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INTRODUCCION

El informe que aqui se presenta constituye la culminacidn de
la primera etapa correspondiente a la ampliacidn del Estudic de Ordena-
miento del Trdnsito en el Partidc de Gral. San Martin, realizado duran-

te el afo 1981,

Dicha ampliacién pretende completar y profundizar algunos te-
mas estudiados con antericridad y satisfacer requerimientos especifices
a los que la Municipalidad de Gral. San Martin se enfrenta en la actua-

lidad. Asi, los temas a considerar en la ampliacién son los siguientes:

1) Realizacién y procesamiento de una encuesta de origen y destine so-
bre la red vial del Parrtido.

2) Estudio de los accesos a ia Autopistaz Camiro Parque del Buen Aire.

3) Andlisis de propuestas alternativas de los circuitos de transporte
colectivo de pasajercs en el entorno del Centro Civico.

4) Estudio de la interccnexién vial con los Partidos circundantes.

5) Definicién del emplazamiento de refugios peatcnales para el transporte

colectivo de pasajeros.

Esta etapa de la ampliacion invelucra dentro del tema 1 la pro-
gramacidén de la encuesta de origen y destino y el tratamiento de los te-
mas 2 y 3, el desarrollo de tcdo lo cual se incluye en el presente infor-
me
A su vez, en la etapa segunda de la ampliacidén se realizard la encuesta de
origen y destino y el procesamiento de sus resultados, asi como se tra-

taradn los temas 4 y 5 enunciados arntoriormente.



1. ENCUESTA DE ORIGEN Y DESTINO SOBRE LA RED VIAL DEL PARTIDO

1.1. Introduceidn

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

desplazarse en un vehiculo entre dos puntos especificos del &rea

urbana.

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

no de aquél.

El viaje efectivamente realizado a lo large de esa ru-
ta es el que constituye, en definitiva, les flujos vehiculares

anteriormente considerados.

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

cias de cambios en su configuracién.

El mecanismo mds conveniente para conocer la distribu-
cidén de origenes y destinos v sus recorridos asociados estd cons-
tituido por la realigacidén de una encuesta directa a los conduc-

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

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

tribucién de los recorrides utilizados entre cada par.

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

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



1.2,

mina la necesidad de asumir hipétesis de distribucién de los via-
jes, en todos los trabajos que involucren la circulacidn vehicu-
lar, tanto sea definicién de politicas de desarrollo urbano como

estudics de ordenamiento de transito.

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 cuestinonaric de preguntas a efectuar a una muestra re-
presentativa de conductores de vehiculos automotores que se despla-

zan sobre la red.

En los puntos sigulentes se desarrolla la programacidn
necesaria para la ejecucién de la encuesta en la etapa siguiente

del estudio.

Informacidén 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
obtencién de informacidn sobre una muestra de vehiculos circulantes
relevada mediante la realizacién de preguntas a sus conductores,
complementada pcr observaciones directas del vehiculo por parte del

encuestador.

La informacién a obtener mediante este procedimiento es

la siguiente:

- Tipa de vehiculo

-~ Motive de viaje

- Cantidad de ocupantes en el vehiculo

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

- Ubicacién del origen y destino del viaje.

- Recorrido seguido en el viaje

-~ Lugar de estacicnamiento en el destino.

En base a los dates enunciades se ha disefiade un formula-

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

A fin de orientar la realizacidn de las preguntas a los



conductores de los vehiculos, asi como para consignar adecuada-
mente las correspondientes propuestas, se ha preparado un manual
de instrucciones para los encuestadores, que se incluye a conti-

nuacidén de la planilla de encuesta.
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ENCUOESTA SOBRE LA RED VIAL
PARTIDO DE GRAL. SAN MARTIN

INSTRUCCIONES PARA LOS ENCULSTADORES

Para consignar los datos extraldes de las encuestas se utilizard el

formulario adjunte, cuyo cabezal se completard en el caso de la primera plani-

1la utilizada.

Las planilles siguientes que se utilicen se numerarin correlativamen-

te. Con intervalos de media hora se consignard la hora, en el casillero en co-

rrespondencia con la encuesta gue se inicia en ese instante.

Para cada vehiculo que se detenga se consignard en primer lugar su tipo, den-

tro de los siguientes grupos:

- Automovil particulbr

- Taximetro

- Utilitario (camonetas, pick-up, vehiculos de carga livianos, todos
elles con 2 ruedas en el eje trasero).

- Camidn (todo vehiculo de carga con 4 & mds ruedas en el eje tra-
sero),

- Camidn con acoplado o semirremolque.

Seguidamente se consignard el nimero de ocupantes del vehiculo. Una

vez obtenidos leos datos mencionados se comenzard a encuestar al conductor del

vehiculo, solicitdndole los datos que se indican a continuacién.

1)

2)

3)

u)

Tipc y cantidad de carpa

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

Origen del viaje

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

Destino del Viaje

Vale lo expuesto en la pregpunta anterior,

Recorrido sepuido entre el origen v destino del viaje encuestado.

Se consignard la secuencia de arterias utilizada por el vehiculc en el via-

je encuestado.

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



5)

6)

T

8)

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 4l fi-
nalizar el viaje, entre las siguientes variantes:

- Calle

- Playa o garage piliblico

~ Garage particular
Hogar
Se consignard si el viaje encuestadc tiene origen o destinc en la casa del
conductor y/c acompafiantes.

Motivo del viaije

Se indicard cual es el motivo del viaje encuestado, entre las siguientes
variantes:

- Trabajo

- Estudio

- Compras

- Trémites

- Paseo

- Otros
Cuando el vehiculoe esta volviendo al hogar de alguna actividad se consigna-
rd como motivo el correspondiente a la actividad realizada en el lugar de
origen del viaje,

Periodicidad del viaje

Se indicard la frecuencia con que se efectila 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.

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

da uno de ellos,

Para la encuesta a realizar se considera Puesto a una dada u-
bicacidn sobre una arteria de la red vial involucrada, ubicacidn sobre
la que se realiza la detencidn y encuestado de una muestra de vehiculos

de una corriente vehicular con una direccidn preestablecida.

La cantidad de los puestos donde se efectuard el encuestado
de los vehiculos es un compromiso entre la precisién con que se obtiene
la informacién requerida y el costc de realizacién y procesamientc de
la encuesta.

ror otra parte, la ubicacidn de dichos puestos deberia, a su
vez, ser elegida de manera gue la encuesta permitiera detectar las
pautas de movilidad mds relevantes, de vehiculos particulares y de car-

ga.

Esto tltimo no resulta posikle totalmente, debido a la confi-
guracién de la red vial y a que en genral no se conoce a priori con aproxi

macidn las arterias utilizadas por los recorridos mds importantes.,

Ello determina que deba aceptarse una cierta pérdida de infor-
macién en la encuesta debido a la posible existencia de corrientes vehi-

culares entre dos zonas de origen y cestino, no identificadas en aquella.

En funcidn de todo lo anterior y de la informacidn disponible
sobre flujos vehiculares se ha estudiade la ubicacidén mis conveniente de
T
los puestos de encuestado, indicdndose en el Plano N°1, la disposicién

definida.

Se han establecido 58 puestos con los que se considera cubjier-
ta adecuadamente la red vial del Partido, en lc que hace principalmente
a sus niveles primario y secundario, sobre los que se efectila la mayoria

de los viaites de longitud representativa,

En el cuadro H° 1.1, se precisa la ubicacibén de los puestos de
encuesta definidos asi como la orisntacién de la corriente vehicular con-

siderada en cada uno de ellcs.

Cada uno de los puestos definidos estd asociado a una dada co-
rriente vehicular en un solo sentido, a fin de poder evaluar adecuadamen-

te los oripgenes y destinos de los flujos que se desplazan per aquellos,



Con respecto a la actividad a realizar en cada puestc, 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 lapsoc repre-

sentativo,

b) Conteo del total de vehiculos que circulan a través del
puesto, discrimanados por tipo, durante el mismo periodo
en que se efectla la tarea a). Este conteo resulta necesa~
rio para el proceso de expansidn de los resultados obteni-

dos de las encuestas en el puesto considerado.

El periodo de encuesta, asi como la dotacién del equipo de encuestadores
para cada puesto se estudian en el punto siguiente, de programacidn de

actividades.

1
Re]
L]



CUADRO 1.1.

UBICACION DE LOS PUESTOS LE
ENCUESTA SOBPE LA RED VIAL DEL
PARTIDO DE GPRAL. SAN MARTIN

Puesto N° u B I ¢ A C I 0 N Direccién de la Corriente
vehicular a encuestar,
1 Av. Lib. G. San Martin Guido Spano y Gral
Paz Hacia el Partido
2 Iden Hacia Cap. Fed.
3 Av, Fodriguez Pefla entre Lamadrid y Ne-
cochea Hacia el Partido
Yy Iden Hacia 3 de Febrero
5 Av. Rodriguez Pefla entre trasnc y Parracini
6 Av. 25 de Mayo e/Espana y C. de Boille Hacia Cap. Federal.
7 Idem Hacia Ruta b4.
8 Av. Trurraspe e/V. Sarsfierld y ®. de Isra
el Hacia Cap. Fed.
g Idem Hacia Ruta 4
10 Av. laciones Unidas e/Lavalle y Obligado Hacia Vicente Lopez
11 idem Haclia el Partido
12 Av, Perdriel e/25 de Mayo y Saavedra Hacia Vicente Lope:z
13 Idem Hacia Ruta 8
14 Uruguay e/Perdriel y Jerez
15 San Martin, idem
16 Pellegrini, idem
17 Perdriel e/Dardo Pocha y Paso Hacia 3 de Febrero
18 Moreno e/25 de Mayoe y Sarmiento
19 Av, 25 de Mayo e=/Eelgrare y Lstrada Hacia Puta 4
20 Idem Hacia Cap. Fed.
21 Matheu e/ Ballester
22 Mitre, idem
23 Av. 1°9de Mayo e/Rivadavia y Pringles Haclia el Partido
24 Idem Hacia 3 de Febrero
25 Av. Constituyentes v Sto, Cabral y Balcar-
ce Hacia Ruta Uu
76 t Id?Tm, Hacia Cap. Fed




27 Saenz Pefia €/B.5. Mer y Obligado Hacia el Partido
28 Idem Hacia V. Lopez
29 Av, 3 de Febrero e/Ballester y Guenes Hacia V. Lopez
30 Idem Hacia 3 de Febrero
31 Av. 3 de Febrero e/25 de Mayo y Triunvirato Hacia el Partido
32 Idem Hacia V. Lopez
33 Florida e/Caning y J.C. Paz Hacia Cap. Fed.
3y Iden . Hacia Ruta 4

39 Malvinas e/Crujia v Libertad Hacia Cap. Fed
36 Av., de Mayo e/Libertad y J.(.Pasz Hacia Ruta &4

37 Idem Hacia Cap. Fed.
38 J.q. Campos e/Cavese y Uriburu Hacia el Partido.
39 Idem Hacia V. Lopez
40 Belivia e/Alvear v §. Rosalia

L3 Int. Cesares e/Boliivia y América

42 América e/S. Resalia y A. Hue

L3 Congreso, idem

Ly Colegio Militar, idem

45 Gral, Paz e/Rivadavia y Belivia

46 Coleon, idem

47 Av. S de Julic e/Neuguén y Brown Hacia Cap. Fed.
48 Idem Hacia Ruta b

ue Ruta N°8 e/V.,Lopez y Suipacha Hacia Cap. Fed.
50 idem Hacia Ruta u

51 Amancio Alcorta e/S. Isakel y Mazini Hacia Cap.Fed.
52 Idem Hacia Ruta 4

53 Mcreno e/A. flcorta y ¥Yillarrcel Hacia el Partido
54 Idem Hacia Vte. Lopez
55 RPuta Prov. b e/Capdevila y Chivilcoy Hacia Ruta 8

56 Idem Hacia San Isidro
57 Futa Prov. 4 e/M¥om. y FE1 OmbG Hacia Ruta 8

58 Idem Hacia San Isidro




Programacién de las tareas de encuesta

La programacidn de la encuesta debe determinar los siguientes
elementos:
- Perlodos a lo largo del dia en que se efectuard la encuesta y dura-
ci6n de la encuesta en cada puesto.

- Dotacidn de encuestadores a asignar a cada puesto.

Con respecto a los periodos del dia en que se realizard la en-
cuesta, en base a las variaciones horarias del trénsito dentro del Par—
todo del Gral, San Martin se considera conveniente definir dos periodos,
une de maflana entre las 7 y 12 Hs. y otro de tarde, entre las 15 y 20 Hs.
Dentre de dichos periodos se prodeuce alrededor del 60% del trdnsito to-

tal promedio diario scbre la red vial del Partido.

En cuanto a la duracién de la encuesta, en cada puesto se adop-
ta como conveniente realirarla durante un dia, a fin de evitar el hecho
que se produciria en el caso de encuestar varios dias en un mismo puesto,
consistente en encuestar mds de una ver el mismo viaje. Ello ccurriria
Seguramente en una propercién significativa, debido al caracter repetiti-

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

Finalmente, se define la detacién de encuestadores a considerar
en cada puesto, en funcién del trdnsito horario previsto en &l durante

el periodo de encuesta, en Funcidn de la sipuiente tabla:

Trdnsito horarioc (veh.) Dotacidn
Encuestadores,

Hayor que 400 n

Henor que %00 3

La dotacidn indicada incluye, ademis de los encuestadores espe-~
cificos, una perscna que contabilice el total de vehiculos pasados por
el puestc durante el pericdo de encusta, discriminados por tipe. Esta in-
formacidn es necesaria para la expansidn de los resultados obtenidos de

las encuestas.

Sobre ia base de la tabla anterior y los datos de flujos de tran
sito incluidos en el Anexo del estudio de ordenamiento de Trénsito del
Partido de Gral. San Martin se ha estahlecio la dotacién a asignar a los

puestos definidos anteriormenta, gque se indica en el cuadro N° 1.7,



Como paso final de la programacidn de la encuesta se calcula-
rd seguidamente la dotacidn global de encuestadores requerida y su lap-

so de afectacidn para efectuar la encuesta en la totalidad de los pues-

tos.

Para ello se considera conveniente adoptar un plazo total de
encuesta de J semanas, a2 fin de que la dotacidén requerida no sea excesi-
va y torne dificil el procesc de reclutamiento, entrenamiento y control

de la operacién.

En el diagrama de la pdgina siguiente se resume la programacién
de tareas en cuanto al nGmero de dotaciones a armar por dia, la cantidad

de encuestadores en ellas y el eguipe total resultante.

Ademds del equipo de encuestadores se considera en la progra-
macidn de las tareas de encuesta la supervisidn en ambos turnos de tra-
Jbajo y el apoyc de inspectores de trdnsito necesarioc para la detencidn

de los vehiculos a encuestar.

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

aparecer en las tareas de encuesta,



CUADRO N° 1,2,

DOTACION DE ENCUESTADORES POR PUESTO

Puesto N° Dotacidn Puesto N° Dotacidn
1 Y 35 3
2 Y 36 3
3 u 37 3
L L 38 L
5 u 39 5
6 ) 40 3
7 Ul b1 3
8 L L2 3
9 U u3 3

10 3 uy 3
i1 3 L5 4
12 3 46 L
13 3 47 U
1y u 48 Y
15 L uaq 4
16 4 50 L
17 3 51 3
18 3 52 3
19 4 53 3
20 4 St Y
21 4 55 4
22 b 56 4
23 4 57 L
24 4 58 t
25 L
26 L
27 3
28 3
29 4
30 L
31 L
32 4
33 3
3u 3




(3pae3 oudnd ) —»
(puEYRW ocunp h)
[
|
| -
(@pazl odani 1)
(euepyeuw odJanly 1)
M
(Ppael oudanl fr ) \bﬂl 2p.IR) oudnl §J v
(PUBRYPW ouani hT) (euBRdRU ouanl GT}
8¢ “ ot
|
Lk
‘Jud ¢ ap 91 o *5Us £ 2P L o
*ous 4 3p 93 ‘oUd 5 3P ¢
I
1
-
*2ud ¢ 8p 7 ! *ous g 9p 1
Tous K ¥p Z _ T3Ue h 9P E
!
_
IA nr N YN n= IA nr TN VN N3 tA nr I viN m
£  VYNVW3IS l VNVIW3S ! YNVIW3S

"yaT4ANDIY IVHOSHAE dAd NOIJVLOU
A SV.LSANONT 30 SYIdVL S¥T 3G NOIOVWVIO0Hd

QLISHYY1l 30 53401
“03dSNE 3¢ NOIDYLOG

S AHOSIAY NS
30 NOIJDV1i0J

SIYOJVISINING
30 TIVLOL NOIZvLd])

gi48nl v
SALS3Nd 20 Lol

Y13 Y3
HI¥9N2 ¥ S0LS3Nd

135



e L T R b S et U T T i A el PRI et S iare T e ket e A e, e e T A T o T SR Ty AT T T SIOPR PO et L o L N M R e e i R B g AL ey S gt e e, T T L A O T L S T N A PO T AT T A N R T L o D8 T e T e e S T ey R e e L e P sy NPTy
T g e e e T D T e P S R R T R e T e T s e SR TR A S Rt el e L T E e e S R R R e R APt o e e R R B R e e A e T s A e e T e TP AN L o NN e A R o S RO i S RS
. %, Ca gl Al ol e ~ I A . S

SAN ISIDRO ‘ . VTE LOPEZ

REFERENCIAS

~ AL . : ; : ~ [——> UBICACION DEL PUESTO
i} ——— — . ———— ] — . . —
P ; LTI e — r— — e r—— e D E ‘ i ‘ ; ' - ; ‘ } CONSIDERADA
o S “f‘-\\:u_ﬂﬁﬂuue':f[?_;_;”“iﬁr“:;‘:"f*« ' Pt : s VT TN - : - | ¥ CORRIENTE
MRS 3E Slnislaielslatalntata il

~—~r--\:—~,——1l——?.—»-—r——-—— RSN ——) [ L__,: H
[AS I SEPR T R EJ%L PR [ e e

A
L)
]

 —— e :

35 N? DEL PUESTO

s TR S R Lo
‘ b n o SRR T i
Jed e B o fE

— i
: R = —_ = e—
N G el it

- 3 - oo
e s s TRy

;;';:'}::3?&‘-‘,-‘:;“'af\’-'."#?.?'}“‘“‘_'-s':‘}?:“-.:r -‘.Z._‘ i L N N ',-‘,....:-'_'*_ s _..q.__a_.._..j‘. B Ay T e e R S A e e e L T
AR ~ ; -

sy v M
SAEEEUNE N0 YU SN G S N R e o "

a0

E VRV B B B
ﬁ{%}ﬁﬁ _ﬁ:j%l:.'z:
FHFF R TR Oy R "
LA e e B
= o

]
.
|
|
|
|
AR VRRLENIL
]
N
|

L
- HUZAINGG,

Eml
L
lFAwm:?
b
VA

.S ¥

w

JLICT)
JLICI0]

-~

%fﬁ@i ;;f§%éi~§”
r R 2 : el \
13000000z,

d 8 = %

i
{

LIS

L0000

]

[0

5
‘f";
i
1]
i
00 300C
LOCI0TIrI000

j.
]

[

1
H

o0l

OC0LI0L

¢
Ay
0T
)
e :ﬂl[_

]
00
f

AR [ r[ LA

:
1
0]

10
r_;
L

: Al
L TR

G N

SEAr Ty =i

e Ll R
[

UCED MILITAR

iy

N

o

b
e
s

]

i
o

L

TR e R e, T

D ST e AN P

L A I ; = =3 g 50N P— L GRAL i MaRTIN . .
N —“t — : — — 35, 2 . . i s o o SR N S : HALERS
e e N S B NI R TN B A B *-:%—E“ g s e gy 4—) S o B
= —,—J o e L LEII—HEEEJLTEE:'?‘]“L;,L f‘%, . ) lb;___r‘r""-_];,.—:;_ —H l#?i s a_ . ' - ; H':i— = ! } . L_.-ﬁ B S ‘ C ; D D{}i WjJ ‘-"R’E___{ Ty
= C_:‘Dr‘_‘_i%'_'l \_,_“_,//___y_ Mo ‘h;?'jeiiﬁilj "‘_'D?Q{j R = - RTANE ' : @m‘%—# i
TN S - A L % N - N . O ' —_ - o " et . A ol . . S — =
'-_,,lf' H:j OS-Q-":S ‘_,,-\ r_‘-_nu-.——u_ni_iL.J L_ILJ -1 > T 1 ) !_.....)L._'_Jl I__] j[ _JDEJJ

e L N o L NI i 5oy o i [ T o R I i St e m[sifs C

A e e e e e ENR o | I TQ”?—*—« ,"%-’%:"‘JUUD L COUCTT DD Ul e L IH'IP% H k_mhr %DlﬂﬂmﬁﬁﬁDD

SN\ e m ey ey UONO000000T - IS s D0 Nt 0000850000000 =

et e | I VA G | e § s i g e j%[ﬁtﬂ'\\-!WB.BDE{BDEJ" R = = SR OE O | = e
. L

IR SO} S\ W s S S — "-E’ir—ur-‘.'-r-—'ﬁr—u—-.-_ = -
DRSO TIN0ON

T R T LD O

i

o RO SR A A S .’“:;-_lm;:.
: oy e — ) e R ey ‘.',h_
A\ S BRI R, SR S | |

(o Lt L I ,|’;

11__] .A _ i
DDD_:JD LJDDL_ E;_F’&j
00O ﬂg

P EST .
#7 FERNANDEZ MOREND

e I e o e T e B e
PRV NS WU § PO SRS N § S A | :

T RC T e e

FEEPETT

3 SRAMADERTS
GRS, EUGENTD NECx.u{.A

B R 1 OF AN s :
4 e wiougie 9 - ey g
. - - r L4

A Ty e T hem UL Sl ek i [ T Foanraes i e
c: - e e A : 4 . B N E T
s L eian T HARDUES & o S | L'——}‘—-'"J e
. AL SukREz \ L& AGUADD | o T n T ; W
: ) B L [TV YTy O ’ :

] BAL..[V5'-E=.:‘ . ! Ls‘&k

90000000 JisE |
DDUDB@D@DUD@%SE%SEE@%{

CO0000R

DYt \; N R L e e e ot SR v s

RETE SR I o s R

 [MUNCIPALIDAD DE GENERAL SAN MARTIN |
- | ESTUDIO DE ORDENAMIENTO DEL TRANSITO EN EL |

e e

H000000C0005000a0a00
JUOCRCOCOU800000=0 000y
100000000 000000=0 g

A 3 i [J

- | PARTIDO DE GENERAL SAN MARTIN
" || uBICACION DE LOS' PAU_E_'STQS‘» DE "ENCUESTADO.

" B UBERTADOR

=Tt ;
by © % e ¢ JUAN M OE PUEYRREDIM

.{ PN PPV B

J'/. ’mg UL MG ST -%Im_ ’ . . i 7 o V:l:' - g/ s —— —_— =L
g’}f»::';‘*m’} L i vuBeRan ‘ : S - : r"&l '“ 17 El ' DA(:] o i e
T Eals i LS visel

— —— —

. %n
T NG
e .

57 | [ [
-]

N TR o e o 1,
Ry e TR N B e e

SR A

-1 CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES
‘| GERENCIA DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

‘ o o - co g : | "AREA ORDENAMIENTO DEL £SPACIO GEOGRAFICO
| N | . | B - . | SUB-AREA EQUIPAMENTO Y REGULACION AMBENTAL
TRES OE FEBRERO | S | _ -~ [ EcaBorRACION | | T . EXPTE . 37
‘ ‘ , BENOIT H. _ AMSTER E. . POLO C . PLAND Nt H

piBuUjo CSCALA FEIHA 1/1
i o e

s

UBICACION DE VILLAS

F 2 = & # 5 85 eg-F B 3

AT

R AT e

: ‘ R.AT 1: 20000 ABR./ 1982

o . i i T ¥
N . - X FRR - . .. . .. . J— .. - - - - . ey ar s G ne m e e e BT T T o ey I Ll & b o L. L . .
i Lo - ; ) A S AR A L N Y TN, ¢ N T S AT A e e ’ o R . . . e 1 Yy e, N T o I e Y T T R L e P 1, R TR ST A T N TR R L e e T A T S LU e e VL D R AT I 170 = 173 3 T A T T I A M T v 4T T, LA S I s P = ARl T T L t B R £ e S -
o el A . e . st o R S ST e T e BN T A AT T e O e IR e T TI T ks e S St st YR e S e Y e T T e e T B R S N N A S IR A B Ko R s A e B ety R S T e O S S e e e e A b R L T i o N S T N Ar el - oS
e "_‘-"":'.' B N T R RN ST S o g S b R b WA e m i e i _ﬁ_a_ o A \‘h;‘“\z L S PRV T IS N s L o o A N YT ot A L ALy s e S T 0 T T A A A A oM S NN B A S A N2 At A T b 47 st o Bt L e st i e i et e NN AR T Gt e AN LRI R A AN I T M R, (oSNNIl SMASHRADINERTTI L. b o ek e i b U MM L i A BB e e e oAt Bt VRTINS TR G .l' i w_,..,_...m:, aﬁhmqﬂ.’x..&w% ol Oy o My et i



ACCESO A LA AUTOPISTA CAMINO PARQUE DEL BUEN AIRE.

En los capitulos 5 v 6 del Estudio de Ordenamiento del Trénsito
se analiza y propone una trama vial que tiende a satisfacer las necesida-
des de circulacidén vehicular entre los centros locales y zonales del Par-
tido como asi también entre el Partido y las localidades circundantes (Pla

nos 5.4/1 y 6.1/1).

En este punto del Estudic se procuran seleccionar y clasificar,
seglin un cierto orden dado por la megnitud de las obras requeridas, las co-
nexiones mis convenientes entre la mencionada trama vial y los distintos
puntos de ingreso-egreso que dentro de la jurisdiccidn se construyan forman-

do parte del proyecto integral de la Autopista,

2.1, Puntos de Ingreso-Erreso de la Autopista en relacidn cen el Partido

En el plarc 2.1, puede cbservarse el trazado completo de
la Autopista camiro del Buen Aires gue se desarrolia entre la Ruta
Panamericana y Accesc Oeste y la ubicacidn de los distribuidores para

el ingreso-egreso a la Ruta.

Tal como se indica en el mencionado planc el Partido Contari
con 3 puntos de ingreso-egreso dentro de sus limites jurisdicciona-
les a los que debe agregarse dos distribuidores mids los que, si bien
no se encuentran dentro de los limites del Partido, tienen relacidn

funcional con &ste por su ubicacién 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,
que forma puente para permitir el paso de la calle local Debenedetti

(pl. N® 2.2.)

El ingresc-egreso estd materializado 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 crolongacior del colector ubicado al Oeste de la Autopista,

cen los terrenos en dende estd ubicade el Centro Recreativo San Martin.



2.2.

2.1,2. Puente- Distribuidor orogresiva 3400

Este distribuidor tiene un disefio tipo diamante - Esti
ubicado al norte del anteriormente descripto inmediatamente des-
pués del drea de servicio (pl.2.2.) - En este caso la Autopista

cruga@ en bajo nivel respecto del puente,
2.1.3. Distribuidor y Conexidn con R.P.N® u

Esta obra estid en etapa de anteproyecto y por lo tanto
no se conocen precisiones - De acuerdo con la informacidn obteni-
da se encuentra ubicado en la progresiva 6500 y la obra comprende
los 2 distribuidores (sobre Autopista y RP N4 ) como asi también la

ruta de conexidn entre ambos puntos.

Fsta obra se realizard en conjunto entre CEAMSE y la Prov,

de Bs.As.
2.1.4, Distribuidor progresiva 939,

Etapa ubicado a la altura de la prolongacién de la calle

14

Sarratea dentro del Fartide de San Isidro, Por su proximidad con im-
portantes sectores del Partido de S.Martin se lo ha considerado co-
mo un punto mds de ingreso-egreso de la Autopista en relacidén con el

partido.
2.1.5. Distribuidor Ruta Nac. N° 8

Como se observa en el plano 2.1, este distribuidor se en-
cuentra bastante alejado de las Areas centrales del Partido- Estéd

ubicade en jurisdiccién de 3 de Febrero (progresiva 10.150).

Mo cbstante ha sido incluido en el presente andlisis por la
importancia gue para el Partido tiene la Ruta Nac. N°B,

(Se trata de un distribuidor en forma de trébol).

Los Accescs desde el Partvido de S.M., de CPBA - Alternativas.

Atendiendc a las consideraciones precedentes que surgen del
andlisis de cada uno de los distribuideres, se han establecido tenta-
tivamente las prioridades posibles a tener en cuenta en el programa
de obras que vincularin la trame interna del Partide con la Autopista

CPBA - (ver plano K®2.2.},



2.2.1. Acceso al Distribuidor Debenedetti.

Este acceso estd constituido por el par de arterias Debe-
nedetti (93) y Belgrano (91) las que actualmente se encuentran en
condiciones de virtual intransitabilidad especialmepte en los tramos

préximos al distribuidor.

Por tratarse de la conexidn mds directa entre las ireas cen-
trales del Partido con la Autopista CPBA y el Centro Recreative San
Martin, se considera que esta obra es prioritaria entre las que con-

forman las alternmativas seleccionadas.

Por otra parte su concrecidn contribuird a sanear y ordenar

un drea del Partide ectualmente de muy baja calidad ambiental.
2.2.2. Prolongacidr iv, 9 de Julio,

Esta avenida, que empalma con la Ruta Nac. N° B tambidn re-
presenta una importante posibilidad de acceso a la Autopista pof tra-
tarse 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 tra-

vés de la calle colectora N°202, con el distribuidor Debenedetti.

También en este caso cabe seflalar que la materializacidn de
esta obra, conjuntamente con otras de saneamiento, implica un mejora-

miento sensible de las condiciones ambientales del &rea.
2.2.3. Puente- Distribuidor Progresiva 3.400.

Tal como se ha sefizladc en 2.1.2. el puente-distribuidor ubi-
cado en la progresiva 3400 de la Autopista y que se encuentra en Cons-
truccién avanzada, permitird en un futuro conectar la zona Noroeste
del partido con la Autopista; contrariamente a la situacidn que se pre-
senta en el Distrituidor Debenedetti, la carencia absoluta de una tra
ma vial en las dreas adyacentes, no permite suponer un aprovechamiento

de este acceso, en plazos relativamente cortos.

lio obstante, todas las propuestas que en adelante puedan ela-
borarse para la red vial en el sector YNoreste del Partido, deberin con

siderar necesariamente este acceso.

Cabe, sin embargo, y a la luz de las conclusiones surgidas del

Fstudio de trénsito roponer como eje posible de una trama vial que
s Prog £

vincule en un futuro el sector noreste del Partido con el distribuidor

¥



que se analiza, a la arteria secundaria Italia (u41), tanto por su
ubicacién en el referido sector como por la proximidad que su tra-

za, prolongada,tiene con el acceso.
2.2.,4, Conexidn Autopista CPBA con RP N° u,

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

R.P. N° 4 hacia el norte.

- De acuerdo con la informacién disponible, la conexidn con
la RP N°M estard ubicade en la proximidad del cruce con la R.N. N°8
{ver P1. N° 2.2.)

- La materializacidn de este proyecto permitird la utiliza-
cidn de la arteria Av. de Mayo que el Partido deberd acondicionar co-
MmO un acceso 4 la Autopista para la zona Sur-Oeste del Partido-

(ver P1, N® 2,1, vy 2.2.)

- Es importante seflalar que esta obra estard a cargo de CE-

AMSE conjuntamente con Provincia de Bs.As.

- Esta circunstancia puede provocar un replantec de las prio-
ridades establecidas por cuante, en caso de concretarse la obra en el
corto plazo, el Partido de San Martin podrd contar con un acceso ter-

minado con minimos costos de puesta en funcionamiento.

2.2.5. Acceso al Distribuidor Progresiva 939 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 CPRA por cuanto su traza empalrma directamente con el distribuidor
que estard ubicado en la progresiva 939 (en el Partido de S.Isidre).

- Por su ubicacién, el drea de influencia de este distribui-

dor, naturalmente ccmprende zonas de S, Martin y San Isidro.

- La mayor parte del transito que actualmente se dirige des-
de esa zona hacia el norte (Puta Panamericana, etc) por la RP N°4, po-
drd canalizarse por este acceso, constituyendo esta circunstancia un
importante factor de descongestién para el camino de cintura, en espe-

cial en el tramo comprendido entre la calle Sarratea y Boulogne.



Ambos municipios deberdn pues encarar conjuntamente las
obras de acondicionamiento de Sarratea - Amancioc Alcorta para po-

der utilizar este acceso a la autopista en el menor lapso posible.

2.2.5. Acceso al distribuidor RN N°9B8

Este distribuidor, si bien alejado de las &reas mis densa-
mente pobladas del Fartido, constituird el acceso a la Autopista
mds directo por ruta pavimentada una vez habilitada la nueva ruta

regional -

Inmediatamente de habilitada la Autopista CPBA, El partido
contard la conexidn por la Ruta Nac. N°8 con el distribuidor ubicado

en el cruce de ésta con la Autopista (Part. de 3 de Febreroc).

Si bien alejado de las dreas céntricas del Partido este sera
el Onico acceso por ruta primaria que podrd utlilizar sin necesidad de

ejecutar obra fisica aiguna.

Por la ubicacidn del distribuidor (Ver P1, N°2.,1) es bas-
tante remota la posiktilidad que el trinsito vehicular hacia el Nor-
te, utilice este recorrido. No asi el que se dirija hacia el Oeste
que con seguridad se caralizard en su mayor proporcién por la nue-

va autopista.

Acceso al Centro Recreativo San Martia.

Como puede observarse ern el Plano N°2.2, este acceso estd

conectado con el distribuidor Lebenedetti.

La posibilidad de utilizacidn masiva de este centro por
parte de la poblaciér. del Partido dependerd entonces de la pavimenta-
cidén del conjunto de arterias que dentro del partido conforman la co-

nexidén con el mencicnade distribuidor.

En tanto estas obras no se materialicen el acceso vehicular
del partide al Centro Recreativo deberd orientarse a través del dis-
tribuidor de la Ruta lNac. N°8, lo que implicard un considerable aumen-

to de los recorridos.

Queda pues en claro que la puesta en valor de la trama cir-
cundante al distribuidor Debenedetti (en especial calles 91,93, 202

y prolongacidn de Av. 2 de Julio) resulta de suma importancia para el



aprovechamiento por parte del Partido de ambos servicios: la Auto-

pista y el Centro Recreative S. Martin.
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ANALISIS DE PROPUESTAS ALTERNATIVAS DE REDISTRIBUCION DE LOS CIRCUITOS
DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJERCS EM EL CENTRO CIVICO Y SU ENTORNO.

En este apartado se analiza el tema del reordenamiento de la cir-
culacidn del autotransporte colectivo en el drea céntrica de Gral.San Mar-
tin. E1 objeto propuesto es el de plantear ¥y analizar alternativas para los

itinerarios de las lineas en ese sector.

Unas consideraciones generales que buscan enmarcar el tema parti-
cular en andlisis, son presentadas en primer término. Posteriormente, una
breve sintesis de las caracteristicas de la situacidn actual y de la solu-
cibén propuesta en el Estudio de Ordenamiento de Trdnsito en el Partido de
General San Martin, sirven de introduccién al planteo de ordenamientos al-
ternativos.

Por Gltimo, éstos son comparados y es analizade su grado de satis-
faccidn de distintos objetivos, que buscan representar el punto de vista de
las empresas prestatarias, de los usuarios y del perfil urbano deseado pa-

ra el &rea.

3.1. Marco de referencia.

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

diccién macional o provincial,

En cambio, la imagen deseada de su centro urbano, aunque
dentrc 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 autotranspoerte

piiblico.

La irrupcidn del auvtomotor en la via plblica concentrd en
su momente y en la décadas siguientes la atencién de los planifica-

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

do y obteniendo mayores porciones del espacio urbano.

Este efecto tamhién se fue reflejando en la estructura ur-
bana, tanto en su forma, como en su funcionamiento y extensidn. Las
vias de las nuevas urbanizaciones se pensaron en funcidn del transi-
to vehicular y las existentes desde periodos anteriores fueron adap-

tadas en el mayor grado posible.

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

tos que obligaban a aumentar nuevamente la oferta.

Los altcs niveles de congestidn, especialmente en Areas cen-
trales, sumados a indicios crecientes de deterioro de la calidad de

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

La revalorizacidn de transportes masivos como el subterré-
nec y el ferrocarr:il urbanc y la aparicidn de criterios para limitar
el acceso del automdvil particular & ciertas &reas, fueron siendo ob-

jeto de mayor atencidn.

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

fue dando origen a nuevos desarrollos y experiencias de implementacidn,

Posteriormente, la crisis energética, con su correlato de
valorizacién de los recursos nc renovables, y la consideracidn expli-
cita en la evaluacidn de proyectcs de las condiciones ambientales, re-
forzaron dichas tendencias y motivaron una aceleracidn en la bisqueda

de nuevas tecnologias.

Paralelamente, auncue con muche menor fuerza, se fue dando
iugar a un tipo de viaje muy poco considerado: el viaje a pie. Al
principic no se considerd a la peatonalidad como un medio de despla-
zarse de un lugar a otro, sino que se puso atencidn en la concentra-
cibn de personas que circulaban per alpunos sectores de &reas centra-

les,

Esto dio origen a las calles peatonales con un uso comercial
predominante. El objetc de estas medidas era en general favorecer el

accesc a los comercics, v la

n

experiencias de peatonalizacidn en este

sentido redurn. -on, en efesct

Q

, Fositivamente en el nivel de ventas.
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A la luz de estos éxitos se fueron ampliando estas vias
peatcnales, en especial en ciudades europeas. La incorporacién de
nuevos tramos peatonales fue acompafiado por el acondicionamiento de
lugares (en las mismas calles o en sitios prdximos) para el descan-
so, o el desarrcllo de actividades como comercio al aire libre o es-
pectdculos. El equipamiento de las calles peatonales fue creciendo

en variedad y complejidad,

El paso sigulente se materializd en la conformacidn de &-
reas o zonas peatonales en las que la existencia de una red exclusi-
va para la circulacidén a pie permitia a las personas el desarrolle
de actividades e itinerarios sin encontrarse con vehiculos, Este ti-
po de experiencias ro tuvo tanta generalizacidn como las anterior-

mente mencionadas.

No obstante los resultados positivos de estos emprendimien-

tos, alpunos ef

4]

ctos ligades a ellcs resultan poco deseables.

En primer lupgar el criterio de liberar zonas para el peatdn
supone la creacién de "islas" que derivan & las zonas adyacentes el
trdnsito vehicular que ellas evacian, provocando a veces situaciones
méds 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 proporcidén de los viajes que se realizan a pie
es mucho mayor de la cue se consideraba, hasta el punto de que no
se incluia, o se lo haclia marpinalmente, en los estudios de transpor-
te y transito. Esta importancia de los viaies a pie nc sdlo se verifi-
ca en las 4areas centrales, donde ¢s mi@s evidente por la cantidad de
personas que se mueven en ellas, sino que es una constante en todas

las areas de la ciudad.

Las filtimas tendencias de la planificacidén traslucen esta
atencidn hacia las necesidades de desplazamiento a pie. Esto no se 1i-
mita solamente a la provisidén de corredores de circulacién (en lo que
se transforman muchas calles peatonales). Lo importante no es sdlo CiE
cular sino moverse en un entorno agradable y, fundamentalmente, el de-

sarrollo de otras actividades en la via piblica.

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-



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

etc.

Esta revalorizacién del uso de la via piblica como lugar
para desarrollar parte de la vida urbana no implica negar la existen-
cia del automotor ni aislar areas, ya que se veria perjudicada la ac-
cesibilidad. Por el contrario, la actitud que se propone es la de reem
plazar el cenflicto entre perscnas y vehiculos (o circulacién vehicu-
lar y peatonal) por una complementariedad que no resulte ni agresiva

ni ineficaz.

En ese sentido, resulta conveniente la canalizacidn de los
distintes tipos de flujos segln un esquema de prioridades y adecuando
la infraestructura a cada uno de elles. Asil, deberdn tenerse en cuenta:
Flujos peatonales v vehiculares; trasporte piiblico y privade; de car-
ga y pasajeros, pasantes y originados en el drea, etc. Cada uno de
ellos tiene necesidades y modalidades de operacidn distintas a las que

dar respuesta.

El casc del centro de San Martin se presenta como un drea que
reline una importante concentracidn de actividades que la caracterizan
comao centro a nivel regional y, paralelamente, un estado de desarrollo
que admite la aplicacidén de medidas de ordenamiento con cierte grade

de flexibilidad,

Se encuentran en el drea funciones administrativas, financie-
ras comerciales, productivas, recreativas, y residenciales que le dan
animacidon y variedad. Posiblemente, la cuestidn en la que deba poner-
se mayor énfasis es la de mantener esa vitalidad, evitando que el des-
plazamiento de algunos uses por cires © el crecimiento andrquico de

ellcs redunde en un deteriorc creciente del &rea o en su congestidn.

En este contexto, el esguema circulatoric para el &rea, y mas
atn la red de transporte plktlico, debe interpretarse como un aspecto

parcial de un programaz integral de desarrollo urbano.

La Situacidn Actual.

En el estudic de crderaniento de trénsito en el Partido de
General San Martin se caracterizé le situacidn actual del autotrans-
porte colectivo en el drea céntrica £e 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 solucién de

deficiencias o aspectos conflictivos y se elabord una propuesta de
reordenamiento. Sintéticamente, los puntos destacados de dichos anj-

lisis se presentan a continuacidn.

De las 2t lineas de autotransporte urbano de pasajercs que
sirven al Partido, 18 atraviesan el drea céntrica A su vez, algunas
calles del area concentran un nimero significativo de servicios que
generan un intenso flujo de colectivos, que alcanza su maximo :nivel
en la calle Gonzdlez, frente a la estacién con una circulacidn de
240 colectivos por hora. Le siguen en importancia las calles Mitre

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

En la figura MN°3.1. se observa el uso de las calles del &-

rea por el autotranspcrte colectivo,

Se advierte la existencia de dos ejes de concentracién de
los recorridos: uno de ellos paralelo al ferrocarril, que cruza el
centro Clivico y otro, transversal, que conecta dicho centro y la esta
cidén ferroviaria. Un tercer eje, de menor significacidn, es paralelo

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

En algunos casecs, los itinerarics de las lineas no se mantie-
nen scbre uno de lcs ejes mencionados, sino gue se desvian de su direc-
cional para acercarse a los puntos de concentracidn de demanda. Esto
motiva recorridos complejos en el centro, gran cantidad de gircs, ma-
yor concentracién de servicios en algunos puntos y superposicién de

paradas,

Complementariamente, la falta de ordenamiento de ias paradas,
motiva un comportamiento andquico del servicio con respecto & ellas,
proeduciéndose detenciones muy frecuentes (en algunos casos en todas
las esquinas) para el ascenso y descenso de pasajeros. Asimismo, la
heterogeneidad de la seflaiizacién, 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 funcioramiento del servicio. A ello se
suma la localizacién de cabeceras de alguna lineas en pleno centro,

con la interferencia adicicnal de vehiculos en espera,
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Dada esta situacidn, la alternativa de reordenamiento pre-

sentada en dicho estudioc se basd en los siguientes criterios:

a) Concentracidn del transporte piblico enm corredores.

b) Localizacidn de dichos corredores minimizando las dis-
tancias de acceso para los usuarios y respetando la ten
dencia actual.

c) Ordenamiento particularizado en el entorno de los dos
centros generadores mds importantes del &rea: Centro
Civieco y estacién,

d) Ordenamiento de la localizacién, sefialamiento y equipa-
miento de paradas.

e) Minimizacién de las modificaciocnes al esquema cirucula-

toric actual del area.

En base a estos criterios, el esquema de ordenamiento pro-

puestoe fue el que se nresenta en la Figura N® 3.2.-
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3.3.

Desarrollo de propuestas de cordenamiento.

En los puntos siguientes se presentan distintas alternativas

de reordenamiento circulatorio del autotransporte colectivo.

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

plementacién.
3.3.1. Objetivos, instrumentos y restricciones.

La elaboracién de propuestas de ordenamiento de la circulacidn
de autotransporte colective se ha Lasado en la asuncién de ciertos obje-

tivos o criterios generales gue se pueden sintetizar en los siguientes.

- Favorecer el mejoramiento de la caiidad urbana del drea, y el desarro-
llo de sus actividades.

- Destacar el centro civico y su 2nterno como imagen del Partido.

- Facilitar la circulacidn de peatones y el uso de lugares piblicos.

- Mantener o mejorar los niveles de accesibilidad por transporte pGblico:
ferrocarril y colectivos,

- Minimizar la circulacién vehicular que no sea necesaria para el funcio-

namiento del 3rea.

Los dos primeros son objetivos de caracter general que hacen al
desarrcllo del drea y que al efecto del andlisis que se realiza son toma-
dos como referencia y elementos a tencr en cuenta en el planteo de alter-
nativas.

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

Entre estas medidas se encuentran las que se epumeran a continuacién:

a) separacidn de distintos tipos de transito.
definicidn de vias peatonales exclusivas o con acceso restrin-
gide de vehiculos,
implementacidén de calles o carriles exclusivos para el trans-
porte plblico.
derivacién del tré@nsito pasante a arterias perimetrales.

. asignacidn de horarios diferenciados para distintas funciones



b) Priorizacidn del transporte piblico.

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

. facilitacidn del trasbordo entre medios: confluencia de
itinerarios, equipamierto de centros de transferencia,
estacicnamiento en las inmediaciones de estaciones fe-
rroviarias.

- adecuacidn de la localizacidn y el ecuipamientc de pa-
radas.

. favorecimiento del acceso peatonal a estaciones y para-

das,

c) Desaliento a la circulacién del auvtomdvil particular en lugares de
alta concentracion de actividades y tréansito.
. restriccidn a! estacionamiento en la via piblica en di-
- o
chas areas,

. positilidad de acceso a lugares de estacionamiento por

vias que no interfieran la circulacidn en el &rea.

Las restriccicnes para la implementacidn de este tipc de medi-
das son de distinta naturaleza. Por un lado, hay restricciones institucio-
nales, como en el casc del autotransporte colectivo, ya que las lineas
que sirven al Partido pertenecen a jurisdiccidn nacional o provincial.
Las municipalidades, en estos casos, no pueden imponer cambios de reco-
rrido (salvo muy margicalmente) sin someter la propuesta a la censidera-
cibn y autorizacién de los organismos pertinentes. Toda otra medida de
ordenamientoc ¢on respecto al transpcrte piblico (modalidad, frecuencias,
fraccionamiento de recorridos, etc) gueda absolutamente fuera de la posi-

bilidad de pestidn municigal,

Restricciones de otro tipc las marcan las caracteristicas fisi-
cas del tejido urbanc que ofrecen gran resistencia a modificaciones. Este
es el caso de las cimensiones de las vias circulatorias que limitan por
s1 la implementacién de muchas variantes. La capacidad de la Municipalidad
tanto econdmica como institucional, de influir en la oferta de infraestruc-

tura, es limitada.

Porotra parte la existencia de lugares de estaciocnamiento pri-
vado o de la playa del centrc civico de Gral. San Martin cbligan a prever

2l accesc de vehiculos particulares a ciertas zonas, lo que limita las po-



sibilidatles de aplicacids de restricciones absolutas.

3.3.2. Planteo de alternativas.

El planteo de ordenamientos alternatives a la circulacidn del
autetrarsporte colectivo se orienta a la rGsqueda de soluciones para el

Centro Civico y su entorns.

Se parte de cos alternativas bisicas, que admiten distintas va
riantes o soluciones particularizadas. Tsos dos esquemas bdsicos pueden
sintetizarse en:

1) Alejar las lineas de cclectivos del Centro Civico,

?) Preferenciar el accesc el transporte plhlico al Centro C{-
co.

Alternativa 1

La jerarquizacicn del Centrc Civico del Partido puede implicar,
ademds de las obras que se encuentran en ejecucidn, la conformacidén de un
drea con active movimiento peatonal y el desarrollo en su entorno de usos
comerciales y recreativos. La valorizacidén de estas actividades puede
alentarse minimizarde la interferencia de transito vehicular con lo que
se favoreceria un ambiente agradable con un perfil caracteristico. En
ese sentido, la actual circulacidn de colectivos en ®1 drea crea algunas
situaciones conflictivas, tanto para el transito, por la gran cantidad
de lineas y sus detenciones frecuentes, como para los peatones por la o-
cupacién ce veredas por las paradas y los niveles de ruido y contamina-
cién,

Esta alternativa se basa en el criterio de liberacién del en-
torno inmediato del Centro Civice de vehiculos de transporte colectivo

y Sus respectivas paradas.

Imponiendo la restriccidn de no modificar los sentidos de cir-
culacidn de las calles, va que se vulneraria un ordenamiento relativa-
mente reciente con su consecuente costo de inversidn en sefialamiento,

uno de los ordenamientos posibles es el que se expone en la figura 3.3.-

En esta solucidn se deriva el transporte piblico a upa cua-
dra del Centro Civico, en todo su perimetrc. Para ello los corredores
paralelos al ferrocarril se asignan a las calles Salguero-Bonifacini
y Caseros-18 de Diciembre, con sentido hacia y desde Capital [ederal,

respectivamente.



Dado que el acceso al drea céntrica de las lineas que llegan
de Capital se realiza maycritariamente por la Av. Libertador San Martin,
el reordenamiento mencionado implica que deban girar en’ Perdriel para
retoma su direccional sobrei8 de Diciembre. Lo mismo sucede para los
recorridos que en sentide hacia Capital por Bonifacini deberdn girar en

Pedriel 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, obliga.a definirlas
como exclusivas para transporte plblico en el trame coincidente con el
drea céntrica. No obstante ellc, deberd contemplarse el acceso de vehi-

culos particulares que se dirijan a estacionamientos privados. '

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

Calle Mitre se deriva a Pueyrreddn a partir de Cerrito.

Se mantiene tamhién la circulacidn de colectivos sobre Matheu
qQue sSOpOrtara una mayor carga entre San Lerenzo y Caseros por la incorpo-
racidén de las iipeas que llegando al centro por San Lorenzc deben desviar-

se hacia el Norte para hordeario,

Las pesibilidades de mejorar el esquema circulatorio propuesto,
dentro del criterio de evitar la circulacidén de colectivos en las adyacen-
cias del Centro Civico implicaria distintas variantes de cambiocs en el sen
tido de circulacidn de las calles. No se plantea este tipo de alternati-

vas por considerarse poco factible su implementacién en el corto y mediano

plazo.,
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Alternativa 2

Esta solucidn, que se presenta esquemdticamente en la figura N° 3.4,
parte del criteric de priorizer la accesibilidad para los usuarios de transpor-

te piblico.

Asimismo, la restriccidn al transito de automdviles particulares en
las calles perimetrales del Centro Civico redundaria en mejoras importantes en
las condiciones de circulacidén y en los niveles de congestidn y conflicto en el

irea.

Se definen las calles Cdrdoba-Uruguay y San Lorenzo-San Martin como
arterias para uso exclusivo de transporte plblico en su tramo coincidente con el

drea céntrica como eje longitudinal,

El eje transversal recibiria similar tratamiento destinando a circula-
cidn exclusiva de colectivos 1las calles Moreno y Mitre en los sectores mis com-

prometidos,

Complementariamente, el flujo de vehiculos privados es derivado a arte-

rias marginales al drea.

En el caso de calle San Lorenzc se plantea una alternativa a partir de
su interseccidn con Mitre. Una posibilidad es 1la de derivar el trédnsito por esta
iltima hasta Pellegrini y retornar San Martin en Moreno. Esto plantea el inconve-
niente de que el accesc a la Playa de Estacionamiento Subterrdnea impide mantener
la restriccidén de la circulacidén de vehiculcs particulares. Una solucidn a ello

seria destinar un carril para acceso y egreso de los usuarics de la playa.

Alternativamente, la continuidad del flujo de colectivos pedria ser
mantenida en San Lorenzo-San Martin previendc un fratamiento adecuado de la infra-

estructura entre Mitre y Belgrano, compatihle con su cardcter peatonal.

Experiencias existentes al respecto han dado solucién a este tipo de
situaciones con diferenciacién de solado o con una calzada de un solo carril que
obligue 2 una circulacién lenta y sin sobrepasos. No obstante, esta posibilidad
no parcce fdcilmenteaplicahle en este caso dado el intenso flujo de colectivos en

esa arteria (170 vehicules por hora).

Como una variante alternativa scbre este esquema se plantea la posibi-
lidad de definir carriles exclusives para transporte piblico en los corredores
mencionados. El ancho de calzada de las calles involucradas obligaria a implemen-

tar la prohibicidn al estacionamiento en dichas calles.

2
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3.3.3, Andlisis de las Alternativas

En primer término cabe hacer algunas consideraciones generales que
involucran a las dos alternativas planteadas, para pasar luego a la conside-

racidn de sus ventajas y desventajas comparativas.

La instrumentacidén de medidas que implican restriccicnes a la circula-
cién de determinado tipo de vehiculos o, en términos generales, un ordenamiento
mds estricto del trdnsito, traen aparejadas algunas implicancias para el crganis-
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 estade, las necesidades de los flujos que se recibirdn. De
no ser asi el ordenamiento de zlgunas zonas puede impactar negativamente otros sec

tores.,

Por otra pate, debe ser considerarhle el esfuerzc en ofrecer una adecua-
da sefializacidn, que no puede limitarse al &rea puntual, sino que debe ofrecer
informacidén orientativa para inducir una adecuada canalizacién 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

organismo responsable debe estar en condiciones de garantizar.

Ligado a lo anterior se presenta la necesidad de adecuacién del esque-
ma que se pretenda implementar a las necesidades del drea. 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, afn
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

© autorizaciones para posibilitar el uso de esas propiedades.

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

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

En cuanto a la comparacidn de las alternativas presentadas, deben tener-

se en cuenta sus efectos, para los usuarios del transporte pliblico, para las em-
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presas prestatarias del servicio y, complementariamente, en su efecto hacia el

funcionamiento del drea.

Para los usuarios, los elementos principales a tener en cuenta son:

- Proximidad a los puntos de origen/destino de los viajes,
- Minimizacion del tiempo de viaje.
- Comodidad de acceso al servicio plblico (localizacién y equipa-

miento de paradas),

Desde el punto de vista de los prestatarios del servicio, los aspectos

que los afectan, aunque no con la wmisma ponderacidn, son:

- Acceso a les centros de mayor generacidn de viajes.

~ Minimizacién de costos de recorrido.

Con respecto al funcionamiento del 4rea, la variable que entra en consi-
deracitn es fundamentalmente el nivel de congestién e interferencia del trdnsito

en el desarrolle de actividades,

Tomandc en cuenta dichas variables es evidente que la alternativa 1
aleja a los usuarios y a las empresas del nicleo mds activo del centro. No cobstan-
te, puede significar un beneficio en cuanto a minimizar los tiempos de viaje, al
desarrollarse sobre arterias con menor actividad. Complementariamente, aumentan
las posibilidades de implementar en esas &dreas periféricas mayores comodidades en
paradas. Asimismo el Centro Civico ganaria en descongestidén y aumentarian las po-

sibilidades de equipamiente vy ambientacidén de su entorne.

Alternativamente, la segunda solucidn mantiene en el nicleo central al
transporte plblico, con su correlato de atraccién de personas. Este hecho, ademds
de ser muy valorade por los comerciantes de la zona, implica priorizar la accesi-
bilidad para la mayor parte de lcs concurrentes al centro. besde el punto de vis-
ta de los empresarios &sta es la mejor alternativa, ya que los ubica en la mejor
posicién con respecto a su mercado v les litera parte de su itineraric de vehicu-

los particulares.
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