realiza wna estimacién de ingresos por carecerse de algura
hipStesis de demanda para estos servicios. De todas maneras se contem
plard la posible incidencia del rubro, en el andlisis & rentabilidad.

Los rubros del costo considerados son los siguientes :
- Personal.

- Luz.

- Seguros.

- Gastos Generales.

- Oonservacitn de la infraestructura.

Se estima una dotacién campuesta en cada turno Por :

+ 1 persona por planta a cargo de Sequridad v Limpieza.
- 1 persoma en el control de entrada.

. 1 persona en el control de salida a cargo de la caja.
. 1 supervisor.
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Esto da un total de 6 wersonas por turno. La suma de salarios
mensuales estimados para cada uno de ellos arroja un total de
$ 10.100.000.- Este total se duplica al considerar dos turnos que cu
bririan el horario de operaci6én de la plava.

Ademds, se camputa un 55 % adicional en concepto de cargas socla
les y un 30 % sobre el total que representa la incidencia de conside
rar como insalubre el trabajo en subsuelos, por lo gque la jornada se
reduce a 6 horas. '

Computando lo anterior, se obtiere un gasto anual en personal de
$ 488.436.000.~-

En base a consultas efectuadas se ha estimado un gasto anual en
encergia eléctrica del orden de $ 30.600.000.~

"En cuanto a seguros, se imputa una pSliza de responsabilidad civil
que cubra el riesgo hasta un cierto nimerc de automotores.

En base al aosto corriente de este tipo de pdliza se estima un gas
to anual en seguros de $ 144.000.000.-

Ios gastos gererales se estiman como un porcentaje (30 %) de los
costos anteriores e incluven gastos de administracidn, asesoria conta-
ble, servicios generales, seguros de instalaciones, imprevistos, etc.
De la aplicacién del criterio menciocnado resulta un costo amal de
$ 198.911.000. - |

En cuanto a los costos de conservacidn de la infreestructura, el |
criterio generalizado es considerar un valor pramedio a lo largo de la
vida Qtil del orden del 2,5 % anual del valor de inversién en cbra
fisica.

Para el caso en anilisis, esto implica un monto de $ 761.681.000.~

El resumen de costos de explotacién es el siguiente



Personal $ 488.436.000.~
. Energfa eldctrica $ 30.600.000. -
Sequros $  144.000.000.-
Gastos Generales $ 198.911.000.-

Conservacitn de la
infraestructura, 5 761.681.000.~

TOTAL, QOSTOS DE EXPIOTACION $ 1.623.628.000.-

Ihgresos de explotacidn

los ingresos de la Playa de Estacionamiento han sido estimados a
partir del anilisis de la demanda de estaciocnamiento en el Area Cén-—
trica de Gereral San Martin exnuesto en el Capitulo 2 y de los crite
rios para el cordenamiento del estacionameinto en esa zona propuestos
en el Capitulo 5. | l

En el Cuadro N°5.6./2 —Hipétésis de caracteristicas de estaciona
miento en el Centro de General San Martin- se habia planteado una ocu
pacién promedio para la plava de 75 wvehiculos estacionados por lapsos
cortos y 230 por veriodos largos. '

Esta ocupacién se considera representativa del posibie uso de la
playa durante el periodo de 9 a 19 horas.

Se asume la hipbtesis de cue en los periodos de 7 a 19 hs. v &
19 a 21 hs. la utilizacifn pramedio serd@ del 50 % de la corresnondien
te al periodeo de mayor demanda.

Asi se tendria la siquiente cantidad de vehiculos estacionados,
en cada hora, a lo largo del horario de overacidn de la playa :

Vehiculos estacionados

Periodo Iargo Plazo Corto Plazo
7-19 115 37
9-19 230 75
19 - 21 115 37
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De los andlisis de permanencia de vehiculos estacionados en la
?fia plblica (Ver Capitulo 2} se desvrende que el estacionamiento por
plazos largos se divide en partes iguales entre los de perifdos mayd
res y mepores de cuatro horas. | '

Asumiendo que, como se recomendara, se implementard la rolitica
& inducir al uso de la plava vor parte del estacionamiento de largo
plazo, se propore la fijacién de una tarifa por estadia que se encuen -
tre en el orden del 57 % de la cue resultaria de sumar las tarifas nor
males para 8 horas.

De esta marera, el punto de indiferencia wara los usuarios, entre

pagar tarifa horaria o estadia, se ubica en las 4 horas.

Traducido en tarifa horaria, la tarifa por estadia seria igual a -
la mitad de la "Normal". ‘

Seglin lo mencicnado los imgresos de la plava de estacionamiento
surgirian de aplicar una tarifa a detemminar al siguiente esouema de
lwgares-hora medidos.

Cantidad Lugares ocupados por hora
de Corto Plazo Largo Plazo
horas Menor de 4 horas Estadia

‘(tarifa horaria) (tarifa horaria) [{1/2 tarifa horaria)

10 hs. 75 115 115
( 9-19 )

4 hs. 37 57 57
(7-9;19-21)

Tomando came referencia una tarifa horaria de $ 6.000, y aplican-—
dol&; al esquema presentado en el cuadro anterior, se totaliza un in
greso diario de $ 17.790.000.~. Suponiendo la operacién de la playa
durante 285 dias al afio, los ingresos anuales de explotacién suman
$ 5.070.150.000.-
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Anilisis de rentabilidad

Las estimaciores realizadas de ingresos y costos permiten encarar

algunas consideraciones sobre la. rentabilidad del proyecto.

Debe tenerse especialmente en cuenta que no se ha considerado el
tema de los impuestos, que modificaria los resultados obtmidms. No se
los ha incluido en el cAlculo porgue al no estar definida afin la moda
lidad de operacidn & la playa, las condiciones variarian de ser explo
tada por particulares o por el propio Municipio,

Hecha esta salvedad, nuede pasarse al anflisis de los resultados.

1os beneficios estimados (Ingresos menos (ostos de explotacidn)
resultan de § 3.446.522.000 anuales.

Imponiendo una tasa de descuento real del 10 % anual, usual en la
evaluacién de chras piiblicas, los beneficios esperados permitirian re

cuperar la inversidn en 23 afios.

.Planteando que la ohbra tiere una vida Gtil de 30 afies, de extender
se a ese horizonte el plazo de recureracién, la anualidad de amortiza
cidn e intereses, al 10 %, serfa de $ 3.231.942.500, gue libera un
6,6 % de los bkeneficios estimados.

Esto pemitiria deducir que, si bien la olra no tendria un nivel
de rentabilidad de magnitud, admitirfa la posibilidad de entregarla
en ooncesién regulando la Municipalidad el plazo de recupero. Sin em
bargo, no puede tomarse este dato cam referéncia vorque, si-se prue
ba la rentabilidad del proyecto ante una disminucién del 10 % en los
ingresos (ya sea por disminucién de 1a tarifa o error en la estimacidn
de la demanda) la inversién mo puede alcanzar ura tasa de retorno del
10 & .

Estos datos deben tomarse absolutamente come indicativos dada la

alta probabiiidad de sesgo de las estimaciores que se manejan. Sin

embarge, la sensibilidad del vroyecto debe considerarse al evaluar
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6.4. La circulacién peatorial

! La circulacién de peatones en el Partido de General San Martin se
produce en magnitudes que en t8rminos generales vueden ser canalizadas
a través de los elementos existentes, princinalmente las aceras y sus

prolongaciones naturales en las esquinas.

No obstante esta caracteristica general, existen sectores donde
los niveles & circulacién peatonal se hacen mis intensos, los que es
t3n wbicados dentro del area cdntrica de General San Martin, particu-
larmente sobre la calle Belgrano y su entorno, asi como en algunos
cruces especifioos de arterias de la Red Vial.

6.4.1. La calle Belgranc v su entorno

Asociada a la elevada circulacidn peatondl sobre la calle Belgra-

o se produce en ella una relativamente baja circulacifn de vehiculos. -
Ello en conjunto determina la conveniencia de veatonalizar dicha
arteria, para lo cual se consideran dos etapas diferenciadas con hori

zontes inmediato y en el corto plazo.

a) Peatonalizacitn immediata

Esta primera etapa, involucra la prohibicién de circular vehiculos
en la calle Belgrano durante determinadas horas del dia, sin cambios

significativos en las caracteristicas fisicas de su calzada.

Se omsidera que la circulacidn de vehiculos scbre la calle Belgra
o debe permitir fundamentalmente las operaciones de carga v descarga,
que se realizan preponderantemente a la mahana.

Debido a ello surge como posible lanso de permisidn de circulacibn
el comprendido entre las 21 y las 11 horas del dia siguiente,reservan-
dose para la circulacién peatonal el complementario, esto es, de 11 a
21 horas.
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Durante el lapso de pemmisién de la circulacidn vehicular deberia
tanbién permitirse el estacicnamiento exclusivamente para operaciones
de carga y descarga. ' '

Se considerard conveniente que esta primera implementacién de un
régimen peatonal sobre la calle Belgrano se extienda entre la calle
Gonzalez frente a la estacifn v la calle San Martin, en el Centro Ci
vico, como se indica en el Plano N°6.5./1.

Las opciones posibles con respecto a la disposicidn fisica de la

calle Belgrano una vez implementada la peatonalizacidn son las siguien
tes :

1 ) Mantenimiento de la configuraci6n actual, sin incorvorar ningln ele
mento firico nuevo.

El Gnico equipamiento a incorporar estd definido por la instalacién
de senalamiento vertical para indicar :

— Prohibicitn de circulacidn de vehiculos en los horarios neatona-
les.

- Reglamentacidn del estacionamiento de carga y descarga en los ho
rarios de circulacidn vehicular.

2 ) Agregado a la configuracidn actual de elementos que refuercen la
operacién peatonal predominante de la calle Belgrano.

Dichos elementos consisten principalmente en maceteros, bancos,

cestos, teléfonos, etc.
La disposicidn particular que se d& a estos elementos posibilita

que puedan ser utilizados como barreras limitantes de la velocidad de
los vehiculos. '

b) Peatonalizacibn en el corto plazo

Una vez consolidada la operacidn neatonal parcial de la calle Bel

gramo, manteniendo bédsicamente su configuracidn actual, puede efectvar
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se su peatomalizacidn total. Para ello se consicdera conveniente imple
mentar un proyecto integrado de estructuracidn peatonal de la calle
Belgrano, en el que se de a ésta una disposicitn fisica adecuada vara
su uso como soporte de circulacidn peatonal exclusiva. Cano anteceden
te especifico de dicha implemenacitn se tiene el provecto coportunamen
te encargado por la M.G.S.M.

1a peatonalizacidn completa de la calle Belgrano deberia incorpo
rar la cuadra de la calle San Martin entre ap@lla y la calle Moreno.
Sobre esta cuadra existe una actividad comercial relativamente impor
tante, parte de la cual se ha originado debido a la presencia de para
das de transporte colectivo. la atraccidn del piblico, debido a su
peatonalizacién compensaria de alguna meénerala pérdida imputable a la
eliminacién de la circulacifn de transvorte colectivo por ese sector
de la calle San Martin (Ver punto 6.5. donde se propone un nUevo esque
ma de circulacién vara el transporte pblico). '

6.4.2. Cruces peatonales sobre la Red Vial. |

En ubicaciones especificas sokre arterias de la Red Vial del Paxr
tido se producen, asociados a una circulacidn vehicular importante,

requerimientos internos de cruce peatonal.

Un ejemplo concreto de ello estd constituido por los cruces en
el entorno de establecimientos escolares. Este tipo de requerimientos
particulares de cruce peatonal est@ siendo resuvelto adecuadamente por
la M.G.S.M., mediante la instalacifn de equipaniento de semédforos de
accionamiento demandado.

Con respecto a otras ubjcaciones con cruce peatonal importante se

destacan aquellos correspondientes a la Ruta N°8.
Dentro de ellas surge amo mis conflictiva la interseccidn de Ru

ta N°8 con L. N. Alem, proxima a la cual se encuentra el Hospital M.
Castex.
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En la actualidad existen sem&foros instalados en el cruce, wrero
la disposicitn general de la interseccidn no resulta adecuada para so
portar los niveles & circulacidn peatonal, tanto los correspondientes
al cruce de la Ruta N°8 como a los que se originan por la existencia
de paradas de transporte oolectivo en el sector.

_ Asi, se considera recesario immlementar de manera inmediata las
siguientes medidas de adecuacifn general de la interseccidn :

- Demarcacidn de sendas peatonales.

-~ Construccitn de darsenas especificas vara la parada del transporte
. de pasajeros.

~ Instalacitn de sehales verticales para la orientacién de los peato
nes en la interseccién'
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6.5. La circulacién del trarisvorte de ‘pasa‘jeroé y de cargas.

En este punto se presentan las propuestas relativas a la circu
lacidn del transporte de pasajeros vy de cargas.

El primero, como se hizo en otros capitulos, se dividid para su
anélisis en el concerniente al Area céntrica del Partido v, por otro
lado, al resto del mismo.

6.5.1. El transporte oolectivo de pasajeros en el centro de Gral.
San Martin.

Ilos criterios generales de mejoramiento del transvorte colectivo
en el Gentro de Gral. San Martin, establecidos en el Capitulo 5, son
ahora trasladados a propuestas especificas de ordenamiento, agrupadas
de acuerdo a los horizontes de implementacién anteriormente definida.

a) Medidas de implementacitn inmediata

Uno de los principales problemas detectados con respecto al trans
porte colectivo en el centro de Gral. San Martin, es el referido a
los recorridos de sus lineas, los que para muchas de ellas son excesi
vamente sinuosos y oon recorridos improductivos. )

Asimismo, se produce ura marcada concentracifn de recorridos en .
la calle Gonzélez, lateral a la Estacibn del FF.CC., la que es utili
zada por les dos sentidos de wn nimero significativo de 1fineas.

Todo ello determina la conveniencia de efectuar un reordenamien
o de recorridos, particulammente en el entorno de la Estacifn. Di-
cho reordenamiento se indica globalmente en el Plamo 5.5./1.

El orxdenamiento propuesto de recorrides involucra la necesidad
de modificar el sentido de circulacitn de la calle Saavedra, entre
Pueyrreddn e H. ¥Yrigoven v asignar dcble sentido a la calle Estrada,

- entre la barrera e Ituzaingd.
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La mejora circulatoria resultante de la propuesta, se resume en
el Plarco citado de flujos de trasnoorte colectivo. No es &sta la Gni
ca alternativa de reordenamiento, pero se la ha adoptado porgue con-
juga un mejoramiento sustantivo de la operacidn de los servicios con
modificaciones no sustanciales al escquema circulato'ripr'actu:él;l;i,c_ﬂl.g%‘
Area Céntrica. :

Un beneficio complementario de la propuesta estd constitufdo por
la eliminacién de vehiculos de trarsporte colectivo de la calle Bel-
grano, lo que posibilita su peatonalizacién carpleta entre la Estacidn
y el Centro Civico.

" Ia m odificacién de recorridos en el centro de Gral. San Martin

involucra la definicidn de nuevas paradas.
Estas se oonsideran dentro de las oropuesrta en el corto plazo,
debido a que en dicho horizonte se incluye la implementacidn de wn

nuevo sefialamiento informativo de paradas de tramsporte colective.

b) Medidas de implementacidn en el corto plazo.

‘Una primera medida dentro de este horizonte estard constituida
por la modificacidn de recorridos de transporte ocolectivo asociada
" a la peatonalizacién de la &lle Belgrano entre la Estacidn y el Cen
tro Civioo.

La peatonalizacién de Belgrano estd vinculada a la conveniencia

de peatonalizar también la calle San Martin, entre Belgrano y Moreno.

‘Bepecificamente, el mico cambio de recorrido resultante serd el
de los vehiculos de transporte cue viniendo por San Lorenzo bordean
el centro Civico. Dichos vehiculos seguiran entonces su recorrido

por la calle Pellegrini, sin volver a San Martin.

Otro aspecto cuya inmplementacidn se considera necesaria en el

corto plazo es el referido a las paradas del transporte celectivo.
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Estas, en la actualidad, no cventan con una senalizacifn adecua
da, en diseno y cobertura. Ello, asociado a los cambios propuestos de

rerridos, determina la necesidad de implementar nueva sefializacidn.

Las paradas propuestas en funcidn de las modificaciones de rewo-—
rridos planteadas se indican en el plano N°6.5./1.

En correspondencia con cada una de las paradas establecidas debe
implementarse un adecuado sehalamiento reglamentario e informativo,
cque cumple las siguientes funciones :

— Reservar un sector de la calzada nara la detencidn de los ve
hiculos de transporte colectivo, prohibiendo en aquelcualgquier
otro tipo de estacionamiento. '

- Organizar la detencidén de los wvehiculos de transnorte de cada
1linea dentro del espacio total reservado.

- Idem, de los vasajeros en espera.

- Suninistrar a éstos informacidn acerca de las lineas cue se de
tieren en la parada (nfimero, recorrido, horarios de funciona
miento, etc.).

La disposicidn efectiva de las paradas es funcidn de diversos cri
terios de disero vial y de transporte, que no se encuentran normali
zados a nivel nacional, ni dentro del &mbito de la Regifn Metropoli-
tana. .

Por dicha razbn no resulta conveniente adoptar criterios de apli
cacidn en algunos lugares de la regidn, sin un andlisis previo de las

altermativas mds aconsejables en funcién de condicionantes locales.

Como aporte a dicho andlisis se presenta en la £igura N°6.5./1.
unet posible disposicidn de una parada gerérica de transporte colecti
vo , surgiendo con respecto a dichas altermativas las siguientes

. comentarios -
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- Con respecto a la delimitacién del &rea de calzada reservada para
la parada se considera mis efectiva su demarcacifn horizontal que
la definicién de sus limites mediante senales verticales.

~ Se considera canveniente desde el punto de vista operativo no asida-

nar mis de dos lineas de transporte colectivo a un voste indicador.

— Con respecto a diéhos postes indicadores se considera que por su in
doie de uso o es estrictamente necesario la utilizacidn de materia
les reflectantes ni tfcnicas elaboradas de impresion.

Ello permitirfa aumentar la cobertura de sefalizacidn frente a la

disponibilidad de un presupuesto limitado nara su implementacidn.

c) Medidas de implementacifn en el mediano - largo plazo

Como aspecto més relevante a considerar en este peloodo se sugie
re el estudio de la factibilidad de construccifén de una terminal de
transbordo ferro—automotor, en la estacién de Gemeral San Martin.

La cmve.n-iencia futura de dicho estudio surgird de la evolucion
que sufra el intercambio entre medios de trénsporté en la estacidn
ferroviaria de General San Martin, intercambioc cue en la actualidad
se considera no justifica la necesidad de implementar un centro de.
transferencia dentro del corto plazo.

Asimismo, la evaluacidn de la operacién del nuevo ordenamiento pue
de llevar a investigar, en el futuro, la conveniencia de implementar
carriles o calles exclusivas para el t ransporte piiblico o desalentar
la circulacién de autcméviles particulares en arterias con flujos im -
portantes de colectivos.

6.5.2. El transporte mlectivo de pasajeros en el resto del Partido
El Partido de Gereral San Martin presenta, como se analizb ante-

riormente, una cobertura en gereral satisfactoria de los servicios de

transporte colectivo de pasajeros.



No obstante ello se manifiestan algunas inconvenientes, consti-
tuidos principalmente por la existencia de nurerosos recorridos si-—
nucsos de las lireas, asi como por la ocurrencia de problemas puntua-
les, como superposiciones de rutas, alejamiento de los vehiculos de
puntos de concentracitn de demanda, etc.

Con respecto a las arﬁerias utilizadas camo soporte para la cir-
culacién de los vehiculos de transporte colectivo ellas, en una Dropor
ci6n importante pertenecen a la Red Vial del Partido. Sin embargo,
ello no es posible en mayor medida debido a las deficiencias detecta
das en la Red Vial actual, que obligan a los servicios a realizar des
vios, los que constituyen una de las causas principales de los reco-

rridos sinucsos antes comentados.

Finalmez.zte,‘ otro elemento que afecta la operacidn adecuada del
transporte cplectiva esta dado por la generaiizada falta de una co-
rrecta individualizacidn, de'sus paradas, en lo que hace tanto a los
elementos de sefializacifn, como de confort para los usuarios.

En funcidn de todo lo anterior surgen camo conveniente la progra
macitn de las siguientes medidas : '

~ Reordenamiento de los recorridos de las lineas de transporte colec
tivo : Debe hacerse paulatinamente en funcién del avance de las o~

bras de mejoramiento de la Red Vial, por lo que se plantea ccmo una
tareé a desarrollar en distintos plazos y con la salvedad de que el
margen de accién de la Mmnicivalidad en este sentido es limitado.
En primer t&rmino, en forma inmediata despwds de tomadas las medidas
que no implican inversiones schre la Red, pueden derivarse recorri-
dos a arterias de la misma en los casos en que ello resulte facti-
ble.

Posteriormente, en la medida en que se camplete la estructura de la
Red Vial podran irse racionalizando otros itinerarios.

Para minimizar las Ericciones con las empresas de transgerte se su-
giere que antes de implementar una modificacidén en los recorridos

de las lineas, se eleve la propuesta a la autoridad competente
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(Direccién de Transportes de la Provincia de Buenos Aires o Direc—
cidn Nac1onal de Transportes Terrestres del Ministerio de Transpor
ey obras Piblicas) .

Debe tererse en cuenta que para modificar sustancialmente el rec
rrido de una linea es preciso un conocimiento de la emanda que sir
Ve, por lo que, ademds de los aspectos analizados en este estudio,
referidos a la circulacién, deber&n incorporarse elementos de jui-
cio sobre el tema de transporte propiamente dicho.

De todas maneras, un criterio a terer en cuenta eg el de favorecer
el acceso de los servicios a puntos de trashordo, tanto ferro-autong‘
tor como de distintas 1lineas entre sf.

Otro aspecto a tener en cuenta es la clasificacién de las lireas

en cada zona entre las que realizan recorridos pasantes, que pue-
den ser concentradas sobre algunas arterias sin mayores inconvenien
tes, de las que sirven a zonas internas cuva derivacién puede dis-
torsionmar su captacién de demanda.

Definicidn v seffalizacién de waradas Con respecto a este tema son

validas las recomendaciones efectuadas para el Area Céntrica.

No obstante, debe verificarse la localizacidn de paradas para fijar

las en O‘Jn:esrmdencz.a con puntos de concentracidn de usuvarios.

Es conveniente programar la instalacién de raradas en concordancia

oon la implementacién de otras medidas de ordenamiento, para evitar

la duplicacién de tareas, que se produciria al tener gque trasladar-
s al afectar otras arterias o efectuar otro tipo de I!DdlflcaClO—

nes

6.5.3. El transporte de carga
El desarrollo de este punto se encuentra rnecesariamente vinculado
oon los resultados de wna encuesta de origen vy destinc para todo el

Partido.

La muestra realizada, cuyos datos v conclusiones se comentan en
el Anexo IV no resulta suficiente para definir la situacién general
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del transporte de carga. Asimimmo, la carencia de un relevamiento de-
tallado del uso del suelo, que permitirfa detectar ‘con mavor wrecisidn
la localizacidn de los centros generadores de viajes, impide la formu

lacién de propuestas consistentes para el sector.

Por todo lo expuesto puede afirmarse entonces, gue el ordenamiento
del trinsito de carga y la posible asignacién de una red de arterias
para su uso exclusivo, aparecen todavia como bastante lejanas en el

tiemmo.

No obstante, con la informacidn disponible v las tendencias obser-—

vadas, se pueden delinear algunas recamendaciores globales.

En el Partido pueden reconocerse ciertas areas en donde se verifi
ca ura creciente oonoen{:racién de los usos industriales, si bien la
pequelia y mediana industria avarece muy dispersa en practicamente toda
la vlanta urbana. '

~De persistir esta tendencia de concentracifn en niicleos de usos
del suelo mis definidos, las posibles solucicnes al problema del trans
porte de cargas surgiran cbviamente con mayor claridad. Es vrecisamen
te la dispersidn de la industria el principal condicionante de la uti

lizacién indiscriminada de las arterias de la red wvial.

El deterioro que presentan extensos tramos de. calzada se explican -
por la circunstancia sefalada. Asi es que la M.G.S.M. ha establecido
una normativa en cuanto a la capacidad portante de la estructura de lcs

pavimentos para prevenir las roturas que se venfan produciendo.

Las dreas en donde se detectan las principales concentraciones seé
encuentran directamente vinculadas con arterias primarias (Ruta N°8 -
Ruta N°4 vy Av. de los Constituventes) las que naturalmente absorberian

el trénsito de carga que esas areas generarian.
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El problema entonces quedaria reducido al movimiento de carga pro
vocado por las implantaciones industriales de tamaho menor.

Parece razonable recomendar que se establezca para el medianc y
largo plazo wna normativa tendiente a canalizar la utilizacidn de las
arterias de la red basica para los vehiculos de carga. Esta normativa
debera contemplar aspectos especificos como por ejemlo la sehalizacidn
y los horarios de uso. | ' '

Es importanté senalar que las obras de infraestructura previstas
para sortear el obstdculo que representa el ferrocarril Mitre, en las
arterias basicas transversales, deberian reunir las con_diciones que
permitan el paso del transporte de carga. '
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6.6.- Normas de requlacidn del trénsito v aspectos institucionales

Las nropuestas y criterios recamendados en este informe requie

ren un correlato legal e institucional.

En el primer caso se trata de una anovatura de reglamentaciones

que pexmitan instrumentar las medidas promuestas cue lo recr_uieren.

Para ello dekeréd preverse la elaboracitn de dichos instrumentos

siguiendo la proqramacidn & las acciones a realizar.

Paralelamente a ello, lo analizado en el Capitulo 2 con resvecto
‘a las normas legales y ﬂ:eglamentaciones vigentes en el Partido, moti-~
va una recomendacién de caracter general. Ella se refiere a la nece-
sidad de elaborar wn instrumento normativo estructurado vara surerar

la actual dispersién v heterogeneidad de disposiciones.

La proxima promulgacidn de la Lev Nacional de Transito es una
oportunidad para dque el Partido elabore sus pronias normas en Concor-

dancia ocon las de nivel nacicnal v nrovincial.

Asimismo, el contar con una nlanificacidén del ordenamiento del
transito a escala del Partido rermitird estructurar las normas esneci

. ficas en un conjunto coherente.

Otro aspecto de gran inmortancia nara cue el objetivo de crdena |
miento vial pueda materializarse v, fundamentalrente, tenga continui-
dad, es la existencia de un sector, dentro de la Municivalidad, cana-
citado v dedicado al tema. ‘

Ya se menciond en el diagnbstico cue la actual organizaci®n de
las 8reas que tienen incunkencia sobre el transito no es la mis anro-
piada. Como una alternativa a ella, se pronone la anertura de un drea

de transito que oontrole todos los asrectos relativos al tema.

Parece conveniente cue dicho drea derenda de la Secretaria de

Obras y Servicios PGblicos nor la relacidén con la problematica a car—
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_go de esta secretaria.

A su vez, el drea de transito estaria organizada en tres secto
res con funciones especificas. Uno de los sectores - Obras Viales -
tendria a su cargo lo relativo a construccién vy mantenimiento de in-
fraestructura y seflalamiento. Otro sector - Ingenieria de Transito -
tendrfa incumbencia sobre el seguimiento, planeamiento y requlacién
de la operacidn del transito, asf como sobre la elaboracién de pro-
puestas de mejoramiento de la infraestructura. Por Gltimo, un tercer
sector .abarcar.ia lo relacicnadc con la tramitacidn de licencias de
conductor e incluiria al cuerpo de inspeccién.
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6.7

.— Sintesis y evaluacién de las proouestas de ordenamiento

En este ounto se resumen las conclusiones del estudio en lo que
respecta a losherneficios esmerados por la implementacién de las nro-
puestas.

Si bien no es posible realizar una ponderacidn cuantitativa, nue
den, en cambio evaluarse los resultados desde un punto de vista del
mejoramiento global de la situacién existente.

Considerando los distintos aspectos gue abarca el estudio, la

evaluacidn podria resumirse en los puntos siguientes:

- Costos y bereficios para los usuarios
. Modjoramiento de la distribucién del servicio nor dlsmlnuCJ &n de la

friceifn en la acoesihilidad del transmorte automotor.

. Elevacidén de los niveles de proteccitn n;edio arbiental (ruidos,
contaminacitn del aire, etc,) en las &reas urbanas internas.

. Mejoramiento global del funcionamiento de la estructura urbana a
favor de una mis clara identificacidn de la red vial.

.+ Racionalizacidn de los recorridos del transvorte automotor de pa
sajeros por la reduccidn de los tiempos de viajes.

. Sistematizacifén de paradas.

. Ampliacidn de la capacidad de oferta de estacionamiento en el Cen
tro Civico que campensa la restriccidn que se recomienda para el
area céntrica.

. Racionalizacidén del estacionamiento sobre las calzadas del Centro
a través del uso de tarjetas.

. Instalacién de nuevos semiforos e interconexién de los existen-
tes que redunda en un mejoramiento de la operacidn de las arte-
rias disminuyendo los tiempos de viaje y la ocurrencia de acci-
dentes. 7

. El sefalamiento rhorizom:al y vertical propuesto también contri-
buiré a la elevacidn general de los niveles de operacidn y de los
mérgénes de seguridad de los peatones.
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- Qostos v beneficios para la commidad

. Las propuestas para la red vial tienden al creciente robusteci-
miento de los centros locales, lo cue trae aparejada una mejora
urbana global.

. Mejora de la conectividad del Partido con los centros circundan
tes. ' :

. La eliminacifn del transporte autcmotor de pasajerocs en las dos
cuadras de la calle Belgraro entre 25 de Mayo v la Estacién San
Martin posibilita la peatonalizacidn campleta de esta arteria
con 1o cual el Centro Civico podria campletarse conforme al pro-
yecto existente. :

. La identificacidn de la Red Vial reduciri la congastidn del trézl
sito y procurard una mejora del nivel de la calidad ambiental al
canalizar adecuadamente el transito por arterias jerércquicamen—
te diferenciadas. -

- Oostos y keneficios para los organismos de aplicacidn

. La recomendacidn. de la implementacidn gradual de las probuestas

. a partir de aguéllas que en lo inmediato podrian concretarse a
costos muy bajos o nulos, representa un beneficio en tanto per-
mite poner en marcha el plah, evitando el problema de asignacién
de recursos previos. Asimismo se facilita la accidn a emprender
POr no requerirse una organizacitn administrativa suplementaria.

- Con respecto a la Plava de Estacionamiento del Centro Civico, se
ha realizado un anflisis de la rentabilidad del nrovecto y una
evaluacién de alternativas de operacién, que fueron presentadas
en el pmnto 6.3.3.-
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