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INTRODUCCTION

Fste informe constituye una ampliacidn del Estudio de Ordenamien£6 
de Tré&nsito en el Partido de General San Martin. El objetivo de esta etapa fgé
la realizacidn y procesamiento de una Encuesta de Origen y Destino de Viajes
Vehiculares y el andlisis de algunes temas particularizados requeridos por la
Municipalidad del Partido.

Ellos se refieren a la conexidn de su red vial con la Autopista Ca-
mino Parque del Buen Ayre,.el estudioc de alternativas de ordenamiento del auto-
transporte piblico en el entorno del Centro Civico, el andlisis de las conexio-
nes del Partido con las &reas circundantes y la determinacidén de prioridades

para la instalacién de semdforos.




ENCUESTA DE ORIGEN Y DESTINO SOBRE LA RED VIAL DEL PARTIDO

Introduccidn

Los flujos vehiculares medibles sobre las arterias de
un sistema vial son los resultantes de un elemento previo, cons-
tituido por la necesidad del conductor y/o sus acompafiantes de

desplazarse en un vehiculo entre dos puntos especificos del drea

-urbana.

Dicha necesidad, al originar el viaje de un vehiculo,
desencadena un proceso de decisidn, en el que el conducter elige
la ruta a seguir sobre el sistema vial, entre el origen y desti-

no de aquél,

"E2 viaje efectivamente realizado a lo largo de esa ru-
ta es el que constituye, en definitiva, los flujos vehiculares

anteriormente considerados,

Surge de tode ello la importancia de conocer, para un
drea urbana, la distribucidn espacial de los origenes y destinos
de los viajes vehiculares, asi como los recorrides seguidos por
éstos, a fin de poder estudiar y evaluar mds ajustadamente los
requerimientos a satisfacer por el sistema vial ¥ las consecuen-

cias de cambios en su configuracidn.

El mecanismo m@s conveniente para conocer la distribu-~
cidn de origenes y destinos ¥ sus recorridos asociados estd cons-
tituido por la realisacidn de una encuesta directa a los conduc-

tores de los vehiculos, en puntos selecccionados de la red vial.

Expandiendo los resultados de dicha encuesta a los flu-
jos totales de vehiculos circulantes resulta posible estimar ma-
trices de viajes entre zonas de origen y destino, asi como la dis

tribucidn de los recorridos utilizados entre cada par.

En el caso especifico del Partido de General San Martin,
la encuesta de origen y destino resulta particularmente importan-
te, ya que no se conocen con aproximacidn cierta las pautas de mo-

vilidad de los vehiculos que circulan por su red vial, Ello deter-

e s S — =

. —— -

o en AL i iy by - = b car

e e e e

m e ety

m i e e



1.2,

mina la necesidad de asumir hipdtesis de distribucidn de los via-
jes, en todos los trabajos que involucren la circulacién vehicu-
lar, tanto sea definicidn de politicas de desarrollo urbanc como

estudios de ordenamiento de trédnsito,

Debido a ello se ha definido la realizacidn de una en-
cuesta de los viajes efectuados sobre la red vial del Partido, me-
diante un cuestionario de preguntas a efectuar a una muestra re-
bresentativa de conductores de vehicules automotores que se despla-

zan sobre la red.

En los puntos siguientes se desarrolla la programacidn
que procedid a la realizacién de la encuesta ¥, Dosteriormente, se

presentan les resultados obtenidos.

Informacién a obtener de la encuesta

La encuesta de origen y destino de viajes vehiculares pre-
sentada en el punto anterior requiere como elemento principal la
obtencidn de informacidn sobre una muestra de vehiculos ciraculantes
relevada mediante la realizacidn de preguntas a sus conductores,
complementada por observaciones directas del vehiculo por parte del

encuestador,

La informacidn a obtener mediante este procedimiento es

la siguiente:

- Tipo de vehiculo

~ Motivo de viaje

~ Cantidad de ocupantes en el vehiculo

- Para vehiculos comerciales: tipo y cantidad de carga
~ Periodicidad del viaje

- Ubicacidn del origen y destino del viaje.

- Recorrido seguido en el viaje

-~ Lugar de estacionamiento en el destino.

En base a los datos enunciados se ha di'seflado un formula-

rio de encuesta ad-hoc, que se incluye en la pdgina siguiente.

A fin de orientar la realizacién de las preguntas a los

o
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conductores de los vehiculos, asi como para consignar adecuada-

mente las correspondientes respuestas, se ha pPreparadoc un manual
de instrucciones para los encuestadores, que se incluye a conti-

nuacidn.




ENCUESTA SOBRE LA RED VIAL
PARTIDO DE GRAL. SAN MARTIN

INSTRUCCIONES PARA LOS ENCUESTADORES

Para consignar los datos extraidos de las encuestas se utilizari el
formulario adjunto, cuyo cabezal se completard en el caso de la primera plani-

lia utilizada.

Las planillas siguientes que se utilicen se numerarfn correlativamen-—
te., Con intervalos de media hora se consignard la hora, en el casillero en co-
rrespondencia con la encuesta que se in%cia en ese instante.

Para cada vehiculo que se detenga se consignard en primer lugar su tipo, den-~
tro de los siguientes grupos:

- Automovil particular

- Taximetro

~ Utilitario (camonetas, pick-up, vehiculos de carga livianos, todos

ellos con 2 ruedas en el eje traserc).

- Camidn (todeo vehiculo de carga con 4 & mis ruedas en el eje tra-

sero}.

- Camidn con acoplado o semirremolque.

Seguidamente se consignard el nfimerc de ocupantes del vehiculo. Una
vez obtenidos los-dates mencionados se comenzard a encuestar al conductor del

vehiculo, solicitdndole los datos que se indican a continuacidn.

1) Tipo y cantidaé de carga

En el caso de encuestar un camidn se consignard el tipo de carga que se
encuentra sobre el vehiculo y la correspondiente cantidad.

2} Origen del viaje

Se requerird la ubicacidn del lugar donde comenzd el viaje que se esti en-
cuestando. En lo posible se consignard el lugar como par de calles, Asimis-
mo se requerirad el nombre de la localidad o barrio correspondiente.

3) Destino del Viaje

Vale lo expuesto en la pregunta anterior.

4) Recorrido seguido entre el origer y destino del viaje encuestado.

Se consignard la secuencia de arterias utilizada por el vehiculo en el via-
je encuestado.

Se requerirdn las avenidas o calles utilizadas de manera preponderante, dese-
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5}

8)

8)

L T i S 4

chando las arterias-que sean poco relevantes para la caracterizacidn del

recorrido,

Lugar de estacionamiento en el lugar de destino.

Se consignard el tipo de facilidad usado para el estacionamiento al f£i-

nalizar el viaje, entre las siguientes variantes:
- Calle
- Playa o garage piiblico

- Garage particular

Hogar

Se censignaré si el viaje encuestado tiene origen o destino en la casa del
conductor y/o acompafiantes.

Motive del viade

Se indicari éual es el motivo del viaje encuestado, entre las siguientes
variantes: : :

- Trabajo

- Estudio

"- Compras

-~ Trémites

- Paseo

~ Otros
Cuande el vehiculo esta volviendo al hogar de alguna actividad se consigna-
rd como motivo el correspondiente a la actividad realizada en el lugar de
origen del viafe.

Periodicidad del viaje

Se indicard la frecuencia con que se efectfia el viaje, dentro de los siguien

tes grupos:

- Mas de una vez al dia
- Diario ( 3 a 5 veces por semana)
- Semanal ( 1 0 2 veces por semana)

- Ocasional (menos de 1 vez por semana o excepcionalmente)



1.3.

Ubicacidn de los Puestos de encuestas y procedimientos de trabajo en ca-

da uno de ellos,

Para la encuesta se considera Puesto a una dada ubicacidn so-
bre una arteria de la red vial involucrada, ubicacién sobre la que se
realiza la detencidn y encuestado de una muestra de vehfeules de una co-

rriente vehicular con una direccién preestablecida.

La cantidad de los puestos donde se efectfia el encuestado de
los vehiculos es un compromise entre la precisifn con que se obtiene la
informacidn requerida y el costo de realizacién ¥y procesamiento de la en-

cuesta.

Por otra parte, la ubicacidn de dichos puestos debe a su vez,
ser elegida de manera que la encuesta permita detectar las pautas de movi-

lidad mis relevantes, de vehiculos particulares y de carga.

Esto Gltimo no resulta posible totalmente, debido a la configura-
cidn de la red vial y a que en general no se conoce a priori con aproxima-

cidn las arterias utilizadas por los recorrridos mis impertantes.

Ello determina que deba aceptarse una cierta pérdida de informa-
cidn en la encuesta debido a la posible existencia de corrientes vehicula-

res entre dos zonas de origen y destino, no identificadas en aguélla.

En funcidn de todo lo anterior y de la informacidn disponible
sobre flujos vehiculares se ha estudiado la ubicacidn mas cenveniente de
los puestos de encuestado, indicdndose en el Plano N° 1.1., la dispesicién

definida.

Se establecieron 58 puestos con los que se considerd cubjerta a-
decuacamente la red vial del Partido, en lo que hace principalmente a sus
niveles primarioc y secundario, sobre los que se efectlla la mayoria de los

viajes de longitud representativa.

En el cuadro N® 1.1. se precisa la ubicacién de los puestos de
encuesta definjdos, asi como la orientacién de la corriente vehicular con-

siderada en cada uno de ellos.

Cada uno de los puestos definidos esti asociado a una dada corrien
te vehicular en un solo sentido, a fin de poeder evaluar adecuadamente los

origenes y destinos de los flujos que se desplazan por aguéllos.

Cr e s AR mee ateem .



CUADRO 1.1,

UBICACION DE LOS PUESTOS DE
ENCUESTA SOBRE LA RED VIAL DEL
PARTIDC DE GRAL. SAN MARTIN

Direccidén de la Corriente

vehicular a encuestar.

Puesto N° u 838 I ¢C A C I 0O KN
1 Av., Lib, G. San Martin entre Guido Spano y
Gral. Paz,
2 Idem ‘
3 Av. Rodriguez Pefia entre Lamadrid y Ne-
cochea ‘
b Idem
5 Av, Rodriguez Pefla e/ Irasmo y Parravicini
3) Av, 25 de Mayo e/Espafia v C. de Boile
7 Idem
g Av. Tturraspe e/V, Sarsfierld y R. de Isra
‘ el
g Idem
10 Av. Naciones Unidas e/lavalle y Obligado
11 Idem
12 Av. Perdriel e/25 de Mayo y Saavedfa
13 Idem
14 Uruguay e/Perdriel y Juarez
15 San Martin, idem
16 Pellegrini, idem
17 Perdriel e/Dardo Rocha y Paso
18 Moreno e/25 de Mayo y Sarmiento
19 Av., 25 de Mayo e/Belgrano y Estrada
20 Idem
21 Matheu e/ Ballester ¥ Guemes
22 Mitre, idem
23 Av, 1°de Mayo e/Rivadavia y Pringles
24 Idem
25 Av. Constituyentes entre Sto. Cabral y Bal-
carce.
26 Idem

Hacia

Hacia

Hacia

Hacia

Hacia

Hacia

Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia

Hacia

Hacia
Hacia
Hacia
Hacia

Hacia

Hacia

Hacia

el Partido
Cap. Fed.

el Partido

3 de Febrero

Cap. Federal.
Ruta 4.

Cap. Fed.
Ruta 4
Vicente Lopez
el Partido
Vicente Lopez

Ruta 8

3 de Febrero

Ruta u
Cap. Fed.

el Partido

3 de Febrero

Ruta 4
Cap. Fed




Saenz Pefia e/B.S. Mer y Obligado

Idem |

Av. 3 de Febrero e/Ballester y Gillemes

Idem

Av. 3 de Febrero e/25 de Mayo y Triunvirato
Idem

Florida e/Caning y J.C., Paz

Idem

-Malvinas e/Crujia y Libertad

Av. de Mayo e/Libertad y J.C.Paz
Idem

J.M. Campos e/Cavese y Uriburu
Idem .

Bolivia e/Alvear y S. Rosalia
Int. Casares e/Bolivia y América
América e/S. Rosalia y A. Hue
Congreso, idem .
Colegio Militar, idem

Gral. Paz e/Rivadavia y Bolivia
Colon, idem

Av, S de Julio e/Neuquén y Brown
Idem

Ruta N°8 e/V.Lopez y Suipacha
Idem

Amancio Alcorta e/S. Isabel y Mazini
Idem

Moreno e/A. Alcorta y Villarroel
Idem

Ruta Prov. 4 e/Capdevila y Chivilcoy
Idem

Ruta Prov. 4 e/Mom. y El Omb{
Idem

Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia

Hacia

Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia
Hacia

Hacia

el Partido
V. Lopez
V. Lopez

3 de Febrero

el Partido
V. Lopez
Cap. Fed.
Ruta 4

Cap. Fed
Ruta #

Cap. Fed.
el Partido.
V. Lopez

Cap. Fed.
Ruta 4
Cap. Fed.
Ruta 4
Cap.Fed.
Ruta 4

el Partido
Vte., Loper
Ruta 8

San Isidro
Ruta 8

San Isidro




Con respecto a la actividad a realizar en cada puesto, ella

consiste bAsicamente en las dos tareas diferenciadas siguientes:

a) Detencidn y encuestado de una fraccién de los vehiculos
que circulan a través del puesto, durante un lapso repre-

sentativo.

b) Conteo del total de vehiculos que circulan a través del
. puesto, discriminados por tipo, durante elrmismo periodo
en que se efectila lé tarea a). Este conteo resulta necesa-
rio para el procesoc de expansidn de los resultades obteni-

dos de las encuestas en el puesto considerado,

El periodo de encuesta, asi como 1& dotacidn del equipo de encuestadopes
para cada puesto se presentan en el punto siguiente, de programacidn de

actividades.

- 11 -



Programacién de las tareas de encuesta

La programacidn de la encuesta-determind los siguientes ele-
mentos:
- Periodos a lo largo del dia en que se efectuaria la encuesta y dura-
cidn de la encuesta en cada puesto,

- Dotacién de encuestadores a asignar a cada puesto.

Con respecto a los periodos del dia en que se realizaria la en-
cuesta, en base a las variaciones horarias del triansito dentro del Par-
tido de Gral. San Martin se considerd conveniente definir dos periodes,
uno de mafiana entre las 7 y 12 Hs. y otro de tarde, entre las 15 y 20 Hs.
Dentro de dichos periodos se produce alrededor del 60% del trédnsito to-

tal promedio diario sobre 12 red vial del Partide.

‘En cuanto a la duracidn de la encuesta, en cada puesto se adop-
td como conveniente realizarla durante un dia, a fin de evitar el hecho
que se produciria en el caso de encuestar varios dias en un mlsmo puesto,
consistente en encuestar mis de una vez el mismo viaje. Ello ocurriria
seguramente en una proporcidn significativa, debido al caracter repetiti-

vo de los viajes hogar-trabajo, parte importante del total,

Finalmente, se define la dotacidn de encuestadcres a considerar

en cada puesto, en funcién del trénsito horario previsto en &1 durante

el periodo de encuesta, en funcidn de la siguiente tabla:

Trénsito horario (veh.) Dotacidn
Encuestadores,

Mayor que 400 _ uy

Menor que 300 3

La dotacién indicada incluye, ademis de los encuestadores espe-
cificos, una persona que contabilice el total de vehiculos pasados por
el puesto durante el periodo de encuesta discriminados por tipo. Esta in-
formacién es necesaria para la expansién de los resultados obtenidos de

las encuestas.

Sobre la base de la tabla anterior y los datos de flujos de tran
sito incluidos en el Anexo del Eatudio de Ordenamiento de Trénsito del
Partido de Gral. San Martin,se ha establecio la dotacidn a asignar a les

puestos definidos anteriormente, que se indica en el cuadro N© 1.2,

- 12 -



CUADRO N° 1,2,

DOTACION DE ENCUESTADORES POR PUESTO

Puesto N© Dotacidn Puesto N° Dotacidn
1 4 35 3
2 ) 36 3
3 " 37 3

4 4 38 Y
5 y 39 5
& L 40 3
7 4 41 3
8 y 42 3
9 T 43 3

ic 3 Ly 3

11 3 45 y

12 3 ug b

13 3 47 4

14 y ug 4

15 4 ug 4

18 4 50 b

17 3 51 3

18 3 52 3

19 L 53 3

20 4 54 L

21 4 55 4

22 ) 56 4

23 L 57 L

24 4 58 4

25 b

26 L

27 3

28 3

29 1)

30 4

31 4

32 L

33 3

34 3




Como paso final de la programacidn de la encuesta se calculd
la dotacifn global de encuestadores requerida y lapso de afectacién

para efectuar la encuesta en la totalidad de los puestos.

Para ello se considerd conveniente adoptar un plazo total de
encuesta de 3 semanas, a fin de que la dotacidn requerida no fuera exce-
siva y tornara dificil el proceso de reclutamiento, entrenamiento y con-

trol de operacidn.

En el diagrawa de la pigina siguiente se resume la programacién
de tareas en cuanto al nfimero de dotaciones a armar por dia, la cantidad

de encuestadores en ellas y el equipe total resultante.

Ademds del equipo de encuestadores se considera en la progra-
macidn de las tareas de encuesta la supervisién en ambos turnos de tra-
bajo y el apcyo de inspectores de trdnsito necesario para la detencidn

de los vehiculos a encuestar,

En la programacidn se han considerado 60 puestos, para cubrir
eventuales necesidades de repeticidn debidas a inconvenientes que puedan

aparecer en las tareas de encuesta,
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i1.5. Resultados de la encuesta

Se presentan a continuacidn los resultados obtenidos de la encuesta
de viajes efectuada entre los dfas 13/5 y 4/6 de 1982, siguiendo la programa-

cidén establecida en el punto 1.4,

Burante dicho periodo se efectuaron 550u encuestas, que en un 24%
fueron procesadas., El borcentaje se considera satisfactorio, dado el heche
que los encuestadores, en todes los casos, no habian tenido ninguna experien-

cia previa con este tipo de tareas.

Se produjercon algunos inconvenientes de interpretacién en el caso
de los recorridos consignados, debido a la falta de conocimiento preciso de
los conductores de los vehiculos acerca de la denominacidn de las calles uti-

lizadas en los viajes.

No cbstante, ello no afecta los resultados del estudio, ya que los
reccerridos para los que se puedo identificar precisamente sus caracteristicas

mostraron una .alta consistencia en las participaciones relativas.

La informacin obtenida se ha estructurado en los siguientes temas,

que se presentan por separado:

1)" Matrices de origen y destino de viajes,
2) Recorridos de los viajes.

3} Otras caracteristicas de los viajes.

1.5.1. Matrices de origen y destino.

A través de las encuestas se relevd un conjunto de viajes vehicula-
res sobre la red vial del partido de Gral. San Martin, entre puntos determina-
dos de comienzo y finalizacidn (origen y destino). Esos puntos se ubican prac-

ticamente sobre el continuo urbane del Partido.

Ello determina la necesidad de efectuar algin tipo de discretizacién
de los origenes y destinos de los viajes, a fin de obtener matrices de distri-

bucidn de estos, con cierta significacién.,

Asi, se ha efectuado la zonificacidn del Partido en zonas de caracte-
risticas urbanas relativamente homogéneas, tratando para ello de respetar en la

medida de lo posible la divisidn en localidades existente en el Partido.




Asimismo se definieron diversas zonas externas al Partido, con un
nivel mayor de agregacidn a medida que se encuentran mis lejos de &1, las que
permiten consolidar los viajes con origenes o destinos ubicados fuera del Pap-

tido y los viajes externos.

Del procesc de zonificacién resultaron finalmente 23 zonas dentro

del Partido y 8 fuera de &1, que se indican en el Plano N° 1/2,

En base a la zonificacidén adoptada se codificaron los viajes encues-
tados en cada puesto, lo que permitid obtener una matriz de viajes encuestados

entre zonas de origen, vy destino, a nivel de puesto,

Cada una de estas matrices fue expandida a valores diarios mediante

la siguiente expresidn:

q
vi? = Vi? X
0,58 e
Siendo:
V.@, v.© 1 viajes en el puesto K entre las zonas i y j, diario y encuestados,
ij ij
respectivamente,
Gy : : Volumen vehicular {excepto vehiculos de transporte piiblico de pa-
sajeros) entre las 8 - 1?2 ¥y 15 -19 Hs., medido en paralelo con la
realizacidn de la encuesta, en el punto K.
e -t N°de encuestas vdlidas obtenidas en el puesto K,
0,58 » factor promedio que relaciona el volumen diarie en el puesto X al

volumen Gy

Finalmente, las matrices diarias de viajes en cada puesto se consolidan para

obtener la matriz total de viajes vehiculares diarios entre zonas, que utili-

zan la red vial del Partido.

Esta matriz se indica en el Cuadro Ne 1/3.

El total de viajes de dicho cuadro puede clasificarse seglin su rela-

cidn con el Partido en tres grandes grupos:
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Diarios %

- Viajes intermnos _ 53.195 39,06
- Viajes entre el Partido 56.022 41,14
y otras zonas.
-~ Viajes pasantes 26.964 19,80
136,181 100,

‘En el Plano N® 1/2 se han graficade las vinculaciones internas en-
tre zonas del partide. Se advierte la préponderancia de la zona 5 - Ciudad
Libertador General San Martin - como centre de generacidn y atraccidn de via-
jes. Los flujos mds significativos se dan entre esta zona y sus aledafias en
primer lugar {1 y 6) y luego con Villa Ballester Norte (12). La zona de Balles-
ter, a ambos lados del ferrocarril (zonas 12 y 17) se pone de manifiesto como
un centro de importancia, a juzgar por lo significative de sus vinculacicnes con
Otras zonas. En el caso de las zonas 1 y 6 es significativa su vinculacién pre-

rponderante con el Centro del Partido.

Con respecto a la vinculacidn del partido con zonas externas en el

cuadro N° 1/u4 se sintetizan los intercambics detectados. (Ver plano 1.3)

La relacién del Partido con Capital Federal y 3 de Febrero es dominan-

te con respecto a las restantes.

En cuante al uso de la red vial del Partido por tré@nsito pasante las

conexiones predominantes son:

Capital - 3 de FPebrero

Capital - General Sarmiento

Capital - Exterior R. Metropolitana.
V. Lopez - Zona Oeste

S. Isidro - Zona Oeste

S. Isidro - 3 de Febrero,

1.5.2. Recorridos de los viajes

En base a las encuestas para las que resultd posible identificar el
recorrido seguido por los vehiculos se individualizaron los recorridos tipicos

‘entre pares de zonas.

Dichas rutas alternativas se indican en el cuadro 1/5 para cada par

de zonas y en ambos sentidos.
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VIAJES ENTRE SAN MARTIN Y OTRAS ZONAS

CUADRO R° 1/y

ZONA No VIAJES %
DTARIOS
Capital Federal 40 27.596 49,1
3 de Febrero us 14,245 25.5
Vicente Lépez L1 5.740 10,3
Zona Oeste 4§ 3,012 5,4
San Isidro 42 2,706 4,8
Zona Sur u7 1.022 1,8
General Sarmiento Ly 91y 1,8
fuera de la Regidn 50 526 0,9
San Fernando - Tigre 43 ] 351 0,6
TOTAL 56,022 106.0
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Los recorridos que se han obtenido de la encuesta no son los dnicos
posibles para viajar con un vehiculo entre dos zonas, ya que pueden ser utili-

zadas para ello calles de importancia menor fuera de la red vial del Partido.

No obstante, se considera cue estos posibles viajes serdn minimos, da-
da la trama particular de las arterias del Partido, que condiciona en general
la circulacidn a las arterias mas importantes, las que han sido cubiertas por

iz encuesta.

En el cuadro no se han consignade los recorridos correspondientes a
viajes dentro de una misma zona » © de zonas contiguas, ya que para é&stos si
es mds significativa la utilizacidn de todas las calles del sistema vial, y los

recorridos obtenidos de la encuesta son s8lo una parte del total,

1.5.3. Otras caracteristicas de los viajes.

Ademds de los elementos bisicos considerados en los puntes anterio-
res, se obtuvo de la encuesta informacidn adicional que permite completar la
caracterizacién de los viajes vehiculares que se realizan sobre la red vial del

Partido,

El primer elemento obtenido es el referido a los motivos que originan
los viajes vehiculares para lo cual se establecid previamente una clasificacién

usual de motivos. Los resultados obtenidos se muestran en el Cuadro. 1/4,

Se observa del cuadro la participacidn relevante del hogar como ori-
gen o destino de los viajes en vehiculos automotores (79,8% del total) y del

motive trabajo que explica casi el 0% de los desplazamientos.

En segundo lugar "compras" y "trdmites" motivan en conjunto poco més

del 12 % de los viajes, siendo el resto de los motivos irrelevantes.

En el cuadro citado se incoporan los resultados referidos a periodici-

dad y nimerc de ocupantes,

La bala ocupacidn de automdviles particulares se pone aqul también

de manifiesto con un promedio de 1,u5 ocupantes por vehiculo.
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MOTIVOS DE VIAJE

- Con origen o destino en el hogar: 79,8%

. Trabaio
. Estudic
» Compras

. Tramites
. Paseo

. tros

- No basados en el hogar:20,2 %

Périodicidad

Diario
Semanal

Qcasional

Ll 6%
19,7%
35,7%

" 'Nimero 'de "ocupantes

1 ocupantes

2 4
3 H
LI_ Tt
5 v més

NGmero medio
de ocupantes

- 922 .

65,7%
26,3%
5,9%
1,6%

CUADRO N©

58,3
1,8
6,0
6,3
2,8
4,6

-

iS

/4
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ACCESOS A LA AUTOPISTA CAMINC PARQUE DEL BUEN AYRE.

La Autcpista Camino Pargue del Buen Ayre, actualmente en construc-
cidén por el Cinturdén Ecoldgico del Area Metropolitana Sociedad del Estado
(CEAMSE), afectard la zona oeste del Partido y plantea, para &ste, la nece-

sidad de encarar la vinculacién de su red vial con esta obra.

En este punto del Estudic se procuran seleccionar y clasificar

las conexiones mds convenientes entre la mencionada trama vial y los distin-

tos puntos de ingreso-egreso que dentro de la jurisdicecidn del Partido de

Genmeral San Martin se construyan, formando parte del proyecto integral de la

Autopista.

Se detallan en primer término los accesos previstos a la Auteopis-
.- -‘ -
ta, que tienen relacidén con el Partido, para analizar luegc las obras que

gste deberia emprender para integrar su red vial a aquéllos.

De dicho andlisis se obtienen las conclusiones scbre la prioridad

y conveniencia de las distintas cbras.

2.1. Puntos de Ingreso-Egreso de la Autopista en relacidn con el Partido.

En el Plano 2.1. puede observarse el trazado completo de
la Autopista Camino del Buen Ayre que se desarrolla entre la Ruta Pa-
namericana y Acceso Oeste y la ubicacidn de los distribuidores para

el ingreso-egresc a la ruta.

*Tal como se indica en el mencionado plano, el Partido conta-
rd con 3 puntos de ingreso-egreso dentro de sus limites jurisdicciona-
ies a los que debe agregarse dos distribuidores mis, los que, si bien
no se encuentran dentro de los limites del Partido, tienen relacidn

funcional con &ste por su ubicacidn espacial.
2.1.1, Distribuidor Debenedetti.

Esta ubicado en la parte central del Partido a la altura de
progresiva 5.250, Se trata de un cruce en desnivel entre la Autopista

¥y la calle Debenedetti que forma puente para permitir el paso de esta
arteria. (pl, N° 2.2.).

- 31 -



El ingreso-egreso estd materializads por 2 pares de rampas
ubicadas a ambos lados de la calle Debenedetti unidas por sendos co-

lectores.

Este distribuidor a su vez se conecta a través de un brazo
que es prolongacidn del colector ubicado al Oeste de la Autopista,

con les terrencs en donde estd ubicado el Centro Recreative San Martin.
"2,1.2, Puente-Distribuidor progresiva 3u0Q

Este distribuidor tiene un disefio tipo diamante, Estd ubi-
cado al norte del anteriormente descripto, inmediatamente después del

&rea de serviecic (pl 2.2.). En este caso la Autopista cruza en bajo
A

nivel respecto del puente.

2.1.3. Distribuidor y Conexidn con R.P.N°® 4

Esta obra estd en etapa de anteproyecto y por lo tanto no
se conocen precisicnes. De acuerdo con la informacidn cbtenida, se en-
cuentra ubicado en la progresiva 6500 y la obra comprende los 2 dis-
tribuidores (sobre Autopista y RP N°L) come asi también la ruta de co-

nexidén entre ambos puntos.

Esta obra se realizard en conjunto entre CEAMSE y la Prov.
de Bs.As.,

2.1.4. Distribuidor progresiva 939,

Estd ubicado a la altura de la prolongacidn de la calle Sarra-
tea dentro del Partido de San Isidro. Por su proximidad con importan-
tes sectores del Partido de S.Martin se lo ha considerado como un punto

mds de ingreso-egreso de la Autopista en relacidn con el partido.

2.1.5. Distribuidor Ruta Nac, N° 8

Como se observa en el plano 2.1, este distribuider se encuen-
tra bastante alejade de la &reas centrales del Partideo. Estd ubicado

en jurisdiccifn de 3 de Febrero (progesiva 10.150)

No obstante ha sido incluidoc en el presente andlisis por la
importancia que para el Partido tiene la Ruta Nac. N° B.Se trata de

un distribuidor en forma de trébel,

- 379 -



2.2,

Los Accesos a la Autopista Camino Parque del Buen Aire desde el Par-

tido de General San Martin,

2.2.1. Accesco al Distribuider Debenedetti,

Este acceso estd constituido por el par de arterias Debene--
detti (93} y Belgrano (%1} las que actualmente se encuentran en condi-
ciones de virtual intransitabilidad especialmente en los tramos préxi-

mos al distribuidor.

La Av. 9 de Julio también posibilita el acceso a la Autopis-

ta mediante la calle 202 que conecta con el distribuidor Debenedetti.

Con respecto a los requerimientos de obra en relacidén a es-
te Accesc se distinguen en las estimaciones siguientes las referidas
@ calles Debenedetti, Belgrano y Av. 9@ de Julio y a la Colectora +rans

versal entre la primera vy la filtima.
a) Conexién Debenedetti.

La arteria Debenedetti que empalma directamente con el distribuidor
de la autopista y con el acceso al Centro Recreativo, aparece como

la mds indicada para ser ejecutada en una primera etapa.

Esta obra de pavimentacién y saneamiento consta de 17 cuadras de
extensién desde la RPa (Av, Marquez) hasta el Distribuidor Debene-
detti. Podrd tener un ancho G+l de calgzadas de 9 mte., de manera de
permitir la circulacién de vehiculos en ambas direcciones y hasta
tanto pueda contarse con la otra arteria (Belgrano) que completard

el par citado precedentemente.

[ng]
}—-‘

anteproyecto estimativo de esta obra involucra la construccidn

de un desagile pluvial bajo calzada en didmetro variable de 800 a
1000 mm, con sus correspondientes bocas de tormenta y cdmaras de
conexidn e inspeccidn, E1 baquete estructural del pavimento compren-
de:

- Recompactacidn de la superficie de asiento sobre la caja.
- Una subbase de suelo seleccionade incorporande cal, 4% de cal
Gtil vial, en un espesor de 0,15 m, compactade al 100% del Proc-

tor Standard.

- a3 -
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- Una base de suelo cemento, incorporande a un suelo selecciona-
de calcdreo un 8% de cemento en un espesor de 0,15 m, E1 traba-
jo incluye compactacién especial al 100% del ensayo Proctor
Standard,

- Pavimento de hormigdn de 0,21 m. de espesor, incluidos cordones
integrados, pasadores de guia entre losas, barras de unidn, a-

serrado de juntas, etc.

Las caracteristicas geomdtricas de esta construccidn son:

* longitud: 1.408 m. . ?
anche calzada: 2,00 m,
* Longitud obra hidrafilica: 1408 m. (Hasta empalmar con los con-  °
ductos construides por el CEAMSE bajo Autopista del Buen Ayre, |
que son 5 cenductos ¢ 1,70}, :

# Superficie pavimento: 12,672 m2.

Costo de los trabajos: Los trabajos cerrespondientes han side cal-

culados en base a los costos medios de materiales y mano de obra

en la primera quincena de mayo de 1982, en base a la eventual cons-
truccidn de este solo acceso. No se ha cargado al presupuesto el
Impuesto al Valor Agregado para reflejar mejor la incidencia de

costo reales,

En base a lo manifestade, se han calculade los siguientes items
constructivos, para cuya estructura de costos se ha considerado

un plazo total de ejecucidn de 6 meses.

ITtem

a} obra hidrafilica 108 m % 785 MilS/m = 1,105,280

b} Apertura de caja | 12672 m2,%x.12,8 " = 162.202

¢) Subbase suelo-cal 12672 x 59,3 v = 751.450

d) Base suelo cemento 12672 x §7,5 " = 1.,235.520

e) Pavimento de hormigdn 12872 xis5e, ¢ = 2,0i4.848 !

Total obra: (mil. $) 5.269,300
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c)

Conexidn Belgrano

Esta ocbra se ha estimado con una reduccidn en el ancho de su
calzada, proponiendo 7,00 m. para el mismo. Requiere al igual
que las anteriores una obra hidrafilica bajo-la misma de simila-
res caracteristicas a las sefialadas anteriormente. Se ha mante-
nido, por simplicidad, el disefio del paquete estructural aunque
cabe esperar alguna reduccidn en su capacidad final al proceder

al proyecto definitivo,
Son datos de su geometria los siguientes:

% longitud: 1232 m.
anche : 7 m. .

* superficie pav?! 8624 m2,

* long. obra hidrs 1232 m.

Costos de los trabajos

Item

a) Obra hidratGlica 1232 m. x 785 Mil$/m. =  967.120
b) Apertura de caja 8624 m2, x 12,8 T = 110,387
c¢) Subbase de suelo-cal 8624 m2, x» 59,3 " = 511.403
d) Base de suelo-cemento 8624 m2. X 97,5 " = B40.840
e) Pavim, de hormigén 8624 m2, » 159 " = 1,371,216

Total Mil 8 3.800,966

Prolongacidn Av. 9 de Julio.

Esta avenida, que empalma con la Ruta Nac. N° 8 también represen-
ta una importante posibilidad de acceso a la Autopista por tratar- '
se de uno de los ejes de movilidad mds importantes del Partido.
Como puede observarse en el Plano N® 2.2, su traza se conecta, a
través de la calle colectora N° 202, con el distribuidor Debenede-
tti.

La materializacidén de esta obra, conjuntamente con otras de sanea-
miento, implica un mejoramients sensible de las condiciones ambien-

tales del &rea.
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Esta conexidn, se ha proyectado conservando las caracteristicas
que esiad arteria posee antes del cruce de la Ruta Prov. N© 4,
las que coinciden totalmente con las del acceso Debenedetti ya
vistc. S8lo que en este caso deberd Preverse seguramente un cru-
ce en dos niveles de la ruta 4, cuye presupuesto no se ha reali-
zado por carecer de un proyecto ejecutivo,

Ademds, se adiciona la demolicidn de unos 400 m. de un pavimento
existente de 6.00 m. de ancho.

Caracteristicas geomdtricas de esta conexidn:

lengitud: 1440 m,

ot
L

ancho de calzada: 9 m.

1.

* superficie de pavimento: 12,950 m2.

obra hidral’ica: 1440 m.

Costo de los trabaijos.

Ttem
a) Obra hidraflica: 1440m, =x 785 Mil S/m = 1.130.400
b) Apertura de caja: 12.960m2 x 12,8 ¢ = 165.888
¢) Sub-base suelo-cal: 12,9860 m2, % 59,3 " = 768,528
d) Base suelo-cemento: | 12,960 m2. x 97,5 " = 1,263.600
e} Pavimento de hormigén: 12,960 m2. x 159 Mil $/m = 2.060.640
f) Demolicidn de pavimento: 2.400 m2, x 30 " = 72,000
Total obra (Mil $ ) 5.461.056

Colectora transversal entre Debenedetts: y 2 de Julio,

Esta obra, se ha calculado en una longitud de 272m, de manera que
accede también hasta la prolongacidn de la calle Belgrano. Sus ca-
racteristicas estructurales se han unificado con las de la arteria
Debenedetti aunque se comprende que pueden recucirse ciertas exi-
gencias en el proyecto definitivo.

Los datos de la geometria de su construccidn son:

b

longitud: 272 m.
* ancho calzada: 9,00 m.

* obra hidralica: no serd requerida.
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Costos de los trabajos

a) obra hidrailica 2.448 m2. x 12, Mi1 $/m. = 31,334
b} apertura de caja 2,548 m2, x 12, Mil $/m. = 31.334
c) sub-base suelo-cal 2,458 m2 x 59,3 = 145,168
d} Base de suelo-cemento 2.448 m2 X 97,5 = 238,680
e) Pavimento de hormigén 2,448 m2 x 158 = 389,232

' 804,412

Esta obra se ha ealculado integrando los trabajos de una de las
conexiones a la Autopista. En el casa de formar parte de la cons-
truccidn de Debenedetti o 9 de Julio, el plazo de obra de aquédllas
nc se modifica, pudiende 1ntegrar el plazo de 6 meses previsto

para aquéllas.

Su construccidn aislada requiere un considerable incremento en

los costos cercanc al 30%

2.2.2, Puente-Distribuider Progresiva 3,400

Tal como se ha sefialado en 2.1.2. el puente-distribuider ubi-
cade.en la progresiva 3u00 de la Autopista y que se encuentra en Cons-
truccidn avanzada, permitird en un futuro conectar la zcna Noroeste
del partide con la Autopista, Contrariamente a la situacidn qQue se pre-
senta en el Distribuider Debenedetti, la carencia ahsoluta de una tra-
ma vial en las Areas adyacentes, no permite suponer un aprovechamien-

to de este acceso, en plazos relativamente cortos.

No cbstante, todas las propuestas que en adelante puedan ela-
borarse para la red vial en el sector Noreste del Partido, deberin con-

s*uerar necesariamente este acceso,

Cabe, sin embargo, y a la luz de las conclusiones surgidas
del Estudio de trdnsito, broponer como eje posible de una trama vial
que vincule en un futuro el sector noreste del Partide con el distri-
buidor que se araliza, a la arteria secundaria Italia (41), tanto por
su ubicacidn en el referido sector como por la proximidad que su traza,

prolongada, tiene con el acceso.
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2.2,3. Conexidn Autepista CPBA con RP N° 4,

Esta obra se encuentra en etapa de anteproyecto y apunta a
reorientar el trdnsito vehicular que actualmente se desplaza por.la

K,P. N® 4 hacia el norte.

De acuerdo con la informacidn disponible, la conexidn con
la RP N° U4 estari ubicada en la proximidad del cruce con la R.N. N° 8
{ver P1. N° 2,2,)

La materializacidén de este proyecto permitird la utiliza-
cién de la arteria Av, de Mayo, que el Partido deherd acondicionar
como un acceso a la AﬁtOpista para la zona Sur-Oeste del Partido -
(ver PL. N° 2.1, y 2,2,)

&«

Es importanté seflalar que esta obra estari a cargo de CEAMSE
conjuﬁtamenfe con Provincia de Bs.As. Esta circunstancia puede provocar
un replanteo de las prioridades establecidas, por cuanto, en caso de
conevetarse la obra en el corte plazo, el Partido de San Martin podrd
COntar con un accese terminado con minimos costos de puesta en funcio-

namiento,

2.2.4, Acceso al Distribuidor Progresiva 93¢ por Sarratea - Amancio

Alcorta.

La arteria Sarratea - Amancio Alcorta ubicada en el limite
Noreste del Partido también podrd utilizarse como acceso a la Autopis-
ta CPBA por cuante su traza empalma directamente con el distribuidor

Que estard ubicade en la progresiva 939 { en el Partido de S. Isidre)

Por su ubicacién, el drea de influencia de este distribuidor

naturalmente comprende zonas de San Martin ¥y San Isidro,.

La mayor parte del transito qQue actualmente se diripge desde
esa zona hacia el norte (Ruta Panamericana, etc) por la RP N° &, po-
drd canalizarse por este acceso, cqnstituyendo esta circunstancia un
importante factor de descongestidn para el Camino ce Cintura, en espe-

cial en el tramo comprendido entre la ecalle Sarratea vy Boulogne.,

Ambos municipieos deberin pues encarar conjuntamente las obras
de acondicionamiente de Sarratea - Amancio Alcorta para poder utilizar

este acceso a la autopista en el menor lapso posible.




2.3,

2.2.5. Acceso al distribuidor RN N°© 8

Este ditribuidor, si bien alejado de las Zreas mis densa-
mente pobladas del Partido, constituird el acceso a la Autopista
mds directo por ruta pavimentada una vez habilitada la nueva ruta re-

gional,

Inmediatamente de habilitada la Auteopista CPBA, el partido
contard con la conexifn per la Ruta Nac. N© 8, con el distribuidor

ubicado en el ecruce de ésta con la Autopista (Partido de 3 de Febrero).

8i bien 2lejado de las areas céntricas del Partido, este

serd el finico acceso por ruta primaria que podrid utilizar sin nece31—

dad de ejecutar obra fisica alguna,

Por la ubicacidn del distribuidor (Ver Pl. N© 2.1.} es bas-
tante remota la pesibilidad de que el trinsito vehicular hacia el
Norte utilice este recorrido. No asi el que se dirija hacia el Oeste
que con seguridad se canalizari en su mayor proporcidn por la nueva

autopista,

Andlisis de prioridades de obra.

La conexién de la red vial del Partido con los distintos in-
tercambiadores nencionados acepta distintes grados de prioridad en fun-
cidn de las ventajas relativas que pueden obtenerse de los mismos.

En ese sentido, las obras complementarias para acceder a la
Autopista por el Intercambiador Debenedetti son las que mayores bene-

ficios aportarian,

En primer lugar, se trata de la conexifn mas directa entre
las &reas centrales del Partido ¥y la Autopista Camino Parque del Buen
Ayre. Por otra parte, su concrecidn contribuiri a sanear y ordenar un

drea del Partido de muy haja calidad ambiental.

Por fltimo, el acceso al Centro Recreativo San Martin esta

conectado con el distribuidor Debenedetti,

La posibilidad de utilizacidén masiva de este centro por par-
te de la poblacidn del Partido dependerd entonces de la pavimentacidn
del conjunto de arterias que dentro del partldo conforman la comnexién

con el mencionado distribuidor.
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En tanto estas obras no se materialicen, el acceso vehi-
cular del partide al Centro Recreativo deberi orientarse a través
del distribuidor de la Ruta Nac. N° 8, lo que implicard un conside-

rable aumento de los recorridos.

. La puesta en valor de la trama circundante al distribuidor
Debenedetti ( en especial calles 91, 93,202 y prolongacidn de Av, 9
de Julio) resulta de suma importancia para el aprovechamiento por par-
te del Fartido de amhos servicios:_la Autopista y el Centro Recreati-~

vo 5, Martin.

Tambi&n por su funcién de integracidn con la red vial y por
beneficios derivados del ordenamiento ambiental del 4rea gue podrian
generarse, en segundo lugar de, importancia se encuentra la prolonga-

¢idn de 1la Av. 2 de Julio.

La' informacidn obtenida a través de consultas realizadas en
ia Secretaria de Obras Piblicas de la Municipalidad de General San
~ Martin indica que no es factible en el corto plazo la ejecucidn del
conjunto de las obras mencionadas, es decir, Debenedetti-Belgrano y
prolongacidn de la Av. 9 de Julio. Los presupuestos estimativos para
el tectal de estas obras ascienden, a mayo 1982, a la suma de alrede—.
dor de 15.336 millones de pesos, cifra gue la Municipalidad no estd

en condiciones de afrontar en el corto plazo.

Surge entonces como imprescindible para el plazo inmediato
adjgdicarlun orcen de prioridades para la ejecucién de estas arterias
considerando la préxima habilitacidn tanto de la Autopista CPBA como

del Centro Recreativo,

Conviene aqul resaltar la conveniencia de reservar una de

las arterias consideradas, para el transporte exclusivo de cargas.

- Esta funcidén podrd ser cumplida por la prolongacién de la
Av. 8 de Julio, ya que esta arteria forma parte integrante de la red
primaria del Partido a través de la Ruta Nac. N° 8, con la que empal-
ma directamente. Resumiendo, puede concluirse entonces que cumplida
la primera etapa (pavimentacién de la arteria Debenedetti) podrd econ-
tinuarse con la prolongacién de la Av. 9 de Julioc, de manera de con-
tar con una via exclusiva de transporte de carga en plazos relativamen-

te cortos,
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Esta variante permite, en consecuencia, la postergacidn
de la pavimentacidn de la arteria Belgrane {complementaria de Debe-

nedetti) para un plazo mis largo.

Otro aspecto importante a tener en cuenta lo constituyen
los cruces entre las arterias gue conformardn los accesos a la nueva
Autopisia con la RP4, De estos cruces sohresale como uno de los mis
conflictivos el que se produce entre la Av. 9 de Julio y la RP4 en
razén del incremento esperado en los flujos de trdnsito pesado desde

y hacia la Autopista CPBA a través de la Av. 9 de Julio.

Para esta interseccidn se recomienda estudiar 1la posibili-

dad futura de un cruce en desnivel.

La arteria Debenedetti que empaima directamente con el dis-
tribuider de la autopista y con el acceso al Centro Recreativo, apa-

rece como la mids indicada para ser ejecutada en una primera etapa.

Como ya se mencdionara, puede preverse un anche para permi-

tir doble sentido de circulacidn hasta la habilitacién de Belgrano.

Cabe mencionar aqui la.conveniencia de reservar una de las
arterias vinculadas al Intercambiador Debenedetti para trinsito pesado
exclusivamente, esta funcidn podrZ ser cumplida por la prolongacidn
de la Av. 9 de Julic, ya que esta arteria forma parte integrante de la
red primaria del Partido a “ravés de la Ruta Nac. N°@, con la que em~

palma directamente,

Puede concluirse entonces que, cumplida la primera etapa
{pavimentacién de la arteria Debenedetti) podrd continuarse con la pro-
longacidn de la Av. 9 de Julio, de manera de contar con una via exclu-

siva de transporte de carga en plazos relativaments cortos.

Esta variante permite, en consecuencia, la postergacidn de
la pavimentacidn de la arteria Belgrano (complementaria de Debenedetti)

para un plazo mag largo,

Otro aspecte importante a tener en cuenta lo constituyen
los cruces entre las arterias que conformardn los accesos a la nueva
Autopista con la RPY. De estos cruces sobresale uno de leos mds con-

flictivos, el que se produce entre la Av. 9 de Julio y la RP4 en razén



del incremento esperado en los flujos de trinsito pesado desde y hacia

la Autopista CPBA a través de la Av. 9 de Julio.

Para esta interseccidn se recomienda estudiar la posibili-

dad futura de un cruce en desnivel.
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ANALISIS DE PROPUESTAS ALTERNATIVAS DE REDISTRIBUCION DE LOS CIRCUITOS
DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJERQS EN EL CENTRO CIVICO Y SU ENTORNG.

En este apartade se analiza el tema del reordenamiento de la cir-
culacidn del autotransporte celectivo en el &rea céntrica de Gral.San Mar-
tin. E1 objeto propuesto es el de plantear y analizar alternativas para los

itinerarics de las lineas en ese sector.

Algunas consideraciones generales que buscan enmarcar el tema parti-

cular en anZlisis, son presentadas en primer término, Posteriormente, una
breve sintesis de las caracteristicas de la situacidn actual y de la solu-
cidn propuesta en el Estudic de Ordgnamiento de Trénsito en el Partido de
General San Martin, sirven de introduccidn al planteo de ordenamientos al-
ternativos. '
Por ltimo, éstos son comparados y es analizado su grado de satis-

faccidn de distintos objetivos, que buscan representar el punto de vista de
las empresas prestatarias, de los usuarios y dél perfil urbano deseado pa-

ra el drea.

3.1. Marco de referencia.

E1 planteo de variantes para los recorridos del transporte
colectivo en el area céntrica de San Martin, que impliquen modifica-
ciones significativas al ordenamiento actual, no puede hacerse en for-
ma autdnoma. Depende de la organizacidn del sistema de transporte y
de las caracteristicas que se consideran deseables para el drea, des-
de el punto de vista de la conformacién urbana y de su funcionamien-
to. Con respecto al primer aspecto, nc estd dentro del Zmbito munici-
pal ese campo de accién, ya que el servicio de transporte es de juris-

diccifn nacional o provincial.

En cambio, la imagen deseada de su centro urbano, aunque
dentro de ciertos limites, si es de injerencia municipal. Por ese
motivo cabe hacer algunas consideraciones sobre el tema, que ofrez-
can un marco de referencia en el cual encuadrar las alternativas pO-
sibles de criterios ordenadores de la circulacidn del autotransporte

plblice.

La irrupcidn del automotor en la via pliblica concentré en
Su momento y en las décadas siguientes, la atencidn de los planifica-

dores y ejecutores de politicas y obras, Fue asi que, paulatinamente,
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la circulacidn y el estacionamiento de vehiculos fueron requirien-

do y obteniendo mayores porciones del espacio urbano,

Este efecto también se fue reflejande en la estructura ur-
bana, tanto en su forma, como en su funcionamiento y extensidn, lLas
vias de las nuevas urbanizaciones se pensaron en funcidn del trinsi-
to vehicular y las existentes desde beriodos anteriores fueron adap-

tadas en el mayor grado posible.

El crecimiento explosivo del automotor llegd a colmar las
nuevas facilidades v comenzd una sucesidn de construccidn y acondi-
cionamiento de nueva infraestructura, seguida de mayores requerimien-

tos gue obligaban a aumentar ntievamente la oferta,

Los altos niveles de congestidn, especialmente en &reas cen-
trales, sumados a indicios crecientes de deterioro de la calidad de

vida, obligaron a rever estas politicas permisivas hacia el automotor,

La revalorizacién de transportes masivos como el subterpd-
neo y el ferrocarril urbano y la aparicidn de criterios para limitar
el acceso del automdvil particular a ciertas &reas, fueron siendo ob-

jete de maycr atencidn.

El tema de la complementariedad entre medios, asignando a
cada uno los tipos de viajes para los que resultara mias eficiente,

fue dando origen a nuevos desarrollos y experiencias de implementacidn,

Posteriormente, la crisis energética, con su correlato de
valorizacidn de los recursos no renovables, y la consideracidn expii-
cita en la evaluacidn de proyectos de las condiciones ambientales, re-

forzaron dichas tendencias y motivaren una aceleracidén en la bilsqueda

de nuevas tecnologias.

Paralelamente, aunque con mucha menor fuerza, se fue dando
lugar 2 un tipo de viaje muy poco comsiderado: el viaje a pie.‘Al
principio no se considers a la peatonalidad como un medio de despla-
zarse de un lugar a otro, sino que se puso atencidn en la concentra-

cién de personas que circulaban por algunos sectores de 4reas centra-

les,

Esto dio origen a las calles peatcnales con un uso comercial
predominante. El objetp de estas medidas era en general favorecer el
acceso a los comercios, y las experiencias de peatonalizacidn en este
sentido redundaron, en efecto, positivamente en el nivel de ventas.
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A la luz de estos éxitos se fueron ampiliando estas vias
peatonales, en especial en ciudades eurcpeas. La incorporacién de
nueves tramos peatonales fue acompafiado por el acondicionamiento de
lugares (en las mismas calles o en sitios préximos) para el descan-
S0, 0 el desarrollo de actividades como comercic al aire libre o es-
pectdculos, El equipamiento de las calles peatonales fue creciendo

en variedad y complejidad.

El paso siguiente se materializd en la conformacidn de &-
reas © zonas peatonales en las que la existencia de ura red exclusi-
va para la circulacidén a pie permitia a las personas el desarrcllo
de actividades e itinerarios sin encontrarse con vehiculos. Este ti-

¢
po de experiencias no tuvo tanta generalizacidn como las anteriop-

mente mencionadas.

No cbstante los resultados positivos de estos emprendimien~

tos, algunos efectos ligados a ellos resultan poco deseables.,

En primer lugar el criterio de liberar zonas para el peatén
supone la creacidn de "islas" que derivan a las zonas adyacentes el
transito vehicular que ellas evacllan, provocando a veces situaciones
mds conflictivas que las que se pretende evitar. Por otra parte, la
consideracién del tema del movimiento de peatones ha llevado a tomar
conciencia de que la proporcidn de los viajes gque se realizan a pie
es mucho mayor de la que se consideraba, hasta el punto de que no
se incluia, o se lo hacia marginalmente, en los estudios de transpor-
te y trénsito. Esta importancia de los viajes a pie no s3lo se verifi-
ca en las &reas centrales, donde es mis evidente por la cantidad de
bersonas que se mueven en ellas, sino que es una constante en todas

las &reas de la ciudad.

Las Gltimas tendencias de la planificacién traslucen esta
atencidn hacia las necesidades de desplazamiento a pie. Esto no se 1i-
mita solamente a la provisién de corredores de circulacidn (en lo que
'se transforman muchas calles peatonales). Lo importante no es sdlo cir
cuiar sino moverse en un entorno agradable y, fundamentalmente, el de-

sarrollo de otras actividades en la via pidblica.

Esta actitud de "ganar la calle" o recuperar la calle por par
te de las personas, implica la disponibilidad de lugares conveniente-

mente equipados en calles, intersecciones, interiores de manzana, pla-
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3.2.

zas, paseos, lugares de trasbordo de transporte, retiro de edificios,

ete,

Esta revalorizacidn del uso de la via plblica como lugar
para desarrollar parte de la vida urbana no implica negar la existen-
cia del automotor ni aislar &reas, ya qué se veria perjudicada la ac-
cesibilidad. Por el contrario, la actitud que se propone es la de reem
plazar el conflicto entre personas y vehiculos (o circulacidn vehicu-

lar y peatonal) por una complementariedad que no resulte ni agresiva

ni ineficaz.

En ese sentido, resulta conveniente la canalizacidn de los
distintos tipos de flujos seglin un esquema de prioridades y adecuando
la infraestructura a cada uno de ellos. Asi, deberdn tenerse en cuenta:
flujos peatonales y vehicuiares; trasporte plblico y privado; de car-
£a y pasajeros, pasantes y originados en el frea, etc. Cada uno de
ellos tiene necesidades y modalidades de operacidn distintas a las que

dar respuesta.

El caso del centro de San Martin se presenta como un irea que
reline una Importante concentracidn de actividades que la caracterizan
como centro a nivel regional y, paralelamente, un estado de desarrolleo
cue admite la aplicacidn de medidas de ordenamiento con cierto grado
de flexibilidad.,

Se encuentran en el &rea funciones administrativas, financie-
ras comerciales, productivas, recreativas, y residenciales que le dan
animacidn y variedad, Posiblemente, la cuestidn en la gue deka poner-
se mayor &nfasis es la de mantener esa vitalidad, evitandc que el des-
plazamiento de algunos usos por otros, o el crecimiento andrquico de

ellos,redunde en un deterioro creciente cel drea o en su congestidn.

En este contexto, el esquema circulatorio para el drea, y mas ’
afin 1a red de transporte piblico, debe interpretarse como un aspecto

parcial de un programa integral de desarrollo urbano.

La Situacidn Actual.

En el estudio de ordenamiento de transito en el Partide de
General San Martin se caracterizd la situacidn actual del autotrans-
porte colectivo en el drea céntrica de la Ciudad del Libertador Gral.

San Martin, atendiende fundamentalmente a los aspectos de la circula-
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lacidn. En base a ello se presentaron criterios para la solucidn de

deficiencias o aspectos conflictivos y se elabord una propuesta de
reorcenamiento. Sintdticamente, los puntos destacados del andlisis

de la situacibn actual se presentan a continuacién.

De las 24 lineas de autotransporte urbano de pasajeros que
sirven-al Partido, 18 atraviesan el drea céntrica: A su vez, al lgunas
‘calles del-&rea concentran un nimero significativo de servicios que
generan un intenso flujo de colectivos, que alcanza su maximo :inivel
en la calle Gonzdlez, frente a la estécian) con una circulacidn de
240 ceolectivos por hora. Le siguen en importancia las calles Mitre

¥y San Lorenzo y luego, Uruguay, Av. 25 de Mayo y Moreno.

En la figura N°3,1. se observa el uso de las calles del &-

rea por el autctransporte colective,

Se advierte la existencia de decs ejes de concentracidn de
los recorridos: uno de ellos paralelo al ferrocarril, que cruza el
centro Civico y otro, transversal, que conecta dicho centro y la esta
cién ferroviaria, Un fercer eie, de menor significacidn, es paralelo

al primero, schre la calle Ayacucho-25 de Mayo.

En algunos casos, los itinerarios de las lineas no se mantie-
nen sobre uno de los ejes mencionados, sino que se desvian de su direc-
cional para acercarse a los puntes de concentracidén de demanda. Esto
motiva recorridos complejos en el centro, gran cantidad de giros, ma-

yor concentracidn de servicios en algunos puntos y superposicién de

paradas.

Complementariamente, la falta de ordenamiento de las paradas
motiva un comportamiento andquico del servicio con respecto a ellas,
procduciéndose cetenciones muy frecuentes (en algunos casos en todas
las esqulnas) para el ascenso y descenso de pasa“eros. Asimismo, la
heterogeneldad de la seﬁallzac1on, la falta de indicadores en muchos
puntos, la ausencia de refugios para los usuarios, la existencia de
estacionamiento de vehiculos particulares o de carga y descarga en lu-

_gares de parada, complican el funcionamiento del servicio. A ello se
suma la localizacifn de cabeceras de alguna lineas en plenoc centro,

con la interferencia adicional de vehiculos en espera.
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3.3.

Desarrollo de provsuestas de ordenamiento.

Ern los puntoo siguientes se presentan distintas alternativas

de rnordenamlento circulatorio del autotransporte colectivo,

Se exponen, previamente, algunos objetivos a los que las al-
ternativas ofrecen diferentes grados de satisfaccién. Al planteo de di-
chos -objetivos va asociada una definicidn de instrumentos o medidas pa-
ra materializarlos, asi como restricciones a tener en cuenta para su im-

plementacibn,
3.3.1. Objetivos, instrumentos vy restricciocnes,

La elaboracidn de propuestas de ordenamiento de la circulacién
de autotransporte colectivo se ha basado en la asuncidn de ciertos obje-

tivos o criterios generales que se puecen sintetizar en los siguientes.

- TFaveorecer el mejoramiento de la calidad urbana del &rea, v el desarro-
llo de sus actividades.

- Destacar el Centro Civico y su entorme como imagen del Partido.

- Facilitar la circulacién de peatones y el uso de lugares pﬁblicos.

~ HMantener o mejorar los niveles de accesibilidad por transporte piblico:
ferrocarril y colectivos.

~ Minimizar la cireulacidn vehicular que no sea necesaria para el funcio-

namiento del &rea.

Los .dos primeros son objetivos de caracter general que hacen al
desarrollo del drea y que al efecto del anilisis que se realiza son toma-
dos como referencia y elementos a tener en cuenta en el planteoc de alter-
nativas,

Con respecto a los tres Gltimos criterios, el mayor o menor pe~
so dado a cada uno de ellos puede traducirse en distintas medidas opera-
tivas, cuya combinacidn dara origen a las alternativas de reordenamiento.

Entre estas medidas se encuentran las que se enumeran a continuacidn:

a) separacifn de distintos tipos de trédnsito.
+ definicidn de vias peatonales exclusivas o con acceso restrin-
gide de vehiculos.
. implementacién de calles o carriles exclusivos para el trans-
porte piblico,
+ derivacidn del trénsito pasante a arterias perimetrales.

. asignacidn de horarios diferenciados para distintas funciones

- 19
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b) priorizacidn del transporte ‘pblico.,

. cercania del transporte piblico a los puntos de mayor
actividad.

+ facilitacién del trasbordo entre medios: confluencia de
itinerarios, equipamiento de centros de transferencia,
estacionamiento en las inmediaciones de estaciones fe-
rroviarias,

. adecuacidn de la localizacidn y el equipamiento de pa-

radas.

. favorecimiento del acceso peatonal a estaciones y para-

das.

o«

¢} desalientode la circulacidn del automdvil particular en lugares de
alta concentracidn de actividades y triansito.

+ restriccidn al estacionamiento en la via plblica en di-

-

chas &reas.

+ posibilidad de acceso a lugares de estacionamiento por

vias que no interfieran la circulacidn en el area.

Las restricciones para la implementacidn de este tipo de medi-
das son de distinta raturaleza, Por un lado, hay restricciones institucio-~
nales, como en el caso del autotransporte colectivo, ya que las lineas
que sirven al Partide pertenecen a jurisdiccidn nacionél © provincial,
Las municipalidades, en estos casos, no pueden imponer cambics de reco-
rrido (salvo muy marginalmente) sin someter la propuesta a la considera-
cidn y autorizacidn de los organismos pertinentes., Toda otra medida de
ordenamiento con respecto al transporte piblico (modalidad, frecuencias,
fracclonamientc de recorrides, etc) queda absolutamente fuera de la posi-

bilidad de gestidn munieipal.

Restricciones de otro tipo las marean las caracteristicas fisi-
cas del tejide urbano que ofrecen gran resistencia a modificaciones. Este
es el caso de las dimensiones de las vias circulatorias que limitan por
si la implementacién de muchas variantes, la capacidad de la Muhicipalidad
tanto econdmica como institucional, ‘de influir en la oferta de infraestruc-

tura, es limitada.

Por otra parte,la existencia de lugares de estacionamiento pri-

vado o de la playa del centro civico de Gral. San Martin obligan a prever

el acceso de vehiculos particulares a ciertas zonas, lo que limita las po-
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sibilidades de aplicacién de restricciones absolutas.

3.3.2. Plantec de alternativas.

El planteo de ordenamientos alternativos a la circulacidn del
autotransporte colective se orienta a la blsqueda de soluciones para el

Centro Civico y su entorno,

Se describirdn a continuacidn cuatro solucicnes que serdn pos-

teriormente comparadas y evaluadas para presentar elementos de juicio pa-

ra la decisidn.

Dichas alternativas son:

4
- Alternativa 1. reordenamiento dentro del esquema actual.

- Altermativa 2. derivacifn del transporte plblice hacia el exterior del
centro Civicao.

- Alternativa 3. prioridad al transporte pliblico en el Centro Civico.

- Alternmativa 4.  derivacidn del transporte piblico hacia el exterior

del Centro Civico, con modificaciones en lLos sentidos

de circulacidn de las calles.

ALTERNATIVA 1

Se considera como primera alternativa la prepuesta de reordena-
miento elaborada zn el Estudic de Ordenam’ento de Trénsito, que implica

un mejoramiento del esquema actual, basada en los siguientes criterios:

a) Concentracidn del transporte pGblicc en corredores.
b} Localizacidn de dichos corredores minimizande las distancias de acce-
s0 para los usuarics y respetando la tendencia actual.
¢} Ordenamiento particularizade en el entorno de ios dos centros generado-
res mids importantes del &rea: Centro Civico y estacidn.
d) Ordenamiento de la localizacidn, seflalamiento y equipamiento de paradas
e) Minimizacidn ds las modificaciones al esquema circulatorio actual del

-
area.

En la figura 3.2, se grafican los itinerarios de colectivos resul-

tantes identificdndose el recorrido de cada linea.
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LTERNTIVA 2

L& Jerarquizacién . del Centro Civico del Partido puede implicar,
ademas de las obras que se encuentran en eiecucidn, la conformacidn de un

&rea con activo movimiento peatonal y el desarrollo en su entorno de usos
comerciales y recreativos., La valorizacién de estas actividades Duede alen-
tarse minimizando la interferencia de trinsito vehicular con lo que se fa-
voreceria un ambiente agradable con un perfil caracteristico. En ese senti-
do, la actual circulacién de colectivos en el drea crea algunas situaciones
conflictivas, tanto para el trénsito, por la gran cantidad de lineas ¥y sus
detenciones frecuentes, como para los Peatones por la ocupacién de veredas

or las paradas los niveles de ruido contaminacidn.
P P Yy

Esta alternativa se basa en el criterio de liberacidn del entorno
inmediato del Centro Civico de vehiculos de transporte colectivo y sus res-

pectivas paradas.
L

Imponiendo la restriccién de no modificar los sentidos de circu-

lacidn de las calles, uno de los ordenamientos posibles es el que se expone

en la figura 3.3,

En esta solucidn se deriva el transporte nliblico a una cuadra del
Centro Civico, en todeo su perlmetro. Para ello les corredores paralelos al
ferrocarril se asignan a las calles Salguerc-Bonifacini y Caseros 18 de Di-

ciembre, con sentido hacia y desde Capital Federal, respectivamente,

Lado que el acceéo al drea céntrica de las lineas que llegan de
Capital se realiza mayoritariamente por la Av, Libertador San Martin, el
recrdenamiento mencionade implica que deban girar en Perdriel para retomar
su direccional sobre 12 de Diciemdbre. Lo mismo sucede rara los recorridos
que en sentido hacia Capital por Benifacini deberdn girar en Perdriel para

buscar la salida hacia Av. San Martin.

Las calles Salguero-Bonifacini y Caseros-18 de Diciembre, al ser
de un ancho menor que Uruguay y San Lorenzo, deben definirse como exclusi-
vas para transporte pliblico en el tramo coincidente con el drea céntrica.
No obstante ello, deberd contemplarse el acceso de vehiculos particulares

que se dirijan a estacionamientos privados,

El eje transversal hacia la estacidn, sobre Moreno, se mantiene
por estar alejado una cuadra del Centro Civico. En cambio su par de la calle

MiZre se deriva a Pueyrreddn a partir de Cerrito.
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Se mantiene también la circulacién de colectivos sobre Matheu
que soportard una mayor carga entre San Lorenzo y Caseros por la incor-
poracidn de las lineas gue, llegando al centro por San Lorenzo, deben

desviarse hacia el Norte para bordearlo.

ALTERNATIVA 3

Esta solucidn, que se presenta esquemiticamente en la figura N°
3.8, parte del criterio de priorizar la accesibilidad para los usuarios

cde transporte piblico.

Asimismo, la restriccién al trénsito de automédviles particulares
en las calles perimetrales del Centro Civico redundaria en mejoras importan-
4

tes en las condiclones de circulacidén y en los niveles de congestidn y con-

flic*o en el &reaz.

Se definen las calles Cérdoba-Uruguay y San Lorenzo-San Martin
como arterias para uso exclusivo de transporte piiblice en su trameo coinci-

cente con el firea céntrica como eje longitudinal.

ELl eje transversal recibiria similar tratamiento destinando a
circulacifn exclusiva de colectivos las calles Moreno y Mitre en los secto-

ras mas compremetidos,

Complementariamente, el flujo de vehiculos privados es derivado

a arterias marginales al &rea,

En el caso d= calle San Lorenzo se plantea una alternativa a par-
tir de su Interseccidn con Mitre. Una posibilidad es la de derivar el tran-
sito por esta {ltima hasta Pellegrini y retomar San Martin en Moreno. Esto
plantea el iInconveniente de que el acceso a la Playa de Estacionamiento
Subterrénea impide mantener la restriccidn de la circulacidn de vehiculos
particulares. Una solucidn a ello serfia destinar un carril para acceso y e-

greso de los usuarios de la playa.

Alternativamente, la continuidad del flujo de colectivos podria
ser mantenida en San Lorenzo-San Martin previendo un tra*amiento adecuado
de la infraestructura entre Mitre y Belgrano, compatible con su eardcter

peatonal.
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Experiencias existentes al respecto han dado solucidn a este
tipo de situaciones con diferenciacidn de solado o con una calzada de un
solo carril que cbligue a2 una circulacién lenta y sin sobrepasos. No obs-
tante, esta posibilidad nc parece facilmente aplicable en aste caso dade

el intenso flujo de colectivos en esa arteria (170 vehiculos por hora).

Como una variante alternativa sobre este esquema se plantea la
ncsibilidad de definir carriles exclusivos para transporte pfiblico en los
corredores mencionades, El ancho de calzada de las calles involucradas o-

bligaria a implementar la prohibicidén al estacionamiento en dichas calles.

ALTERNATIVA 4

Esta solucidén, que se presenta esquemiticamente en la figura N°
3.5, responde al mismo criterio expuesto con respecto a la alternativa 2.
La diferencia con ella reside en que se plantea el cambio de sentido de

circulacidn de algunas calles adyacentes al Centro Civico.

Los cambios de sentido posibilitan la derivacidn de los corredo-
res de transporte plblico alejéndolos del entorno de la Plaza Gral. San Mar-
tin, Las calles en que resultan modificados los sentidos de circulacidn son
Sulguero-Bonifacini (a la que se derivan las lineas que actualmente cirveu-
lan por Cdrdeba - Uruguay) y Caseros - 18 de Diciembra (que soportaria el
flujo de colectives de Ean Lorenzo - Pellegrini - San Martin). Complementa-
riamente, se plantea el cambio de sentido de otras calles, necesario para
compensar la modificacién efectuada, como se indica en el plano. Esta alter-
nativa implica la definicidn como vias exclusivas para transporte piblico de

las calles Bonifacini y 18 de Diciembre dada su restringida capacidad.

3.3.3. Comparacidén de alternativas.

La combaracién de soluciones alternativas del tipe de las descrip-
tas plantea el problema de evaluar caracteristicas no reductibles a una uni-
dad homcgénea de medida. El anflisis de beneficio/costo, tradicional en la
evalvacidn de proyectos, implica la definicidén previa de "cantidades" y
"precios" en base a los cuales se cuantifican los costos y los beneficios

de las soluciones que se evalian.

Cuandc dicha cuantificacién no es pesible o resulta de dudosa con-
flabilidad (cemo en el caso de medir los efectos scbre la calidad urbana de

un area, por ejemplo) se asume como més conveniente la explicivacidn de ven-
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tajas y desventajas de las soluciones con respecto a criterios u objeti-

vos deseados.

Esta es la metodologia que se ha considerado adecuado aplicar
en este caso. Debe tenerse en cuenta que el cbjetivo es someter a consi-
deracién de la M,G.S5.M. distintas variantes para su andlisis, en funcién;'
de los planes previstos para el &rea y de-la capacidad de innovacidén y con-

trol que el organismo tiene.

Se analizan, entonces, para cada solucidn sus 'costos" y "bene-

ficios" con respectoa a:

- Los usuarios del transporte piblico.

- Las empresas prestatarias del servicio.
- Los usuarios del automdvil particular.
- Las condiciones urbanas del &rea.

- La MGSM en su caricter de organismc de control.

Se ha buscado cuantificar lecs efectos positivos y negativeos de ca-
da alternativa a partir de la definicidn de indicadores de las ventajas o

desventajas hacia cada sector involucrado.

En algunos casos en que esta cuantificacidén no es posible, se han
valorade las alternativas segiin elementos de juicio cualitatives. El crite-
ric de evaluacidn adoptado implica la comparacidn de cada alternativa con
respecto a la situacién actual Q de esa comparaciéﬂ surge la definicidén del
puntaje a asignar a cada sclucién., Mo se incluye en la comparacidn a la al-
ternativa 1, mejoramiento de la situacidén actual, ya que dicha alternativa
implica una serie de medidas de meioramiento de la situacidn actual (sim-
plificacidn de recorridos en la zona de la estacidn, ordenamiento de las pa-
radas, peatonalizacidn de San Martin entre Belgrano y Moreno, etc.)} que no
se computan come indicadores por no constituir diferencias significativas
con las otras alternativas, Se considera este alternativa posteriormente en

la presentacidn de resultados finales.

’

Los criterios con que se ha definido los indicadores se describen

a continuacidn:

- 'Efectos hacia los usuarios del transporte plblico,

Se analizan dos tipos de efectos hacia los usuarios del ‘mutotransporte

colectivo:
a) Variacidn de las distancias a recorrer para acceder al transporte pi-

blico desde los puntos de generacién de viajes,
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El efecto de alejamiento de las lineas de su itinerario actual se lo expre-
sa en cantidad de cuadras en que se aumenta o disminuye el accesoc a las pa-
radas, ponderada por el nimero de usuarios afectados.

Para obtener esa cuantificacidén se procede segiin las siguientes etapas:

. Cuantificacién de los pasajeros subidos y bajados en el &rea en estudio
de las lineas cuyo itinerario es modificado, Para ello se han tomado co-
mo datos el nilmero de servicios obtenidos en los conteos de trénsite y
los nivles medios de cantidad de pasajeros subides y bajados por servicio

y parada.

. Ponderacidn de subdreas dentro de la zona en andlisis seglin su peso rela-
tivo de atraccidn y generacidn de viajes. Esta ponderacidn se realiza en
base a apreciaciones cualitativas y a partir de ella se asigra un origen
o destine supuesto a los pasajeros que suben o bajan de colectives en el
drea, Las sublreas definidas son franjas paralelas a los corredores de
transporte piblico involucrados definidas por los pares de calles que fi-

guran en la primera columna de las tablas adjuntas.

. Estimacién de la diferencia de distancia por el nimerc de usuarics afecta-

dos.

En las siguientes tablas se exponen las estimaciones realizadas segin leos
criterics arriba mencionados para las alternativas que implican cambios de

itinerarios ( 2 y ),
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CALCULO DE INCREMENTO DE DISTANCIA DE ACCESO AL TRANSPORTE PUBLICO - CORREDOR MITRE

Zona de origen/

% de genera-

N°® de usuarios

A cuadras a Pie (x usuarios)

Destino de viajes cidn/atraccidn generado/atraidos | Alt. 2 L
Mitre - Belgrano 30 3042 +2 (e084)
Belgrano - Moreno 20 2028 +2 (4058)
Moreno - Lincoln 10 1014 +2 (2028)
Lincoln - Juaresz 5 507 +2 (1o14)
Juarez hacia Cap. 2,5 254 +2 (508)
Federal. ‘ ‘
Mitre-Matheu 15 1521 +1 (1521)
Matheu-Pueyrredon 10 1014 -1 (-1014)
Pueyrreden - Riva- ,
davia 5 507 -2 (-101u)
Rivadavia hacia el
Oeste 2,5 254 -2 {-508)
12.677

Corredor: Mitre

Pzradas: 3

Pasajeros subidos y bajados por servicio/parada:?

Mimero de servicios diarics:16%0

Pasajercs subidos y bajados en el tramo en el dia: 10.140
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b)

Disminucidn del tiempo de viaje para- los pasajeros pasantes por
el &drea central,

En este caso la estimacidn se realizd segln el siguiente criterio:

. Se computa la diferencia de tiempo de recorrido entre la situacién
actual y la originada por las distintas alternativas., Dicha dife-
rencia, seglin los casos, se debe a variacidn en la longitud del
recorrido cuando hay cambios de itineraric o a mejores condiciones

de circulacién (calles o carriles exclusivos).

. La diferencia de tiempo estimada se pondera por el nimero de ser-
vicios afectados por dichos cambios y por un factor de ocupacidn
promedio por servicio, expresado en niimero de pasajercs. Se le
restan al total los pasajeros que suben o bajan en el &rea, ya

contemplados en el indicador anterior.

A continuacidn se sintetiza la estimacidén de este indicador para ca-
da alternativa. Se ha tomado como velocidad media de circulacidn de
transporte colectivo la de 16 Km/hora en calles mixtas y 22 Km/hora

para el caso de vias exclusivas.

ALTERNATIVA 2

Incremento de recorrido por desvio a Bonifacini desde San Martin; a

18 de Diciembre desde Uruguay y a Pueyrreddn desde Mitre: 1750 m.

Incremento de tiempo: 6 1/2 min. por servicio

Recorrido en calle exclusiva
para transperte piiblico:-1.500 m.

Disminucién de tiempo por
via exclusiva: 1.1/2 min.

Incremento de tiempo alt., 2: 5 min.
N°® de servicios diarios: 6135 Pas, promedio/servicic: 10

Pas. que suben o bajan: 36810 Pasantes: 245490

Incremento de tiempo para total de pasajeros pasantes: 2045 horas.

ALTERNATIVA 3

Cuadras con carril exclusivo para transporte piiblico:
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Uruguay - 5 cuadras - 688 m.
Pellegrini - 7 cuadras - 963 m.
Moreno - oy - 400 m,
Mitre - L " - 400 m.
Total 20 n - 2451 m.

Disminucidn de tiempo de viaje: 2 1/2 min. por servicio.
N° de servicios: 7994 Pas/servicio: 10

Pas. que suben o hajan: 47964 Pasantes: 31976

Disminucién de tiempo para total de pasajeros pasantes:-1332 horas.

ALTERNATIVA 4

Incremento de recorride por desvio a Bonifacini desde Uruguay, a 18

de Diciembre desde San Lorenzo, a Pueyrreddn desde Mitre: 910 m.

Incremento de tiempe: 3 1/2 min. por servicio.

Recorrido en calle exclusiva para transporte piblice: 1500 m,
Disminucién de tiempe por via exclusiva: 1.1,/% mir, por servicio.
Incremento de tiempo alt. %: 2 min. por servicic.

N® de servicios diarios: 6135 Pas/servicio: 10

Pas. que suben y bajan: 36810 Pasantes: 24540

Incremente de tiempo para total de pasajeros pasantes: 818 horas.

Efectos hacia las empresas prestatarias del servicio,

Para las empresas prestatarias del servicio se asume que son dos locs e-

fectos a considerar:

a)

b)

variacién del tiempo de recorrido, que se estima seglin lo expresado
en el punto anterior pero referido al nlmero de servicios afectados

y no a los usuarios.

efectos sobre la captacidn de demanda. En este caso se ha adoptade un
indicador con el que se asignan valores segiin una apreciacidn cualita-
tiva (0 indiferente, -1 desfavorable, +1 favorable). Se sigue este
criterio por no contarse con informacidn ni elemantos de juicio cuan-
tificables sobre la reaccidn de la demanda ce estas lineas ante cam-

bios marginales en sus recorridos. No obstarte, la reaccidn detectads



de los empresarios ante cambios de este tipg permite realizar esta
ponderacidn,

En el cuadro siguiente se sintetizan los valores para estos indica-

dores.
Alternatival| Variacidén de tiempo| N®de servicios| Variacidn Ponderacidn acep-
No de recorrido por ‘| tiempo total| tacidn empresaria
servicio
2 + 5 1/2 min, 65135 + 562 h. -1
3 - 21/2 min. 799y - 333 h. +1
) + 2.1/2 min. 6135 + 256 h, -1

Efectos sobre los usuarios de automdviles particulares.

En este caso se computa la diferencia en tiempo de recorrids para las co-
rrientes tipicas de flujo vehicular entre los itinerarios vy condiciones
actualimente mds usuales y los derivados de la implementacidn de cade alter-
nativa.

El andlisis se realiza para los flujos en sentide longitudinal que son los
significativos en el &area.

Las diferencias unitarias de tiempo son ponderadas por los flujos vehicula-

res cuantificados mediante conteos en el area.

ALTERNATIVA 2 + 4

- Las calles Cérdeba - Uruguay y San Lorenzo - San Martin se liberan de

colectivos en un tramo de, por lo menos, 7 cuadras.

- Velocidad actual de circulacidn de automéviles particulares (Nivel C-

semdfores no coordinados): 24 Km/h.

- -Velocidad sin colectivos (Nivel B): 32 Km/h.

- Disminucidn de tiempo de recorrido: 1 1/2 min.




- TFlujo vehicular 12 horas: 11016 vehiculos particulares.

- Ahorro total de tiempo:=275 horas.

ALTERNATIVA 3

- Las calles Cérdoba - Uruguay y San Lorenzo - San Martin se definen
como exclusivas para transporte plblico, en su tramo coincidente con
el drea céntrica. |

- Incremento en recorride para autos particulares para efectuar desvios:
1200 mm,

- Incremento en tiempo de viaje: 3 min.

~ Flujo vehicular 12 horas: 11016 veh.

- Incremento de tiempo total: 550 horas.

Efectos sobre las condiciones urbanas del area.

Dada la imposibilidad de cuantificar los innumerables factores que hacen
a la calidad urbana y a las posibilidades de desarrcllo del entorno se

ha optado por valorar subjetivamente las alternativa seglin se interprete
que resultan favorables (+ 1), desfavorables (- 1) o indiferentes en re-

lacidén a la situacidn actual.

Alternativa 1 y Alt, 3: +1 - Se valora en este caso el dinamismo del drea
céntrica, imagen del partido, y la prioridad al transporte piblico como
medio.

Alternativa 2 y Alternativa u4: - 1 segln lo expuesto courn respecto a las

dos alternativas anteriores,

Efectos sobre el nivel de control que deba ejercer la Municipalidad para

garantizar la efectividad de cada alternativa.

En este caso la ponderacidén dada a cada alternativa busca reflejar el ma-
yor ¢ menor esfuerzo en reglamentacidn y control que cada solucidn requie-
ra de la Municipalidad.

En este sentido, se definen los siguientes valores:

0 - similar a la situacidn actual.
-1 - mayor requerimiento de control.

+1 - disminucidn de aspectos a controlar por la M.G.S.M.

Segln esta tabla se asigna 0 a la alternativa 1 y -1 a las restantes,




3.u,

CONCLUSIONES

En primer término cabe hacer algunas consideraciones generales gque
invelucran a las alternativas planteadas, para pasar luego a la conside-

racidn de sus ventajas y desventajas comparativas.

La instrumentacidén de medidas que implican restricciones a la circula-
cidn de determinado tipo de vehiculos o, en términos generales, un ordenamiento
mds estricto del trdnsito, traen aparejadas algunas implicancizs para el organis-
mo encargado de la gestidn.

En principio, al reducirse el espectro de alternativas de vias de cir-
culacién debe garantizarse que las que resulten disponibles satisfagan, en cuan-
to a caracteristicas y estado, las necesidades de los flujos que se recibirdn. De
no ser asi el ordenamiento de algunas zonas puede impactar negativamente otros sec

tores.

Por otra pate, debe ser considerable el esfuerzc en ofrecer una adecua-
da seflalizacibn, que no puede limitarse al &rea puntual, sinc que debe ofrecer
informacidn orientativa para inducir una adecuada canalizacidn de los flujos ve-

hiculares.

Complementariamente, se ven multiplicadas las necesidades de control al
cumplimiento de las restricciones impuestas. Esta es una tarea permanente que el

organisme responsable debe estar en condiciones de garantizar.

Ligado a lo anterior se presenta la necesidad de adecuacidn del esque-
ma que se pretenda implementar a las necesidades del area. Asi, por ejemplo, en
el caso de las propuestas presentadas, deberdn instrumentarse los medios para per
mitir el acceso de automdviles particulares a los lugares de estacicnamiento, aiin
en calles para transporte pliblico exclusivo. La existencia de cocheras privadas en
el &rea, residenciales o de negocios y oficinas, obliga a la provisién de permisos

o autorizaciones para posibilitar el uso de esas propiedades.

Asimismo, la actividad comercial implica un movimiento de bienes que ha-
cen necesario el ingreso de vehiculos de carga al &rea. Fsto puede resolverse fi-
jando horarios particularizados para carga y descarga. La fijacidn de horarios pa-
ra determinadas funciones puede extenderse para flexibilizar las restricciones im-
puestas por la definicidn de calles exclusivas para transporte plblico, las que
pueden funcionar como tales sélo en los horarios que lo Jjustifiquen. Esto, nueva-

mente, trae aparejado el tema de la correcta sefializacidén y control del sistema.



Con respecto a la comparacidn de las alternativas presentadas, en el

cuadre N® 3/1 se resumen los resultados obtenidos del andlisis expuesto.
P

A los indicadores que se cuantificaron se les asocid una valoracién
(-1, 0, +1) seglin significaran un incremento de tiempo ¢ recorrido, no modifi-
caran la situacidn actual o significaran ahorros, respectivamente. De esta ma-

nera son comparables los distintos indicadores analizados.

En el caso de la alternativa 1, su incorporacidn en el cuadro es al
s0lo efecto de poner de manifiesto que el reordenamiento que ella implica fa-
vorece al &rea, pero no modifica los tiempos y condiciones de circulacidn ac-

tuales.,

De la suma de los factores de calificacidn surge como mds convenien-
te la alterntiva 3, que implica priorizar el transporte piiblico en los alrede-
dores del Centro Civico. Por el contraric, las que involucran derivaciones de
ese medic implican mayores desventajas por el alejamiente de gran cantidad de u-

suarios de sus lugares de origen o destino.

Mo obstante, desde el punto de vista de la implementacidrn por parte
de la M,G.S.M., lo mds conveniente parece ser comenzar por un reordenamientc
poco drdstico, como el expuesto por la alternativa 1, y realizar un seguimiento
de la operacidén para determinar el momento en que resulte conveniente aplicar me-

didas como las de calles o carriles exclusivos,
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INTERCONEXION ENTRE EL PARTIDO Y LAS LOCALIDADES CIRCUNDANTES.

En esta parte del Estudio se analizan las vinculaciones entre el

Partido y las zonas externas.

En el punto 5.5. del Estudio de Tréansito se hablia definido la confi-

guracidén de los accesos al Partido desde las jurisdicciones lindantes.

El presente estudio.amplia dicho an&liisis a la luz de importantes
eiementos modificantes del sistema vial que afectan tanto a las vinculacio-
nes regionales entre el Partido y las distintas zonas del Area Metropolita-
na como asi tambié&n a las conexiones con las localidades adyacentes que la

circundan.

4.1. VINCULACIONES REGIONALES

Para analizar este punto conviene tener en cuenta las proporciones

de los distintos tipos de trdnsito que se dan en el Partidc de G.S5.M.

A través del censo de origen vy destino se han logredo actualizar

las magnitudes del trdnsito segiin la siguiente discriminacidn:

- Trénsito interno - tiene origen y destino dentro de los limites del Par-
tido,

- Tréansito de Conexidn - Tiene origen y destino entre ¢l Partido y las zo-
nas externas.

- Trénsito pasante - Tiene origen y destino fuera de los limites del Parti-
do.

Los valores obtenidos son los siguientes:

trinsito internoc 39.1%
transito de conexidn u1.1%

trinsito pasante 19.8%

Asimismo se ha podido determinar los valores aproximados que del

total de transito pasante, circulan por las rutas primarias.

Por Ruta Nag.N°® 8 51% (Sentido longitudinal)

Por Ruta Prov. N® 4 Lu% (Sentido trznsversal)

Por otras vias transversales 5%
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Las conexiones por red vial primaria entre el Partide y su en-
torno regional habrdn de alterarse sensiblemente como consecuencia de la
habilitacién de la nueva autopista CPBA, prevista para el 30 de Junio de
1982, (Ver plano N° 4,1,1. )

En efecto, esta nueva ruta que se extiende entre la ruta Pana-
mericana (Acceso NOrte) y el Acceso QOeste, completa el Sistema de Conexio-
nes primarias integrado ademis con la Av. Gral, Paz, Ruta Nac. N°8 y Ruta

Provincial N°u,

Las transformaciones en el funcionamiento que se espera puedan
resultar muy beneficiosas para el partido, por esta nueva situacidn, se re-
sumen a continuacidn:

-~ Reorientacidn de los flujos de trénsito pasante con sentido 5.0. a N.E.
que actualmente se canalizan por la RP 4 (Ruta Provincial N° 4) y con-
siguiente disminucidn de la carga en esta ruta que actualrente concentra

més del 40% del trdnsito pasante transversal.

- Reorientacidén de los flujos de trafisito entre la zcna N.0. del Partido
y la zona Norte del Area Metropolitana. Cabe tambiér suponcr una reorien-
tacidn del trénsito que generado en el N.O. del Partido, tiene cemo des-
tino la Capital Federal o las zonas externas ubicadas hacla el 8.0. del

Partido.

Puede resumirse entonces que la habilitacidrn de la Auvcpista CPBA
. presumiblemente produzca una cierta reduccidn general de la =arga de trdnsito
dentro de la red interna del partido por los efectos seflalados precedente-
mente.

Por el contrario y en consecuencia se esperz un incrementc del trén

sito en la red primaria que circunda al Partido,

En este sentido cabe aqul mencionar que el futurc acceso a la auto-
pista CPBA por la Ruta Na. N® 8 al aumentar sus flujos de trdnsitc con origen
o destino en la Capital replantea el conflicto que se produce en el acceso por

esta ruta al Partido en el cruce con la Av. Gral. Paz.

Resumiendo este punto, la vinculacidn del Partide con el Area Metro
politana se verd mejorada con la puesta en funcionamiento de la Autopista
CPBA con lo que se conforma un anillo perimetral de rutas primarias que se in-
serta dentro de la trama regional, conectando el Part. con la regidén en to-
das direcciones, Al mismo tiempo tambi&n se esperan repercuciones beneficio-
sas sobre la red interna del Partido como consecuencia de la derivacidn de un

cierto volumen de trdnsito pasante hacia la nueva autopista.
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ACCESOS DE CIRCUITC REGIONAL

4,2.1. Por Ruta Nac. N°® 8,

Al atravesar longitudinalmente el Partido, esta Ruta se con-
vierte en el acceso mds directo entre el Partido y el circuito regio-

nal.

Precisamente esta circunstancia crea el grave inconveniente
de generar miltiples conflictos de trénsito a lo largo de su recorrido,
especialmente en el tramo comprendide entre la Avenida 2 de Febrero y

el acceso en la Av. Gral. Paz. {(Av. S. Martin)

Como ya se ha analizado en el Estudio de Transito, este pro-
blema merecerd un estudio particularizado a fin de mejorar la operacidn
de la ruta, por medio de canales de trénsito diferenciade, como asi tam-
bién resolver los cruces de las arterias transversaies mfs relevantes
& incrementar en general las condiciones de seguridad pava el trdnsito

peateonal.

Asimismo deberd estudiarse el conflicio que se produce como
consecuencia de la ruptura en la continuidad de la traza a partir de I-
turraspe y Guido Spano hasta la Av. Gral. Paz, en cuy:s interseccidn se

recomienda un cruce bajo nivel (Ver plano %.4.).
4,2.2. Por Autopista CPBA

En lugar aparte se estudian los accesos a esta nueva ruta
regional. Para el corto plazo se prevee un Gnico vipnculo directo con
el distribuidor Debenedetti que va a estar conformadeo por la arteria

Debenedetti - Manso, etc.

Hasta tanto se materialice este vinculo, el acceso mis cer-
cano serd el distribuidor de RUTA 8 (En Campo de mayo} (Ver plano 4.

1.1.)

Como puede observarse esta auvtopista brinda al Partido la
posibilidad de vincularse hacia el N, con la ruta Piramericana y la

otra direccidn con el Acceso Oeste.



4,2.3. Por Av., Gral. Paz.

Esta ruta cuyos accesos hacia/desde el Partide se analizan
por separado, constitﬁye otro importante vinculo regional para el Par-
tido en tanto puede conectarse con importantes rutas primarias (Pana-
mericana, Ruta Nac. N°7, Ruta Nac. N° 3, Autopista 25 de Mayo, Autopis-

ta Gral. Richieri, etc.) y con distintas zonas de la Capital Federal.

4.3. ANTEPROYECTO NUEVO ACCESO RUTA NAC. N° 8

El problema del acceso al Partido por la Ruta Nac. N° 8§ viene sien-
do considerade desde hace tiempo aunque por 1la magnitud de la inversién que

supone, esta idea no ha pasado a la etapa de proyecto,

Del conjunto de ideas que considera la M.G.S.M. la que aparece como
alternativa con mds chance de ser adoptada es la que se indica en el nlano
N® t.,4, y que tiene como traza tentativa la continuacién de Iturraspe por
Diagenal 101 hasta llegar a la parte posterior de la estacidn V. Lynch

para luego de bordearla, cruzar bajo nivel por la Av. G, Paz,

Esta circunstancia sumada a la dificultad que supone aunar criterios
de ambas juridicciones, agregan dificultades a la concrecidn de este antepro-

yvecto.

No obstante se sefiala la conveniencia de continuar los estudiocs de
este importante acceso considerande la creciente disminucién de la capacidad
operativa del actual acceso (Av. S.M.) como consecuencia del incremente de
trénsito que pueda generarse en el futuro por incorporacidn de la nueva Auto-

pista CPBA a la red primaria regional.

4.4, VINCULACIONES ENTRE EL PARTIDO Y LAS LOCALIDADES CIRCUNDANTES

A efectos de estudiar los distintos vinculos entre el Partido y
las zonas externas que lo circundan se considera convsniente distinguirlas
y clasificarlas segiin el volumen relativo de trdnsito que generan (Elab.

propia s/datos del censo de 0/D).

| 1
0/D de los viajes N® de viajes diaries %
1 Capital 27.506 49,1%
2 3 de Febrero 14,239 25.5%
3 V. Lepez 5.740 10.3%



4 Zona Oeste 3.012 5,4%
5 S. Isidro 2.7086 4,8%
6 Gral. Sarmiento 916 1,6%
7 Zona Sur ' 1.022 1,8%
8 Zona Norte 351 ’ 0,6%
3] Fuera R.M. 526 0,9%

Como puede observarse en el Cuadro adjunto, la Capital Federal con-
cenitra practicamente la mitad del volumen total del trédnsito que se genera

entre el Partide y las zonas circundantes (439.1%),

Le siguen en importandia el Partido de 3 de Febrero (25,5%) y Vi-

cente Ldpez con 10,3%,

La magnitud de los flujos vehiculares del resto de las zonas solo

alcanza en conjunto el 15.1% del total de viajes.

Como puede chservarse en el plano #.1. los limites con las juris-
dicciones que genera el censo del volumen de trdunsito son los siguientes:
con Cap. Federal, la Av. Gral. Paz. con V. Lopez, las Av, de los Constituyen-
tes y Amancioc Alcorta y con el Partido de 3 de Febrero, la Av. *riunvirato
y las vias del F.C.G.U Es precisamente este tramo del limite el que presen-

ta las mayores dificultades por la barrera fisica que se produce.

A continuacidn se describen los accesos de cada una de las juris-
dicciones circundantes al Partido de Gral., S. Martin atendiendo al orden que
las magnitudes de trénsito establecen en base a los datos obtenidos a través

del censo de origen y destino.

4.4.1, Vinculos y Accesos desde /hacia Capital Federal,

A AV. GRAL. S, MARTIN

1"
Se trata de un cruce sobre nivel de la Av. Gral. Paz de traza con-
tinua y ancho constante. Es el prircipal enlace entre la Capital Fede-
ral y las zonas centrales del Partido de G,S.M. Recibe asimismo la
mayor parte del trdnsito pasante hacia la Ruta nacional N® 8 con la que

se ccnectz a través del desvio por la Av. Perdriel o la Av. Guido Spano.

A AV, DE LOS CONSTITUYENTES

5*

"

Su traza es continua y su ancho se mantiene corstante en el &rea
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del acceso - Cruza bajo nivel de la av. Gral. Paz - Este acceso que
sinve a toda el drea ubicada al N-E de las vias del FCGBM tiene el
invonveniente de carecer de una arteria de penetracidn directa a las
dreas internas, debiendo los vehiculos efectuar un giro a la izguier-
da lo que provoca perturbaciones en el transito por la Av. Constitu-

yentes especialmente en la interseccidn con la Av. Naciones Unidas.

A MONTEAGUDO

5
Se trata de un cruce bajo nivel de la Av. G. Paz. Lste acceso
alternativo de la Av. G.S5.M. no ofrece sin embargo buenas condiciones
por no contar en el &rea de Capital con arterias de aceptable capaci-

dad y continuidad que aseguren la fluidez de trédnsite necesarias,

AH' AV. RODRIGUEZ PEflA POR MIGUELETES - ALBARELLOS

Traza: discontinua

ancho: constante

Cruza sobre nivel de la Av. Gral. Paz. El puente y la curva de em-
palme con la Av, Albarellos conforman la ruptura en la continuidad de
este acceso a lo que se agrega al inconveniente que representa la barre-

ra en el cruce con las vias del F.C.G.B.M.

AS. LV, 25 DE MAYO -~ BACON.

La construcecién de la continuacifn de la Av. 25 de Mayo hasta em-
palmar con el cruce sobre nivel de la Av, G. Paz, permitirda la apertu-
ra de este nuevo acceso al Partideo, Actualmente subutiiizado por el

excesivo recorrido que deben realizar los vehiculos para utilizarlo,

Presenta el inconveniente, similar a Monteagudo, de no contar con
arterias de capacidad aceptable en el irea correspondiente a Capital

que permitan una continuidad en el acceso a2 la misma.

VARIANTE ACCESQO RUTA 8

- Ademds de canalizar un intenso caudal de trinsitc interno, la Ru-

ta Nac. N°8 contiene mids del 50% del trdnsito pasante pur el Partido.

Esto hace que se produzcan una serie de conflictes en el tramo de
la Ruta comprendida especialmente entre ia Av. Gral, Faz y Rodriguez Pefia.

A
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Por otra parte, precisamente este tramo presenta traza discon-
tinua por no corresponderse las de Iturraspe y Av. S. Martin debiendo

el transito deviarse por la Av. Guide Spano.

Aparece entonces como  conveniente la posibilidad de crear un
nuevo acceso al Partido desde la Capital prelongando la traza a con-
tinuacién de la Av. Iturraspe por la Diagonal 101, e ingresar a la Ca-

pital a través de un paso bajo nivel de la Gral. Paz.

Es importante sefialar que este proyecto (estimado en US$SS 4 mill,
al 30/3/82) ademds de su elevado costo deberd previamente requerir a-
cuerdos conjuntos entre la jurisdicciones afectadas (Municip. de G.5.M.
de Capital Federal. y Vialidad Nacicnal). No obstante considerandc la
importancia que supone para el ordenamiento del trédnsito en el Partido,
se recomienda proseguir los estudios de esta variante, como asi también

de otras alternativas posibles.

4.4.2. VINCULOS Y ACCESDS DESDE/HACIA 3 de Feb.

Como ya se ha indicado precedentemente, los flujos de tran-
sito vehicular entre los partidos de G.S.M, y 3 de Felkrero ocupan el
2° lugar en Importancia (25,5%) despuesde Capital Federal. EL limite
entre las zonas centrales de ambos Partidos estd conformado por las
vias del F.C.G. U, lo que constituye un serio incorveniente en la con-

tinuidad y fluidez de los vinculos.
Los accesce mds importantes se describen a continuacidn:

B,. R.P.Y4 (AV. MARQUEZ)

Es el Gnico vinculo per red primaria entre los 2 Partidos
Sin embargo, por su ubicacidén marginal a las zonas centrales de am-
bos partidos no resulta un acceso que pueda utilizarse intensamente
en el plazo corto por no contar 3 de Febrero con una ruta complementa-

ria que la conecte con esas zonas centrales (Caseros, Santos Lugares).

B?. AV. RODRIGUEZ PERNA.

Acceso con cruce a nivel con vias del F.C.G.V, Traza y an-

chos continuos. Por este acceso se conecta la zona de V. Linch, Est.

Migueletes con la localidad de Stos Lugares. Una considerable propor-
cidn del trénsito pasante entre Capital y 3 de Febrero se canaliza

por esta arteria debido a su ubicacidn.
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BB' CALLE OMBU
Este acceso es complementario del anterior y permite la co-

nexidn de la Av. R. Pefla con Perdriel.

Bq' 1° DE MAYC - AV, S. MARTIN

Como puede observarse en el plano N° 4.4, estas arterias co-
nectan la localidad de Caseros con los sectores centrales de S. Martin
a través del par de calles que a partir de H. Senet Fforman Matheu y
Mitre. Tanto la ruptura que se produce en este punto (Senet y 1°de Ma-
yo) como la presencia de la barrera en el cruce con las vias de F.C.G.

U. constituyen los inconvenientes mis importantes de este acceso.

B 3 DE FEBRERO - GRAL. HORNOS

5
Dentro del Partido, la Av. 3 de Febrerc constituye una de las
arterias transversales mds importantes pero en =l limite entre los 2
Partidos produce una interrupcidn en su recorrido y luape del eruce
nivel por la via del FCGU, se continda en una arteria de capacidad muy
inferior {Gral. Hornos). Esta circunstancia reduce sensib%lemente la ca-

pacidad de este acceso.

B.. SAN LORENZO

Este acceso de escasa relev. en el ccrto plero permite la co-

nexién entre el Partido (V. .) v la localidad de M. Coronade

B7. JUAREZ - A. WILLIAMS

Formando par con Perdriel puede sefialarse también este acceso
por la arteria Juarez (A. Williams en el Partido de 3 de Feb) No ofrece
buenas posiblidades por la ruptura direccionzl de la arteria Williams
que desemboca en la Av. S. Martin convirtiéndose de esta manera en un

vincule alternativo en la localidad de Caseros.

4.4.3. VINCULOS Y ACCESOS DESDE/HACIA V. LGPEZ.

Como se observa en el Cuadro del puntc 4.4, V. Lopez ocupa
el tercer lugar (10,3%) en lo que a magnitud de flujos de transito ve-

hicular entre el partido y localidades cirucundantes se refiere,
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Entre ambos partidos no existe una ruta primaria de conexidn
pudiéndose utilizar la Av. Gral. Paz lo que implica un considerable
rodeo y excesivos incrementos de los tiempos de viajes solo justifica-
bles para los desplazamientos a puntos situados en las areas del par-

tido de V. Lopez ubicadas sobre las av. del Libertador o Maipd.

Para las dreas especialmente comprendidas entre los limites
del Partido de G.S.M. y la ruta Panamericana los vinculos por arterias
secundarias son los siguientes:

Cl. SAENZ PENA - LAPRIDA

Este vincule permite conectar las &reas centrales del Partide
con la localidad de V. Martelli. Si bien prescnta un pequefio desvio (tra-
mo calle Mendoza) puede considerarse de traza contfnua en toda su exten-
sién que se prolonga transversalmente en el partido da V. Lopez hasta

la Av, del Libertador,

C.. J.M. CAMPOS - AV. SAN MARTIN

Conecta las localidades de S. Andrés en el Part. de S.Martin
y Florida en V. Lopez también en este caso la arteria ecruza transver-

salmente todo el partidc de Vicente Lépez.

C AV. VELEZ SARSFIELD

5
A través de este acceso pueden vincularse las localidades de

V. Ballester y Munro. Ademds esta arteria de traza continua permite

también atravesar todo el ancho del Partido de Vicente Lopez hasta la

Av. del Libertador.

C,. GRAL. PAZ - MONTES DE 0CA
Al alterarse el sentido de algunas arterias como consecuencia
de la habilitacidn de los puentes en la zora de V. Ballester se ha modi-

ficado el comportamiento del trdnsito en el entorno.

El vinculo entre V. Ballester y Carapachay en V, Lopez se es-
tablece ahora a través de Gral. Paz (arteria que corresponde al puente
en V. Ballester) y su continuacidn, Montes de Oca. Asimisime en el otro
sentido del transito (hacia V. Ballester) el trdnsito so caﬁaliza ahora

principalmente por la calle §. Lorenzo.
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CS. 4 DE FEBRERO - AV, ADER

Este acceso, actualmente casi inactivo por las condiciones de
casi total intransitabilidad de la calle 4 de Febrero, permitirid la co-
nexién de la Av. de los Constituyentes con la Av., Ader y ademds favore-
cerd la complementacidén con la Av. A, Alcorta vinculando longitudinal-
mente las localidades ubicadas al N.E. del Partido con Villa Adelina y

la Av. Marquez en el Partideo de V. Lopez.

4.4.4, VINCULOS Y ACCESOS DESDE/HACYA S. ISIDRO,

D LA AV. MARQUEZ (Ruta Provincial N° u)

T

Constituye el principal vinculo entre los Partidos de San Mar-
tin y S. Isidro. La sobrecarga que soporta esta rutz por los importantes
caudales de trdnsito que concentra actualmente, han saturado su capaci-
dad. Esto ocurre especialmente en el tramo que corresponde al Partido de
S.Martin y alcanza hasta las inmediaciones de la localidad de Boulogne
en 5. Isidro.

Existe un proyecto de ramal (ver plano 4.) gue al permitir di-
vidir los sentidos de circulacidn, se espera pueda sclucionar en parte

los problemas sefialados.

Asimismo a partir de la habilitacién de la nueva autopista CPBA
es razonable suponer una sensible reduccidn del flujo de trdnsito por la

RP 4,

DQ. MORENQ - PARANA

A través de este acceso se vinculan las localidades de Chila-
vert y V. Ballester con V. Adelina, Se trata del Unico acceso alterna-
tivo al de la RP4, que permite una conexidn por arterias continuas

entre ambos partidos.
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Las conclusiones que surgen del andlisis de las interconexiones
entre el Partido y las localidades cirucndantes pueden resumirse en los

puntos siguientes.

En cuanto a las vinculaciones regionales el Partido deberi com-
pletar las obras de infraestructura que posibiliten los acesos directos
a la autopista Camino Parque del Buen Ayre. Asimismo se recomienda estu-

diar un acceso diferenciado desde Capital para la ruta Nacional N° 8 a

fin de canalizar el trdnsito pasante por el partido con origen y desti-

no fuera de sus limites.

Estas obras tendrdn repercusiones muy positivas en la red vial
interna del Partido por cuanto en la actualidad buena parte de los pro-
blemas, como se ha sefialado en otros puntos del estudio, se originan pre-

cisamente en el trdnsito regional pasante por las arterias internas.

Para el estudio de la variante del acceso para la Ruta Nac.
N® 8 se requerird la coordinacién entre los organismos wunicipales de Ca-

pital y del Partido de S. Martin come asi también con Vialidad Nacional.

Respecto de las vinculaciones zonales las acciones a emprender
consisten por una parte en la realizacién de obras de mejorcamiento de
las arterias conectadas a los accesos, Esto incluye desde la repavimen-
tacidn, bacheo y amplicacidn de calzadas hasta lz sefalizacidn de las

mismas.

También se deberdn implementar medidas de coordinacién con los
Partidos vecinos a fin de unificar criterics sobre la demarcacidn o iden-
tificacidn de los accesos como asi también sohre la posibilidad de la
ejecucidn de importantes chras de infraestructura como por ejemplce cruces

sobre o bajo nivel del ferroccarril.
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ASTGNACION DE PRIORIDADES PARA LA INSTALACION DE SEMAFOROS EN CRUCES CRI-
TICOS.

En esta tarea se determinari un ordenamiento de prioridades para la
instalacién de semiforos en ceruces de la red vial del Partido de Gral. San
Martin, a fin de que la Municipalidad pueda realizar su implementacidn pro-

gresiva en funcién de las capacidades de obra que posee.

5.1. Listado de cruces potenciales.

En primer lugar se ha definido una lista de intersecciones poten-
cialmente eriticas, la que se considera como total de posibilidades para
instalacidén de semdforos, dadas las condiciones actuales de trinsito. Dicha
lista se Incluye en el cuadro 5.1, y los cruces que figuran en ella
se visualizan en el Plano N®°5/1 . En este planc aparecen indicados asimis-
mo aquellos cruces donde funcionan semdforos en la actualidad.

Para confeccionar la lista se han considerado las siguientes fuentes:
- Pedidos pendientes de instalacidén de semdforos efectuados por diversas

instituciones y particulares ante la Municipalidad de Gral. San Martin.

- Cruces que se habian ineluide en el punto 6.2, del informe final de este
estudio y en los gque alin no han sido inmstaladces los seméForos correspon-

dientes.

- Nuevos cruces gque en la actualidad han sido detectados come potencialmen-

te necesaria lz instalaci®n de semiforos.

5.2. Definicidn de criterios para la instalacidn de seméforos en un cruce

Para establecer la necesidad de instalar semiforos en un cruce
resulta conveniente definir criterics especificos que normalicen el proble-

ma para todos los cruces considerados.

Los criterios de definicidn de la necesidad de instalar semdforos

en un cruce deberdn tener en cuenta bisicamente los siguientes factcres:

- Volimenes vehiculares que atraviesan el cruce
- Vollimenes pea*onales que atraviesan el cruce.
~ Cruce de escolares.

- Accidentes producidos.



Para cada uno de estos factores pueder definirse niveles especifi-
¢cos que determinen la necesidad de instalar semdforos en un cruce dado. Pa-
ra ello se consideran como base los niveles establecidos en el Manual de Dis-
positivos Uniformes de Transito *, los que se han adoptado para considerar
caracteristicas locales del transito diferentes a las adoptadas originalmen-

te.

Los niveles minimos de cada factor considerados son los siguientes,
debiéndose superar por lo menos dichos valores en uno de los factores para

justificar la necesidad de instalar semdforos en un cruce:

a) Volimenes vehiculares

. Volumen horario durante un minimeo de 8 horas en un dia habil:
- Calle principal (suma de todos los sentidos): 420 vehiculos.

- Calle secundaria (para cada sentido): 140 vehiculos.

Los semdforos en este caso deberian ser con funcionamiento a pe-

riodos establecidos.

b} Volimenes peatonales

. Volumen horario durante ur minimo de 8 horas en un dia hdbil:
- Vehiculos sobre la calle principal (suma de todos los sentidos)
420 vehiculos.

~ Peatones cruzando la calle principal: 1035 peatounes.

Los semaforos deberian ser, en este caso, semiactuados con ac-

cionamiento peatonal.

c¢) Cruce de escolares

Cuande las interrupciones de trdnsito suficientemente seguras para el
cruce de escolares se preoducen con un intervalo mayer de 1 minuto, du-
rante los periodos de entrada o salida de escclares.

Los semdforos deberian ser semiactuados con accionamiento peatonal,

d} Accidentes

-

5 ¢ mds accidentes con dafios a personas o cosas, del tipe que puede
corregirse con la instalacidén de semiforos, durante un periodo de un
ano.

Si la justificacidén de la instalacidn fuera Gnicamente por este factor

los sem&foros deberian ser del tipo semiactuado, con accionamiento



vehicular y/o peatonal.

Los niveles descriptos han sido obtenidos adoptande valores un
30% inferiores a los establecidos en el Manual, a fin de tener en cuenta
los habitos de manejo locales, menos ordenados que los considerados en a-

qQuél.,

5.3. Aplicacidn de los criterios a la lista de cruces.

La aplicacién de los criterios establecidos en el punto anterior
a'la lista de cruces potenciales incluida en el Cuadro 5.1, requiere co-
necer, para cada uno de ellos, los valores que toman las variables asccia-
dos a cada factor, esto es, volumenes vehiculares y peatonales, existencia

de cruces escolares y accidentes,

A tal fin se ha efectuado un relevamiento de estas veriables pa-

ra cada cruce, en base a las siguientes pautas:

- Medicién de flujos vehiculares en intervalos de 10 winutus para cada hora
del periodo 8-12 y 16-20 Hs. Expandiendc los valores obtenidos. Se obrie-

nen los flujos horarios promedioc en esos lapsos.

- Calificacidn de la intensidad de cruce de peatones en tres niveles: al-
to, medio y bajo. Se considera que una intensidad alta es equivalente
a las condiciones minimas establecidas en base a la circulacidn peatonal.
El nivel medio, a su vez, puede apoyar la necesidad de instalar semdfo-

ros cuando otros factores se encuentran prdximes a los minimos requeridos.

- Determinacidn de la existencia de establecimientos escolares en las cua-

dras adyacentees al cruce.

- Valoracidén de la intensidad de accidentes en tres niveles, alto, medio,
y bajo, mediante la consulta a informantes locales. Lz aplicacidn de

estos niveles es similar a los correspondientes a la circulacidn peato-

nal.

- Distancia al semdforo mds préximo sobre la arteria principal. Este ele-
mento resulta importante para evaluar las necesidades de coordinacién

gntre cruces con semdforos.

log valores obtenidos se indican en el Cuadyo N° £.2. v en base

]

ellos  pueden sintetizarse las siguientes conclusicnes para cada cruce:



5/6,

10.

11.

12.

13,

iu/15,

16.

- - - -
Arias y Azcuenaga: No se consideran necesarios semiforos.

P < s L
Monteagudc y Rosales: Sus caracteristicas de operacidn que se encuen-

tran dentro de rangos de indeterminacién - para la instalacidn de

semdforos,

Rodriguez Pefla y Lamadrid: Se considera necesaria la instalacidn de

semaforos,

Av. S. Martin y Espafia: La justificacién de 1la instalacidn de semafo-

ros podria estar dada para asegurar un cruce peatonal mis Seguro.

Av. Iturraspe y Francia/Espafia: No se considera necesaria la instala-

cidn de semiforos, considerando ademds la existencia muy proxima de se-

mdforos en Velez Sarfield.

Av, Iturraspe y H. Yrigoyen: en las condiciones actuales se justifi-

ca la instalacidn de semiforos, excepto que se remodele integralmen-
te el cruce N® 8, en cuyo caso seria necesario efectuar un nuevo and-

lisis.

Av., Balcarce y Perdriel: se considera necesaria la instalacidn de se-

mdforos, unida con una remodelacién integral del cruce, ya estudiada

previamente, en el Informe final del estudic,

Av. S. Martin y Perdriel: se considera necesaria la instalacién de se-

maforos.

Perdriel y Pellegrini: Se considera necesaria la instalacién de semdfo-

T0Ss.

Perdriel y 18 de Diciembre: Aunque sus volumenes vehiculares justifi-

quen la instalacidn de semdforos se considera que cllo no es necesario

en caso de implementarlos en el cruce N° 10,

Av., Constituyentes y Gral. Savio: La justificacidn de estos semdforos

estd dada por las necesidades de cruce peatonal de la Av. Constituyen-

tes en las cercanlas de la Av. Gral. Paz.

Naciones Unidas y M. T. Alvear: no se considera necesario instalar se-

maforos.

Naciones Unidas y Junin/Las Heras: La justificacidn pera instalar se-

maforos estd dada por los niveles de accidentes que se producen.

25 de Mayo v Belgrano: se considera necesario instalar semdforos modi-

ficando los sentides de la calle Helgrano para evitar lcs enfrentamien-

tos vehiculares.



17. Moreno y Sarmiento: no se considera necesario instalar semifecros.

18. Uruguay y Belgrano: Se considera necesario instalar semdfeoros.

19. Mitre y Pellegrini: Se considera necesario instalar semiforos.

20. Pueyrreddn y Caseros: se encuentra dentro del Limite de indetermina-

cién para la instalacién de semdforos.

?21. Pellegrini y Rivadavia: no se considera necesaric instalar semdfo-

ros.,

22. 1°de Mayo y C. Gardel:se considera necesaric instalar semiforos.

23. J.M. Campos y Mendoza: se considera necesarioc instalar semaforos.

24. J.M. Campos y Ecuador: Debido a la instalacién de semdforos en el cru-

ce 23, no se considera necesaria en este su implementacidn,

25. 25 de Mayo y Mitre: se considera necesario instalar semdforcs.

26/27. J.M. Campos y Rosario/Catamarca: Se puede llegar a justificar la ins-

talacién de semdforos en uno de estos cruces, debido a la necesidad

de cruce peatonal.

28, J.M. Campos y Cdrdoba: No se considera necesario Instalar semiforos

29, L.N, Alem S. Lorenzo: Se considera necesario instalar semdforos.
y

30. L.N. Alem y alvear: Sus caracteristicas de operacidn justifican la ne-

cesidad de instalar cemdforos, aunque se considera conveniente supedi-
tarla a una evaluacidn a posteriori de la implementaciin del cruce H°

29.

31. Suipacha y Azopardo: No se corsidera necesaric instalar semiforos.

32/33. Av., Mayo y Alsina /0'Donell: No se considera necesario instalar semdfo-

rOs.

34. J. Hernandez y América: Se considera necesario la instalacidn de semi-

foros.

35. 0Gral., Paz y P. Rodriguez: Se considera necesariaz la instalacidn de se-

maforos.

36/37. Lamadrid y Libertad/Quintana: no se considera necesaric instalar semd-

fores.,

38. Mazzini y Quintana: No se considera necesaria la instalacidn de semédfo-

ros.




39.

Moreno y Alcorta: se considera necesario instalar ssmiforos,

L4o.

P, Rodriguez y Falucho: no se considera necesario instalar semidforos.

41,

Rivadavia v J.L. Sudrez: no se considera necesario iastalar semdforos

42,

9 de Julio y Vte. LOpez: se considera necesaria la instalacidn de se-

L3.

maforos.

Av. 25 de Mayo y Juarez: se considera necesaria la instalacidn de sema-

eleme

- Ni

foros, unida a un reordenamiento de los sentidos de circulacidn de Jua-

rez, para evitar el enfrentamiento vehicular,

Como elemento final del andlisis se han establecido los siguientes

ntos de los cruces dondée se considera conveniente instalar semidforos.

vel de prioridad em la instalacidn.

- Tipo de equipc de control a utilizar-

- Re

querimientos de coordinacidn con otros semidforos cercanocs.

- Caracteristicas particulares de la instalacién.

Estos elementos se indican en el Cuadro 5.3. adjunto.
Con respecto al nivel de prioridad se han establecido tres niveles:

Primera prioridad: semdforos a ser incluidos dentro del ?rograma de
L]

chras més inmediatas.

Segunda prioridad: semé&foros a ser incluidos en programas d= obras

futuras.

Tercera prioridad: semiforos a ser instalados a pocteriori de les
de mayor prioridad, o que presentan algin condiciornamiento en su ne-

cesidad.




CUADRO N® 5.1,

CRUCES CRITICOS POTENCIALES
PARA TNSTALACION DE SEMAFOROS

1. Arias y Azcuénaga (Villa Lynch)

2. Monteagudo y Rosales (Villa Lynch)

3. Rodriguez Pefia y Lamadrid (Monteagudo)

4 Av. San Martin y Espafia (Chacabuco)

5. Av. Iturraspe y Francia {(Chacabuco)

6. Av. Iturraspe y Espafia (Chacabuco)

7. Av. Iturraspe y H. Yrigoyen (Chacabuco)

8. Av. Balcarce y Perdriel (Ciudad San Martin)

9, Av. San Martin/Uruguay y Perdriel {Ciudad San Martin)
10. Perdriel y Pellegrini (Ciudad S. Martin)

11. Perdriel y 18 de Diciembre (Ciudad de S. Martin)
12, Av. Constituyentes y Gral. Savio (Villa Maipii)
13. Naciones Unidas y M. T de Alvear (Villa Maipd)
1%. Naciones Unidas y Junin (Villa Maipii)

15, Naciones Unidas y Las Heras (Villa Maipd)

16. 25 de Mayo y Belgrano {Ciudad S. Martin)
17, Moreno y Sarmiente {Ciudad S. Martin)
18, Uruguay y Belgrano ( " ")
19. Pellegrini y Mitre ( " ")

20. Pueyrreddn y Caseros (Ciudad S.. Martin)

21, Pelleprini y Rivadavia (Ciuvdad S. Martin)

22. 1°de Mayo y C. Gardel (Ayacucho)

23, J. M, Campos y Charlone (Granaderos S.M.)

24, J.M, Campos y Ecuador /Granadercos S.M.)

25, Av. 25 de Mayo y Mitre (Ciudad de S. Martin)
26, J.M, Campos y Rosario (M. de Aguado)

27. J.M. Campos y Catamarca "

28. J.M, Campos v Cérdoba (M. de Aguado)

29. L.N. Alem y San Lorenzo {San Andrés)
30. L.N. Alem e Int. Alvear ( " ")
31. Suipacha y Azoparde (J.M. de Pueyrreddn)

32, Av. Mayo y Alsina (Billinghurst)

33. Av. Mayo y 0'Donell (Rillinghurst)

3%, América y J. Herndndez (V. Ballester)

35. Rodriguez y Gral. Paz { V. Ballester)

36. Lamadrid y Libertad (V, Ballester)

37. Lamadrid y Quintana (V. Ballester)
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38.
39,
Lo,
L1,
H2.
b3.

e
w

Mazzini y Quintana (V. Ballester)

Moreno y Alcorta (V. Ballester)

Falucho y P. Rodriguez (V. Ballester)
Rivadavia y J. L. Sudrez (J.L. Sudrez)

9 de Julie y Vte. Lépez {Gral. Guido)

25 de Mayo y Judrez (Ciudad de S. Martin)

"Manual on Uniform Trafic Devices'. Departament of transportation, Whashington,

1975"
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