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Introduccion

La ciudad de San Carlos de Bariloche, en la provincia de Rio Negro, se ha postulado
como la primera urbe sudamericana para ser sede de la Expo Global de 2027. Para ello
se habia propuesto un predio ubicado sobre la Ruta Nacional 40 dentro del Parque
Tecnologico Bariloche de reciente creacion y donde actualmente se esta ejecutando la
primera etapa de su Master Plan de desarrollo en sus adyacencias. Bariloche es un
centro pionero de la produccién cientifico-tecnolégica del pais con proyeccion
internacional. Abarca una gran diversidad de &reas entre las que se destacan la nuclear,
espacial, nanotecnologia, energias alternativas y medio ambiente, desarrollo de
software y hardware, telecomunicaciones, entre otras.

Las exposiciones son eventos globales dedicados a encontrar soluciones a los desafios
fundamentales que enfrenta la humanidad al ofrecer un viaje con actividades atractivas
e inmersivas basadas en una tematica seleccionada. Estos importantes eventos
publicos masivos crean nuevas dindmicas socioterritoriales y catalizan cambios en sus
ciudades anfitrionas. Se han realizado periédicamente desde que, en Paris Francia, en
1928 se crea el Bureau International des Expositions (BIE), aunque la primera de ellas
fue organizada en 1851 en Londres.

El 21 de junio de 2023 se realiz6 la asamblea BIE en donde se otorgd por primera vez
a un pais de los Balcanes Occidentales ser sede de una exposicion internacional, en
este caso especializada. Con 81 votos, Belgrado se impuso en la Ultima ronda de
votacion a Malaga (70 votos), después de caer en las rondas anteriores el resto de las
ciudades candidatas: Minnesota (Estados Unidos), Phuket (Tailandia) y Bariloche
(Argentina).

Con su proyecto se introduce a la musica y al deporte como una forma de reforzar la
resiliencia de los ciudadanos y las ciudadanas participes de un mundo repleto de
inseguridades. El pais balcanico sucedera, del 15 de mayo al 15 de agosto de 2027, a
la Expo 2017, celebrada en Astana. Recordamos que, a causa de la crisis del COVID-
19, Argentina renuncid en 2020 a acoger la edicién de 2023 en Buenos Aires.

Para el primer informe se plantearon dos escenarios: el primero referido a que Bariloche
sea elegida como sede de la Expo 2027, y el segundo que supone asegurar la
accesibilidad al centro desde el Parque Productivo, Industrial y Tecnolégico de Bariloche
(PITBA), donde actualmente se prevé el desarrollo de tres nuevos equipamientos
especificos para la ciudad y la region: una Arena de Eventos, un Centro de
Exposiciones, un Centro Cultural de calidad internacional.

La accesibilidad no solo debe estar asegurada por una nueva conectividad vial, sino
articulada por transporte publico masivo de calidad, un disefio que permita el fomento
de la movilidad activa y el desarrollo urbano en relacion al nuevo corredor, por lo que
debera promoverse como un Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS).
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Respecto a la nueva traza surgiran oportunidades de desarrollo urbanistico, por lo que
se debe analizar la aptitud del suelo y sus caracteristicas.

El enfoque tedrico conceptual se sustenta en los lineamientos de la movilidad sostenible
como eje rector de las propuestas de movilidad, transporte y logistica para los entornos
urbanos. Se propone un abordaje que mitigue las emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) como respuesta a las probleméticas del cambio climatico, que
incorpore los criterios postulados por la perspectiva de género y la accesibilidad
universal, y que simultdneamente esté en linea con el Plan de desarrollo Urbano
Ambiental de San Carlos de Bariloche y, particularmente, con el Modelo Territorial de la
Agenda Urbano Ambiental Bariloche 2030.

Uno de los objetivos principales de la consultoria fue el disefio del Esquema de Gestién
Integral de movilidad y logistica, para los meses de realizaciébn del evento Expo
Bariloche 2027, el cual contemplaba los escenarios de estimacién de visitantes, asi
Como sus requerimientos y necesidades, justamente entregado antes del momento de
la eleccion de la ciudad anfitriona.

Se mantiene el objetivo principal de desarrollar el disefio conceptual de un corredor
verde de movilidad integral que conecte el predio propuesto de la Expo 2027 y futura
Ciudad del Conocimiento y el Desarrollo, asi como también el PITBA, con el centro y
este de la ciudad de San Carlos de Bariloche. Dicho objetivo principal debe de
acompafar los lineamientos para el crecimiento urbanistico del sector sudeste y unos
objetivos secundarios definidos:

e Disenfiar el corredor vial bajo el concepto de Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible (DOTS) para promover la convivencia segura de todos los actores de
la movilidad y permitir la consolidacién paulatina de un nuevo vector de
crecimiento de la urbanizacion al sudeste.

e Analizar el sistema de accesos este de la ciudad al cual se conectara el corredor
vial integral identificando las posibles variantes de cruce sobre el arroyo Nireco
para mitigar las congestiones producidas por el uso intensivo del automévil en el
acceso actual.

e Evaluar alternativas de transporte publico masivo bajo modelos de Bus Rapid
Transit (BRT), tranvia o Light Railway Transit (LRT) y/o ferroviario reutilizando
parte del trazado del Tren Patago6nico para fortalecer el corredor de transporte
mas consolidado de la ciudad.
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A partir del plan de trabajo acordado, el informe final contempla la entrega de los cinco
productos, evaluados en el informe de avance 1y 2, los cuales corresponden a las
etapas 1, 2, 3y 4 de la planificacién de tareas y actividades:

e Diagnoéstico expeditivo de movilidad.

e Gestion integral de movilidad y logistica para la Expo 2027.
e Disefio conceptual del corredor verde sudeste.

e Disefio conceptual integracion bardas sobre el Nireco.

e Disefio conceptual del corredor masivo de transporte publico.

Adicionalmente se entrega como anexo el Libro Digital de Divulgacién de lo realizado,
correspondiente a la etapa 5 del proyecto concluido, que presenta integrados el
contenido de los informes de avance 1y 2, asi como el presente informe final.
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Diagndstico expeditivo de movilidad

El Municipio de San Carlos de Bariloche (MSCB) se encuentra en el extremo suroeste
de la provincia de Rio Negro, en la costa sur del lago Nahuel Huapi y, de acuerdo con
el Censo Nacional de Argentina, contaba con 112.887 habitantes en 2010, estimando
para 2022 un total de 146.238 habitantes! segun las proyecciones del propio municipio
en base a los censos nacionales de 1999, 2001 y 2010, cifra que resulta coherente con
la poblaciéon total del departamento publicada por el INDEC, correspondiente a los
resultados provisorios del Censo 2022 (164.065 habitantes?). La ciudad constituye uno
de los principales destinos turisticos del pais, atrayendo visitantes argentinos y
extranjeros en diversos periodos del afio.

Mapa general de ubicacion

Fuente: Elaboracién propia.

La ciudad puede ser catalogada como una “Metrépolis de rango 37, siguiendo los
lineamientos del Plan Estratégico Territorial Avance 20182, ya que observa procesos de
expansion y de incipiente metropolizacion que demandan ser analizados en profundidad
en sus dinamicas regionales y urbanas, requiriendo de acciones y proyectos para
potenciarlas y desarrollarlas, con especial atencion en las cuestiones de sustentabilidad

! Datos disponibles en: https://www.bariloche.gov.ar/estadisticas_grafico.php?grafico=28
2 Datos disponibles en:
https://www.indec.gob.ar/ftp/cuadros/poblacion/cnphv2022_resultados_provisionales.pdf
3 Plan Estratégico Territorial Avance 2018 disponible en:
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/plan_estrategico_territorial_2018 baja.pdf

10
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ambiental. Dichas cuestiones toman mas relevancia por la relacion entre la ciudad y el
Parque Nacional Nahuel Huapi que, junto con otros sitios dentro del ejido urbano?, estan
catalogados como Reserva de Biosfera Andino Norpatagonica y forman parte de la Red
Mundial de Reservas de Biosfera.

La ciudad de Bariloche sufre los impactos de tensién entre las diversas demandas de
uso por parte de la poblacion local y las necesidades de conservacion ambiental, al
tiempo que recibe gran numero de turistas (atraidos, justamente, por la belleza del
paisaje natural). Si bien las actividades comerciales y de servicios estan mayormente
localizadas en el area centro, es destacable que los atractivos turisticos principales
(Cerro Otto, Cerro Catedral, Cerro Campanario, Parque Municipal Llao Llao, refugios de
montafia, Puerto Pafiuelo) se encuentran ubicados al oeste del ejido municipal (el Cerro
Otto seria el mas "céntrico"), es decir que la actividad turistica se encuentra alejada de
los servicios urbanos (incluida la hoteleria), demandando una mayor utilizaciéon de
transportes.

Desde el punto de vista de la movilidad, Bariloche representa un elemento critico de las
redes regionales de transporte, dado que no solo es el destino final de muchos de los
viajes, sino que, en funcion de la infraestructura de transporte (aeropuerto internacional,
cabecera de ferrocarril, nodo de confluencia de rutas nacionales), la conexién entre las
demas ciudades y regiones depende fundamentalmente del paso por la ciudad,
transformandose en un nodo de saturacion que presiona sobre toda la infraestructura
urbana.

En este contexto, la candidatura a transformarse en sede, para el afio 2027, de un
evento de escala global como es la Expo Mundial organizada por el Bureau International
des Expositions (BIE) con asistencias récord de mas de 70 millones de personas® es, a
la vez, una oportunidad Unica para desarrollar infraestructura urbana de calidad bien
planificada y un enorme desafio debido a su escala varias veces superior al nivel de
actividad méaximo de la ciudad.

El presente informe tiene como objetivo presentar un diagnéstico general de la movilidad
de la ciudad, caracterizar los principales aspectos espaciales, de transporte y logistica
del territorio bajo estudio, haciendo foco en las vias que conectan y brindan accesibilidad
a los hitos urbanos que presentan particular interés para el evento.

El diagndstico esta organizado a partir de un marco de referencia conceptual que retoma
las instancias de planificacion territorial y de movilidad, para definir una estructura
territorial que detalle los principales aspectos demograficos, socioeconémicos y usos
del suelo, geograficos y ambientales, acompafiado por un andlisis espacial de la
infraestructura de movilidad, para presentar un panorama actualizado del sistema de
transporte y movilidad, y a partir de ello determinar las debilidades y fortalezas en

4 Ordenanza 1703-CM-07 - Inclusién del Parque Municipal Llao Llao y la Reserva Histérica
Ecoldgica y Turistica Isla Huemul en la iniciativa de creacion de la “Reserva de Biosfera Andina
Norpatagonica”.

5 Informacioén disponible en: https://www.bie-paris.org/site/en/

11
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relacién con el predio definido para la Expo 2027, asi como los lineamientos para lograr
una ciudad mas compacta, eficiente e integrada que pueda desarrollar las condiciones
para ser una urbanizacién policéntrica.

Mapa general de la ciudad con la ubicacion del predio de la Expo

Fuente: Elaboracién propia.

12
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Marco de referencia conceptual

Este diagnostico toma como marco de referencia general los siguientes conceptos y
antecedentes de planificacion territorial:

e Objetivos de Desarrollo Sostenible® (ODS)

e Lineamientos de Movilidad Urbana Sostenible’

e Planes de Accion frente al Cambio Climatico (local®, provincial® y nacional'®)
e Agenda de Actuacion Territorial para la Provincia de Rio Negro'!

e Plan Estratégico Integral de Desarrollo'? (PEID)

e Agenda Urbano Ambiental Bariloche 2030*2

El presente documento expone los puntos mas salientes del diagnostico confeccionado
en base a la recopilacién y procesamiento de informacion primaria y secundaria
disponible de diversas fuentes, ya sea revision de planes y estudios anteriores,
procesamiento de bases de informacion disponible, relevamientos de campo,
entrevistas a informantes claves, entre otras; y también se presenta como insumo para

6 El 25 de septiembre de 2015, los lideres mundiales adoptaron un conjunto de objetivos
globales para erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos
como parte de una nueva agenda de desarrollo sostenible. Cada objetivo tiene metas
especificas que deben alcanzarse en los préximos 15 afos. Descargable desde:
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/
"' Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (SUMP) del afio 2023 proporciona a gobiernos y
organizaciones de desarrollo con una herramienta orientada a la accién, adaptable y eficaz
para dar forma a los sistemas de movilidad urbana sostenible y concretar la contribucion del
sector a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Descargable desde:
https://www.mobiliseyourcity.net/sites/default/files/2023-
03/MobiliseYourCity%20SUMP%20Guidelines%20EN.pdf
8 Plan Local de Accidn frente al cambio climéatico. Bariloche 2020-2030. Descargable desde:
https://drive.google.com/file/d/1WbvkhX9bntUI9yyUouj-ZyYafs5gsMakk/view
% Plan Provincial de Respuesta al Cambio Climatico de Rio Negro entre los afios 2022-2030, un
documento guia en el que nuestra provincia establece su hoja de ruta para seguir reduciendo
las emisiones de Gases de Efecto Invernadero. Descargable desde:
https://rionegro.gov.ar/contenido/Cambio%20CIlimatico/ CAMBIO_CLIM%C3%81TICO_RN_.pd
f
10 plan Nacional de Adaptacion y Mitigacion al Cambio Climatico. Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible de la Republica Argentina (2022). Descargable desde:
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/pnaymcc_-_version_integral con_medidas_-
28.11.2022.pdf
11 Agenda de actuacion territorial para la provincia de Rio Negro. Consejo Federal de
Inversiones (2013). Descargable desde: http://biblioteca.cfi.org.ar/documento/agenda-de-
actuacion-territorial-para-la-provincia-de-rio-negro/
12 plan Estratégico e Integral de Desarrollo de San Carlos de Bariloche (2015). Descargable
desde: https://mininterior.gob.ar/planificacion/pdf/planes-loc/RIONEGRO/Plan-Estrateqgico-e-
Integral-de-Desarrollo-de-San-Carlos-de-Bariloche.pdf
13 Agenda Urbano Ambiental Bariloche 2030 (MSCB, 2015)
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la elaboracion de alternativas y estrategias que componen las siguientes etapas de la
consultoria.

Estructura territorial

A lo largo de este documento se trabajara en tres niveles de alcance escala territorial:

e Regional (abarca la ciudad de Bariloche, Dina Huapi, Villa La Angostura y El
Bolsén, ademas de las conexiones con el resto de Argentina y Chile)

e Urbano (enfocado en la ciudad de Bariloche)

e Sectorial (enfocado en la Delegacion El Céndor, en la que se encuentra ubicado
el predio propuesto para la realizacion de la Expo 2027)

Mapa Sector Sudeste de la ciudad

Fuente: Elaboracion propia.

La region en la que se inserta Bariloche esta conformada por una serie de
asentamientos poblacionales de baja densidad de ocupacién, inmersos en un espacio
practicamente despoblado. La articulacion e interaccion entre estos nucleos dispersos
se da, principalmente, a través del transporte carretero sobre el soporte de la
infraestructura de rutas nacionales (en su mayor parte pavimentadas). La estructura de
conectividad regional esta altamente condicionada por factores ambientales, como la
topografia, la hidrografia y el clima.
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La conexidn exterior de la region también tiene un componente importante de transporte
carretero a la que se suman las conexiones aéreas con grandes ciudades de Argentina
(Buenos Aires, Cordoba, Rosario, Mendoza, Salta, Viedma) a las que se suman algunos
destinos turisticos (Calafate, Ushuaia) y vuelos internacionales a Brasil o Chile en
temporada alta.

Mapa de Vuelos directos

RS

VUEL
216H8

Fuente: Elaboracion propia en funcién de informacion aeroportuaria.
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Mapa general de la region- Distancias terrestres

Fuente: Elaboracion propia.

La conurbacion Bariloche-Dina Huapi, como resultado de su importancia histoérica en el
desarrollo regional, se encuentra emplazada en la intersecciébn de los dos ejes
principales de articulacion del territorio:

e Eje norte-sur: RN 237 y RN 40 sur
e Eje este-oeste: RN 23y RN 40 norte

El modelo territorial de la region, segln se analiza en la Agenda de Actuacion Territorial
para la Provincia de Rio Negro, se puede observar en el siguiente grafico:
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Esquema territorial de la Agenda de Actuacion Territorial para la Provincia de Rio
Negro

Fuente: Agenda de actuacion territorial para la provincia de Rio Negro. Consejo Federal de Inversiones
(2013).

A nivel urbano, la estructura territorial de la ciudad esta altamente condicionada por los
procesos histéricos de crecimiento y los factores ambientales (relieve, hidrografia, clima
y paisaje). El desarrollo de la ciudad se inicié por el trazado del area céntrica en forma
de damero, pero posteriormente se extendid, por un lado, a lo largo de la Ruta Nacional
237 hasta el Hotel Llao-Llao, dando lugar a ndcleos de asentamiento de estratos
pudientes orientados hacia los lagos y los bosques como principales focos de deseo y
presion urbanistica. Por otro lado, los desarrollos urbanos se concentraron alrededor de
la ex Ruta Nacional 258 (en direccion a El Bols6n) hacia el interior del territorio y hacia
los paisajes menos valorados de la estepa, siendo ocupados por la poblacion de menos
recursos. Entre estos dos ejes principales de desarrollo se encuentra el Cerro Otto,
conformando una barrera natural que limita la conexion entre ellos por fuera del centro
urbano. Como resultado de este proceso existen desarrollos de baja densidad, mas o
menos dispersos, distribuidos a lo largo de casi 50 Km de la costa sur del lago Nahuel
Huapi, con una monocentralidad muy marcada, ubicada en el casco histérico original.
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En una sintesis de propuestas de planificacién urbana del POT (Plan de Ordenamiento
Territorial, 2011) y el PEID (Plan Estratégico Integral de Desarrollo, 2015), el Modelo
Territorial de la Agenda Urbano Ambiental Bariloche 2030 —al que se apunta como
objetivo general- es el de lograr una ciudad “compacta, policéntrica, eficiente e
integrada” para revertir el patrén de crecimiento histérico marcado por la expansion y la
dispersién caracterizada por una muy baja densidad poblacional, produciendo bordes
entre el medio natural y el medio construido de alta vulnerabilidad en los que se observa
una degradacion progresiva. Su representacion territorial se resume en el siguiente
esquema:

Esquema territorial de la agenda BRC 2030

Modelo Territorial Ciudad

®Protecclon del Palsaje

. . *®SIstema Pollcéntrico

2, ifpdtabebi it eCrecimiéntoInterlor

Integracién Soclal yAmv'b)e,ntaIO' -------- >

eControl de la Expansion Urbana

Fuente: BRC 2030. Plan de desarrollo urbano-ambiental para el sector Oeste de San Carlos de Bariloche.
Secretaria de Ambiente y Desarrollo Urbano, MSCB (2018)*4.

Administrativamente, la ciudad se divide en seis Delegaciones (Urbana, Pampa de
Huenuleo, Cerro Otto, Catedral, Lago Moreno y El Céndor) cada una de las cuales tiene
sus particularidades tanto en lo ambiental como en lo social, econémico y en el
desarrollo de su infraestructura, conformando un todo heterogéneo y diverso,
combinado con la baja conectividad territorial que resulta de la complejidad orografica 'y
el bajo nivel de desarrollo de infraestructura.

14 BRC 2030. Plan de desarrollo urbano-ambiental para el sector Oeste de San Carlos de
Bariloche. Descargable desde: https://www.igc.org.ar/Documentos/BRC2030/PDF/__BRC.pdf
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Mapa Delegaciones Administrativas de San Carlos de Bariloche

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Municipio

El predio propuesto para la Expo 2027 se encuentra ubicado en la Delegacién El
Condor, sobre el tramo de circunvalacion de la Ruta Nacional 40 dentro del lote que se
esta desarrollando como Parque Productivo Tecnolégico Industrial Bariloche (PITBA).

La Delegacion El Condor esté casi aislada del resto de la ciudad debido a la barrera
natural que representa el arroyo Nireco y por la falta de infraestructura que permite
cruzarlo. Los principales ejes de desarrollo urbano de este sector son la Av. Piedrabuena
(ex RN 237, acceso norte de la ciudad) y la calle Esandi, que junto con la Circunvalacion
conforman un anillo vial que recorre la mayoria del sector. La mayor parte de la
superficie de la Delegacion estd conformada por vacios urbanos en estado
practicamente natural. Su preponderancia como futuro foco tedrico de desarrollo de la
ciudad (resaltada en el POT, el PEID y otros) abre expectativas sobre la ocupacion y
urbanizacion del sector, completando los vacios urbanos que se encuentran dentro del
limite de la circunvalacién. Hasta el momento esto se ha concertado en medida muy
marginal por sectores en mucho menor escala de lo que se esperaria y, en algunos
casos, con poca vision de integracion urbanistica, dando lugar a una mancha urbana
extendida, heterogénea y fragmentada, con una pobre dotacién de servicios e
infraestructura, repitiendo el patrén histérico de crecimiento que se pretende revertir y
mencionado en parrafos anteriores.
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Directrices para el ordenamiento y gestion del territorio Delegacion El Condor

- - 7

5 Limite del crecimiento urbano y corredores biologicos

[0 Creacion de corredores: Rireco, Gutiérrez, Casa de Piedra, Arroyo del Medio
Criterios de uso rural, forestal y recreativo de bajo impacto segtin zona

77 Zonas buffer de amortiguacion sobre los lagos, arroyos, humedales y sistemas con integridad ambiental
N

Zonas suburk con valor ambi | y paisajisti imi o tejidos p:
0 sectores sujetos a un masterplan previo
I zonasde d i reestr ion urbana y regul; on d
B Ambitos sujetos a un pl i pecial
I Ambitos de uso especifico
B zonas urbanas sujetas a revision de indicad de uso y densidad

Reserva de suelo a largo plazo

Fuente: Plan Estratégico e Integral de Desarrollo de San Carlos de Bariloche (2015).
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Aspectos demograficos, socioecondmicos y usos del suelo

Bariloche es el principal nodo de poblacion de la region. De acuerdo a las proyecciones
poblacionales del municipio, en 2022 sus 146.238 habitantes estimados representan el
77% de la poblaciéon sumada de los Departamentos de Bariloche, Pilcaniyeu y Los Lagos
(Provincia de Neuquén). Extendiendo el area de analisis a los Departamentos de
Norquinco, El Cuy y 25 de Mayo en Rio Negro, Lacar, Collén Curd, Picin Leufd, Catan
Lil y Huiliches —en Neuquén-y Cushamen —en Chubut—, la poblacién de Bariloche aldn
concentra mas del 45% del total de la porcion argentina, abarcando unos 200 km a la
redonda de la ciudad.

Debido a la extension del ejido urbano (aproximadamente 28.500 habs.) y la inclusién
dentro de los limites administrativos de grandes areas con caracter de reservas
naturales (mas de 2.500 habs. en ordenanzas vigentes y 3.500 habs. en proyecto),
laderas montafiosas y lagos, la densidad poblacional bruta es muy baja (apenas
superaria los 5 habitantes por hectarea). Aun considerando la mancha urbanizada
(estimada en poco més de 8.500 habs. en 2020), la densidad media de lo efectivamente
ocupado no alcanza los 20 habitantes por hectarea. En 2010 mas del 50 % de la
poblacion estaba establecida en la Delegacion Urbana, en una superficie que
corresponde al 4 % del ejido, lo que da una idea del desequilibrio espacial en la
distribucion de la poblacion.

Las proyecciones del Municipio prevén que el crecimiento entre 2010 y 2023 (unos
44.500 habitantes) se focalice fuera de esa area, reduciendo un poco la preponderancia
del centro, con casi 30 % de los nuevos habitantes en la Delegacion Pampa de Huenuleo
y una cifra similar en la Delegacién El Condor. Extendiendo el analisis al afio 2027, se
espera un crecimiento de poco mas de 51.000 habitantes, dos tercios de los cuales se
asentaron en dichas delegaciones.

21



. DISENO CONCEPTUAL
@/’ BIENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Mapa de densidad segun Censo 2010

Densidad de poblacién
hab/ha (Censo 2010)
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Fuente: Elaboracion propia (aln no se encuentran disponibles los microdatos censales del Censo 2022).

A los desequilibrios de localizacion de la poblacion se suma la segregacién
socioespacial, ya que se puede observar que los estratos de mayor poder adquisitivo se
ubican a lo largo de las costas de los lagos y en cercanias de los atractivos turisticos
mientras que los estratos de bajo nivel socioeconémico (tomando como indicador el
porcentaje de hogares con necesidades basicas insatisfechas) y barrios informales se
concentran en el sur de la ciudad.
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Mapa de nivel socioeconémico / NBl Censo 2010

~t | Il RENABAP
/ % de hogares con NBI
(Censo 2010)
[/ Jo0-11
11 -23
23-34
Bl 34 - 45
Il 45 - 57

Fuente: Elaboracion propia (aln no se encuentran disponibles los microdatos censales del Censo 2022).

La principal actividad econdémica de la ciudad esta relacionada con el turismo. Se
consultaron datos estadisticos procesados por el municipio del periodo comprendido
entre enero 2006 y diciembre 2022 en donde se observa la marcada estacionalidad
con picos de hasta 110.000 turistas por mes en verano y 120.000 en invierno. Se pueden
advertir, entonces, dos caracteristicas del afio 2022: en primer lugar, el aumento en la
cantidad de visitas y, en segundo lugar, una menor diferencia entre temporada alta y
temporada baja, es decir, una reduccién de la estacionalidad. Este efecto podria ser
resultado de politicas estratégicas que buscan reducir la estacionalidad de la demanda
(tanto a nivel local como a nivel nacional con programas como el PreViaje), pero —al ser
algo tan reciente— es dificil saber si es una tendencia o una anomalia. En ese sentido,
la localizacion de los alojamientos turisticos se da en el Centro y oeste de la ciudad
siendo el Centro Civico un punto neuralgico desde donde se conecta con los principales
atractivos relacionados al paisaje, encontrandose, en su mayoria, al oeste.

15 Tablero interactivo del Municipio de San Carlos de Bariloche, consultable en:
https://www.bariloche.gov.ar/estadisticas_grafico.php?grafico=2
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Grafico de arribos de turistas por mes

-

Total de turistas por mes y afno A“‘?
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Fuente: Estadisticas Bariloche. Recuperado el 5 de abril de 2023 de
https://www.bariloche.gov.ar/estadisticas_grafico.php?grafico=2

La mono centralidad en la concentracion de la poblacion viene acompafada de una
concentracion similar en las actividades comerciales y administrativas, donde gran parte
de las habilitaciones comerciales se encuentran localizadas en la Delegacion Urbana,
asi como practicamente todas las entidades bancarias y administraciones de nivel
provincial y nacional. EI ECMMCB?® estimé que el 70% de los equipamientos se
encuentran concentrados en el area central de la ciudad. Una caracteristica buscada
por las instancias de planificacion territorial anteriores al Plan de Desarrollo Urbano
Ambiental para la Delegacién Lago Moreno —conocido como Plan del Oeste!’- fue que
la ocupacién con caracteristicas urbanas (usos mixtos, veredas consolidadas, frentes
de construcciones en la linea municipal) se limitase también a la Delegacién Urbana.
Por lo tanto, el resultado actual es que las centralidades secundarias que fueron
surgiendo en los ultimos afios, tanto en el oeste como en el sur y el este, mantienen
caracteristicas suburbanas (baja consolidacién de veredas, uso principalmente
comercial sin vivienda, estacionamiento en el frente de los comercios). Estas
caracteristicas son poco compatibles con la utilizacién de los medios de transporte mas
eficientes y redundan en la dependencia del vehiculo particular motorizado.

16 Estudio Conceptual para la Mejora de la Movilidad en el area Central de Bariloche (BID,
2021)

17 Plan de Desarrollo Urbano Ambiental Oeste para la Delegacion Lago Moreno (Ordenanza -
3134-CM-2019), disponible en: http://digestobariloche.gov.ar/ordenanzas/2019/0-19-
3134_Anexo_Il-conNota3162.pdf
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Mapa de usos del suelo simplificado

LAGO NAHUEL HUAP! e
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Fuente: Plan Estratégico e Integral de Desarrollo de San Carlos de Bariloche (2015). Nota: la grafica original
estaba expuesta en dos péaginas que fueron unidas para el presente informe.
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Aspectos geograficos y ambientales

El desarrollo de la ciudad en toda su extensién estd marcado en muchos sentidos por
los aspectos ambientales y la compleja topografia del lugar. Considerando que las
variables climaticas son de gran importancia, marcando estacionalidades muy diferentes
y que quizas condicionan la eleccién de movilidad de una parte de la poblacion, se
recupero el climograma sobre la base de datos climaticos mundiales de Climate Data
(1982-2012), observandose que los meses de mayo a agosto son los de mayor cantidad
de precipitaciones (teniendo una media anual de 940 mm) y los meses de abril a octubre
tienen una media de temperaturas inferiores a los 10°C. Por otra parte, los meses de
noviembre a marzo son menos lluviosos y las temperaturas medias superan los 10°C.

Climograma San Carlos de Bariloche

L Altitude: B29m Climate: Csb *C: 7.4 f *F: 45.4 mm: 1046 / inch: 41.2 mm

20 L 180

= 0

il 07 08 09 10 11

Fuente: Climate Data. Recuperado el 5 de abril de 2023 de Climate-data.org
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Es importante aclarar que esta informacién puntual corresponde al centro urbano de la
ciudad, existiendo dos gradientes importantes de variacion a nivel local:

e En sentido oeste-este, las precipitaciones varian desde mas de 2.000 mm
anuales en la zona de Bahia Lépez hasta alrededor de 400 mm anuales en el
limite con Dina Huapi.

e Debido a la topografia, la temperatura desciende a medida que aumenta la altura
(variable entre los 770 msnm del Lago Nahuel Huapi hasta las cumbres de los
Cerros Catedral y Lépez con mas de 2.000 msnm), con un cambio importante en
el tipo de vegetacion aproximadamente a partir de la cota de 900 msnm.

A estos gradientes de caracter general se deben afiadir las condiciones de exposicién
a los vientos predominantes del oeste y el nivel de asoleamiento a nivel localizado, que
afectan de forma considerable la percepcién humana de las condiciones del tiempo
atmosférico y la experiencia de la movilidad activa o en transporte publico.

En cuanto a las caracteristicas fisico ambientales, la ciudad se expande territorialmente
rodeada por el Parque Nacional Nahuel Huapi, con un relieve de pendientes
pronunciadas y masas boscosas al oeste, una zona de transicién (ecotono) hacia el sur
y este, con paisaje de estepa en el extremo este de la ciudad; es atravesada por
diferentes cursos de agua y, longitudinalmente, se desarrolla sobre las costas del lago
Nahuel Huapi en donde existen 9 playas habilitadas (Playa del Centro, Playa Melipal,
Playa Bonita, Bahia Serena, Villa Tacul y Bahia Lopez), a su vez en otros espejos de
agua se encuentra la Playa del Viento en el Lago Moreno y hacia el sur la playa del Lago
Gutiérrez. Estos puntos son importantes atractores de viajes durante el verano.

La topografia compleja con valles, morenas laterales, morenas frontales y depresiones
originadas por los procesos glaciares que modelaron el paisaje, asi como la existencia
de laderas montafiosas, cerros y lagos dentro del ejido, hacen que los accidentes
geograficos se erijan en barreras fisicas a la conectividad de la infraestructura de
movilidad, aislando porciones del territorio en todas las posibles escalas de analisis.
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Mapa de relieve

Fuente: Elaboracion propia a partir de Modelo Digital de Elevacion MDE-Ar 5m?8

18 Consultable en sitio web del Instituto Geogréafico Nacional (IGN):
https://www.ign.gob.ar/NuestrasActividades/Geodesia/ModeloDigitalElevaciones/Mapa
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Mapa de unidades de paisaje
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Fuente: SEGEMAR (2006)*°

19 Consultable en: https://repositorio.segemar.gov.ar/handle/308849217/2104
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Analisis espacial

Las barreras topograficas generan aislamiento entre sectores de la ciudad y limitan la
conectividad al interior de cada sector. A estas barreras naturales se suman los cursos
de agua que dificultan el paso de la infraestructura y los grandes vacios urbanos, dando
lugar a una estructura espacial muy compleja con un centro urbano que sobresale como
principal atractor de actividades y localizacion de la poblacion, rodeado por sectores
suburbanos de baja densidad con caracteristicas peninsulares y conectados por las vias
gue conforman la red principal, con la caracteristica de desarrollo principalmente lineal
a lo largo de la costa, con baja conectividad entre las localidades y con capacidad
limitada para generar una estructura de multiples centralidades.

Mapa de barreras naturales

Fuente: Elaboracion propia.

Teniendo en cuenta que los principales puntos de acceso a Bariloche (Ruta Nacional 40
norte, Aeropuerto, Terminal de Omnibus y Estacion de Tren) se encuentran ubicados en
el este de la ciudad, las barreras que generan mayor impacto en la conectividad regional
estan asociadas al Arroyo Nireco (el propio arroyo y las “bardas” o desniveles
pronunciados que limitan su valle en ambas margenes), que debe ser cruzado para
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poder llegar al Centro, sur y oeste de la ciudad. Los nodos principales de conexién entre
sectores casi aislados de la ciudad son:

e Rotonda Esandi y Piedrabuena / puentes del Nireco

e Monolito (Bustillo Km 1y San Martin)

e Pioneros Km 1y Subida al Cerro Otto

e Rotonda de Pioneros Km 8,5y RP 82

e Semaéaforo de Bustillo Km 8,5y RP 82

e Rotonda de Pasaje Gutiérrez y Av. Juan Hermann

e RN 40y Av. de la Virreina

e Bustillo Km 10y RP 79 / puente del Arroyo Gutiérrez

e Rotonda Norte de Circunvalacion y Av. Piedrabuena (aeropuerto)

e Rotonda Sur de Circunvalaciéon y Av. Juan Herman

Hasta la ejecucion de la circunvalaciéon de la RN 40 alrededor de Bariloche toda
conexion, local o regional, entre el sur y el norte o entre el este y el oeste de la ciudad
debia pasar por el centro urbano. En la actualidad a nivel regional se puede evitar el
paso por la ciudad en sentido norte-sur, camino principal de los transportes de carga de
larga distancia, incluyendo la conexién entre regiones de Chile, ya que las carreteras
del pais vecino se interrumpen al sur de Puerto Montt.

La evolucion de los fraccionamientos de tierras en lotes para vivienda realizados a lo
largo del tiempo muestra el crecimiento de la ciudad en saltos a lo largo de las
principales infraestructuras de transporte (empezando alrededor de 1940 con la
construccion de la ruta al Llao-Llao) y el posterior completamiento esporadico de vacios
intermedios. Los loteos de las décadas del ‘40 y ‘50 se empezaron a poblar recién en
los ‘80/°90, y gran parte de ellos son impracticables por las condiciones ambientales. Sin
embargo, existen en el catastro y, ademas, tienen propietarios que buscan ejercer su
derecho a habitarlos, generando un conflicto permanente por construccion de vivienda
en zonas de vulnerabilidad frente a riesgos naturales o antrépicos.
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Mapa de loteos segun periodo de desarrollo de urbanizacion

Evolucion de loteos
segun década
B 1911
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[ 1950
[ 1960
11970
[ 1980
[ 1990
[ 2000
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Fuente: Elaboracion propia segun datos del Municipio.
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Infraestructura de movilidad

La ciudad cuenta con infraestructura carretera, portuaria, aeroportuaria y ferroviaria. Las
principales ubicaciones se muestran en el siguiente mapa:

Mapa de principales infraestructuras de movilidad, transporte y logistica
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Fuente: Elaboracion propia.

Actualmente, el Aeropuerto Internacional, la Terminal de Omnibus y la Estacion de
Ferrocarril son los Unicos que operan a nivel de transporte comercial de pasajeros de
media y larga distancia, mientras que Puerto Pafiuelo opera recorridos turisticos en su
mayor parte con excursiones de ida y vuelta en el dia.

La red de calles alcanza un total de 827 kildmetros de extension, de los cuales 228
kilbmetros se encuentran pavimentados, alcanzando un grado de cobertura de
pavimento del 27 %, aunque la cobertura es muy variable en las distintas zonas, siendo
mas cercana al 75 % en la zona del centro, entre 25y 30 % en las delegaciones Lago
Moreno o El Céndor y alrededor del 15 % en las delegaciones Pampa de Huenuleo o
Cerro Otto. De esta manera podemos ver que, ademas de la segregacion social y

33



. DISENO CONCEPTUAL
\@ B| ENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

espacial, también existe una diferencia en la posibilidad de acceso a la infraestructura
de movilidad.

Mapa de infraestructuras viales

INFRAESTRUCTURA DE CALLES
SIN PAVIMENTAR
— PAVIMENTADO
~~~~~ PAVIMENTACION PLANIFICADA

Fuente: Elaboracion propia.

El nivel de consolidacion de la infraestructura peatonal es muy inferior al de la
infraestructura para movilidad motorizada, a tal punto que las veredas resultan poco
frecuentes fuera de la zona céntrica, e incluso en esa zona donde las veredas estan
consolidadas la experiencia de caminabilidad es de baja calidad debido a la falta de
continuidad, la existencia de escalones y pendientes o la presencia de obstaculos. En
estas condiciones, la accesibilidad universal se vuelve un objetivo muy lejano, ya que a
la complejidad natural de la topografia se suma la escasez y la mala calidad de la
infraestructura existente que, al ser construida y mantenida por el propietario frentista,
tiene muy baja continuidad longitudinal.

El nivel de semaforizacion es muy bajo, ya que en toda la ciudad se encuentran
operativos solo 23 semaforos, la mayoria concentrados en el area central. Algunos de
los ejes que tienen un cierto nivel de semaforizacion son:
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e Av. Moreno entre Onelli y Quaglia (5 semaforos)
e Calle Onelli entre Moreno y Padre Mascardi (5 semaforos)
e Av. Elordi entre Padre Mascardi y Gallardo (3 seméforos)

e Eje Belgrano - Gallardo desde 20 de febrero hasta 9 de Julio (4 semaforos)

En el resto de la ciudad los semaforos aislados (algunos de ellos peatonales accionados
a boton) son percibidos como conflictivos por la generacion de largas colas, lo que dio
lugar a la eliminacion de algunos de ellos, como por ejemplo el de Av. de los Pioneros y

Av. Boock.

Mapa de cruces semaforizados
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Fuente: Relevamiento propio.
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Infraestructura de movilidad no motorizada

Fuente: Relevamiento propio.
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MOVILIDAD_ACTIVA
—— CICLOVIA EN EJECUCION

—— SENDA COMPARTIDA

——~ SENDA COMPARTIDA EN EJECUCION
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Panorama actual del sistema de transporte y movilidad

Movilidad Activa (peatones y ciclistas)

En lineas generales, la ciudad dispersa y extensa, con baja conectividad y carencias de
infraestructura de movilidad activa, tiene como resultado esperable una alta
dependencia del uso de vehiculos particulares. Lamentablemente no existen estudios
concretos de conteo peatonal o de estimacion de la particion modal a nivel urbano,
aungue el ECMMCB (2021) realiz6é una estimacion de la movilidad hacia el centro de la
ciudad, donde concluia que aproximadamente el 25 % de los viajes al centro se
realizaban por modos activos, mientras que el 35 % se hacian en transporte publico y el
30 % en auto (al que se podria sumar un 10 % correspondiente a taxis, remises y
vehiculos de alquiler). Esta estimacién fue muy discutida en las reuniones participativas
de ese proceso, porque en la vision de los ciudadanos involucrados asignaba una
proporcion mucho mayor al auto particular lo que, mas alla de los muy posibles sesgos
de percepcion que puedan haber entrado en juego (sesgo de confirmacion, proyeccién
elitista, etc), habla del imaginario de una movilidad muy dependiente del vehiculo
particular.

La movilidad en bicicleta, en apariencia, no supera el 1 % del total en los conteos
realizados en los distintos estudios. La falta de infraestructura que obliga a compartir la
calzada con el transito motorizado en vias de velocidad alta (avenidas con limite de 60
km/h, pero con aspecto de ruta donde muchas veces esos maximos no se respetan)
pareciera ser uno de los principales obstaculos para el crecimiento de la movilidad en
bicicleta. A esto puede sumarse el clima hostil y la topografia compleja.

Particion modal de viajes al centro de la ciudad

Particion Modal (estimada)

I Colectivo M Activo ¥ Viajes en Auto Taxis/Remis/alquiler

Activo, 25%

Colectivo, 35% Viajes en auto, 30%

Fuente ECMMCB (2021).
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Transporte publico

El sistema de Transporte Urbano de Pasajeros (TUP) de Bariloche comprende 19 lineas
operadas por una misma empresa (Mi Bus/Amancay SRL) que tiene la concesion del
servicio desde 2017. En ese mismo afio se implementd el sistema de boleto electrénico
SUBE, por lo que se comienza a contar con datos continuos sobre el uso del sistema.
Si bien la cobertura espacial de las lineas de colectivo alcanza aproximadamente al 94
% de la poblacién con una distancia de menos de 500 m?°, cuando se combina el
alcance geogréfico con los servicios de transporte, la cobertura alcanza sélo al 47 % de
la poblacion con una frecuencia de 20 minutos o menos. Estos andlisis fueron realizados
con el Censo 2010, por lo que es probable que las cifras se reduzcan al analizar la
poblacion actual por la tendencia de la ciudad al crecimiento en expansion.

En cualquier caso, la percepcién generalizada de la poblacion local es que el sistema
es deficiente y no cubre las necesidades de movilidad de la poblacion debido a la baja
confiabilidad, los recorridos sinuosos, lentos e inconexos, y las frecuencias que no se
adecuan a la demanda, entre otros defectos.

Entre las principales quejas de los usuarios se encuentran también el costo del boleto,
gue actualmente se encuentra en los $158 (tarifa minima vigente desde el 1 de julio de
2023) y, alo largo de los ultimos afios, se ubica entre las tarifas mas caras del pais. Otro
problema identificado por el ECMMCB y el plan de transformacion del TUP es la falta de
conectividad directa entre ciertos sectores de la ciudad (como entre el oeste, donde se
ubica una parte importante de los establecimientos turisticos, y el sur de la ciudad).
También resulta limitada la extension de horario del servicio con la mayoria de lineas
operando entre las 6 y las 23hs, con algunas de las principales funcionando entre 5y
24 hs, y la linea 20 (Unica con servicio nocturno extendido) de 4 a 1 de la mafiana.

20 plan de Transformacion del TUP (MSCB, 2021), disponible en:
https://www.bariloche.gov.ar/plantransformaciontup
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Mapa de lineas de colectivo por frecuencia en dias héabiles
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Fuente: Plan de Transformacion del TUP.

El sistema registra alrededor de 45.000 transacciones diarias en dias habiles, un poco
mas de 30.000 los sabados y cerca de 20.000 los domingos y feriados, totalizando entre
1.100.000 y 1.200.000 transacciones mensuales.

El TUP se sostiene econémicamente a través de la recaudacion directa por el cobro de
boletos y una serie de subsidios (con fondos nacionales y provinciales transferidos cada
mes y un aporte en combustible entregado cada semana por el municipio).
Recientemente atraveso una serie de crisis de financiamiento, empezando en 2018 con
la reduccion de los subsidios nacionales (hasta ese momento el Unico origen de
subsidios) y, posteriormente, por la reduccion de recaudacion directa durante la
pandemia de COVID-19. En la actualidad la tendencia parece ser el retorno a los niveles
de uso previos a la pandemia, pero podria decirse que el sistema esta estancado en un
nivel de poco més de 12 a 14 millones de viajes anuales desde 1992 cuando el estudio
de Chiarle, Delucchi y Tauber (1993)?! ya registraba 11,5 millones de pasajes para una
poblacion de menos de 82.000 personas. Es decir que en 30 afios la poblacién aument6
un 78 % y el uso del sistema de transporte menos del 22 %, mientras que el estudio de
Estrategia de Movilidad Urbana Sostenible (IRV-Logit, 2014) identifica un crecimiento
del parque automotor de 137 % solamente entre 2001 y 2013. Adicionalmente, segun

21 Tauber, F., Delucchi, D. y Chiarle, A. (1993) Desarrollo de metodologias para la adecuacion
tarifaria y redefinicién espacial del servicio publico de transporte urbano de pasajeros y
adecuacion tarifaria para la ciudad de San Carlos de Bariloche. Direccién de Asuntos
Municipales (DAM). Descargable de: http://sedici.unlp.edu.ar/handle/10915/80609
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declaraciones de funcionarios a la prensa??, el parque automotor actual ronda los
110.000 vehiculos®, lo que representaria un crecimiento de 260 % desde el 2001. Si
bien las transacciones SUBE del transporte publico no son representativas del total de
viajes realizados (existen viajes gratuitos que se hacen fuera del sistema, como los
estudiantes de escuelas primarias publicas o personas que viajan con CUD), estas cifras
son indicativas de un proceso de transformacion radical de la movilidad urbana de
Bariloche en las Ultimas décadas alejandose del transporte publico y transitando hacia
la dependencia del automdvil particular.

Transacciones del sistema SUBE en el periodo febrero 2017 a febrero 2023 y
media movil a 12 meses
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Fuente: Elaboracion propia. Linea completa, cantidad de transacciones mensuales; linea punteada, media
movil nivelado para los dltimos 12 meses.

22 Nota periodistica: Un parque automotor de unos 110 mil autos y una ciudad colapsada con la
llegada de turistas. ANB, 12/1/2023. Consultable en:
https://www.anbariloche.com.ar/noticias/2023/01/12/88170-un-parque-automotor-de-unos-110-
mil-autos-y-una-ciudad-colapsada-con-la-llegada-de-turistas

23 Estos numeros deben ser tomados con cuidado, un parque de 110.000 vehiculos en la
ciudad significaria que en Bariloche, con menos del 20 % de la poblacion se concentra mas del
30 % del parque total de la provincia, informado en 360.000 vehiculos por DNRPA
(https://www.dnrpa.gov.ar/portal dnrpa/estadisticas/rrss tramites/tram parque.php?anio=2023
&origen=portal_dnrpa ) en cualquier caso alin tomando de manera conservadora un parque de
alrededor de 70.000 vehiculos que representaria el proporcional segun la poblacion, el
crecimiento de 2001 a la fecha seria de mas del 130 %.
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EI ECMMCB realiz6 un analisis detallado de los viajes en transporte publico, destacando
la preponderancia de viajes de corta distancia, con 61 % de los viajes de menos de 5
kilbmetros con excepcion del mes de enero (temporada alta de verano), donde los viajes
de corta distancia se reducen al 40 %. El 90 % de los viajes cortos tiene como origen o
destino el area central.

Origen y destino de transacciones del sistema SUBE en agosto 2019

Origen y Destino de Viajes (Lineas de Deseo)
Agosto 2019 (dia completo)

Cantidad de viajes
[ 020, 131.20)
( 131.20, 447.80)
9.60]
(91960, 1519.80]
® (151580, 247080

(447,80

Fuente: ECMMCB (2021).

Otro resultado surgido de este analisis es que el sistema de transporte publico tiene una
incidencia importante también en los viajes relacionados con los usuarios ocasionales.
En meses regulares, cerca del 20 % de los usuarios del sistema son identificados como
ocasionales (alrededor del 6 % de las transacciones), excepto en el mes de enero que
asciende al 33 % (16 % de las transacciones). Esto demuestra la importancia que
cumple el sistema de transporte para el sector turismo en la ciudad.

La flota se renové por completo con el nuevo contrato de concesion, utilizando 100
unidades 0 Km desde principios de 2017. Desde el punto de vista operativo, la flota
activa era de 71 unidades que recorrian unos 580.000 Km mensuales en promedio, con
un minimo de reserva del 20 % (podria ser menor para unidades nuevas), lo que arroja
un total de 86 colectivos que se requerian estrictamente para la prestacion del servicio
en las condiciones prevalentes hasta el 2018. Las unidades en exceso de ese minimo
operativo (se disponia de una reserva de casi 41 % de la flota activa) eran el resultado
de la politica de subsidios del estado nacional que otorgaba subsidios por 3 conceptos:
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Km recorridos, unidades operativas y cantidad de empleados. Reducir la flota al minimo
imprescindible hubiera significado resignar una parte de ese subsidio.

A mediados de 2019, y teniendo en cuenta que los subsidios ya no estaban atados a la
cantidad de unidades en servicio, se autorizo a la empresa a retirar 25 unidades de
circulacion, quedando la flota total reducida a 75 unidades. Con la crisis financiera del
sistema debido al COVID-19, en 2021 se autoriz6 el reemplazo de algunas unidades por
vehiculos de mayor antigliedad para sanear el rojo econémico de la empresa y mantener
el servicio operativo. En la actualidad, los recorridos se fueron recortando y reduciendo
hasta debajo del piso de los 500.000 km mensuales y una flota en servicio de alrededor
de 60 unidades, por lo que mantiene una reserva de 15 unidades.

En lo que respecta a la accesibilidad, se destaca que la mayoria de las unidades del
transporte publico son de piso alto, con algunas pocas unidades dotadas de rampa
elevadora mecanica. Acceder a las mismas es una accion complicada para aquellos que
presentan movilidad reducida ya que se debe sortear hasta unos 80 cm de altura y la
operacién de las rampas (orientadas a subir o bajar una persona en silla de ruedas) no
resultan practicas para la mayoria de los casos, por lo que casi no se utilizan. Por otro
lado, aun existiendo vehiculos y refugios adaptados al acceso universal, se sumaria la
complejidad de poder llegar a estos puntos, ya que no hay garantia de una continuidad
peatonal. La topografia compleja y la calidad de la infraestructura vial son un obstaculo
mas a la introduccion de unidades accesibles de piso bajo, ya que los quiebres de
pendiente dificultan el paso de este tipo de vehiculos. El contrato de concesion
contempla un sistema de transporte especial para personas con discapacidad, que se
gestiona a demanda con un vehiculo de menores dimensiones, pero el alcance de este
sistema es muy limitado y el funcionamiento totalmente separado del sistema general
hace que no sea inclusivo.

El municipio present6 en 2022 un Plan de Transformacion del TUP que apunta a la
busqueda de un “transporte publico de calidad, econdmico, confiable y eficiente”
buscando alinear la oferta y la demanda y atacando problemas como la baja frecuencia
de paso y la inestabilidad econémica.
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El mencionado plan propone la reduccién de recorridos, pasando de las 19 lineas
actuales a un total de 15, incluyendo recorridos de forma circular alrededor del Cerro
Otto que ya se proponian en el EMUS (2014)?*. Para minimizar el impacto de los
trasbordos se prevé la implementacion de la integracion tarifaria con un esquema similar
al que funciona en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA). Estas modificaciones
no se han producido por el momento y se debera esperar a su implementacion efectiva
para poder analizar su impacto en la movilidad de la ciudad. Resta la incognita de la
resolucion del servicio a la nueva terminal de émnibus y el Parque Industrial, que
actualmente se encuentran en etapa de construccion y no tienen resuelta la llegada de
transporte publico en el esquema actual ni en el del plan de transformacion.

Por otra parte, los transportes a demanda y de oferta libre no parecen ser acordes a las
demandas de la poblaciéon, quienes solicitan mas presencia de este tipo de servicios.
En la actualidad, la flota de taxis (230 licencias) y remises (340 licencias) completan 570
unidades aproximadamente, y se prevé la incorporacién de 45 unidades mas (30 de
taxis y 15 remises) en un futuro préoximo?.

Uno de los problemas del sistema de taxis y remises es la especializacion espacial
debido a las caracteristicas de operacion de cada uno. Los taxis se concentran en las
zonas mas céntricas, donde la densidad de actividades y nivel de caminabilidad es
mayor, mientras que los remises prestan servicio con foco principal en las zonas
suburbanas, donde la baja densidad de poblacién a actividades haria ineficiente circular
en busca de pasajeros.

24 EMUS. Estudio de Movilidad Urbana Sustentable, para San Carlos de Bariloche. Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) bajo la Asistencia Técnica ATN 13097-AR “Apoyo a la
Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de San Carlos de Bariloche” (2014).

25 Nota periodistica: El municipio de Bariloche abre nuevos cupos de taxis y remises, Diario Rio
Negro. Consultable en: https://www.rionegro.com.ar/municipales/el-municipio-de-bariloche-
abre-nuevos-cupos-de-taxis-y-remises-2804478/
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En relacion con la movilidad nautica lacustre, existen ideas desde hace tiempo que se
centran alrededor de la navegacién como alternativa de movilidad urbana local, pero en
general no se ha pasado de la etapa de prefactibilidad. Los principales obstaculos son
la falta de infraestructura de amarre y proteccion, la baja densidad de poblacién y
dificultad de acceso alrededor de los puertos existentes, la demanda de combustible y
de embarcaciones especificas para contrarrestar los fuertes vientos de la zona, la baja
velocidad comercial o la limitacion de extension de horario por la prohibicion de la
navegacion nocturna. Sin embargo, el derrumbe del 2019 que desconecté a Villa La
Angostura de Bariloche por via terrestre?®, obligé al uso de transporte lacustre,
experiencia que podria utilizarse para profundizar en el estudio de la eficiencia de este
tipo de movilidad a nivel urbano o interurbano.

Movilidad privada, transito y estacionamiento

La movilidad privada toma importancia tanto en la percepcién general de la poblacién
gue la ve como el principal medio de transporte, asi como en las politicas publicas que
se enfocan en la pavimentacion de calles e intervenciones orientadas a la mitigacion del
problema de la congestion de transito. La baja conectividad de la red y el bajo nivel de
consolidacién de la infraestructura propician la concentraciéon de flujos en pocas vias,
causando niveles de congestion importante al acercarse a nudos conflictivos o cuellos
de botella del sistema vial. Algunos de los principales nodos conflictivos estan
identificados en el Plan de Transformacién del TUP, ya que, al no haber carriles
exclusivos de bus en la ciudad, la congestion vehicular afecta al transporte publico de la
misma manera que al transporte particular:

26 En el kilbmetro 2.095 de la Ruta Nacional 40, precisamente en el cruce de Villa La Angostura
hacia Bariloche, ocurrié un derrumbe de montafia que inutilizé temporalmente la ruta. Nota
periodistica disponible en: https://www.infobae.com/sociedad/2019/07/23/impactante-derrumbe-
de-montana-en-la-ruta-que-une-bariloche-y-villa-la-angostura/
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Mapa de puntos criticos de congestion
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Fuente: Plan de Transformacion del TUP.

En una escala mas reducida, enfocada en el centro de la ciudad, el ECMMCB también

identificd puntos y tramos de congestiéon vehicular:
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Mapa de puntos y tramos de congestion en el centro de la ciudad

2
°

Fuente: ECMMCB (2021).

En cuanto al estacionamiento medido, existe una zona tarifada que, linealmente sin
considerar espacios reservados, es de 13,8 km regulados (algunos de los cuales estan
incluidos por ordenanza, pero no estan funcionando bajo esta modalidad por falta de
personal de las cooperativas) y corresponden a 2.454 espacios para estacionar.
Funciona en una franja horaria de lunes a viernes de 8:00 hs a 20:00 hs y sabados de
10:00 hs a 14:00 hs, a excepcion de los meses de enero, febrero, julio y agosto que la
autoridad de aplicacion puede disponer el funcionamiento todos los dias (de lunes a
lunes) en el horario de 8:00 hs a 22:00 hs. El valor de la primera hora es de $150%" y
originalmente se preveia un aumento de valor de caracter progresivo que, con los
sucesivos aumentos establecidos desde su implementacion por ordenanza, se fue
desvirtuando. De todas maneras el precio (casi el doble del valor de la primera hora en
CABA, $81) parece funcionar como un incentivo al uso de corto plazo y, segun los datos
publicados por el Municipio, casi 2 de cada 3 usos son de menos de una hora de
duracion.

2’Dato consultable en: https://www.bariloche.gov.ar/estacionamiento-medido-datos/
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Uso del tiempo de estacionamiento medido

OFa
= L hara
-

- I :1: 024 (63.64%)

Fuente: ECMMCB (2021).

El sistema cuenta con una aplicacion y diez puntos de venta e informacion distribuidos
en el &rea de implementacién, ademas del personal de las cooperativas que se encarga
de vender crédito y controlar las infracciones, que totaliza unas 155 personas.
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Mapa de zonas de estacionamiento medido

Escala 1:8 500 |

Fuente: ECMMCB (2021).

El relevamiento realizado por el ECMMCB contabilizé una ocupacion media de los
espacios de estacionamiento en el area central del 72,2 %. A lo largo de las sucesivas
ampliaciones de la zona de estacionamiento medido se puede observar que las calles
cercanas al limite de la misma que cuentan con estacionamiento gratuito no regulado
reciben una demanda notable y muestran niveles de ocupacién muy altos a lo largo de
los dias habiles.

Una problematica adicional a la congestién y los problemas de estacionamiento es la de
los espacios de carga y descarga de mercaderia y ascenso y descenso de pasajeros.
En relacion a los espacios reservados relevados por el ECMMCB en el centro, un 35,8
% esta destinado a ascenso y descenso de pasajeros, el 26,3 % corresponde a carga y
descarga, el 18,3 % a discapacidad, el 14,6 % a equipamientos, y el 4,7 % a otro tipo
de reserva.

En cuanto a la carga y descarga, los lugares reservados se concentran en el sector
oeste en correspondencia con locales y alojamientos, mientras que en otras zonas
comerciales, como Gallardo y Moreno en cercanias a Onelli, hay pocos o ninguin espacio
reservado.
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Si bien existe sefalizacion vertical en las cuadras de estacionamiento tarifado, la
demarcacion horizontal en cordones resulta confusa o es inexistente. De igual manera
ocurre con carteleria que indica dos tipos de espacios, carga y descarga junto con
ascenso y descenso de pasajeros. En general, el nivel de respeto a estas normativas
es mas bien bajo y se generan quejas tanto de parte de transportistas que encuentran
los lugares designados ocupados, como del resto de usuarios que ven interrumpido el
flujo vehicular por operaciones en doble fila.

Seguridad Vial

En la ciudad de Bariloche, de acuerdo al registro analizado de siniestros viales que
comprende el periodo 2013-2022, se contabilizan en promedio 6,2 siniestros fatales con
6,9 victimas mortales (sin tener en cuenta el afio 2020 donde no se registraron siniestros
fatales). La tasa de mortalidad del 2022 fue de 3,3 victimas fatales cada 100.000
habitantes, en el mismo orden de magnitud que el de CABA (3,4) y muy por debajo del
promedio general del pais (8,4)%. Sin embargo, debe notarse que la variabilidad es alta
y por lo tanto la tasa de mortalidad varia segun el afio entre 2,1 (2021) y 8,4 (2017), con
un promedio de 5,3.

Algunas de las caracteristicas mas salientes de los siniestros fatales en la ciudad son:

e Casi 2 de cada 3 (63 %) ocurrieron de noche.

e 7 de cada 10 en fin de semana.

e 31 % de las victimas fueron peatones.

e 31 % de las victimas fueron ocupantes de coches.

e 25 % de las victimas fueron ocupantes de motos.

e 92 % de las victimas fatales ocurrieron en vias pavimentadas.

e Mas del 50 % ocurrieron en vias total o parcialmente con jurisdiccion provincial
o nacional (RN 40, RP 82, Piedrabuena, 12 de Octubre, Rosas, Bustillo).

e La via con mayor cantidad de victimas es la Av. Bustillo, donde ocurrieron casi
un 30 % de las victimas fatales.

Z8Dato para 2021, consultable en: https:/buenosaires.gob.ar/sites/default/files/2023-
04/victimas fatales 2021 OMSV_%281%29.pdf
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Mapa de siniestros con victimas fatales
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Fuente: Elaboracion propia.

Andlisis de la demanda

Por falta de encuestas domiciliarias de movilidad o conteos sistematizados y frecuentes,
la informacion de demanda de movilidad no se conoce con demasiada precision.

A nivel regional es posible contar con las cifras de Transito Medio Diario Anual (TMDA)
para los distintos tramos de las Rutas Nacionales, pero esta informacion no tiene un
nivel de detalle que permita profundizar en los origenes y destinos de viajes.
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Fuente: http://transito.vialidad gob.ar-B080/Se|CE_WEB//tmda. htral
Los d: indiqy

(P) se realizd censa permanente ese afio
(D) Detalle dispanible

Fuente: DNV (2022)2°

A nivel local el EMUS (2014) estim6 una matriz O-D para la hora pico AM (que es solo
una de las 3 horas pico de viajes detectadas en la ciudad y que, a pesar de tener la
mayor concentracion de viajes al centro, no es la mas importante en volumen).

Macrozonas de viajes

29 Consultable en: http://transito.vialidad.qob.ar:8080/SelCE_WEB/tmda.html
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Fuente: EMUS (2014).

Matriz Origen Destino de viajes entre macrozonas

Macrozonas | 1 2 3 a 5 6 7 8 9 o | PEoee
1 186 | 277 | 731 | 159 | 750 | 399 | 765 | 25 | 11 | 65 3307
2 a73 | 275 | 299 | 109 | 191 | 141 | 199 | 28 | 14 | 6 179
3 98 | 156 | 225 | 99 | am | 109 | 292 | w0 | 12 | = 2426
a 193 | 16 | 135 | 12 | 2 3 | a0 | 1 3 1 507
5 411 | 218 | 253 | 175 | 131 | 30 | 134 | 1 | o | 8o 1453
6 24 | 2 | o | 32 | a o [ 3 [ o 0 | 1 426
7 247 | 11 | 222 | | 200 | 6 | 8 | 3 7 | &8 1017
8 9 | 22 | 18 | 2 2 0 0 0 0 2 86
9 52 | a0 | 17 | 9 5 6 2 0 0 7 142
10 87 | a4 | s1 | o 2 a | 30 | 1 2 0 222

™ | 2891 | 1282 | 2047 | 670 | 1765 | 699 | 1513 | 109 | so | 358 | 11383

Fuente: EMUS (2014).

El ECMMCB, por su parte, habia analizado los origenes y destinos de viajes en
transporte publico a partir de las transacciones del sistema SUBE, obteniendo matrices
O-D para los dias habiles de los distintos meses estudiados (enero, marzo, agosto,
noviembre).

Mapa de destinos de viajes

Destinos de los viajes
Agosto 2019 (dia completo)

2
a

2 0

2

2 9 Destinos
4 a [ 0.00, 358.00]
» = (358.00, 1302.00)
= 4 (1302.00, 2450.00)
- e (2450.00, 6239.00)

(6239.00, 7575.00]

Fuente: ECMMCB (2021).
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En cualquier caso, si bien las estimaciones no responden al mismo periodo de analisis
ni la misma extension geografica por lo que no resultan comparables entre si, ambas
coinciden en la importancia del area central como principal destino de viajes de la

ciudad.
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Aspectos relacionados con la EXPO 2027

La realizacion de una exposicion de la magnitud de la Expo 2027, con un nivel de
afluencia de visitantes esperados de uno o varios érdenes de magnitud por encima de
la suma de poblacion local y turista en temporada alta que se registran actualmente, es
un desafio de particular importancia para el sistema de movilidad.

Como en la actualidad el Parque Industrial que se propone como sede del evento no
esta plenamente operativo y no dispone todavia de conexion de transporte publico, uno
de los principales desafios es establecer al menos un recorrido de algun tipo de
transporte masivo que permita trasladar la mayor cantidad de visitantes de la manera
mas eficiente y con el menor impacto posible, tanto en el sistema local de movilidad
como en el aspecto ambiental. Uno de los aspectos mas conflictivos del acceso de
transporte publico al predio de la Expo es que requiere atravesar grandes extensiones
de tierras vacantes, lo que resulta poco eficiente para el transporte masivo, dando como
un resultado un bajo indice de Pasajeros por Kilémetro (IPK) y, por lo tanto, una baja
rentabilidad requiriendo recorridos largos para pocos pasajeros. La creacion de una
avenida de conexion entre la Av. Piedrabuena (desde zona de Instituto de Investigacion
Aplicada - INVAP), el PITBA (sede de la Expo) y la urbanizacion de su entorno podria
ayudar a mitigar este problema.
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Acceso al area central (por este, sudeste y sud)

Teniendo en cuenta que la mayor parte de la capacidad hotelera actual esta enfocada
en el centro y oeste de la ciudad, uno de los puntos criticos de la movilidad asociada a
la Expo es la conexion de acceso al rea central y al resto de la ciudad.

En la actualidad, la principal conexion entre la futura Expo y el resto de la ciudad esta
representada por la calle Esandi, atravesando el nudo del Nireco para llegar al centro
por la Av. Costanera 12 de Octubre o por Diagonal Capraro. El principal conflicto que
presenta esta situacion es que el nudo Nireco es hoy uno de los puntos criticos de
congestién mas importantes de la ciudad, y no esté preparado para asumir el aumento
de la movilidad particular con destino a la Expo.

Mapa de conexiones con el resto de la ciudad

Fuente: Elaboracién propia.

La conexion con el sur y el oeste puede darse por la circunvalacion hasta la rotonda del
acceso sur de la ciudad, camino que en el caso del oeste puede llegar a aumentar
mucho el recorrido, atravesando vias poco preparadas para el transito intenso como la
Av. de la Virreina y la Av. Catedral.

55



. DISENO CONCEPTUAL
\@ B| ENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Se encuentra en cartera una de las obras previstas en la planificacibn de la
circunvalacién, que es el acceso a la ciudad a través de un nuevo puente sobre el Arroyo
Nireco® en calle Wiederhold y su continuacion por Av. Miramar, conexion que podria
aliviar el nudo Nireco que hoy también da servicio a gran parte de las conexiones entre
el este y el centro-sur de la ciudad, liberando algo de capacidad vial para permitir la
conexion entre la Expo y el Centro.

En este sentido, un aspecto critico de la movilidad de la Expo requiere la mejora de las
conexiones entre la Delegacion El Céndor y el centro y sur de la ciudad.

%0 a licitacion de su construccion fue recientemente anunciada por el Municipio, obra que no
incluiria la pavimentacion de la arteria (12 de abril de 2023), consultable en:
https://www.barilocheopina.com/noticias/2023/04/12/65723-anuncian-la-construccion-del-
puente-sobre-calle-wiederhold
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Conexiones entre el sector este y el resto de la ciudad

En la actualidad, la principal barrera que debe superarse para conectar el este con el
resto de la ciudad es el Arroyo Nireco, el cual posee poca infraestructura de calles y
puentes para su cruce. La barda que acomparia al curso del arroyo y el disefio de la
trama vial, en ambos margenes con falta de continuidad y jerarquizacién, conforman
una barrera fisica a franquear. No solo es un problema cruzar el arroyo y subir/bajar la
barda, sino también llegar desde esos posibles cruces a la estructura vial principal
(Esandi de un lado, 9 de Julio del otro).

Mapa de conexiones y nudos criticos existentes

PUENTES VEHICULARES
EXISTENTE

@ PROYECTADO

Fuente: Relevamiento propio.

Existe un total de 5 puentes vehiculares operativos (Av. Circunvalacion, Calle Colonia,
Av. 12 de Octubre y sus colectoras Norte y Sur) que se agrupan en tan solo 3 puntos de
cruce (12 de Octubre, Colonia y Circunvalacion). A esto se suman algunos puentes
peatonales, la mayoria de estructura bastante precaria y el vado vehicular de la calle
Wiederhold, donde se prevé la construccién de un nuevo puente.
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Hoteleria y servicios asociados (gastronomia, comercio, etc)

La base de datos publicada por el Municipio®! consta de 608 establecimientos con un
total de 26.053 plazas. Un 34 % de los establecimientos se encuentran en el Centro, el
37 % entre el Km 1y el Km 9 de las Avenidas Bustillo y Pioneros. En la Delegacion El
Céndor solo se registran 12 establecimientos con un total de 126 plazas.

Mapa de establecimientos hoteleros

Establecimientos hoteleros
® Apart Hotel 1*, 2* y 3*, DATs y CATs
@ Hospedajes y Albergues
; . ® Hotel 1* y 2*, Hosterias 1* y 2*
e © Hotel 3* y 4%, Hosterias 3*
® Hotel Estudiantil
e Hotel Sindical
Hotel y Hosteria 5*, Apart Hotel 4* y 5%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos abiertos del Municipio.

De la misma manera, los establecimientos comerciales geolocalizados en los datos
abiertos del Municipio®? se encuentran concentrados principalmente en la zona céntrica

31 Mapa de distribucion de establecimientos de alojamiento turistico. Tablero interactivo
Municipio San Carlos de Bariloche (2023). Consultable en:
https://www.bariloche.gov.ar/estadisticas grafico.php?grafico=3

32 Distribucion por Rubro Mapa de unidades econdémicas. Tablero interactivo Municipio San
Carlos de Bariloche (2023). Consultable en:
https://www.bariloche.gov.ar/estadisticas_grafico.php?grafico=9
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y en el oeste de la ciudad, con mucha menor cantidad en la zona de la Delegacion El
Céndor.

Resulta evidente por estos datos que la realizacion de la Expo puede resultar una
oportunidad para instalar comercios, establecimientos gastronomicos y alojamientos en
el este de la ciudad, pero la conexion entre el predio y el Centro y oeste de la ciudad
seguird siendo un factor clave de la movilidad del evento debido a la ubicacién de gran
parte del parque de equipamientos urbanos, a lo que se suma el resto de atractivos
turisticos de la ciudad, que también seran objeto de excursiones de los visitantes a la
EXxpo.

Mapa Establecimientos gastronémicos y de servicios

Comercios
"Comercio al por menor excepto el comercio de vehiculos automotores y motocicletas
Elaboracion de productos alimenticios y de bebidas
Hoteles restaurantes bares y similares
Servicios de esparcimiento

Fuente: Elaboracion propia agrupando datos de comercio proporcionados por el MSCB por rubros
generadores de movilidad y logistica.
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Conclusiones de diagnostico

En la ciudad de Bariloche la problemética del crecimiento urbano, enmarcada en el
pasaje de la Aldea a la ciudad intermedia, pone en disputa patrones culturales
divergentes de una sociedad que mantiene su poder de atraccion de habitantes de otras
ciudades y regiones, con la coexistencia de pobladores que arribaron algunas
generaciones atras y que perciben la ciudad como un pueblo, y aquellos mas nuevos o
de primera generacion de residentes que perciben la complejidad de una ciudad
intermedia en crecimiento. En muchos casos pareciera que ambas percepciones
mantienen un objetivo ideal de la vivienda unifamiliar inmersa en un entorno natural,
pero con todos los servicios urbanos. Sobre este punto hay una marcada diferencia
generacional. Esta percepcion es asi en las generaciones mayores a 40/50 afios
mientras que se nota otra percepcion y demanda de ciudad en los menores de 30/40.
Esta nueva tendencia se manifiesta tanto en los servicios comerciales (principalmente
gastronomia, que empez6 a hacer uso del espacio publico de manera exitosa
independientemente del clima) y en los productos inmobiliarios (es marcadamente
creciente la produccion de condominios de dptos. con jardines comunes y amenities en
un radio no mayor a 5 Km del Centro). Incluso la demanda de lotes para vivienda
individual se orienta a superficies menores, principalmente por el costo de la tierra, pero
también por menor necesidad de mantenimiento (lotes mas "urbanos").

Las causas de dicho crecimiento, representado por el nivel de crecimiento intercensal
superior a la media del pais, pueden explicarse en parte por el poder de atraccion que
la ciudad brinda en servicios urbanos y sociales para la radicacién de nuevos habitantes,
como asi también la capacidad turistica que el destino posee a escala nacional y
regional, tanto en las temporadas de verano como de invierno.

Desde el punto de vista de la movilidad, si bien la ciudad mantiene gran parte de sus
actividades en la zona céntrica y, por lo tanto, continda concentrando los principales
flujos en los accesos a este sector, se estan desarrollando una serie de subcentralidades
con diverso grado de complejidad que permiten comenzar a dialogar sobre una ciudad
policéntrica que aluden las instancias de planificacibon mas actuales (POT, PEID,
Agenda BRC 2030). No obstante, el peso historico, turistico, ideolégico y cultural del
centro tradicional se mantiene y sigue siendo destino prioritario de una parte de las
principales inversiones urbanisticas en su entorno, como es el caso de las Calles Mitre
y Onelli o como se puede poner en evidencia por el nivel de consolidacion de vias
pavimentadas, semaforos y otras infraestructuras de movilidad.

Esta concentracion de actividades produce presion de demanda sobre los accesos al
area central. Debido a la baja conectividad de la red y la escasa consolidacion de la
infraestructura vial, en un contexto de transporte publico deficiente y dependencia del
automovil particular, el principal resultado es el colapso de las principales vias de acceso
a la zona céntrica en hora pico y la dificultad para la circulacion y convivencia de los
diversos modos, situacion que se agrava en los momentos de afluencia de movilidad
turistica.

60



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

El estacionamiento en via publica en la zona céntrica resulta desordenado y cadtico,
con efectos en la congestidén de vialidades, restringiendo la fluidez y alcanzando la
saturacion de los espacios disponibles en puntos especificos del &rea central y sus
alrededores.

Las segregacion socioespacial también se manifiesta en la movilidad: los sectores con
nivel socioecondmico (NSE) medio-altos y altos utilizan mayoritariamente vehiculos
automotores, casi no utilizan el transporte publico y observan a las movilidades activas
como actividades recreativas; en cambio, los sectores mayoritarios, principalmente
aquellos con NSE medio-bajos y bajos, disponen del transporte publico y la movilidad
activa —frecuentemente caminar o bici— como posibilidad para llegar a sus destinos. Sin
embargo, los medios de transporte mas utilizados por la poblacion de menos recursos
carecen, en gran parte de la ciudad, de infraestructura de calidad (veredas, ciclovias,
paradas de transporte publico). Para revertir esta situacién resulta prioritario resolver el
déficit de infraestructura para el transporte activo.

Uno de los problemas principales que parecen abarcar la totalidad de la ciudad y afectan
fuertemente la movilidad es la inexistencia de condiciones para la accesibilidad
universal, que tiene como efecto un espacio publico poco inclusivo, resultando en
escena de disputas por la utilizacion de las calles por parte de los distintos usuarios de
estas.

En cuanto al transporte publico, podemos concluir que el problema central surge de
disponer de una red de Transporte Urbano de Pasajeros con servicios y cobertura
inadecuados que resulta lento e ineficiente, lo cual se manifiesta en una percepcién de
baja calidad de servicio, con la frecuencia de paso como principal déficit de cara al
usuario. En este contexto, resulta un desafio fundamental mejorar el funcionamiento del
TUP para empezar a revertir la dependencia del automévil particular.

Las perspectivas de crecimiento urbano hacia el este y la realizacién de la Expo tienen
como limitante el acceso a la zona céntrica por un tnico punto en el nudo del Nireco,
gue actualmente tiene niveles de congestion importantes. La mejora de la conectividad
entre el este y el centro y sur de la ciudad a través del arroyo Nireco y las bardas que
conforman su valle, podria evitar que se replique la situacion que se da con respecto al
oeste de la ciudad que cuenta con solo dos puntos de acceso al centro, generando
congestioén y dificultando la utilizacién de los medios de transporte mas eficientes.

En tal sentido, ha sido observado que el corredor Onelli presenta condiciones para
permitir realizar analisis mas detallados con potencialidad para definir un corredor de
transporte masivo como podria ser un Metrobus o BRT (Bus Rapid Transit), tranvia o
LRT (Light Rapid Transit) o Teleférico que canalice y ordene el corredor mas activo de
la ciudad, y que eventualmente pueda ser extendido hacia el predio de la Expo y el
Aeropuerto, generando nuevas alternativas de conectividad y accesibilidad que mitiguen
el tréfico del acceso este al Centro.
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Por ultimo, debe destacarse como una debilidad del municipio la escasa produccion de
datos sistematizados y periddicos de movilidad, transporte y logistica, que podrian
permitir elaborar diagnésticos mas ajustados particularmente en relacién con los flujos
vehiculares y los patrones de movilidad cotidiana, como asi también los especificos de
la actividad turistica. La ciudad y su region no dispone de una encuesta de origen y
destino actualizada, por lo que se han utilizado métodos de aproximacién en funcién de
datos trabajados por anteriores estudios.
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Gestion Integral de movilidad y
logistica Expo Bariloche 2027
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Gestion Integral de movilidad y logistica Expo
Bariloche 2027

Presentacion de la Expo internacional

La Expo Bariloche 2027 se presenta en el marco de las conocidas exposiciones
internacionales en las cuales se buscan encontrar soluciones a problemas que enfrenta
la humanidad. Cada uno de dichos eventos reciben millones de visitantes y se tratan
temas especificos a través del desarrollo de multiples actividades.

El primer evento se organizé en Londres en 1851 y se conocié como la “gran exhibicion”.
Luego, en 1928, se crea el Bureau International des expositions (BIE) que es un
organismo intergubernamental que se encarga de su organizacion.

El BIE es una organizacién autonoma conformada por 170 paises que han organizado
mas de 70 exposiciones en Europa, Asia, Norteamérica y Oceania. Sin embargo, adn
no han tenido lugar en Africa ni en América Latina, lo cual suponia una gran oportunidad
para Argentina y la ciudad de Bariloche al postularse como sede.

La ciudad de Bariloche se presenté como una alternativa para ser ciudad hospedera y
organizadora del evento, en parte por su atractivo turistico, la presencia extendida de
servicios para atender dichas demandas y por el grado de especificidad en su desarrollo
tecnolégico-productivo, siendo un polo regional de referencia a través de diversas
instituciones cientificas y técnicas, lo cual hizo propicia su presentaciéon como ciudad del
conocimiento. La invitacion a este evento plantea una sintesis entre naturaleza y
tecnologia a partir del slogan “un nuevo comienzo”.

Como se planteaba anteriormente, la ciudad se caracteriza por la presencia de servicios
para atender las demandas de casi el millon de turistas que la visitan anualmente. Si
bien aparece como un buen antecedente, fue preciso también referirse a la necesidad
de planificar los escenarios posibles para recibir a los millones de visitantes interesados
en participar de dicho evento, para lo cual se presentd en este informe una aproximacion
de diversas situaciones a tomar en consideracion.
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Revisidon de antecedentes de eventos masivos

Este informe se propuso como tarea principal llevar adelante una revision de
antecedentes para la Expo 2027. Para ello se planted realizar un relevamiento de
eventos masivos que hayan tenido lugar en diversos lugares del mundo, en diversas
escalas. Es decir, particularmente, el analisis se centré en eventos locales que hayan
tenido lugar en Argentina y luego se avanzoé en la busqueda de eventos en la Regién y
finalmente en otros continentes. Es importante aclarar que las exposiciones
internacionales de las caracteristicas de la presente convocatoria no han tenido lugar
aun en paises de Centro América y América Latina. Con lo cual, los eventos que fueron
encontrados en Argentina y en la Region corresponden a cumbres o congresos donde
se abordan otras tematicas y su duracién fue mucho menor (apenas unos dias en
comparacion con la extensién que propone la exposicion). Por estos motivos también
se relevaron exposiciones anteriores que hayan tenido lugar en ciudades de otras
latitudes con caracteristicas similares a la propuesta para la préxima edicion 2027.

Para poder reconstruir esta informacién se consultaron fuentes secundarias producidas
por Organismos Internacionales, Gobiernos Nacionales y jurisdicciones subnacionales,
asi como investigaciones académicas de revistas y congresos afines a la tematica.

Durante el proceso de indagacion se procedi6 a prestar especial atencion a los
siguientes temas: caracteristicas generales del evento, identificar aspectos ligados al
turismo, cuestiones ligadas a los servicios e infraestructura de transporte,
dimensionamiento de tamafio y flujos del evento, entre otros.

La metodologia propuesta para el relevamiento incluia la definicion de dimensiones y
variables a analizar. Entre las dimensiones se delimitaron la contextual (que
corresponde a los datos generales de contexto donde se inserté el evento, por ejemplo,
pais, ciudad, duracién); organizativa (donde se precisaron datos respecto del armado
del mismo, cantidad de asistentes, organizaciones y paises convocados); geogréafica
(donde se sumaron datos de locacién, ubicacion del evento); econémica (donde se
incluyeron aspectos de financiamiento y presupuesto para cada situacién); turistica
(aqui se sumaron aspectos relativos a las plazas de alojamiento y en el caso que
surgieran otros ligados a la experiencia de transitar la ciudad relevada); movilidad
(donde se prest6 especial atencién a infraestructuras y servicios de transporte que
estaban a disposicion del evento); y, finalmente, se sumaron otros datos adicionales que
podrian ser relevantes.

La idea que fundament6 este analisis era encontrar algunos indicios que puedan
tomarse en consideracion al momento de pensar la estrategia de la ciudad de Bariloche
frente al desafio de ser sede y organizar la exposicion en 2027. Luego del andlisis de
variables al interior de cada una de estas dimensiones, se propondra hacer un ejercicio
de ponderacion para escoger aquellos eventos que pudieran tener mayor incidencia en
el proyecto vigente y se elaboraran fichas resumen que den cuenta de estos aspectos
importantes a considerar.
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Entre las variables analizadas se encuentran:
Contextuales

e Pais donde tuvo lugar.

e Ciudad donde tuvo lugar.

e Duracién del evento.

e [Fecha del evento.

Organizativa

DISENO CONCEPTUAL
DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
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e Cantidad de paises y organizaciones convocados.

e Numero de asistentes.
Geogréficas

e Superficie de la ciudad.

e Poblacién de la ciudad.
Econémica

e Presupuesto destinado.

e Tipo de financiamiento.
Turistica

e Alojamiento.
Movilidad

e Transporte disponible.

A nivel internacional se encontraron los siguientes eventos:

e Expo internacional Astana 2017.
e EXxpo internacional Dubai 2019.
e EXxpo internacional Milan 2015.

e Expo internacional Shanghai 2005.

e CES (Consumer Electronics Show) - Las Vegas, Estados Unidos.

e Hannover Messe - Hannover, Alemania.
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e Mobile World Congress - Barcelona, Espana.

e Canton Fair - Guangzhou, China.

e NAB Show (National Association of Broadcasters) - Las Vegas, Estados Unidos.

e |AA (Internationale Automobil-Ausstellung) - Frankfurt, Alemania.

e Bauma - Munich, Alemania.

e |TB Berlin (Internationale Tourismus-Bdrse) - Berlin, Alemania.

e SIAL (Salon International de I'Alimentation) - Paris, Francia.

e GITEX (Gulf Information Technology Exhibition) - Dubi, Emiratos Arabes
Unidos.

A nivel regional:

e Semana del Clima de América Latina y el Caribe 2022; Republica Dominicana.

A nivel nacional:
e Cumbre de las Américas.
e Cumbre G20.
e C40: Cumbre Mundial de Alcaldes.
e Bioferia.

e Energia para transformar en Tecndpolis.

Como resultado de dicha indagacién se construyd un cuadro sintesis que se adjunta a
continuacion.
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RELEVAMIENTO DE EVENTOS ﬁi
Dimensiones .
Noribes del evenis CONTEXTUAL || GEOGRAFICA | ORGANIZATIVA |
Pais / Ciudad Fecha del evento Superficie Poblacion ciudad Paises Publico
Eventos en Argentina de la ciudad (millones hab.) convocados Asistente
Cumbre de las Américas ARG/ Mar del Plata NOV 2005 80 km? 0,5 aprox 34 10.000
Cumbre G20 ARG/Buenos Aires NOV 2018 200 km? 3 19 + UE 35.000
C40: Cumbre Mundial de Alcaldes ARG/Buenos Aires OCT 2022 200 km* 3 52 600
Bioferia ARG/Buenos Aires MZO 2023 200 km? 3 Argentina 45.000
Tecnopolis ARG/Buenos Aires JUL-NOV 2012 14 mil km* 14 5 3.5 millones
Eventos regionales
Semana del Clima de América Rep. Dominicana/ JUL 2022 ‘ 1500 km? 45 25 } 1700 ‘
Latina y el Caribe 2022 Santo Domingo
Expo internacionales
Expo internacional Astana Kazajstan/ Astana JUN-SEP 2017 700 km? 1 115 3.9 millones
Expo internacional Dubai EUA/ Dubai OCT 2020-MZ0 2021 4000 km? 3,5 192 24 millones
Expo internacional Milan 2015 Italia/ Milan MAY-OCT 2015 200 km? 1 131 22 millones
Expo internacional Shanghai China / Shanghai MAY-OCT 2010 36000 km?* 26 152 73 millones
CES (Consumer Electronic Show) EEUU/ Las Vegas ENE 2020 350 km? 0,6 aprox 151 170.000
Hannover Messe Alemania/ Hannover ABR 2019 200 km* 0,5 aprox 90 215.000
Mobile World Congress Espaia/Barcelona JUN 2021 100 km? 1.6 202 20.000
 Canton Fair China/Guangzhou JUN 2021 7400 km? 13 210 240,000
NAB Show (National EEUU/Las Vegas ABR 2019 350 km? 0,6 aprox 160 91.000
Association of Broadcasters)
Internationale Automobil-Ausstellung Alemania/Frankfurt 2021 250 km? 0,7 aprox 95/32 EXPOS 400.000
Bauma Alemania’/Munich OCT 2022 300 km? 15 200/63 EXPOS 500.000
ITB Berlin Alemania/Berlin 2019 900 km? 35 180 163.295
(Internationale Tourismus-Borse)
SIAL Francia/Paris OCT 2022 100 km? 2 119 317.000
(Salon International de |'Alimentation)
GITEX (Gulf Information EUA/Dubai OCT 2021 4000 km? 35 140 140.000
Technology Exhibition)
SELECCIONADAS POR PONDERACION
hoja 2 de 2
RELEVAMIENTO DE EVENTOS l:-
Dimensiones
Nombre del evento
Duracion Organizacion Alojamiento Transporte
Eventos en Argentina del evento
Cumbre de las Américas 3 dias Ministerio de Planificacion Federal 60000 plazas- Aeropuerto Intern. Ezeiza + MDQ
Cumbre G20 2 dias Gobierno Nacional + (UTG20) 15000 plazas Aerop. Intern. Ezeiza + Aeroparque
C40: Cumbre Mundial de Alcaldes 3 dias GCABA 330 plazas Aerop. Intern. Ezeiza + Aeroparque
Bioferia 3 dias Grupo Bio + GCABA 15000 plazas Aerop. Intern. Ezeiza + Aeroparque
Tecnopolis 4 meses Gobierno de la Nacion Arg 100 hoteles Aeroparque + Bus + Tte privado
Eventos regionales
Semana del Clima de América [ 4 dias ’ ONU, BID, CAF 2 736 plazas Aerop. Intern.as Américas +
Latina y el Caribe 2022 Taxi + automovil
Expo internacionales
Expo internacional Astana 3 meses |Bureau International des Expositions (BIE) 16488 plazas Aerop. Intern. +Tren
Expo internacional Dubai 6 meses (BIE) + esponsors 293000 plazas | Aerop. Intern.+ bus+metro+tren+tranv.
Expo internacional Milan 2015 6 meses (BIE) + esponsors 32.256 plazas Aerop. Intern.+ bus+metro+tren
Expo internacional Shanghai 6 meses (BIE) + esponsors 1740 hoteles aprox | Aeropuerto+carreteras+metro+fluvial
CES (Consumer Electronic Show) 4 dias Consumer Technology+ esponsors 362 hoteles Aerop. Intern +monorrail+autobus
Hannover Messe 5 dias Deustche Messe + esponsors 900 hoteles aprox Aerop. Intern.+ tren+tranvia,
Mobile World Congress 4 dias Patrocinadores privados 2000 hoteles aprox Metro+bus
 Canton Fair 10 dias Ministerio de Comercio de China 5000 hoteles aprox Aerop. Intern + bus+metro+tren
NAB Show (National 4 dias | National Assoc Broadcasters + esponsors 362 hoteles Aerop. Intern +monorrail+autobus
Association of Broadcasters)
Internationale Automobil-Ausstellung 5 dias (VDA) + esponsors 700 hoteles aprox | Aerop. Intern.+ bus+metro+tren+tranv
Bauma 7 dias Messe Munchen Company 790 hoteles aprox_| Aerop. Intern.+ bus+metro+tren+tranv
ITB Berlin 4 dias Patrocinadores privados 260 hoteles aprox | Aerop. Intern.+ bus+metro+tren+tranv
(Internationale Tourismus-Bdrse)
SIAL 5 dias Patrocinadores privados 1500 hoteles aprox Aerop. Intern.+ bus+metro+tren
(Salon International de |'Alimentation)
GITEX (Gulf Information 5 dias Patrocinadores privados 1710 hoteles aprox Aerop. Intern.+ bus+metro+tren
Technology Exhibition)

SELECCIONADAS POR PONDERACION

Fuente: Elaboracion propia.
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A su vez, se elaboré un proceso de ponderacion de los eventos a través del cual se
seleccionaron tres principales casos que podrian asemejarse de alguna manera al de
Bariloche.

Para la elaboracién de la ponderacion, se establecié una metodologia basada en rangos
de puntajes muy sencillos, de 1 a 3 —siendo 3 el de mayor valor y 1 el de menor valor—
gue se asignara a cada variable segun los resultados encontrados en cada evento o
caso de estudio. Luego se sumaran los puntajes y se seleccionaran los tres con mayor
puntaje para tomarlos como referencia para el caso Bariloche.

Es importante aclarar que la asignacion de rangos para cada variable estuvo sujeta a
las caracteristicas de la ciudad de Bariloche, en funcién de las posibilidades que
presenta como ciudad hospedera. De esta manera, se tomaron como parametros los
siguientes datos: Bariloche es una ciudad que cuenta con 110.000 habitantes en una
superficie de 220 Km2. Cuenta con 30.000 plazas de alojamiento en hoteles, cabarias,
hostales, etc., y 5 mil mas como plazas de alquiler temporario a través de plataformas,
totalizando aproximadamente 35.000 plazas. En cuanto a las formas de movilidad y
traslados, la ciudad de Bariloche cuenta con una buena oferta de transporte para lograr
accesibilidad: un aeropuerto de escala regional, carreteras, una linea de ferrocarril
subutilizada y un transporte lacustre actualmente solo utilizado por el turismo. Todos
estos modos fueron considerados en la elaboracién de los rangos. Se espera que la
convocatoria retna hasta 130 paises y organizaciones aproximadamente durante 3
meses con 3.000.000 de visitantes promedio o incluso hasta 3.500.000. Es decir, se
podrian estipular entre 35.000 hasta 40.000 visitantes diarios.

Los rangos se elaboraron de la siguiente manera:

Para la dimension contextual, en términos de la locacion del evento, si se trata de un
evento en Argentina, se asignan 3 puntos; si es en la Regién 2 y en otros continentes 1
punto.

Cuando se observan los paises y organizaciones convocados, si la suma total llega
hasta 130 se suman 3 puntos; entre 130 y 150 se suman 2 puntos y cuando sean
mayores a 150, 1 punto.

En términos de visitantes los asistentes o0 visitantes totales, observamos que si superan
o igualan los 1.000.000 se adjudican 3 puntos; si varian entre 1.000.000 y 500.000 se
tomaran 2 puntos y menor a 500.000, 1 punto.

Al analizar la duracion del evento, si el mismo fuera igual o mayor a 3 meses,
contabilizan 3 puntos; si en cambio contabilizan entre 1y 2 meses, suman 2 puntos y Si
fue menor a 1 mes, 1 punto.

Al registrar las variables geograficas, respecto de la poblaciéon con la que cuenta la
ciudad, si es menor a 500.000 se suman 3 puntos; si es entre 500.000 y 1.000.000, 2
puntos y si es mayor a 1.000.000, 1 punto.
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En relacién con la superficie, si la ciudad se emplaza en un espacio menor o igual a 200
Km? se otorgan 3 puntos; entre 200 y 500 Km?, 2 puntos y mayor a 500 Km? , 1 punto.

En cuanto a la cuestion climética, si el evento tuvo lugar en verano o hacia fines de la
primavera o comienzos del otofio, se suman 3 puntos, si fue en media estacion otofio o
primavera, 2 puntos y si fue en invierno o con temperaturas extremas (verano con
valores muy elevados), solo 1 punto.

Para la cuestion econdmico-financiera, al ser tan disimiles los montos, se decidi6
trabajar sobre las fuentes de financiamiento y aqui se encuentran dos rangos: si el
evento se organizd con fondos propios principalmente, suma 1 punto y si fue con
financiamiento internacional, particularmente de la agencia organizadora o
patrocinadora, se suman 2 puntos.

Con respecto al alojamiento, al contabilizar la cantidad de plazas o posibles alojamientos
disponibles, se construye el indicador para determinar si los visitantes pudieron alojarse
en la misma ciudad o debieron recurrir a otras localidades o ciudades cercanas. En el
primer caso se sumara 1 punto. En caso contrario que se haya tenido que sumar
alojamientos cercanos, se suman 2 puntos.

Finalmente, en términos de movilidad, el primer rango establece que si la ciudad cuenta
con aeropuerto y carreteras adecuadas suma 1 punto; Si cuenta con aeropuertos,
carreteras y tren, 2 puntos y si se suma a lo anterior transporte fluvial o lacustre, 3
puntos.
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Tres experiencias para analizar

Del ejercicio de analisis propuesto se deriva que los tres eventos con mayor puntaje
fueron: en primer lugar, el evento ‘Energia para transformar’ que tuvo lugar en
Tecndpolis en 2012 (22 puntos); en segundo lugar, la expo internacional de Milan de
2015 (21 puntos) y, en tercer lugar, la expo internacional de Astana de 2017 (20 puntos).

A continuacion, se adjuntan las tabla con ponderaciones llevadas a cabo para estos tres
casos:

Ficha “Energia para transformar” Tecnopolis, Argentina

Nombre del e . "
Tecnopolis "Energia para transformar
evento
Dimensiones |Variables Datos evento Puntaje
Contextual Pais donde tuvo lugar Argentina 3
Poblacion ciudad 3 millones 1
Geografica Superficie de la ciudad 203 km2 3
clima/temporada Invierno - Primavera 2
Numero de asistentes aprox 3,5 millones 3
Organizativa
Duracion del evento 4 meses 3
Econbémica |Financiamiento (propio o de una organizacién)|Gob. de la Nacién Argentina 1
Turistica Alojamiento 100 hoteles en Vicente Lépez 1
Movilidad Transporte Aerop.Int. tren, autobds, auto 2
Total 22

Fuente: Elaboracion propia.

Como informacion adicional se puede mencionar que dicho evento tuvo 5 ediciones
anteriores entre 2011 y 2015.
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Tecnépolis "Energia para transformar”

Evento

Tema

Asistentes: 3.5 millones
5 paises

Fecha

8 julio al 11 noviembre de 2012

Duracién: 4 meses

Financiamiento:
Gobierno de la Nacién
Argentina

Hubo 5 ediciones,
desde 2011 a 2015

"Energia para transformar”

La energia como elemento de
expansion y como parte del
crecimiento estratégico del pais.
Se reflejaron distintas dreas de
interés abordadas en relacion
con la energia, entre ellas, un
sector dedicado a la industria
argentina, un bioparque, la Plaza
de las Banderas, Galpén Joven,
Bosque de Juegos y Manzana de
la Integracion.

Fuente: Elaborac

i6n propia.

Ficha Expo internacional Milan, Italia
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Area Metropolitana de Buenos Aires, Argentina

AMBA
Poblacién: 14 millones
Superficie: 14.000 km2

Temporada:
Invierno - Primavera

Topografia: llanura pampeana,
valles de inundacion de arroyos

Alojamiento: 100 hoteles en
Vicente Lopez

Transporte:
Aeropuerto Internacional
Tren
Autobus

o Tecnopolis

Argentina

Provincia de
Buenos Aires

AMBA
(Vicente Lépez)

JBIGACION DFL EVENTO - AREA METROPOLITANA OF BUENOS AIRFS

:\?;2?;6 del Expo internacional Milan 2015
Dimensiones |Variables Datos evento Puntaje
Contextual Pais donde tuvo lugar Iltalia 1
Superficie de la ciudad 200 km2 3
Geografica Poblacién ciudad 1 millén 1
clima/temporada Primavera-verano-otofio 3
Cantidad de paises convocados 131 estados 2
Organizativa NUmero de asistentes aprox 22 millones 3
Duracion del evento 6 meses 3
Econdmica Financiamiento (propio o de una organizacion) (BIE) + sponsors 2
Turistica Alojamiento 450 hoteles aprox. 1
Movilidad Transporte Aerop Int +buses+metro+tren 2
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| Total | 21 |
Fuente: Elaboracion propia.
Como datos adicionales, el recinto conté con 110 hectareas, y para su funcionamiento
se llevaron a cabo obras urbanisticas y de infraestructura de transporte.
Exposicion Internacional de Milan Milan, Italia
Evento Tema Milan
Asistentes: 22 millones “Alimentar el planeta, energia para la vida" Poblacion: 1 millon
131 estados Subtemas:
Ciencia para la seguridad y calidad alimentaria Superficie: 200 km2
'IFe:\?l?o 231 octubre de 2015 Innovacién en la cadena de abasto de alimento Temporada
Duracién: 6 meses agropecu'an::'a e yla Primavera - Verano - Otofio
Financiamiento: Educacion nutricional. Topografia: llanura entre rios
Bureau International des Y it Tesino y Adda
Expositions (BIE) + para mejores niveles de vida
Alimentos en las culturas del mundo y grupos Alojamiento: 448 hoteles -
Hicos. 16.128 habitaciones,
32.256 plazas
Transporte: Expo 2015
Aeropuerto Internacional
Carreteras
Buses
Metro
Tren
Predio: recinto de 110 ha, se
hicieron obras urbanisticas y de
infraestructuras de transporte
vehicular, fluvial y ferroviario
Region de
Lombardia
‘ Italia
Fuente: Elaboracion propia.
Ficha Expo internacional Astana, Kazajstan
Nombre Expo internacional Astana
Dimensiones |Variables Datos evento Puntaje
Contextual Pais donde tuvo lugar Kazajstan 1
Superficie de la ciudad 700 km2 1
Geogréfica Poblacién ciudad 1 millén 1
clima/temporada Verano 3

Organizativa |Cantidad de paises convocados

115 estados + 22
organizaciones
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3.9 millones

Duracion del evento

3 meses

Bureau International des

Econémica  |Financiamiento (propio o de una organizacion) Expositions (BIE) 2
Turistica Alojamiento Aprox 16488 plazas 2
Movilidad Transporte Aerop. Int. + Estacion tren 2

Total

20

Fuente: Elaboracion propia.

El predio cont6 con 25 hectareas para la exposiciéon y en la actualidad funciona como
sede de un banco de innovacion.

Exposicion Especializada de Astana

Evento

Tema

Asistentes: 3.9 millones

115 estados +
22 organizaciones

Fecha

junio a septiembre de 2017

Duracion: 3 meses

Financiamiento:
Bureau International des
Expositions (BIE)

“Energia del futuro"
*Soluciones para enfrentar el
mayor desafio de la
humanidad”

Objetivo: concentrarse en el
futuro de la energia y en
soluciones energéticas
innovdoras y practicas, asi
como sus impactos

Elaboracién propia.

Astana, Kazajstan

Astana

Poblacién: 1 millon
Superficie: 700 km2
Temporada: Verano

Topografia: montafias bajas
aisladas y elevadas llanuras

Alojamiento: 218 hoteles -
8.244 habitaciones,
16.488 plazas

Transporte
Aeropuerto Internacional
Estacion de tren
Carreteras

Predio: cont6 con 25 hectareas
y ahora funciona como sede de
un banco de innovacién

Expo 2017

Astana

Provincia de Akmola

Kazajstan

Fuente:
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Ficha Propuesta Expo Bariloche 2027

Para concluir esta revision de antecedentes de eventos masivos se realiza una ficha
especifica para el caso de Bariloche siguiendo la metodologia propuesta.

Bariloche, Argentina

Antecedentes
Eventos Bariloche
Estos eventos convocaron Poblacién: 113 mil

millones de asistentes de
diferentes paises del mundo a
lo largo de meses de duracion
Las exposiciones de Astand y
Milan tuvieron asistencias y
enfoques tematicos orientados
internacionalmente mientras
que en Tecnopolis el eje fue

Superficie: 220 km2

Topografia: zona montafosa,
cordillera de los Andes

Alojamiento: 820 hoteles -
35.000 mil plazas

sobre Argentina y Sudamérica.

Transporte:
Los primeros dos eventos Aeropuerto de Bariloche
fueron financiados por la Aeropuertos cercanos
organizacion Bureau Carreteras

International des Expositions
(BIE) mientras que el realizado
en Tecnopolis lo fue por el
Gobierno de la Nacién

El predio esta dentro del PITBA
(Parque productivo, industrial y
tecnolégico de Bariloche), con

Argentina. 450.000m?2 dedicados a
actividades propias de la
Los predios que albergaron los exposicion, en el marco de un

eventos fueron de gran escala,
25,110 y 50 hectareas
respectivamente.

Todos implicaron obras previas
de infraestructura para preparar
el sitio y tanto éstas como los
predios de los eventos
contindan utilizandose
actualmente.

En el caso de Astana funciona
como un banco de innovacién,
en Milan es la sede de un
instituto de investigacion
tecnolégica y Tecnépolis
continda siendo un predio de
exposiciones de ciencia, arte y
tecnologia

Fuente: Elaboracion propia.

espacio de 320 ha.
Tiene acceso por la RN40 y
cuenta con infraestructura

|

Argentina

Expo 2027

Bariloche

Provincia de
Rio Negro
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Caracterizacion del predio donde tendra lugar el evento

La propuesta de la ciudad es alojar el evento en un predio dentro del PITBA (Parque
Productivo, Industrial y Tecnolégico de Bariloche), con 450.000 m? dedicados a
actividades propias de la exposicion, en el marco de un espacio mas extenso de 320
hectareas, donde se desarrollan actividades empresariales e industriales. Ubicado
sobre la Ruta Nacional 40, en un sector con alto atractivo paisajistico en las cercanias
de la Cordillera de los Andes. A su vez, se emplazara préximo a otras instituciones como
el Instituto de Investigacion Aplicada (INVAP), la Universidad Nacional de Rio Negro
(UNRN), y equipamientos de alto interés como el aeropuerto internacional Teniente Luis
Candelaria.

El terreno del PITBA cuenta con infraestructura completa para ofrecer: agua potable,
gas, electricidad, servicios de saneamiento y conexion digital. Para este evento se
propone ceder una parte del terreno que se divide en dos parcelas. Si el evento hubiera
tenido lugar en esta ciudad, la cesion se concretaria en los limites planteados.

En la sesion de terrenos se espera que tengan lugar tres desarrollos: un predio ferial de
20.000 m?; un estadio de capacidad alta-media, al estilo Arena de 20.000m?, y un
complejo de teatros con distintas capacidades: uno para 1.300 personas y otro para 600.
Sumado a esto, se propone crear espacios publicos de calidad. Esta infraestructura
plantea poder albergar hasta 25.000 personas al mismo tiempo, que corresponde al
escenario de minima para el evento.

El acceso al predio se efectta por la mencionada ruta, a través de la rotonda que podria
funcionar como intercambiador hacia diversos modos de traslados.

Por otro lado, se planificé desarrollar alojamiento para los trabajadores durante la
organizacién del evento y durante el desarrollo de este. Se esperaba construir 1.500
viviendas en zonas aledafias al predio. Sin embargo, no resultaria posible pensar en la
inclusion de viviendas o complejos universitarios-hoteleros dentro de estos terrenos, ya
gue supondria un cambio de usos del suelo para el que no fue proyectado el PITBA
desde sus inicios.
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Estimacion de escenarios alternativos

El evento anterior tuvo lugar en Astand —Kazajstdn— durante la estacion de verano. A
partir de los datos que se pudieron recabar, contaron con una participacion de 3.900.000
de visitantes durante 3 meses.

Se podria estimar que, en el caso de Bariloche, podrian haber llegado hasta 3.000.000
de visitantes durante los 3 meses que duraria la exposicion, desde febrero hasta abril.
Esos valores nos permitieron aproximarnos a una estimacion de 1.100.000 de visitantes
por mes y, haciendo un promedio, podriamos pensar en casi 40.000 visitantes diarios.

El contexto actual plantea que Bariloche, siendo una ciudad con 100.000 habitantes y
un modelo de expansion territorial de baja densidad, cuenta con alojamiento disponible
en hoteles, hosterias, cabafias con datos oficiales de la oficina de turismo para 30.000
plazas. Si a eso se sumaran los alojamientos via plataformas de alquiler de casas y
apartamentos (Airbnb por ejemplo), se podrian sumar 5.000 alojamientos mas. Con lo
cual hubiera estado garantizado el alojamiento para 35.000 personas aproximadamente.

Por otro lado, el aeropuerto de Bariloche en la actualidad esta funcionando en su pico
maximo en temporada alta para el traslado de 210.000 personas por mes.

Esta situacion muestra que hubiera sido necesario llevar a cabo intervenciones para
lograr mejorar las condiciones de la ciudad y adecuar las infraestructuras a los
requerimientos del evento, en particular poner el foco en dos aspectos fundamentales:
alojamiento y movilidad de la poblacion visitante.

A partir de lo anterior se plante6 un escenario base y tres escenarios posibles: uno de
minima, uno estandarizado y uno de maxima.

De esta manera, a continuacion, se desarrollaron cada uno de los escenarios
considerando las posibilidades de alojamiento y de movilidad previstas en cada uno de
los casos.

Para la construccion de la tabla resumen de estimacién, se recuperaron algunos datos
base que dieron cuenta de los valores maximos registrados en cada uno de los aspectos
gue se analizaron. En primer lugar, retomaremos los valores maximos alcanzados de
visitantes que rondan los 1.120.000 turistas anuales, mostrando un pico maximo durante
la temporada estival y el mes de enero con 200.000 personas, incluyendo locales y
pasajeros que viajan a otras ciudades como Villa La Angostura, El Bolson, entre otros.
Para ello, se conté con hasta 42 vuelos diarios que trasladaron 7.000 pasajeros diarios.
Esta afluencia de pasajeros pudo ser alojada en los establecimientos disponibles en la
ciudad que ascienden a 35.000 plazas, como ya se ha mencionado. Por otra parte, en
la planificacion actual del predio disponible para la feria el mismo puede recibir hasta
25.000 visitantes diarios.
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A partir de este escenario base se construyeron los siguientes tres que se resumen a
continuacion. Para poder construir dichos escenarios se parti6 de los siguientes
parametros: por un lado, que los visitantes tendran una estadia de hasta 3 noches en
Bariloche, de acuerdo a informacién de la camara de turismo. En general, los visitantes
extranjeros suelen alojarse esa cantidad de dias en la ciudad —que no invalida que luego
puedan decidir destinar mas dias a ciudades en la regién u otros destinos en el pais—,
lo cual supone repensar modificaciones en el hospedaje a contemplar. Por otro lado,
gue los visitantes pueden llegar a recorrer la feria mas de una vez, con lo cual su tasa
de visitas asciende a 1,3 en promedio.

En términos de movilidad, la tasa de generacion de viajes locales se estima de 2 (uno
de ida y otro de vuelta a su alojamiento); que la tasa de generacion de viajes regionales
se proyecta de 0,2 (entre Bariloche y otras ciudades hospederas); la tasa de generacién
de viajes nacionales e internacionales sera de 1 (un viaje de ida hacia Bariloche) y
finalmente se plantea un promedio de 300 pasajeros por avion (suponiendo diversos
tamanos y capacidades de carga de acuerdo a cada modelo).

Cuadro comparativo de escenarios

COMPARATIVO DE ESCENARIOS
Necesidad de......
Visitantes Nuevos Visitantes Necesidad de Traslados Traslados Traslados Vuelos
Totales Visitantes alaferia Alojamiento Locales Regionales Nac. / Inter. estimados
Unidad 3 meses Diario Diario Diario Diario Diario Diario
de tiempo
Unidad Personas Personas Personas Personas Viajes Viajes Viajes
de medida
Valores 630.000 7.000 25.000 (cap. 35.000 (plazas - - 7.000 42 (Diarios
mMaximos (210.00(: maxima) hotelleras mammoden
registrados mensual totales) temporada)
Ene 2023)
Escenario 1 2.300.000 25.556 33222 76.667 153.333 511 25.556 85
Escenario 2 3.000.000 33333 43333 100.000 200.000 6.667 33.333 11
Escenario 3 3.500.000 38.889 50.556 116.667 233333 7.778 38.889 130

Fuente: Elaboracion propia.
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Alojamiento

El primer escenario, que corresponde al de minima, supone una asistencia de menos
de 3.000.000 de visitantes (2.300.000 aproximadamente para tomar un valor estandar
con 25.500 diarios) durante los tres meses que duraria la exposicion.

En esta situacion, la demanda de alojamiento hubiera estado cubierta, ya que en la
ciudad de Bariloche se habia planteado que contaba con 35.000 mil plazas
aproximadamente. A su vez, dentro del predio tampoco habria problemas ya que las
instalaciones previstas también hubieran respondido a dicha demanda.

Esta situacién hubiera demandado alojamiento para 25.000 personas durante tres dias,
es decir, 76.600 plazas aproximadamente, lo cual supone un problema para proveer de
oferta a dicha demanda. Ante este esquema, las posibles soluciones a contemplar
hubieran indicado sumar mas alojamiento en la ciudad de Bariloche con nuevos
complejos hoteleros, de cabafas, hospedajes a cargo de sectores privados nucleados
en camaras hoteleras o en formato temporario —como unidades/casillas o glamping®--,
0 bien complementarlo con otras ciudades como Villa La Angostura, que podria aportar
hasta 10.000 plazas mas.

A su vez, esto hubiera impactado en las visitas a la feria ya que, aplicando su tasa de
visitas con un coeficiente del 1,3, podria haber generado hasta 33.000 visitantes que
superaria la capacidad estimada. Es decir, se deberan contemplar ampliaciones en el
predio.

33 Glamping es un creciente fendmeno global que combina la experiencia de acampar al aire
libre con el lujo y las condiciones propias de los mejores hoteles. En el mundial de fatbol de
Qatar 2022 se utilizé para satisfacer la alta demanda de localidades para alojamiento. Dato
disponible en: https://edition.cnn.com/2022/11/18/football/qatar-fan-village-accommodation-intl-
spt/index.html
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ESQUEMA 1: Mapa de Bariloche con identificacion de alojamiento

DINA HUAPI

%
AEROPUERTO

Establecimientos hoteleros

@ Apart Hotel 1%, 2* y 3*, DATs y CATs

Hospedajes y Albergues

® Hotel 1"y 2*, Hosterias 1"y 2*
Hotel 3" y 4*, Hosterias 3*
Hotel Estudiantil
® Hotel Sindical

Hotel y Hosteria 5*, Apart Hotel 4* y 5*

—

Fuente: Elaboracion propia.

El segundo escenario plantea una situacién estandar, contemplando el arribo de
3.000.000 visitantes, lo que representaria 33.000 personas diarias aproximadamente.
En este caso, la oferta de alojamiento en Bariloche podria haber llegado a cubrir o no la
demanda, como maximo podrian necesitar 65.000 plazas mas. Es por ello que, para
este escenario, se propusieron alternativas para sumar hospedaje a la oferta. Entre las
posibles opciones aparecié Villa La Angostura, quien podria ofrecer hasta 10.000 plazas
(6.000 en hoteles, hostales, cabafias + 4.000/5.000 casas o departamentos de alquiler
por plataforma). La otra posibilidad hubiera sido incorporar hospedajes temporales como
glamping o unidades de cabinas en zonas habilitadas o a disposicion de estos. Para el
emplazamiento de este tipo de alojamiento se debe contar con terrenos con accesos a
servicios basicos, como agua potable, electricidad, gas, saneamiento, buena conexion
digital. Una posibilidad era acceder a terrenos militares lindantes al predio del PITBA u
otros terrenos cercanos disponibles que cuenten con dicha infraestructura y brinden
buena conectividad o al menos el recurso paisajistico para apreciar, tal como estan
indicados en los mapas a continuacion.

Asimismo, se planted la cuestion del incremento de visitantes, ya que se suponia que
arribarian a la feria hasta 43.000 personas a diario, con lo cual seria necesario
contemplar la ampliacion de equipamiento y espacios para stands que requiere dicho
evento.
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ESQUEMA 2: Mapa zona lindante al PITBA con proyecto de enlace vial

Fuente: Elaboracion propia.

Para el tercer escenario, se plantea una situaciéon de maxima, ya que estipula la llegada
de méas de 3.500.000 visitantes, lo que representaria 38.000 personas por dia y la
necesidad de alojamiento ascenderia a 116.000 plazas por dia. Seria necesario triplicar
la cantidad de plazas, ya que se parte del escenario base de 35.000 plazas vigentes.

En este caso, entonces, se plantea una situaciébn mixta donde se pretende cubrir
alojamiento entre Villa La Angostura y los alojamientos temporarios, y sumar una tercera
alternativa de otra ciudad complementaria como San Martin de los Andes o Neuquén
gue cuentan con los alojamientos necesarios, aungue los traslados hubiesen implicado
tiempos mas extensos de viajes y, como consecuencia, embotellamientos.

En ese sentido, San Martin de los Andes hubiese podido atender esta demanda, ya que
cuenta con 120.000 plazas disponibles.
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ESQUEMA 3: Mapa relacion Bariloche, Dina Huapi y Villa La Angostura

Fuente: Elaboracion propia.

Entre las propuestas alternativas de alojamiento temporario, se encuentra la experiencia
del mundial de Qatar donde, en terrenos provistos de servicios, se emplazaron unidades
acondicionadas para un hospedaje adecuado a los estandares internacionales con
acceso a zonas de uso comun como restaurantes y food trucks. El complejo presentaba
un servicio de recepciéon 24 hs, servicio de WIFI y servicio de limpieza dos veces por
semana. En términos de costos, por ejemplo, se alquilaban unidades de 18 m?,
climatizadas, con dos camas individuales, ducha, equipamiento de cocina, por un valor
de 200 euros/ddlares por noche o hasta 270 euros/délares con un régimen de media
pension.

Otra opciéon muy difundida en Argentina, particularmente en la Patagonia, son los
glamping, que cuentan con servicios que no se suelen ofrecer en un campamento
normal como camas, pequefias cocinas, electricidad, agua corriente, conexion satelital,
entre otros. En la actualidad, se encuentran dos opciones, con bolsa de dormir por
$20.000 por noche en base cuadruple o con cama doble por $40.000 por noche (datos
a 2023).
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Movilidad

En relacién con la movilidad, en el mes de enero de 2023, el aeropuerto de Bariloche
operd para el traslado de 210.000 pasajeros mensuales en el mes de enero en
temporada alta, es decir, 7.000 pasajeros diarios aproximadamente, segun datos del
informe estadistico de la Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC), con lo cual,
la capacidad requerida no podria cubrirse y hubiera sido preciso contar con otras
soluciones alternativas que se desarrollardn a continuacion.

A partir del arribo de vuelos hacia la ciudad de Bariloche, desde los aeropuertos
Metropolitanos de Buenos Aires —Ezeiza y Aeroparque— principalmente, para luego
hacer conexion con vuelos de cabotaje, podria haber sido necesario plantear
complementarlo con otros aeropuertos, como el de Santiago de Chile y otros
aeropuertos regionales. Una de las posibilidades era recurrir a la opciéon de generar
puentes aéreos entre si. Retomando la experiencia de los puentes aéreos precedentes,
surge la experiencia de Santiago de Chile con sus puentes aéreos con Bariloche a través
de la empresa LATAM.

ESQUEMA 4: Mapa conexion entre aeropuertos regionales

Fuente: Elaboracion propia.
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La posibilidad de estimar capacidades maximas de uso en el caso de los aeropuertos
es compleja, ya que depende de varios aspectos, entre ellos, las pistas, la cantidad de
radares disponibles, personal asignado, escaneres y cintas de seguridad, condiciones
climéticas especiales, entre otros. Por lo tanto, se opt6 por llevar a cabo una estimacién
basada en las capacidades de circulacion de flujos que tienen los accesos y vias que
comunican con el aeropuerto. Es decir, a partir de poder estimar cuanto flujo de
pasajeros es posible ingresar/egresar del aeropuerto, se estimara la capacidad méaxima
gue podria alcanzar dicho equipamiento para ingresar/egresar pasajeros de la ciudad.
Segun el escenario de base con los valores maximos, en la actualidad con 37 vuelos
diarios podria resolverse la demanda, sin embargo el pico maximo planteado habia
estimado hasta 42 vuelos por dia en temporada alta.

A partir de lo expuesto en la caracterizacién de medios y modos de transporte, se puede
plantear que por las vias que comunican distintos puntos a lo largo de la ciudad,
principalmente la Ruta Nacional 40, pueden circular hasta 600 vehiculos por hora por
carril. Suponiendo que el aeropuerto esté activo y funcionando 12 horas al dia —
contemplando horarios diurnos y nocturnos— esto supondria una capacidad de
circulacion de 7.200 vehiculos por dia. Aqui se plantea otra cuestion respecto del
tamafio y capacidad de estos vehiculos. Si se trasladaran solo 2 personas (podria ser
un taxi con conductor + 2 pasajeros) este escenario supondria 14.000 personas al diay
432.000 al mes. Sin embargo, si se plantea la posibilidad de traslados en vehiculos con
mas pasajeros o de mayor tamafio con un promedio de 4 pasajeros por vehiculo, se
podrian trasladar hasta 28.800 pasajeros por dia 'y 860.000 por mes.

En otros lugares de la ciudad, la municipalidad ha realizado algunas mediciones en la
zona de las avenidas Bustillo y Pioneros, hacia el oeste, observando que la capacidad
de estas vias (no semaforizadas y con intersecciones) podrian resultar en unos 800 a
900 vehiculos por hora por carril. Dina Huapi tiene instalados 4 semaforos en su travesia
urbana (con 3 en funcionamiento) y eso limita mucho su capacidad (por eso los 600
estimados). Potencialmente podrian evaluarse alternativas para eliminar estos
semaforos y cambiarlos por algun tipo de medida de calmado de transito, lo que nos
daria casi un 50 % mas de capacidad sin grandes inversiones.

Esta dltima situacién hubiera sido 6ptima para responder a los requerimientos del
escenario 1, donde se esperaban 25.000 visitantes por dia, ya que cubriria la demanda
latente. En este caso, los vuelos requeridos serian 85 por dia con aviones de pasillo
Gnico como el Boeing 737-800, el Airbus 320 o similar, lo que implicaria duplicar aquellos
arribos que se registraron en la marca maxima. Si se utilizaran aviones de pasillo doble
como Airbus 330, Boeing 777 o 787, la cantidad de operaciones se reduciria
eficientizando la gestion aeroportuaria.

84



= DISENO CONCEPTUAL
@' |_3,| ENUREAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027

CONSEJO FEDERAL

DE INVERSIONES IN FORM E FI NAL

ESQUEMA 5: Mapa con ubicacion de aeropuerto y conexiones actuales

POLO INDUSTRIAL
TECNOLOGICO BARILOCHE
(PTBA)

AEROPUERTO

INTERNACIONAL
TTE. LUIS CANDELARIA

Fuente: Elaboracion propia.

Sin embargo, para el escenario 2, se complejiza la situacion ya que hubiera sido
necesario cubrir hasta 33.300 pasajeros diarios. En este caso se propusieron dos
opciones: o bien se sumar otros accesos a la Ruta Nacional 40 para poder redistribuir
el flujo de pasajeros que ingresan por la via al aeropuerto, por ejemplo, a través de
Ensandi o Las Victorias, o incluso con un tercer nuevo acceso al predio del PITBA. Esto
supondria duplicar o triplicar la capacidad de circulacién por estas vias para el ingreso
a la ciudad desde diversos puntos y, a su vez, triplicar la capacidad estandar o del
escenario base en cantidad de vuelos, ya que se necesitarian 110 vuelos diarios. La
otra opcion hubiera sido recurrir a otros aeropuertos cercanos en las ciudades de San
Martin de los Andes o Esquel.

85



. DISENO CONCEPTUAL
\@ B| ENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

ESQUEMA 6: Propuestas de conexiones con el Predio a evaluar.

*

AERGPUERTO
INTERNACIONAL
TTE LUIS CANDELARIA

Fuente: Elaboracion propia.

Para responder al tercer escenario planteado se deberia incorporar al esquema de
ingresos y egresos aeropuertos complementarios porque la capacidad de movilizar
pasajeros no puede ser respondida solo por el aeropuerto Teniente Candelaria, ya que
se plantean trasladar 38.000 pasajeros en 130 vuelos diarios, pero las capacidades de
las vialidades y accesos para ingreso y egreso de la ciudad y al predio no podrian
responder a este escenario. De esta manera, se proponen dos alternativas: San Martin
de los Andes (Chapelco-Aviador Carlos Campos) o Esquel (Brigadier Antonio Parodi).
Las distancias en ambos casos son similares, 2:30 horas de viaje desde el primero hasta
Bariloche y 3 horas de viaje, aproximadamente, para el segundo. Sin embargo, en
ambos casos hubiera sido preciso pensar en una logistica de traslados hacia los
alojamientos. La ventaja del primero reside en que los pasajeros —parcial o totalmente—
podrian ser trasladados hacia Villa La Angostura como ciudad hospedera
complementaria y de alli la vinculacién con el predio podra hacerse por via terrestre o
lacustre, pero las vias de circulacibn —principalmente la Ruta 40— podria verse
colapsada por el transito pasante. En el segundo caso, el acceso a la ciudad también
hubiera podido darse por la ruta 40, sin embargo en sentido contrario, con lo cual se
evitaria el colapso de transito referido al sector Norte de la ruta.

En la actualidad los aeropuertos de Chapelco y Esquel en temporada alta (febrero)
transportaron 16.000 pasajeros y 8.000 respectivamente segun datos de ANAC. Lo cual
indica también la necesidad de incrementar su capacidad.

Otra opcion seria generar puentes aéreos con otros aeropuertos cercanos o regionales,
por ejemplo, San Martin de los Andes, Puerto Madryn o Neuquén, aunque esta conexion
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podria hacerse por tierra, lo que hubiera traido como consecuencia una congestion en
las vias, ya que el tiempo de traslado entre ambas ciudades es de 5 horas.

ESQUEMA 7: Mapa de escala regional.

A CABA 1580 KM
XRNS

Fuente: Elaboracion propia.

En relacion con la movilidad interna para llegar desde Villa La Angostura hacia
Bariloche, como se dijo previamente, podria implementarse dos caminos: por via
lacustre o terrestre. En la primera opcion se pueden trasladar casi 2.000 personas por
dia (1.800 concretamente) contando con la operacion de cuatro embarcaciones que
realicen traslados de 1:30 horas, con dos viajes de ida y dos de vuelta por dia. Llegarian
a Puerto Pafiuelo y de alli habria que planificar un traslado hacia el predio en micros, o
considerar la habilitacion del Puerto San Carlos en la zona céntrica. Poniendo operativo
dicho puerto —que en la actualidad no funciona— habria otras opciones de traslados por
modos publicos que respondan a las necesidades de la exposicion. Con lo cual el resto
de las personas hospedadas en la villa hubieran sido trasladadas en micros hacia el
predio: en el escenario 1 se hubieran tenido que trasladar hasta 3.000 personas por dia;
para el escenario 2, 4.500; y para el tres, hasta 5.700 pasajeros por tierra. De todos
modos, para este tipo de flujos hubiera sido necesario desarrollar mejoras en la traza de
la ruta.

Para planificar y proyectar la movilidad interna y los traslados locales, se ha estimado
gue para el escenario 1 se hubiesen registrado 153.000 traslados; para el escenario 2,
200.000 traslados; vy, para el tercero, 230.000 traslados, que deberan ser resueltos y
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pensarse a través de diversos mecanismos de movilidad en el marco de la
sostenibilidad.

ESQUEMA 8: Esquema de transporte lacustre hasta Villa la Angostura.

™ LA ANGOSTURA
83 KM X RN 40

Fuente: Elaboracion propia.
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Caracterizacion de medios y modos de transporte
sostenibles

A partir de las estimaciones de escenarios de movilidad detallados incorporamos este
apartado que tiene como objetivo proporcionar informacion detallada sobre las diversas
opciones de transporte disponibles en la actualidad, asi como brindar datos relevantes
sobre algunas de sus caracteristicas mas destacadas para la escala de una ciudad
intermedia como San Carlos de Bariloche. Se analizaran algunas de las caracteristicas
de estos diferentes medios de transporte para ayudar a tomar decisiones segun sus
necesidades especificas de los escenarios planteados.

Con respecto a costos, se mencionara el costo de la adquisicién de una unidad y no el
sistema completo. Esta unidad, con su precio, tendra un costo por pasajero que sera el
costo de la unidad, del vehiculo, dividido la cantidad de pasajeros que puede transportar.
De este modo, sin introducirnos en cuestiones de inversiones iniciales de infraestructura
fija, podremos tener una idea de los montos en funcion de la capacidad tetrica del
sistema, teniendo en cuenta solo el costo de lo que se esta efectivamente moviendo. El
costo de la infraestructura auxiliar tendra una relacién directa con este monto y esta idea
permitira dar una nocién de los montos en juego.

En cuanto a la flexibilidad de cada sistema y las variaciones de rutas y demanda, se ha
clasificado cada uno de ellos en alta, media-alta, media, media-baja y baja. Esto se
realiza para obtener un panorama mas completo acerca de la versatilidad de estos
sistemas para afrontar cambios. También se ha clasificado cada uno de los transportes
segun el grado de seguridad que brinda a sus pasajeros, asi como también el grado de
seguridad que estos pudiesen percibir.

Se ha establecido una velocidad promedio de desplazamiento que sera de utilidad a la
hora de estimar la capacidad de cada uno de los distintos sistemas en funcion de la
longitud de los recorridos y la cantidad de paradas en cada uno de ellos.

Con respecto a lo compatible de cada uno de los sistemas con las politicas de cuidado
del medio ambiente y reduccién de emisiones contaminantes o de efecto invernadero,
se ha incluido un apartado que cuantifica la huella de carbono®*.

34 Para el célculo de la huella de carbono se han consultados los siguientes articulos:

Nijhuis, S., Verkuijl, M., Hausleitner, B., & Haverkamp, M. (2019). Comparative life cycle
assessment of urban transportation options: A case study of Oslo. Journal of Cleaner
Production; Gallego-Schmid, A., Mendoza, J. M. F., Sharmina, M., & Azapagic, A. (2020).
Carbon footprint of transportation: A comparative analysis of selected modes and policies.
Journal of Cleaner Production; Sierzchula, W., Bakker, S., Maat, K., & van Wee, B. (2014). Life
cycle assessment of electric vehicles: A literature review and recommendations. International
Journal of Life Cycle Assessment; Xiong, J., Lin, B., & Casello, J. M. (2016). Electric bicycles in
China: A feasibility analysis. Journal of Transport Geography; Héroux-Legault, M., Figenbaum,
E., & Kabisch, S. (2020). Electric scooter sharing in Paris: A profitable business model?
Transportation Research Part A: Policy and Practice.
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Por altimo, al seleccionar el modo de transporte adecuado para San Carlos de Bariloche,
se debe tener en cuenta su topografia y clima. Dado que el area cuenta con grandes
variaciones de altitud y vientos, la susceptibilidad a los cambios de altura y vientos
hubieran sido factores cruciales en la eleccién del medio de transporte. Los modos de
transporte con una mayor capacidad para adaptarse a los cambios de altura y vientos
pueden resultar mas eficientes y seguros para los residentes y visitantes de la ciudad.

Autobus

El autobus es uno de los medios de transporte mas comunes y ampliamente utilizados
en todo el mundo, y los modelos medianos tienen una capacidad que varia de 30 a 50
pasajeros. Es un vehiculo disefiado para transportar grandes grupos de personas a la
vez y ofrece una opcién de transporte publico asequible y conveniente para viajes cortos
o largos. Los autobuses suelen tener un horario regular y fijo, lo que permite a los
pasajeros planificar sus viajes con anticipacion. Ademas, los autobuses modernos,
incluyendo los de tamafio mediano, suelen estar equipados con aire acondicionado,
elementos de seguridad y rampas de acceso para garantizar la accesibilidad de todas
las personas.

COSTO DE UNIDAD Y CAPACIDAD

Los nuevos modelos de dicha unidad se comercializan a un precio alrededor de 350 mil
ddlares, mientras que los modelos usados pueden adquirirse por alrededor de 150 mil
délares®. Su capacidad de transporte es de 80 pasajeros.

35 Costo de bus convencional consultable en:
https://autoline.es/-/venta/autobuses-urbanos/MERCEDES-BENZ/O-530-C2-Citaro--
23042921252919585700

90



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

FLEXIBILIDAD: ALTA

En términos de flexibilidad para programar nuevas rutas y unidades, los autobuses
tienen una alta flexibilidad. Debido a su capacidad para operar en una amplia variedad
de carreteras, los autobuses pueden adaptarse facilmente a las necesidades
cambiantes del transporte publico, las unidades pueden ser reasignadas a nuevos
recorridos de ser necesario. Ademas, los buses también pueden ser facilmente
modificados para satisfacer las necesidades especificas de las rutas o demanda de
pasajeros.

Por otro lado, la flexibilidad de los autobuses también se ve afectada por las condiciones
de trafico y la infraestructura vial existente. Las carreteras congestionadas y las calles
estrechas pueden limitar la capacidad de los autobuses para maniobrar y operar de
manera eficiente.

SEGURIDAD: MEDIA

Los autobuses convencionales tienen un nivel de seguridad medio para los ocupantes,
asi como una baja proteccion del medio circundante y los golpes en caso de accidente,
debido a su tamafio y disefio, que puede dificultar la maniobrabilidad y el control en
ciertas situaciones. En caso de un accidente, el impacto sobre el medio circundante
puede ser mayor debido al tamafio y peso del vehiculo.

VELOCIDAD PROMEDIO: 23 KM/H

Se podria estimar que la velocidad promedio de un bus convencional en una ciudad con
trafico moderado puede oscilar entre los 15 y los 30 kilbmetros por hora. En carreteras,
la velocidad promedio puede aumentar y alcanzar los 60 o 70 kildmetros por hora,
dependiendo de la ruta y las condiciones del camino.

HUELLA DE CARBONO: 0.08/0.03 KG CO2eq/KM DIESEL/ELECTRICO

Se estima que la emisién promedio de CO2 de un autobls convencional es de
aproximadamente 0,1 a 0,06 kg de CO2 equivalente por pasajero-kilbmetro. Esto
significa que para un viaje de 10 km en autobus, la huella de carbono seria de 0,1 a 0,06
kg de CO2 equivalente por pasajero. En cambio si este fuera eléctrico, la huella de
carbono seria de 0,04 a 0,02 kg de CO2 equivalente por pasajero-kilbmetro.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: BAJA

Los buses convencionales son relativamente susceptibles a los cambios de altura y al
viento, clasificAndose en media-alta. En cuanto a la altura, su rendimiento puede verse
afectado en zonas con grandes desniveles debido a la necesidad de mantener una
velocidad constante, lo que puede aumentar el consumo de combustible y afectar el
confort de los pasajeros. Por otro lado, en cuanto al viento, los buses pueden verse
afectados por las réfagas laterales que pueden hacer que el vehiculo se tambalee, lo
gque puede generar incomodidad para los pasajeros y requiere de habilidades
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adicionales por parte del conductor para mantener la estabilidad del vehiculo. A pesar
de esto, los buses convencionales cuentan con una estructura robusta y neumaticos
disefiados para garantizar una buena traccion y estabilidad, lo que disminuye su
susceptibilidad en comparacion con otros modos de transporte.

Autobus articulado

Un autobus articulado es un tipo de autobls de gran tamafio que consta de dos o mas
secciones conectadas por un pasillo articulado. Pueden transportar hasta 150
pasajeros, lo que permite una mayor capacidad y espacio interior. Son comiunmente
utilizados en ciudades con alta demanda de transporte publico y requieren
infraestructura especial para su circulacion. Los autobuses articulados son una
alternativa eficiente y ecoldgica para el transporte de grandes grupos de personas en
las ciudades.

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El valor de un vehiculo nuevo de dicha categoria se estima en alrededor de un millén de
ddlares, mientras que los modelos usados con una antigiiedad de 15 o 20 afios pueden
adquirirse por alrededor de 300 mil délares®. Tiene una capacidad de transporte de
hasta 140 pasajeros.

FLEXIBILIDAD: MEDIA

En términos de flexibilidad, los autobuses articulados tienen una clasificacion media. Por
un lado, pueden operar en rutas preestablecidas con infraestructura especifica como
carriles exclusivos para buses, lo que limita su flexibilidad para cambiar de ruta en

36 Costo de bus articulado, consultable en:
https://autoline.info/-/articulated-buses/used--c994st13180
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tiempo real. Sin embargo, en comparacion con los autobuses convencionales, los
articulados pueden transportar a mas pasajeros y cubrir una mayor distancia. Esto los
hace mas adecuados para areas de alta densidad poblacional con rutas establecidas y
alta demanda de transporte publico. En este sentido, los autobuses articulados tienen
una flexibilidad limitada en cuanto a la programacién de nuevas rutas, pero pueden
adaptarse a cambios en la demanda de pasajeros a través de ajustes en el nimero de
unidades desplegadas en cada ruta.

SEGURIDAD: MEDIA

Los autobuses articulados tienen un nivel de seguridad moderado para los ocupantes y
usuarios, ya que su tamafio y disefio pueden hacer que sean mas dificiles de controlar
y maniobrar en ciertas situaciones. Sin embargo, estos medios de transporte suelen
contar con caracteristicas de disefio y medidas de seguridad, como sistemas de frenos
y sistemas de estabilizacion, para minimizar el riesgo de accidentes. En caso de un
accidente, el impacto sobre el medio circundante puede ser mayor debido al tamafio y
peso del vehiculo.

VELOCIDAD PROMEDIO: 30 KM/H

En general, la velocidad promedio de un bus articulado puede oscilar entre los 15 a 25
kilometros por hora en zonas urbanas con mucho tréafico y paradas frecuentes, y hasta
los 60 kilbmetros por hora en vias rapidas o interurbanas.

Sin embargo, es importante tener en cuenta que la velocidad promedio de un bus
articulado esta estrechamente relacionada con la infraestructura especifica del mismo,
como los carriles exclusivos, los sistemas de prioridad de seméaforos, la sefializacion y
los sistemas de control de trafico. Una infraestructura adecuada y bien disefiada puede
mejorar significativamente la velocidad y la eficiencia de un bus articulado en
comparacion con una infraestructura menos desarrollada.

HUELLA DE CARBONO: 0,4 KG CO2eqg/KM

La huella de carbono de un autobus articulado depende de varios factores, como la
tecnologia utilizada, la carga de pasajeros y el tipo de ruta en la que se opera. En
promedio, un bus articulado emite alrededor de 0,4 kg de CO2 equivalente por kilometro
recorrido.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: MEDIA

Los buses articulados presentan una susceptibilidad media a los cambios de altura y al
viento. En cuanto a los cambios de altura, su longitud y peso los hacen més propensos
a sufrir problemas de estabilidad al circular en pendientes pronunciadas o en terrenos
con grandes variaciones de altura. Sin embargo, debido a su sistema de suspension y
direccion, esta susceptibilidad es menor que en otros vehiculos de transporte terrestre
como los autos. En cuanto al viento, los buses articulados son mas resistentes gracias
a su gran tamafio y peso
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Aerosilla

La aerosilla es un medio de transporte que consiste en un cable suspendido entre dos
pilares o torres, sobre el cual se desplazan unas sillas o cabinas®’. Cada cabina o silla
puede transportar generalmente a dos personas y es sostenida por un cable de acero.
Este medio de transporte es especialmente (til en terrenos montafiosos, ya que puede
transportar a los pasajeros desde el pie hasta la cima de una montafia, proporcionando
una vista panoramica del paisaje circundante. A menudo se utiliza en estaciones de
esqui o en parques de atracciones, donde los pasajeros pueden disfrutar de la vista
panordmica y la sensacién de estar suspendidos en el aire. No garantizan la
accesibilidad por no poseer un sistema de acceso por rampas.

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El costo de la unidad, para dos personas, con elementos de seguridad, como cinturones
o barrales oscila entre los 10 y 20 mil délares®®. Estamos hablando de sillas fijas, es
decir que no tienen la posibilidad de desembragarse, no poseen momento de detencion.
Su capacidad es de 2 personas.

7 Drew, C., & Amdal, J. (2013). Cable Propelled Transit: Planning and Operating Innovative
Urban Transportation. Routledge. Adicionalmente adjuntamos una pagina de proveedores de
vehiculos para teleféricos y aerosillas: https://skytraclifts.com/products/chairs-carriers-grips/
38 Costo de una Aerosilla fija para dos personas, consultable en:
https://www.doppelmayr.com/es/productos/telefericos-vaivenes/
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FLEXIBILIDAD: BAJA

La aerosilla es un medio de transporte que se caracteriza por tener una flexibilidad baja
en cuanto a la programacion de nuevas rutas o la cantidad de unidades despachadas.
Esto se debe a que la velocidad del sistema es fija y no puede ser regulada para
adaptarse a diferentes necesidades de los usuarios. Ademas, al tratarse de un sistema
sin capacidad de desembrague, el tiempo de viaje y la capacidad de transporte son
limitados. Por lo tanto, la aerosilla es un medio de transporte gue suele estar vinculado
a una infraestructura especifica y su operaciéon estd mas condicionada por factores
como la topografia del terreno y la demanda del servicio en una zona especifica.

SEGURIDAD: BAJA

Tomando en cuenta que la aerosilla no esta cerrada y los ocupantes estan en contacto
directo con el exterior, se pueden presentar situaciones de riesgo, como caidas o golpes
en caso de algun incidente. Ademas, aunque los usuarios estén sujetos con un arnés
de seguridad, ain pueden tener una sensacién de inseguridad al estar a gran altura y
en constante movimiento.

VELOCIDAD PROMEDIO: 10 KM/H

La velocidad promedio de un sistema de aerosilla sin capacidad de desembrague estara
condicionada a la velocidad a la cual una persona puede subir y bajar del sistema sin
gue el mismo se detenga. En general, se estima que la velocidad promedio de un
sistema de aerosilla sin capacidad de desembrague se encuentra en el rango de los 3
metros por segundo, lo que equivale a una velocidad aproximada de 10 kilbmetros por
hora. Es importante destacar que, aunque la velocidad no es muy alta, este tipo de
sistema de transporte puede ofrecer ventajas en términos de accesibilidad y vistas
panoramicas, especialmente en zonas montafiosas y turisticas.

HUELLA DE CARBONO: 0,035 KG CO2eqg/KM

De manera general, se estima que la huella de carbono de una aerosilla puede ser de
alrededor de 0,02 a 0,05 kilogramos de CO2 equivalente por pasajero por kilbmetro
recorrido.

Es importante destacar que, aunque la huella de carbono de una aerosilla es
relativamente baja en comparacién con otros medios de transporte, es importante
considerar la huella de carbono total del sistema, incluyendo la produccién y el
mantenimiento de la infraestructura, asi como el uso de energia para el transporte de
pasajeros ay desde la estacion de aerosilla.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: MEDIA

Las aerosillas estan disefiadas para operar en terrenos montafiosos y a menudo se
elevan a grandes alturas, lo que significa que pueden experimentar cambios de altura
significativos. Si bien los sistemas de anclaje y estabilizacion utilizados en las aerosillas
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modernas suelen ser efectivos para mantener una posicion estable y segura, hay que
tener en cuenta que las condiciones ambientales, como el viento pueden aumentar la
sensacion de inseguridad de sus ocupantes o incluso generar cierres temporales
cuando existen rafagas de gran magnitud.

Teleférico

El teleférico es un medio de transporte que consiste en cabinas suspendidas de un cable
aéreo, que se desplazan a través de torres o pilares. Cada cabina puede transportar
generalmente hasta 4 personas y proporciona una vista panoramica del paisaje
circundante. Al igual que la aerosilla, es especialmente util en terrenos montafiosos o
en lugares donde se requiere atravesar rios o valles. No garantizan la accesibilidad por
Nno poseer un sistema de acceso por rampas.

. e

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El precio de venta de la unidad mencionada puede oscilar entre 20 y 30 mil délares®,
dependiendo del fabricante y de las caracteristicas especificas de la cabina. Es
importante destacar que el valor mencionado corresponde a una cabina con capacidad
para transportar hasta cuatro personas.

39 Costo de un Teleférico para cuatro personas, consultable en:
https://www.doppelmayr.com/es/productos/telefericos-vaivenes/
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FLEXIBILIDAD: MEDIA BAJA

En términos de flexibilidad, el teleférico se clasifica como media-baja. A diferencia de la
aerosilla, que tiene una capacidad fija y una velocidad constante debido a su falta de
desembrague, el teleférico tiene la capacidad de agregar o quitar unidades para ajustar
la capacidad. Sin embargo, sigue siendo necesario tener una infraestructura especifica
para su uso, lo que limita su flexibilidad en términos de la programacion de nuevas rutas.
Ademds, aunque puede alcanzar velocidades mas altas que la aerosilla, sigue estando
limitado por su infraestructura especifica.

SEGURIDAD: MEDIA

A diferencia de la aerosilla, los ocupantes se encuentran dentro de cabinas cerradas, lo
gue reduce el riesgo de caidas o golpes en caso de algun incidente. Ademas, el uso de
arneses de seguridad aumenta alin mas la proteccién de los pasajeros. Sin embargo, el
teleférico también implica una serie de riesgos. Por ejemplo, las cabinas pueden sufrir
problemas mecanicos que generan movimientos bruscos, los cables pueden cortarse, y
en caso de mal tiempo, se pueden presentar situaciones de riesgo. En general, el
teleférico puede considerarse un medio de transporte relativamente seguro, pero aun
implica cierto grado de riesgo para sus usuarios.

VELOCIDAD PROMEDIO: 27 KM/H

La velocidad promedio de un teleférico puede variar dependiendo de varios factores,
como la distancia del recorrido, la altura del cable, el desnivel del terreno y las
condiciones climaticas. Sin embargo, en general, se estima que la velocidad promedio
de un teleférico oscila entre los 5 y los 10 metros por segundo, lo que equivale a una
velocidad de 18 a 36 kildmetros por hora. Cabe destacar que esta velocidad puede variar
durante el trayecto en funcién de la topografia del terreno y la presencia de estaciones
intermedias donde se realiza el abordaje y el descenso de los pasajeros.

HUELLA DE CARBONO: 0,025 KG CO2eq/KM

Se estima que el teleférico tiene una huella de carbono de alrededor de 0,02 a 0,03 kg
de diéxido de carbono equivalente (CO2eq) por pasajero por kilbmetro recorrido.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: BAJA

En general, la susceptibilidad del teleférico a los cambios de altura y al viento se podria
clasificar como baja. Los teleféricos estan disefiados para operar en terrenos
montafiosos y transportar pasajeros a alturas significativas, por lo que pueden
experimentar cambios de altura importantes. Los sistemas de anclaje y estabilizacion
utilizados en los teleféricos modernos suelen ser efectivos para mantener una posicion
estable y segura, incluso en condiciones de viento moderado. Ademas, la velocidad del
teleférico es controlada por el operador y puede ser reducida en caso de condiciones
climaticas adversas, lo que puede reducir la susceptibilidad al viento y sus variaciones.
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Tranvia

El tranvia es un medio de transporte publico que consiste en vehiculos eléctricos que
circulan por vias férreas. Cada formacion del tranvia generalmente consta de 3 coches,
con una capacidad que puede variar de 100 a 300 pasajeros. El tranvia es una opcién
de transporte conveniente en &areas urbanas densamente pobladas, ya que puede
transportar grandes cantidades de personas a la vez y tiene paradas regulares y fijas.
Ademas, los tranvias modernos suelen estar equipados con elementos de seguridad y
comodidades para el pasajero, como aire acondicionado, asientos comodos y rampas
de acceso para garantizar la accesibilidad de todas las personas.

- M (000 NI
N =N ii

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El precio del tranvia de tres coches, como el Metelitsa, que se ensefia en la foto, oscila
entre los 8 a 14 millones de doélares®, puede transportar hasta 326 pasajeros,
contemplando los que viajan sentados mas aquellos que lo hacen de pie.

FLEXIBILIDAD: MEDIA

El tranvia se clasifica como un medio de transporte con flexibilidad media debido a su
capacidad de adaptarse a cambios de la demanda. Si bien requiere una infraestructura
especifica, ésta es menos compleja que la necesaria para un teleférico o una aerosilla.
Estos sistemas pueden incorporar unidades adicionales en momentos de alta demanda
para aumentar su capacidad. Si bien no es tan flexible como los autobuses, los tranvias
son una opcién mas eficiente y ecoldgica, y su capacidad de adaptacion les permite
satisfacer la demanda de manera mas efectiva que otros medios de transporte con
infraestructura fija. Adicionalmente, existe una tecnologia que se conoce mundialmente

40 Costo de un tranvia de tres coches. Consultable en:
https://www.stadlerrail.com/es/productos/detail-all/metelitsa/166/
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como tren-tram* que permite utilizar la misma formacién en entornos rurales como
ferrocarril y en entornos urbanos como tranvia.

SEGURIDAD: ALTA

El tranvia es un medio de transporte con un alto nivel de seguridad para los ocupantes,
asi como una proteccion del medio circundante y los golpes en caso de accidente,
debido a la naturaleza del sistema tranviario, que proporciona una mayor estabilidad y
control en comparacion con otros medios de transporte terrestres. Ademas, estos
medios de transporte suelen contar con medidas de seguridad adicionales, como
sistemas de frenos, sefializacion y otras caracteristicas de disefio para minimizar el
riesgo de accidentes.

VELOCIDAD PROMEDIO: 20 KM/H

La velocidad promedio de un tranvia puede variar dependiendo de varios factores, como
la infraestructura de la via, el tréfico y la frecuencia de paradas. En general, se estima
gue la velocidad promedio de un tranvia se encuentra en el rango de los 15 a los 25
kilbmetros por hora. Sin embargo, en algunos sistemas de tranvia modernos y con
infraestructuras de vias exclusivas, la velocidad promedio puede alcanzar los 30 o
incluso 40 kildmetros por hora en tramos sin interrupciones. La velocidad promedio de
viaje de un tranvia esta asociada directamente con el grado de segregacion de la via. A
mayor segregacion, mayor velocidad promedio de viaje.

HUELLA DE CARBONO: 0,03 KG CO2eq/KM

La huella de carbono del tranvia puede estar en el rango de 0,02 a 0,04 kg de di6xido
de carbono equivalente (CO2eq) por pasajero por kildmetro recorrido

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: ALTA

El sistema ferroviario es un medio de transporte que se desplaza sobre rieles, lo que
implica que necesita de una cierta adherencia para poder traccionar y avanzar con
seguridad. Por lo tanto, las pendientes en las vias deben ser suaves para permitir una
buena traccion y evitar el deslizamiento o patinaje de las ruedas. Grandes pendientes
provocan la pérdida de traccién y la detencion del tren en ascenso y la incapacidad de
frenar en descenso. En situaciones de via recta y horizontal el tren no es muy
susceptible al viento.

41 E] desarrollo estratégico de las ciudades y su enlace con poblaciones colindantes ha llevado
a crear nuevas soluciones de transporte tipo tren/tranvia. Consultable en:
https://www.caf.net/es/soluciones/proyectos/proyecto-lrvs.php
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Tren Interurbano

El tren interurbano es un medio de transporte que conecta ciudades y localidades de
una misma region. Las formaciones de tren interurbano suelen constar de 3 coches, con
una capacidad que puede variar de 150 a 400 pasajeros. Estos trenes pueden ser
eléctricos o diésel, dependiendo de la linea en la que operen, y en algunos casos
también pueden ser EMU (trenes eléctricos de multiples unidades) o DMU (trenes diésel
de mudltiples unidades). Los trenes interurbanos ofrecen una opcion de transporte
eficiente y rapido para distancias medias y largas, y suelen tener horarios regulares y
fijos. Los trenes modernos generalmente estan equipados con elementos de seguridad
y comodidades para el pasajero, como aire acondicionado, asientos comodos y rampas
de acceso que procuran garantizar la accesibilidad de todas las personas.

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El costo de una DMU configurada como una tripla, es decir una formacién de 3 coches
autopropulsados, como la visualizada en la imagen precedente que corresponde al
servicio ferroviario de la linea Belgrano Sur del AMBA, puede oscilar entre 6 y 10
millones de délares*?. Este valor varia en funcion de los plazos de entrega y la cantidad
de unidades pactadas. La capacidad de la tripla es de 456 personas, tanto las sentadas
como las paradas.

FLEXIBILIDAD: MEDIA

El tren interurbano se clasifica como un medio de transporte con flexibilidad media
debido a su capacidad de adaptarse a cambios de la demanda. Si bien requiere una
infraestructura especifica que ademas de las vias y sistemas complementarios necesita
de andenes o plataformas para ser utilizados para ascenso y descenso de pasajeros,

42 Costo de una DMU de tres coches. Consultable en:
https://www.enelsubte.com/noticias/crrc-unica-oferente-en-la-licitacion-de-50-nuevas-triplas-
para-servicios-regionales/
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asi como espacios destinados a paradas del transporte publico de pasajeros para
intermodalizar y lograr capilaridad en la cobertura urbana. Estos sistemas pueden
incorporar unidades adicionales en momentos de alta demanda para aumentar su
capacidad por ejemplo generando una formacién de seis unidades con dos triplas DMU.
Si bien no es tan flexible como los autobuses, junto con los tranvias son una opcién mas
eficiente y ecoldgica, y su capacidad de adaptacion les permite satisfacer la demanda
de manera mas efectiva que otros medios de transporte con infraestructura fija.

SEGURIDAD: ALTA

Las formaciones ferroviarias son un medio de transporte con un alto nivel de seguridad
para los ocupantes, asi como una proteccién del medio circundante y los golpes en caso
de accidente, debido a la naturaleza del sistema ferroviario que proporciona una mayor
estabilidad y control en comparacion con otros medios de transporte terrestres. Ademas,
estos medios de transporte suelen contar con medidas de seguridad adicionales, como
sistemas de frenos, sefializacion y otras caracteristicas de disefio para minimizar el
riesgo de accidentes. En entornos urbanos suele incorporarse sistemas de protecciéon
tipo vallado para segregarlos de la urbanizacion del tipo jersey, y se deben instalar en
caso de alta frecuencia barreras automaticas en los pasos a nivel para minimizar la
posibilidad de accidentes con el transporte automotor.

VELOCIDAD PROMEDIO: 85 KM/H

Su velocidad promedio puede variar significativamente dependiendo del lugar donde
esté emplazado. En general, se estima que su velocidad promedio de los trenes
interurbanos con un grado importante de segregacion (rejas y barreras) oscila entre los
75 y los 95 kilbmetros por hora. Es importante destacar que, ademas de la
infraestructura ferroviaria, otros factores pueden afectar la velocidad promedio de los
trenes interurbanos, como el nimero de paradas, la frecuencia de los servicios, el tipo
de tren y las limitaciones de velocidad en tramos especificos del recorrido.

HUELLA DE CARBONO: 0,135/0,03 KG CO2eq/KM DIESEL/ELECTRICO

La huella de carbono del tren interurbano de motorizacion diésel puede estar en el rango
de 0,07 a 0,2 kg de di6xido de carbono equivalente (CO2eq) por pasajero por kilbmetro
recorrido, mientras que la huella de carbono del tren interurbano eléctrico puede estar
en el rango de 0,01 a 0,05 kg CO2eq por pasajero por kilbmetro recorrido.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: ALTA

El sistema ferroviario es un medio de transporte que se desplaza sobre rieles, lo que
implica que necesita de una cierta adherencia para poder traccionar y avanzar con
seguridad. Por lo tanto, las pendientes en las vias deben ser suaves para permitir una
buena traccion y evitar el deslizamiento o patinaje de las ruedas. Grandes pendientes
provocan la pérdida de traccion y la detencion del tren en ascenso y la incapacidad de
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frenar en descenso. En situaciones de via recta y horizontal el tren no es muy
susceptible al viento.

Bicicletas publicas

El sistema publico de bicicletas es una opcion de transporte urbano cada vez mas
popular en muchas ciudades del mundo. Estos sistemas permiten alquilar bicicletas
publicas o privadas para un uso temporal y se pueden encontrar en estaciones ubicadas
en diferentes puntos de la ciudad. Los usuarios pueden alquilar una bicicleta en una
estacion y dejarla en otra. No garantizan la accesibilidad universal.

COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El precio unitario de la mencionada unidad es de alrededor de 450 délares*®, aunque
este valor puede variar en funciéon del modelo y de las caracteristicas especificas del
vehiculo. Asimismo, es importante sefialar que este tipo de transporte tiene capacidad
para transportar a una sola persona.

FLEXIBILIDAD: ALTA

El sistema de bicicletas de alquiler convencionales se puede calificar como de alta
flexibilidad debido a que no requiere de infraestructuras especificas para operar, lo que
significa que puede ser utilizado en una amplia variedad de areas urbanas y rurales.
Ademas, las bicicletas son faciles de operar y no requieren una capacitacion
especializada para su uso. Otra ventaja es que se pueden afiadir o quitar bicicletas de

43 Costo de bicicleta de alquiler convencional, consultable en:
https://www.alibaba.com/product-detail/bicycle-rental-system-sharing-bike-
for_62246505798.html?spm=a2700.galleryofferlist.normal_offer.d_title.1c441fbfoKUBA
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la flota segun la demanda y la disponibilidad de espacio de almacenamiento, lo que
permite adaptar el sistema a los cambios en la demanda de manera efectiva.

SEGURIDAD: MEDIA

En cuanto a la seguridad del usuario, la bicicleta de alquiler convencional puede
considerarse un medio de transporte de seguridad media. Por un lado, el uso del casco
y la proteccién del cuerpo a través de la ropa adecuada pueden reducir el riesgo de
lesiones en caso de caidas o choques con otros vehiculos. Por otro lado, los usuarios
de bicicletas estdn méas expuestos al trafico y a las condiciones meteoroldgicas, lo que
aumenta el riesgo de accidentes en comparacién con otros medios de transporte como
los automdviles. En general, la bicicleta de alquiler convencional puede considerarse un
medio de transporte relativamente seguro, pero aun implica cierto grado de riesgo para
Sus usuarios.

VELOCIDAD PROMEDIO: 20 KM/H

La velocidad de viaje promedio en bicicleta de alquiler convencional varia dependiendo
de varios factores, como el trafico, el estado de las carreteras, la topografia, la habilidad
del ciclista, entre otros. En promedio, se estima que la velocidad de viaje de una bicicleta
de alquiler convencional puede oscilar entre los 15 y 25 km/h. Sin embargo, es
importante destacar que estas velocidades pueden variar segun el usuario y las
condiciones de la via.

Entre los factores que afectan la velocidad de viaje de la bicicleta de alquiler
convencional se encuentran la calidad y el estado de las vias, la congestion del tréafico,
las pendientes, el clima, entre otros. En areas urbanas, por ejemplo, el trafico y la
presencia de semaforos pueden afectar la velocidad de la bicicleta, mientras que en
areas rurales, las pendientes y la calidad del terreno pueden hacer mas lento el viaje.
Por esta razén, es importante que los usuarios de bicicletas de alquiler estén
familiarizados con el entorno y tomen las precauciones necesarias para circular con
seguridad en todo momento.

La construccion de infraestructura adecuada, como las bicisendas, es fundamental para
aumentar la eficiencia de este modo de transporte. Las bicisendas proporcionan un
espacio seguro y separado para los ciclistas y otros usuarios de vehiculos de movilidad
personal, lo que reduce los riesgos de colision con otros vehiculos y peatones, ademas
de mejorar la fluidez del trafico y reducir los tiempos de viaje. Asimismo, la presencia de
infraestructuras adecuadas puede aumentar la cantidad de personas que utilizan estos
medios de transporte. Esta aclaracion seré vélida tanto para la bicicleta eléctrica como
para el monopatin.

HUELLA DE CARBONO: 0,006 KG CO2eq/KM

La huella de carbono de una bicicleta de alquiler convencional puede estar en el rango
de 0,009 a 0,003 kg de di6xido de carbono equivalente (CO2eq) por kilbmetro recorrido.
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Hay que tener en cuenta la huella de carbono de los procesos de produccién de los
materiales utilizados en la bicicleta, como el acero y el aluminio. Otro factor a considerar
es el mantenimiento de la bicicleta y su durabilidad. Si la bicicleta requiere reparaciones
frecuentes o0 necesita ser reemplazada con frecuencia debido a un desgaste excesivo,
su huella de carbono total puede aumentar.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA'Y VIENTO: ALTA

Las bicicletas convencionales son susceptibles a los cambios de altura, las pendientes
y el viento debido a su disefio y a la fuerza fisica que se requiere para pedalear. En
terrenos montafiosos o con pendientes pronunciadas, el ciclista debe aplicar mas fuerza
en los pedales para avanzar, lo que puede resultar en fatiga muscular y disminucion de
la velocidad. Asimismo, el viento puede afectar la velocidad de la bicicleta,
especialmente si es fuerte y de frente, o que puede requerir un mayor esfuerzo por parte
del ciclista. En cuanto a los cambios de altura, las bicicletas pueden ser mas dificiles de
manejar en descensos pronunciados, ya que alcanzan altas velocidades y requieren
frenados mas intensos.

Bicicletas eléctricas

El sistema publico de bicicletas eléctricas es similar al sistema de bicicletas
convencionales, con la diferencia de que las bicicletas eléctricas tienen un motor
eléctrico que proporciona asistencia al pedaleo. Esta caracteristica permite a los
usuarios cubrir mayores distancias y superar pendientes con menos esfuerzo. Ademas,
estas bicicletas suelen ser mas pesadas y pueden tener un costo de alquiler ligeramente
mayor que las bicicletas convencionales debido a su tecnologia adicional.
No garantizan la accesibilidad universal.
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COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El costo de la unidad es de aproximadamente 650 ddlares**, esto puede variar segun el
tipo de prestaciones (GPS, pantalla, etc.). Transporta una sola persona.

FLEXIBILIDAD: MEDIA

El sistema de bicicletas eléctricas presenta una flexibilidad media, en comparacion con
las bicicletas convencionales. Si bien las bicicletas eléctricas pueden proporcionar un
mayor alcance y velocidad a los usuarios, también presentan desventajas. Por ejemplo,
estas bicicletas requieren estaciones de recarga y, por lo tanto, no pueden operar sin
una infraestructura especifica. Ademas, la necesidad de un servicio técnico
especializado para reparaciones y mantenimiento también puede limitar la flexibilidad
del sistema. Aunque los usuarios tienen la capacidad de desplazarse a diferentes
destinos, deben planificar sus rutas en funcion de la disponibilidad de estaciones de
cargay la ubicacion de talleres de servicio técnico. Por lo tanto, en comparacion con las
bicicletas convencionales, las bicicletas eléctricas tienen una flexibilidad media.

SEGURIDAD: MEDIA

Como modelo de transporte de dos ruedas con un motor eléctrico que permite alcanzar
velocidades mas altas que una bicicleta convencional, el sistema de bicicletas eléctricas
puede presentar un nivel medio de seguridad. Aunque estos vehiculos suelen tener una
estructura sélida y segura, la velocidad adicional que pueden alcanzar puede aumentar
el riesgo de accidentes, especialmente si los conductores no estan acostumbrados a las
bicicletas eléctricas. Ademas, la necesidad de tener estaciones de recarga y servicio
técnico especializado puede aumentar el riesgo de fallos mecanicos que también
pueden afectar a la seguridad.

VELOCIDAD PROMEDIO: 25 KM/H

La velocidad de viaje promedio en bicicleta eléctrica también varia dependiendo de los
mismos factores que en la bicicleta convencional. Sin embargo, la asistencia eléctrica
de la bicicleta eléctrica permite aumentar la velocidad y reducir el esfuerzo fisico del
usuario. En promedio, se estima que la velocidad de viaje de una bicicleta eléctrica
puede oscilar entre los 20 y 30 km/h, aunque algunas pueden alcanzar velocidades
mayores dependiendo del modelo.

En cuanto a los factores que afectan la velocidad de la bicicleta eléctrica, son similares
a los de la bicicleta convencional, sin embargo, la bicicleta eléctrica tiene la ventaja de
gue el motor eléctrico puede asistir al ciclista en subidas pronunciadas o en terrenos
dificiles, lo que puede aumentar la velocidad y hacer el viaje mas cémodo y seguro.

44 Costo de bicicleta de alquiler eléctrica, consultable en:
https://www.alibaba.com/product-detail/Ebike-Public-Sharing-E-Bike-
36V_1600227394380.html?spm=a2700.galleryofferlist.normal_offer.d_title.45f429fangMKzg
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Es importante destacar que el uso de la bicicleta eléctrica implica ciertos riesgos vy
desafios adicionales en comparacion con la bicicleta convencional, como el riesgo de
sobrecarga de la bateria, la necesidad de una infraestructura de carga adecuada y la
necesidad de cumplir con las regulaciones locales para el uso de bicicletas eléctricas.

HUELLA DE CARBONO: 0,012 KG CO2eq/KM

La huella de carbono de una bicicleta eléctrica de alquiler suele ser mayor que la de una
bicicleta convencional debido a los componentes eléctricos de la bicicleta eléctrica,
como la bateria y el motor, que requieren mas energia al momento de su fabricacion.
Ademds, el uso de la bicicleta eléctrica genera un consumo de energia eléctrica
adicional para cargar la bateria, lo que a su vez aumenta las emisiones de gases de
efecto invernadero.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA'Y VIENTO: MEDIA

La susceptibilidad a los cambios de altura, las pendientes y el viento de las bicicletas
eléctricas depende en gran medida de la potencia del motor y de la calidad de las
baterias. En general, las bicicletas eléctricas son mas susceptibles a las pendientes y
los cambios de altura que las bicicletas convencionales, especialmente si tienen motores
de baja potencia o baterias de menor capacidad. Ademas, el viento también puede
afectar la eficiencia de la bicicleta eléctrica, especialmente si es fuerte y de frente, lo
gue requiere mas energia para mantener una velocidad constante. Sin embargo, los
modelos mas avanzados suelen tener motores mas potentes y baterias de mayor
capacidad, lo que les permite hacer frente a las pendientes y cambios de altura con
mayor facilidad, y tener una mayor resistencia al viento. En general, es importante tener
en cuenta las caracteristicas del terreno y las condiciones climaticas al elegir una
bicicleta eléctrica adecuada para cada situacion.

Patinete o patineta eléctrica (monopatines)

El sistema de alquiler de patinetes publicos es una alternativa de transporte urbano en
aumento en muchas ciudades del mundo. Estos sistemas permiten a los usuarios
alquilar patinetes eléctricos en estaciones ubicadas en diferentes puntos de la ciudad,
lo que los hace convenientes para desplazamientos cortos o intermodales. Los patinetes
eléctricos suelen ser mas livianos y compactos que las bicicletas, lo que los hace mas
faciles de transportar y estacionar en areas urbanas densamente pobladas. No
garantizan la accesibilidad universal.
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COSTO DE LA UNIDAD Y CAPACIDAD

El costo de la unidad es de aproximadamente 450 délares*®. Esto puede variar segin
las prestaciones. Transporta una sola persona.

FLEXIBILIDAD: MEDIA-ALTA

Por un lado, los patinetes eléctricos son vehiculos muy agiles y faciles de maniobrar, lo
gue les permite ser utilizados en espacios reducidos y en el trafico urbano con relativa
facilidad. Ademas, los patinetes eléctricos se pueden estacionar facilmente en casi
cualquier lugar, lo que los hace muy convenientes para los usuarios. Sin embargo, la
flexibilidad de los patinetes eléctricos esta limitada por la duracion de su bateria y la
necesidad de ser recargados periédicamente. Ademas, al ser vehiculos relativamente
nuevos, aun se estan desarrollando las regulaciones y normativas que les aplican, lo
gue puede restringir su uso en ciertos lugares.

SEGURIDAD: BAJA

El patinete eléctrico es un medio de transporte que ofrece una seguridad baja para el
usuario. En primer lugar, los usuarios no cuentan con proteccion alguna mas alla del
casco, lo que los hace especialmente vulnerables en caso de caidas o choques con
otros vehiculos. Ademas, la velocidad que pueden alcanzar estos vehiculos aumenta el
riesgo de accidentes graves. En algunos paises, el uso de patinetes eléctricos ha sido

45 Costo de patinete eléctrico de alquiler, consultable en:
https://www.alibaba.com/product-detail/2G-3G-4G-New-Switchable-
Battery 62421396452.html?spm=a2700.galleryofferlist.normal_offer.d_title.1d3548a9zPBorr
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suspendido o regulado de manera muy estricta debido a su peligrosidad, en particular
cuando se utilizan en &areas peatonales o en carreteras.

VELOCIDAD PROMEDIO: 20 KM/H

Al igual que en la bicicleta eléctrica, la velocidad de viaje promedio en un patinete
eléctrico varia dependiendo de varios factores, como la topografia, el trafico, la habilidad
del usuario, entre otros. En promedio, se estima que la velocidad de un patinete eléctrico
oscila entre los 15 y los 25 Km/h, aunque algunos modelos pueden alcanzar velocidades
mayores.

Sin embargo, es importante tener en cuenta que el uso de los patinetes eléctricos esta
regulado en algunos lugares o limitado en cuanto a velocidad y zonas permitidas, lo que
puede afectar la velocidad de viaje promedio. Ademas, el patinete eléctrico es un medio
de transporte mas limitado en cuanto a capacidad y distancia que la bicicleta eléctrica.

En cuanto a los factores que afectan la velocidad de un patinete eléctrico, estos incluyen
la carga de la bateria, el peso del usuario, la calidad de las vias, el clima, entre otros.
Es importante mencionar que, debido a que los patinetes eléctricos son mas pequefios
y livianos que otros medios de transporte, pueden ser mas vulnerables a ciertos riesgos,
como la inestabilidad en terrenos irregulares.

HUELLA DE CARBONO: 0,014 KG CO2eq/KM

La huella de carbono del patinete eléctrico se estima en alrededor de 0,014 kg de CO2
equivalente por kildbmetro recorrido, es posible que la huella de carbono del patinete
eléctrico sea mas alta que la de la bicicleta eléctrica debido a su construccibn mas
compleja y menor eficiencia energética.

SUSCEPTIBILIDAD A CAMBIOS DE ALTURA Y VIENTO: MEDIA

Los patinetes eléctricos son susceptibles a los cambios de altura, las pendientes y el
viento debido a su disefio y caracteristicas técnicas. En cuanto a los cambios de altura,
los patinetes eléctricos pueden tener dificultades para moverse en terrenos con muchas
irregularidades, como escaleras o baches, lo que puede limitar su alcance y velocidad.
En cuanto a las pendientes, algunos modelos de patinetes eléctricos pueden tener
dificultades para subir cuestas empinadas o para mantener una velocidad constante en
superficies inclinadas. Ademas, el viento puede ser un factor importante a tener en
cuenta, ya que puede afectar la estabilidad del patinete y la capacidad de mantener una
velocidad constante en condiciones ventosas.
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Calculo de Estimacion de la capacidad aproximada

Para el calculo de la capacidad aproximada se debe tener en cuenta diferentes factores
gue influyen en el funcionamiento del sistema.

En primer lugar se debe saber con cuantas unidades se contara y qué capacidad tendra
cada una de esas unidades. Por otro lado, se debe saber la cantidad de ciclos que podra
realizar cada unidad en un periodo de tiempo dado, lo que se llamara tiempo de ciclo.
Con estos tres datos podremos construir la capacidad horaria del sistema. Esto se
muestra en la ecuacion [1].

Capacidad de la unidadespas].Cantidad de unidades 60 [min]

Tiempo de ciclo [min] [h]

- [pas/h.om] (1)

Para conocer el tiempo de ciclo hay que determinar la velocidad promedio de
desplazamiento, la longitud del recorrido, la cantidad de estaciones y el tiempo de
espera en las estaciones, ecuacion [2].

Tiempo de ciclo [min] = A+ B (2)

Hay que tener en cuenta que para que una unidad vuelva a estar disponible para brindar
servicio, la misma debe realizar tanto el viaje de ida como el viaje de vuelta, por eso se
multiplica por el factor 2, ecuacion [3].

2. Longitud del recorrido [kim]

A= 60| min 3
Velocidad promedio[km/h] [ /h] (3)

A esta cantidad de tiempo calculada hay que agregarle la espera en las estaciones,
ecuacion [4].

B = Cantidad de paradas.Tiempo de parada [min] (4)

Luego, para obtener la capacidad estimada diaria, se debe multiplicar la capacidad
horaria por la cantidad de horas de operacion, como se ensefia en la ecuacion nimero

[5].

Ecuacion 1 [pas/h_].Tiempo de operacion diaria [h) = Capacidad diaria[pas] (5)
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Alternativas de oferta de transporte existente y potenciales

En la actualidad no existen alternativas de transporte publico que accedan directamente
al predio o pasen a una distancia razonablemente préxima al mismo (la linea mas
cercana es la 72 que tiene como cabeceras el centro urbano y el aeropuerto, pasando
a unos 3 Km de distancia de la Expo).

Si bien es posible llegar al lugar en bicicleta, esto implica circular por la calzada o la
banquina de la Ruta Nacional 40, compartiendo el espacio con vehiculos que llevan una
velocidad maxima de 110 Km/H durante 2 a 3 Km de recorrido, por lo que no resulta una
alternativa atractiva para la mayoria de la poblacion o los potenciales visitantes.

De la misma manera la distancia a pie desde areas con vivienda o alojamiento turistico
esta por encima de lo que se puede considerar “caminable” y presenta el mismo
problema de la falta total de infraestructura cémoda y segura. Es decir que, en las
condiciones actuales, el acceso al predio de la Expo y el Parque Industrial en la practica
es accesible Unicamente en vehiculos particulares.

En el supuesto de llegada del 100 % de los visitantes en transporte particular
motorizado, la realizacion de 50.000 a 90.000 viajes diarios en un lapso estimado de
unas 12 horas (sin contar un posible factor de hora punta o factor de direccionalidad)
representa entre 3.000 y 5.000 vehiculos por hora que se deben agregar al transito
pasante actual, lo que requeriria como minimo la transformacién de la circunvalacién de
Bariloche en una autovia de 4 carriles (2+2) en el escenario de minima y hasta 6 carriles
(3+3) en el escenario de maxima. Esto ademas requeriria dedicar al estacionamiento
(sin contar espacios de circulacion) méas de 30 hectéreas.

Reparto modal

Teniendo en cuenta las limitaciones de infraestructura vial y la mayor eficiencia
ambiental y econémica del transporte publico y los modos activos, la Expo deberia
realizarse con una gestién activa de la movilidad, apuntando a captar con esos modos
la mayor proporcién de la demanda que sea posible, tanto desde los posibles origenes
o destinos a lo largo de la ciudad (especialmente conectando con los principales focos
de concentracién de alojamiento: Centro, zona del Km 1 al Km 8, Delegacion Lago
Moreno, Villa Catedral), como desde los centros de trasbordo de viajes de larga y media
distancia (aeropuerto, puertos, estacion de ferrocarril y terminal de 6mnibus) y nicleos
de asentamiento de la poblacién local.

Desde este punto de vista, se apunta a poder lograr que al menos el 80 % de los
visitantes de la Expo lleguen en transporte publico y al menos un 5 % por medios activos,
con el 15 % restante en medios motorizados particulares.
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Fuente: Elaboracion propia.

Transporte activo

Los principales obstaculos para llegar hoy a pie o en bicicleta al predio son:

Distancia: desde el centro civico (zona de mayor concentracion de alojamiento y
servicios) hay que recorrer mas de 9 Km, lo que representa 2 hs de caminata o
45 minutos pedaleando. Tampoco hay centros importantes de poblacion
cercanos, siendo el barrio de cierta densidad mas préximo —EI Céndor— a unos
6,5 Km.

Desnivel: desde el Centro se requiere superar casi 120 m de desnivel positivo y
calles con mas de 10 % de pendiente durante trechos largos (de hasta unos 2
km) cuando en general se recomienda no superar el 5 % o 6 % de pendiente
para incentivar el uso de medios activos.

Barreras: tanto las barreras naturales (el Arroyo Nireco y sus bardas, pero
también algunas morenas, depresiones y pequefios cursos temporarios) como
las antrépicas (principalmente representadas por la falta de divisién del suelo)
resultan en la necesidad de hacer recorridos largos para sortearlos.

Falta de infraestructura en un entorno hostil: la ausencia casi total de veredas o
ciclo-infraestructura en gran parte de la ciudad es un desincentivo grande a la
movilidad activa sobre todo cuando gran parte del trayecto debe realizarse por
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vias de circulacion rdpida de vehiculos con una proporcion importante de
vehiculos pesados.

El camino desde el Centro Civico podria acortarse en casi 1,5 Km (pasando de 9a 7,5
Km, casi un 20 % menos de recorrido) con solo introducir la vialidad que conecte la Av.
Piedrabuena con el predio. Esta conexion permitiria acortar mucho la distancia al barrio
El Coéndor (de 6,5 a menos de 4,5 Km, un 30 % menos de distancia y empezando a
acercarse al radio de 15 o 20 minutos de desplazamiento en bicicleta) y podria permitir
la ubicacion de alojamientos a una distancia suficientemente cercana al predio como
para que la movilidad activa sea una opcion atractiva. También se podria achicar mucho
la distancia hacia la zona sur de la ciudad con la ejecucion de puentes que conecten los
dos margenes del Arroyo Nireco, aunque para priorizar la conexién activa de largo
recorrido esto podria requerir el cruce entre ambas bardas en viaducto elevado de
manera de evitar el descenso y ascenso a ambos lados o bien un sistema de transporte
como un teleférico.

Con la tendencia a la adopcion de las bicicletas con pedaleo asistido como parte de la
oferta de movilidad activa en todo el mundo, el problema de la distancia y el desnivel se
torna menos importante y empieza a tomar relevancia la falta de infraestructura
especifica como principal obstaculo a la movilidad en bicicleta tanto en relacién al predio
de la Expo como en toda la ciudad en general.

La infraestructura no puede resolver del todo los inconvenientes geograficos (distancia,
desnivel), pero puede aportar mucho a que el usuario encuentre atractivo el recorrido a
través de un disefio pensado en la priorizacion de los medios de transporte activos, con
el enfoque de Calles Completas. En este sentido los principales focos de inversion en
infraestructura para la movilidad activa serian:

e Diseflo y construccion de avenida parque entre Av. Piedrabuena vy
Circunvalacion.

e Mejora de las conexiones entre la zona sur y el este a través del Arroyo Nireco.
e Programa de mejora y accesibilidad universal de veredas en toda la ciudad.

e Red de ciclo-infraestructura que conecte los principales puntos de la ciudad entre
si y con el predio de la Expo.

Transporte masivo

Teniendo en cuenta que el sistema de transporte publico local gestiona en dias
laborables hasta alrededor de unas 50.000 transacciones diarias con solo un 16 % (unos
8.000 usos) correspondientes a usuarios casuales, podria haber sido posible para una
parte importante de los viajes a la Expo, cualquiera sea el escenario de demanda
analizados (25.000 a 45.000 visitantes representan 50.000 a 90.000 viajes diarios desde
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y hacia la feria, con un impacto de 153.000 a 220.000 viajes adicionales en toda la
ciudad), realizarse utilizando para algun tramo los colectivos locales de linea regular
para después combinar con un transporte masivo propio del evento que rpidamente
superaria la capacidad del sistema local. Un elemento clave para hacer atractivo el
transporte masivo es la frecuencia de paso.

En este aspecto se pueden plantear a nivel local (aglomerado Bariloche-Dina Huapi)
dos estrategias de servicios de transporte masivo a la Expo:

e Refuerzo del sistema local + transporte tipo lanzadera con un anico recorrido
e Refuerzo del sistema local + transporte tipo lanzadera desde varios puntos

Otra estrategia posible para un evento de menor escala hubiera sido implementar un
sistema exclusivo de la Expo con varios recorridos que cubran toda la ciudad, sin
intervenir en el sistema local, pero teniendo en cuenta que la escala de la Expo es muy
superior a la capacidad del sistema local y los atractivos turisticos de Bariloche se
encuentran en general alejados de los centros de concentracion de establecimientos
hoteleros. Esta opcion forzaria al uso de movilidad privada a la gran mayoria de
visitantes durante su estadia, colapsando la capacidad vial rapidamente.

ESTRATEGIA 1. Refuerzo local mas transporte con un unico recorrido

Esta estrategia tiene la ventaja de que hubiera permitido una muy buena frecuencia de
transporte masivo a la Expo, minimizando la espera y resultando muy atractivo para los
visitantes. Las principales desventajas residen en que requiere transbordo para
cualquier visitante que esté fuera del recorrido, un refuerzo mas importante del sistema
local y puede resultar en viajes mas largos para quienes se alojen a cierta distancia de
la linea.

La primera aproximacién a la materializacion de esta estrategia hubiera podido ser una
linea que conecte el centro con el predio de la Expo.
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Recorrido linea de transporte para accesibilidad publica segun estrategia 1

SO T

Fuente: Elaboracion propia.

De esta manera, la linea se hace con un recorrido minimo (ida y vuelta) de 19,7 Km que
se podrian recorrer en unos 40 minutos, dando como resultado vueltas completas de
poco menos de una hora teniendo en cuenta el descanso del chofer.

Si bien esta linea cubre practicamente la totalidad del alojamiento céntrico (mas del 50
% del total de plazas instaladas actuales) y pasa por la futura terminal de 6mnibus
(sirviendo a los viajes de media y larga distancia que lleguen en colectivo y quieran
acceder directamente a la Expo), no cubre el Aeropuerto, estacion del ferrocarril ni
Puerto Pafiuelo, lo que podria resultar un desincentivo para usar el transporte publico
en caso de viajes en barco o avién con ida y vuelta en el mismo dia.

El refuerzo del sistema local, en este caso, podria haber cubierto al menos un 45 % de
los viajes desde y hacia la Expo mas parte del movimiento extraordinario generado por
quienes visiten la ciudad y sus atractivos turisticos durante el resto de su estadia. Este
esquema requiere un total de entre 145 y 220 colectivos que realicen entre 40.000 y
60.000 km diarios.

114



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

ESTRATEGIA 2: Refuerzo del sistema local mas transporte tipo lanzadera desde
varios puntos

En este caso se requiere buscar un equilibrio entre cobertura territorial (priorizando
puntos de concentracion de alojamiento o poblacion e infraestructura principal de
interconexion de transporte) y dispersion del servicio. Una dispersion grande del servicio
resultaria en una baja frecuencia y por lo tanto requeriria esperas largas, mientras que
una baja cobertura territorial obligaria a realizar muchos trasbordos con la red local o
largas caminatas para llegar hasta la parada.

Se propone agrupar el servicio en 6 lineas que recorrerian la mayor parte del
conglomerado Bariloche-Dina Huapi:

Recorridos de lineas de transporte adicionales segln estrategia 2

ALT 2 RL+NEXPO
LINEA 1- PTO PANUELO-EXPO

=== LINEA 2 DINA HUAPI-EXPO
LINEA 3 AEROPUERTO-EXPO
LINEA 4 EXPO-KM8-EXPO
LINEA 5 DIARCO-EXPO

=== LINEA 6 EXPO - CENTRO - EXPO

Fuente: Elaboracion propia.

Para brindar este servicio se estima la cantidad de transacciones esperadas de cada
linea segun la distribucion actual del alojamiento para prever la peor condicion posible.
Es esperable que con la creacion de alojamiento especifico para la Expo se hubiera
logrado una mejor distribucién en relacion al predio minimizando las necesidades de
traslado y reduciendo los requerimientos de unidades y kilémetros recorridos.
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Cuadro comparativo escenarios de andlisis de mayor oferta transporte publico
ESCENARIO 1

TIEMPO
LINEA C(')APBL'JEESETRAA "O'Efn'qT)UD VUIEEIT_C\((”Q”) ESTITA'/T:D g |FRECUENCIA| UNIDADES | KM DIARIOS
DESCANSO
1 LLAO LLAO 82 145 6200 10 15 14760
2 DINA HUAPI 40 125 1400 20 7 3360
3 AEROPUERTO 19 45 1400 15 3 684
4 KM 8 37 110 7300 7 16 7104
5 DIARCO 29 110 2700 15 8 2784
6 CENTRO 22 90 14222 2 45 11880
33222 94 40572
ESCENARIO 2
TIEMPO
LINEA CSF'?UEESETR: LO'Z'SH'1T)UD VL:EEIT_'SSS“) EST-II—I\|/T:D s |FRECUENCIA| UNIDADES | KM DIARIOS
DESCANSO
1 LLAO LLAO 82 145 14900 5 32 31488
2 DINA HUAPI 40 125 3500 15 9 4320
3 AEROPUERTO 19 45 3500 12 8 1824
4 KM 8 37 110 18400 3 39 17316
5 DIARCO 29 110 7000 8 15 5220
6 CENTRO 22 90 39366 1 90 23760
86666 193 83928
ESCENARIO 3
TIEMPO
LINEA CSF?L'JEESEFAA LO’E‘SLT)UD VLIIE(L:-II:G\((EM) £ STIT'\'/T:D s |FRECUENCIA| UNIDADES | KM DIARIOS
DESCANSO
1 LLAO LLAO 82 145 16700 5 35 34440
2 DINA HUAPI 40 125 4100 15 9 4320
3 AEROPUERTO 19 45 4100 5 9 2052
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4 KM 8 37 110 22100 3 47 20868
5 DIARCO 29 110 8100 7 17 5916
6 CENTRO 22 90 46012 1 96 25344
101112 213 92940

Fuente: Elaboracion propia.

La estrategia 2 requiere entre 160 y 250 unidades recorriendo entre 60.000 y 100.000
kilometros diarios segun el escenario considerado.

Teniendo en cuenta que la estrategia 1 minimiza tanto los km recorridos por el sistema
como la necesidad de compra de unidades, esta parece ser la solucibn mas
conveniente. Esta estrategia hubiera podido abordarse también con un medio de
transporte guiado con mayor capacidad que una el centro con la exposicién, con posible
mejora en la eficiencia del uso de los recursos.

Cuadro comparativo escenarios como refuerzos o especificos para expo

REFUERZO LOCAL TRANSPORTE EXPO
TOTAL
Unid | UnioA | K
RIO DIARIAS | UNIDA DIARIAS | UNIDA DIARIO
ESTIMA | DES S ESTIMA DES S OBSERVACIONES DES DES S
DAS ESTIMA DAS ESTIMA SIMPLE [ARTICU ESTIMA
DOS DOS S LADAS
DOS
1 54,587 82 24,100 | 53,155 62 14,700 82 62 38,800
El transporte expo resulta
en mas de un vehiculo
2 71,200 | 107 |31400 | 69,333 | 81 | 19,200 |PO" MinUto. para 107 81 | 50,600
minimizar problemas
operativos se prevé
utilizacion de colectivos
3 83,067 125 | 36,600 | 80,890 94 22,300 |articulados. 125 94 58,900
1 30,667 47 13,500 | 53,300 116 | 47,328 163 0 60,828
2 40,000 60 17,600 | 69,300 152 | 64,020 - 212 0 81,620
Se plantea la operacion
solo con vehiculos
3 46,667 71 20,600 [ 80,900 176 | 75,612 [simples. 247 0 96,212

Fuente: Elaboracion propia.
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El Dossier de la Expo prevé que para el transporte publico y buses se hubiera realizado
una darsena de estacionamiento con capacidad para 25 plazas en el frente del predio
sobre la Circunvalacion, con el fin de tener un acceso directo y con el menor recorrido
hasta el ingreso al recinto.

La capacidad indicada parece suficiente para la maxima demanda de descanso de los
choferes del servicio de transporte previsto (alrededor de 24 unidades). Al servicio local
puede ser conveniente adicionar viajes regionales en bus que hagan el traslado
directamente a la Expo, ya que de esta manera se hubieran evitado los trasbordos y se
podria gestionar mejor el acceso en el dia desde poblaciones cercanas. Si el servicio
hubiese sido realizado de esta manera, podria haber sido conveniente ampliar la
capacidad para proveer un margen cémodo de operacion local y regional y asi evitar
posibles complicaciones con el acceso desde y hacia la ruta en caso de que se vea
superada la capacidad del estacionamiento.

La falta de veredas, sefializacién de paradas y disponibilidad de refugio frente a las
inclemencias del clima pueden ser factores que afecten mucho a la utilizacion del
transporte masivo, por lo que seria imprescindible realizar mejoras de este tipo de
infraestructura complementaria en toda la ciudad para posibilitar el mayor desarrollo del
potencial de demanda de transporte publico.

Transporte particular

Como se indico al principio, la accesibilidad al predio en vehiculo motorizado particular
es la Unica que en la actualidad esta garantizada, por lo que los principales aspectos
gue podrian resolverse son los siguientes:

e Excesiva dependencia del auto particular: si bien la accesibilidad al predio esta
garantizada, la escala del evento seria muy superior a los niveles de actividad
de la temporada alta en la ciudad. Si todos los visitantes eligiesen desplazarse
de esta manera, la infraestructura vial no seria suficiente para permitir un nivel
de servicio aceptable.

e Estacionamiento: la disponibilidad de estacionamiento funciona como uno de los
principales factores de decision a la hora de elegir realizar un viaje en auto (o
alquilar uno en primer lugar). Si bien en el predio hay espacio disponible, la
situacion no es la misma en el resto de la ciudad y dedicar demasiada superficie
a un uso como el estacionamiento no es eficiente y puede dar lugar a reforzar la
dependencia del vehiculo particular motorizado. En este sentido es
recomendable que el estacionamiento en el predio no solamente hubiera sido
pago, sino que ademas tendria un precio relativamente elevado para
desincentivar su uso. Esto podria haberse reforzado desde el mensaje de
impacto ambiental de la movilidad y las ventajas de la movilidad sostenible.

118



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

e Para aprovechar al maximo la infraestructura existente y evitar inversiones
enormes en ampliaciones de calles o rutas que una vez terminada la feria
guedarian con capacidad ociosa, podria haber sido conveniente dirigir las obras
de mejora de la infraestructura vial a mejorar la permeabilidad y conectividad de
alcance medio (interbarrial), de modo de resolver cuellos de botella y dividir
grandes conflictos en varios conflictos de menor escala. Algunos ejemplos de
este tipo de obras son los cruces del Rio Nireco y sus bardas, la creacion de
algunas nuevas conexiones o la intervenciobn en los nodos criticos ya
identificados (por ejemplo, en el Plan de Transformacién del Transporte Urbano
de Pasajeros*®) y los que puedan surgir de las nuevas conexiones.

Teniendo en cuenta que el predio tiene 45 hectareas, el dossier de la Expo indica que
se hubieran dedicado 94.500 m2 (21 % de la superficie el predio) al estacionamiento de
vehiculos particulares lo que representa espacio para entre 3.700 y 4.300 vehiculos
(entre 22 y 27 m2 por unidad), a esto se sumarian otros 900 espacios para el uso interno
del parque. En resumen, la capacidad de estacionamiento podria cubrir entre el 17 y el
32 % del total de visitantes asumiendo una ocupacién media de 1,5 personas por
vehiculo y una rotacion media de 1,5 usos diarios por cada espacio de uso general. A
estos valores podria sumarse el publico que llegue en autos con chofer (taxis y remises)
gue no permanecen en el predio (en principio, aunque el chofer suele esperar para no
hacer el regreso vacio, lo que requiere dedicar cierto espacio). Estos valores exceden
el reparto modal propuesto como objetivo.

46 plan de Transformacion del TUP. Municipio de San Carlos de Bariloche. Consultado el 5 de
mayo de 2023 en: https://www.bariloche.gov.ar/plantransformaciontup/
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Conclusiones de la Gestion Integral de la Movilidad

A modo de breve conclusion podemos determinar que a partir de la presentacion de
estos tres escenarios, el inicial, que supone una asistencia de menos de 3.000.000 de
visitantes y que equivaldria a 25.000 personas por dia, significa una situacion donde la
principal preocupacién esta centrada en brindar posibilidades en términos de
alojamiento ya que que Bariloche no estd, hoy en dia, preparada para poder albergar
dicha cantidad de visitantes. Por lo cual, hubiera sido preciso incorporar otras soluciones
con nuevo equipamiento o unidades transitorias.

En términos de movilidad, con una adecuacion del aeropuerto local y una organizacién
de la logistica de traslados y uso de accesos, se cumplirian las metas esperadas, por lo
gue se trata de la Unica alternativa que podria resolverse a nivel local: aquella que se
caracteriza como escenario 1. Para dicha situacion, la estrategia 1 planteada en el
analisis de oferta de transporte existente y potencial resulta adecuada, asi como la
utilizacién de modos de transporte como el autobus y autobus articulado.

Sin embargo, comienza a visualizarse la necesidad de incorporar ciertos cambios a
partir del escenario 2 donde se plantea la posibilidad de que arribaran hasta 3.000.000
de visitantes con un promedio diario de 33.000 personas. Los escenarios 2 y 3
planteados exigen analizar mas detalladamente la estrategia 2 planteada en el andlisis
de la oferta de transporte existente y potencial, asi como evaluar la utilizaciéon de
multiples medios y modos de transporte. Si bien las lanzaderas de diversos puntos de
la ciudad podrian resolverse con la modalidad de autobus o autobus articulado, podrian
ser potenciados con movilidad ferroviaria, generando un centro de transbordo entre la
via existente del ferrocarril y alguno de los recorridos de autobls para potenciar el
vinculo entre Dina Huapi y Bariloche. Adicionalmente, desde la zona del alto podrian
converger un modo de transporte masivo tipo tranviario que conecte con el Centro, y
una linea aérea teleférica que permita, utilizando las laderas del Cerro Otto, llegar al
oeste de la urbanizacion.

En lo que respecta al alojamiento, el escenario 2 resulta necesario recurrir a la oferta
disponible y potencial en otras ciudades y complementar con otras estrategias de
alojamiento que podrian resolverse de forma mas o menos sencilla, ya que con la
incorporacion de mas alojamiento local, definitivo o temporario (adecuado para el
escenario 1), no se alcanzaria la meta esperada de alojamiento demandado; seria
necesario también incorporar una planificacion de movilidad interna mas compleja
combinando transportes terrestre y lacustres para abastecer la demanda y no
sobrecargar las vias internas.

En este punto comenzaria a vislumbrarse el problema de la cobertura de arribos y
despachos de pasajeros contando solo con el equipamiento disponible en el aeropuerto
de Bariloche. Ante esta situacion se propusieron algunas alternativas que contemplan
desde ampliar la capacidad de dicho aeropuerto con traslados en diversos accesos,
existentes 0 nuevos, que implicaran nuevas obras de infraestructura para mejorar sus
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condiciones hasta incluir otros aeropuertos cercanos dentro de la regidn y plantear una
programacion de traslados. En este caso, la solucién pasaria a una escala de alcance
regional segun la estimacion de poblacion a movilizar.

En el tercer escenario se plantea la necesidad de ampliar la escala de actuacién y
contemplar soluciones integradoras entre diversas ciudades en la misma provincia o
provincias colindantes (como Neuquén) y de formato mixto. Tanto para la cuestion del
alojamiento como para la movilidad hacia la ciudad de Bariloche o intra urbana, hubiera
sido preciso contar con la asistencia de ciudades cercanas como Villa La Angostura o
San Martin de los Andes, y la generacion de nuevos alojamientos. A su vez, para los
arribos deberia contemplarse la conexion con aeropuertos cercanos y mejorar la
infraestructura de dichas vias y planificar adecuadamente la logistica de traslados hacia
las ciudades hospederas cercanas.
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Diseno conceptual del corredor verde sudeste

Revision de antecedentes

Uno de los principales problemas de movilidad de Bariloche es la falta de conectividad
vial de mediano y largo alcance dentro de la ciudad, lo que genera concentracion de
flujos en las principales vias produciendo cuellos de botella. Esto puede deberse a la
ejecucion de procesos de urbanizacién fragmentarios hacia adentro de cada sector a
subdividir, sin tener en cuenta previamente el disefio de la red troncal. De esta manera
los grandes ejes estructurantes de la ciudad fuera del area céntrica corresponden
mayoritariamente a caminos establecidos previamente, en general rutas nacionales de
conexion interurbana. Un ejemplo cercano es que, a pesar de que el sector este de
Bariloche esta previsto como area de crecimiento urbano desde hace mucho tiempo, la
denominada Avenida Mitre del Este que conecta el campus de la Universidad Nacional
de Rio Negro (UNRN) con la avenida Esandi tiene un trazado con quiebres y desvios,
con cada sector respondiendo a un ancho vial, disefio y caracteristicas distintas en
funcién de la urbanizacién que hizo el proyecto.

El antecedente mas inmediato que pudo revisarse fue la presentacion conceptual de
Bariloche como sede anfitriona de la Expo Global de 2027, donde fuera presentado un
primer boceto del corredor verde que debia conectar el sitio de exposiciones con la costa
del lago, generando un recorrido paisajistico de naturaleza turistica. Habida cuenta de
gue la ciudad no fue seleccionada por el BIE, esta consultoria se concentrdé en las
necesidades de dotaciéon de infraestructura de conectividad entre la ciudad y el PITBA,
y potenciales equipamientos de esparcimiento que se desarrollen en el predio otrora
destinado a la exposicién universal.

El sector de implantacion del proyecto tiene la particularidad de que un Unico propietario
de las tierras que conforman la estancia El Condor posee el lote originario y, a lo largo
del tiempo, fue generando distintas fracciones de tamafio medio (10 a 20 hectareas) que
posteriormente se urbanizan hacia el interior de cada una de esas fracciones. La
busqueda de definir un trazado previo a la subdivisién de la tierra en lotes edificables
puede evitar repetir los problemas de conectividad que se repiten en el resto de la
ciudad.
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Relevamientos realizados

Vuelo de Drone

Se realizd la contratacion de un vuelo de Drone*’ que permite generar un insumo
importante para la definicion de la traza del Corredor Verde Expo 2027 mediante un
relevamiento fotogrameétrico con un vuelo con precision de GPS centimétrica en el area
solicitada frente al Parque Industrial y Tecnologico de Bariloche y hasta la urbanizacién
sudeste de la ciudad. Se construye un Ortofotomosaico Modelado 3D que genera, a su
vez, curvas de nivel con alto grado de precision.

La contratacion consto de tres actividades centrales:
1. Relevamiento fotogramétrico con puntos de control.
2. Confeccion del Modelo digital de elevacion, ortomosaico y curvas de nivel.

3. Elaboracién de documentacion grafica con el trabajo realizado ortofotomosaico.

En funcion del andlisis preliminar de los resultados se tomaron las siguientes decisiones
en términos de lineamientos de disefio:

e La vialidad se planteara atravesando paralelamente al este de la barda definida
por la curva de nivel desde la Ruta Nacional 40 hacia la urbanizacién sudeste,
adicionalmente en caso de plantearse incorporar equipamientos urbanos se
privilegiara el area al este de la infraestructura vial.

e La vialidad descendera hacia la urbanizacién sudeste utilizando las menores
diferencias topograficas registradas por las curvas de nivel que se reflejan al
centro-este del area de vuelo. No se plantean equipamientos urbanos en torno
a las areas de descenso de la infraestructura vial.

e Se plantearan alcantarillados que permitan la escorrentia eventual de aguas
pluviales o deshielos extraordinarios para evitar que la infraestructura vial se
constituya en barrera.

47 Se puede solicitar acceso para poder descargarse los voluminosos archivos generados en el

siguiente link:
https://drive.google.com/drive/folders/11xOjwxCrxrGpQ6al63AeR54H1tghOdX ?usp=drive link
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Area de vuelo de Drone con precisién centimétrica

URBANIZACION
SUDESTE DE BARILOCHE

PREDIO EXPO
FRANJA
SUDESTE RN40

ESCALA 1:4.000
EQUIDISTANCIA GENERAL 2M

Fuente: Elaboracion propia en base a la contratacion del vuelo del Drone.

125



. DISENO CONCEPTUAL
\@ B| ENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

A partir del andlisis de los datos recolectados por el drone fue posible revisar con
precision la topografia del potencial recorrido del corredor sudeste.

Procesamiento tabla de elevaciones y diferenciales topograficos - General

N
i

N

SECTOR A ) \

SECTORB
SECTOR VIALIDAD

SUR-OESTE
ESC 175

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.
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Procesamiento tabla elevaciones y diferenciales topogréaficos - Detalle sector A

SECTORA
VIALIDAD SUR-OESTE
ESC 12500

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.

Procesamiento tabla elevaciones y diferenciales topograficos - Detalle sector B

840 N

L)

SECTOR B-
VIALIDAD SUR-OESTE

ESC 12500

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.
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Se detallan a continuacion los cortes realizados en los puntos seleccionados.

Procesamiento tabla elevaciones y diferenciales topograficos - Corte 1 de 3

0+200.00 0+400.00
0+000.00 0+100.00 [ ]| _ 0+300.00 -
0+420.00
0+020.00 0+120.00 0+220.00 0+320.00
0+440.00
0+040.00 0+140.00 0+240.00 0+340.00
0+060.00 0416000 0+260.00 0438000 0+460.00
x y
0+180.00
0+080.00 0+280.00 . 0+380.00 0+480.00

CORTES TRANSVERSALES POR TRAZA

VIALIDAD SUR-OESTE
ESC 1:128

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.
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Procesamiento tabla elevaciones y diferenciales topogréaficos - Corte 2 de 3

0+500.00

0+520.00

0+540.00

0+560.00

0+580.00

CORTES TRANSVERSALES POR TRAZA -

VIALIDAD SUR-OESTE

C 1:1280

0+600.00

» 0 0

0+620.00

0+660.00

»

0+700.00

0+720.00

w oo w o o

0+740.00

0+760.00

0+780.00

0+800.00

0+820.00

W w e

0+840.00

0+860.00

0+880.00

x X wu ¢

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.

0+900.00

0+920.00

0+940.00

0+960.00

"% x40 0 w0 » o

0+980.00

Procesamiento tabla elevaciones y diferenciales topograficos - Corte 3 de 3

1+020.00

1+040.00

1+100.00

1+120.00

1+140.00

1+160.00

» 0 ¢ 7

1+180.00

1+200.00

w o 0 2 N

1+220.00

0 0 w0 2 W

1+240.00

1+260.00

w oo w om W

1+280.00

s

1+300.00

" 2 0 0 w =

1+320.00

1+340.00

1+360.00

1+380.00

Fuente: Elaboracion propia en base al vuelo de drone contratado.

1+400.00

1+420.00

1+440.00

1+460.00

CORTES TRANSVERSALES POR TRAZA -
VIALIDAD SUR-OESTE

1260
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Recorridas por el sector

El siguiente mapa muestra los tres recorridos realizados por la zona en donde se
planifica instalar la infraestructura de conectividad vial del corredor sudeste.

Mapa visualizacion de recorridos realizados

RECORRIDO DE.FOTOS

1- AV.ESANDI"APITBA
2: AV PATAGONIA' ARGENTINA
3- URB.COIRONES

Fuente: elaboracion propia.
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Situaciones relevadas en el Recorrido 1

Av. Esandi sentido hacia PITBA

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

La Avenida Esandi es la ruta mas directa desde el centro de la ciudad hasta el predio,
ya que esta disefiada como una diagonal que se aleja desde la desembocadura del
Nireco y el acceso este al centro, hacia la Ruta Nacional 40, que en direccion este
permite el acceso al PITBA.
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Ruta Nacional 40 desde Esandi hacia el PITBA

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

El tramo de la RN 40 presenta a ambos margenes diferentes situaciones de barda con
pendientes variables.

Ruta Nacional 40 cercania el PITBA

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Acceso al PITBA por RN 40

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

El acceso al PITBA, presenta una buena distancia a la traza de la RN40.
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Visualizacion del Parque Industrial desde las oficinas en el acceso

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

La imagen que antecede esta tomada desde las oficinas del PITBA hacia la RN 40y los
terrenos en los cuales se pretende intervenir con las propuestas de conexion.

Se puede observar, también, en la margen noroeste de la RN 40, el tendido de columnas
para realizar la toma de tensién eléctrica de la Estacién Transformadora ubicada en el
cruce de RN 40 y Av. Esandi.

Dentro del Recorrido 1, se destacan distintas situaciones de desnivel a lo largo de la
traza de la RN 40, a continuacion se presenta una imagen de la situacion en la margen
noroeste de la RN, enfrente del predio de PITBA.
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Fotografia desde RN 40 al margen noroeste

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Fotografia desde el sector bajo margen noroeste de RN 40

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Fotografia desde el sector alto RN 40 con PITBA de fondo

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Fotografia desde el sector alto de RN 40 en direccién al oeste

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Fotografia desde el sector alto de RN 40 en direccién al este

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

En direccién al Norte, siempre desde la traza de la RN 40, se observa a la distancia el
Lago Nahuel Huapi.

Fotografia desde el sector alto de la margen noroeste de RN 40 hacia lago

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Dentro del Recorrido 1, se observa la estacion Transformadora ubicada en el cruce de
RN 40 y Av. Esand..

Estacidén Transformadora RN 40 y Av. Esandi

‘_ 4

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Situaciones relevadas en el Recorrido 2

Se muestran a continuacién fotos del recorrido realizado desde la Avenida Patagonia
Argentina, con sentido hacia el sur.

Av Patagonia Argentina desde Av 12 de Octubre tramo inicial

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

A continuacion, se observa que en partes del recorrido la avenida presenta tramos con
un estado de baja consolidacion.
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Av Patagonia Argentina tramo final de baja consolidacion

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

El tramo de la Avenida Patagonia se cruza con diferentes urbanizaciones, en este caso
con la Urbanizacion Coirones que presenta una avenida central perpendicular a la
mencionada, el cual posee un mayor grado de consolidacién en cuanto a construccion
de cordones cuneta de hormigén y la instalacién de luminarias urbanas.

Urbanizacion Coriones

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Situaciones relevadas en el Recorrido 3

Se muestran a continuacién fotos del recorrido realizado desde la Avenida Patagonia
Argentina entorno a la urbanizacién Coriones particularmente hacia la ubicacién de la
Universidad Nacional de Rio Negro (UNRN).

Urbanizaciéon Coirones. Avenida central sin nombre.

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

La urbanizacion Coirones, presenta un grado de desarrollo incipiente, con algunas
construcciones de planta baja y dos pisos ubicadas de forma exentas en los lotes.

Al este, si esta avenida continuara permitiria conectar con el predio de la Universidad
Nacional de Rio Negro, dando accesibilidad a estudiantes, docentes y no docentes.
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Propuestas de alternativas potenciales

Mapa general con todas las propuestas

‘ﬂ “\
A > y L UNRN ]
g . ]
PR
'/'l‘ S
5
- % & |
Z 7 &
\! z ' =, A , N
N — =7 (L) 1
"lk_‘"f I l'---- = =zl \\ <’=="’ r 2) Traza Central
Eved — : p, /
FEE N PA BT N oeeee s /W
F : 3]
), .
Nl Re %
] S8 T
Ny H e -
' ~
SV o
B 3 / s
o s/ -
. Y | R
H V4 oot
. . 0 —
. y &' o o
.." . Lo, .o o ~
& .ot e o)) geeeee® o’ B
NV T T LTI / Seeees & =
/ &4 R bl T D
7
= g ( 5) Coredor Aerop. Inferno Pitba
> 4 (- 6) Corredor Aerop. perimetro Pitba
P 4) Traza @ Terminal de Omnibus
y \ 1) N\ e REFERENCIAS
> 4 %4 RN 40- Circunvalacion ———  PAVIMENTO
3 ~————— CONSOLIDADO \
4 \1 4 S PROYECTO PAVIMENTACION
/ % @EEED UMERACONTRAZA
7 D EN ESTUDIO

sseesses TRAZADO VIAL PROPUESTO

Fuente: Elaboracion propia.

Las alternativas se han separado en dos grupos: las vinculadas con un potencial futuro
corredor Sudeste que consolide la expansién de la ciudad mediante dicha conectividad
hasta la Ruta Nacional 40 y consecuentemente otorgue una alternativa de acceso al
PITBA; y las vinculadas a generar una variante al acceso Unico que la ciudad tiene con
su aeropuerto.

Las alternativas planteadas procuran generar condiciones para la expansion ordenada
y planificada de la ciudad hacia el sudeste. Actualmente el acceso al PITBA se realiza
Unicamente por la RN 40, ya sea al sur desde Esandi, como fue observado en recorrido
1 presentado anteriormente, o bien al norte desde la rotonda que la articula con la
avenida 12 de octubre, es decir el ingreso este.

En cuanto a la conexién con el aeropuerto de Bariloche, la misma se encuentra muy
proxima al ingreso Este de la ciudad, por lo que la mayoria del transito se canaliza por
la Av. Piedrabuena. El acceso desde la circunvalacién es una alternativa factible en
tiempo tanto desde el oeste de la ciudad como desde el sur, pero obliga a recorrer
muchos kildmetros adicionales. La ejecucion de una conexion entre el sector del PITBA
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y el actual acceso podria ahorrar alrededor de 4 km en los viajes desde el sur y el oeste,
promoviendo el uso de caminos alternativos sin pasar por el centro de la ciudad.
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Alternativa 1 de corredor sudeste

Conecta la actual avenida Patagonia con la circunvalacion (RN 40) a la altura del
extremo sur del PITBA (futuro sector de logistica en etapa de planificacién) siguiendo el
trazado mas apto segun la pendiente.

La conexion con la RN 40 puede materializarse frente al acceso al &rea logistica (etapa
II) del PITBA para evitar multiples intersecciones desfasadas sobre una via principal.
Para lograr esto se debe adecuar el disefio de la urbanizacion de la segunda etapa del
pargue industrial, ya que un poco mas al sur del punto de conexion seleccionado existe
un desnivel importante en la margen norte de la circunvalacién que dificultara la
conexion a nivel y existe una curva horizontal que reduce la visibilidad desde la via
secundaria.

Los principales parametros del trazado son:
e Longitud: 1744 m.
e Pendiente maxima: 10,11 %.
e Desnivel entre extremos: 42.11 m.
e Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 42.11 m.

e Radio de curva minimo: 100 m.

144



DISENO CONCEPTUAL
DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027

Rn PLANIFICACION EIEN”RBAN“ INFORME FINAL

CONSEI0 FEDERAL
DEINVERSIONES RIONEGRO

Mapa trazado de Alternativa 1 de corredor sudeste
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Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa 2 de corredor sudeste

Conecta la actual avenida Patagonia con la circunvalacion (RN 40) a la altura del acceso
principal del PITBA. Desde el punto de vista topogréfico, esta alternativa tiene la
desventaja de que el acceso al parque industrial se encuentra frente a una elevacion de
terreno que requiere una excavacion importante y los taludes remanentes pueden
dificultar la visibilidad en la interseccion.

La coincidencia con el acceso principal al parque puede parecer una ventaja desde el
punto de vista de concentrar interrupciones de la via, pero simultaneamente podria
resultar conflictiva debido a que se prevé que el acceso al pargue represente el mayor
volumen de movimientos vehiculares.

Los principales parametros del trazado son:
e Longitud: 1461 m.
e Pendiente maxima: 11,83 %.
e Desnivel entre extremos: 48,77 m.
e Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 55,83 m.

e Radio de curva minimo: 90 m.
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Mapa trazado de Alternativa 2 de corredor sudeste
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7

Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa 3 de corredor sudeste

Conecta la actual avenida Patagonia con la circunvalacion (RN 40) a la altura del
extremo norte del PITBA (acceso auxiliar y estacion de servicio). En este caso, la
conexion prioriza la coincidencia con un acceso del lado opuesto, pero su ubicacion
cercana a una curva vertical puede resultar una limitacién para el alcance visual. Para
resolver este problema se requeriria una extension de la isleta central del acceso
principal al parque industrial.

Los principales parametros del trazado son:

e Longitud: 1546 m.

e Pendiente maxima: 14,15 %.

e Desnivel entre extremos: 44,48 m.

e Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 48,72 m.
e Radio de curva minimo: 90 m.

Mapa trazado de Alternativa 3 de corredor sudeste
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Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa 4 de corredor sudeste

Conecta la actual avenida Patagonia con la futura terminal de 6mnibus de Bariloche y la
avenida Esandi. El trazado se aproxima al limite proyectual del area urbanizable, salvo
por la existencia de una elevacién de terreno cercana al limite de la urbanizacién de Las
Victorias que obliga a un desvio.

Los principales parametros del trazado son:
e Longitud: 3130 m.
e Pendiente maxima: 12,90 %.
e Desnivel entre extremos: 51,26 m.
e Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 52,46 m.

e Radio de curva minimo: 100 m.

Mapa trazado de Alternativa 4 de corredor sudeste
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Fuente: Elaboracion propia.
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La Alternativa 4, al no tener conexion directa con la RN 40 y brindar mejor conectividad
con la red interior consolidada, tiene potencial para poder pensarse como un
complemento de vialidad transversal con interseccion sobre cualquiera de las otras tres
conexiones planteadas y podria analizarse independientemente como una conexion
circunferencial intermedia entre la denominada avenida Mitre del Este (Esandi - UNRN)
y la RN 40.

150



CONSEJO FEDERAL

DE INVERSIONES

Alternativa 1 de conexidn sudeste hacia aeropuerto

DISENO CONCEPTUAL

BIENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027

INFORME FINAL

Conecta el extremo sur del PITBA con la RP80 a menos de 2 km del portal de ingreso
al aeropuerto, discurriendo por dentro del parque industrial. Este trazado es el mas
adaptado a la topografia y se mantiene alejado del borde del arroyo Bernal y otras zonas
ambientalmente sensibles.

Al realizar el recorrido por dentro del parque industrial pueden aprovecharse ciertas
sinergias, construyendo una uUnica infraestructura para dos propositos relativamente
compatibles entre si, pero requiere una coordinacioén importante entre el ente gestor del
PITBAy el ejecutor de la infraestructura, y ciertos recaudos legales para poder realizar
el uso publico del camino.

Los principales parametros del trazado son:

Longitud: 4019 m.
Pendiente maxima: 5,68 %.

Desnivel entre extremos: 19,11 m.

Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 36,25 m.

Radio de curva minimo: 200 m.
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Mapa trazado de Alternativa 1 de conexion sudeste al aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa 2 de conexion sudeste hacia aeropuerto

Conecta el extremo sur del PITBA con la RP 80 a menos de 2 km del portal de ingreso
al aeropuerto, discurriendo paralela al limite exterior del parque industrial. En este caso,
la expropiacion puede ser aprovechada para el paso del electroducto que actualmente
se prevé construir si requiere la conexién a la estacién transformadora La Paloma. El
ajuste al limite arbitrario del parque industrial presenta algunos inconvenientes como el
rodeo a un humedal, la topografia menos favorable en pendiente y el paso cercano al
Arroyo Bernal (que podria requerir autorizacién del Departamento Provincial de Aguas).

Los principales parametros del trazado son:
e Longitud: 4468 m.
e Pendiente maxima: 9,67 %.
e Desnivel entre extremos: 23,49 m.
e Desnivel positivo acumulado (ida y vuelta): 61,73 m.

e Radio de curva minimo: 100 m.

153



DISENO CONCEPTUAL

RN ... BIENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027

SeiwEsens  F0nese INFORME FINAL

Mapa trazado de Alternativa 2 de conexion sudeste al aeropuerto
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Fuente: Elaboracion propia.
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Evaluacion de alternativas de Corredor Vial Sudeste

Para confeccionar la herramienta metodoldgica de evaluacion integral para un corredor
vial se construyeron las siguientes dimensiones de andlisis, las cuales se aplicaran para
definir la traza 6ptima:

e Disefo

e Urbanistica
e Transito

e Gestidn

e Econbdmico

En el proceso de evaluacion de cada posible trazado para el proyecto del Corredor Vial,
se utilizara un sistema de puntuacion que va del 1 al 3, donde el 3 representara la opcion
mas conveniente y el 1 la menos conveniente. Este enfoque permitira realizar una
discriminacion clara entre las distintas alternativas consideradas.

Es importante destacar que algunas categorias de evaluacién se basaran en analisis
cuantitativos, lo que implica utilizar datos numéricos y mediciones concretas para
asignar los puntajes. Estas categorias se benefician de tener informacién cuantitativa
disponible, lo que facilita una evaluacion objetiva y precisa. Por ejemplo, aspectos como
la longitud del trazado, el ancho de la vialidad existente, la pendiente maxima o los radios
de las curvas horizontales pueden ser evaluados utilizando mediciones y datos
numeéricos.

Por otro lado, algunas categorias seran evaluadas de forma cualitativa. Estas categorias
involucran aspectos mas subjetivos o dificiles de medir de manera precisa. Los puntajes
asignados en estas categorias se basaran en una evaluacién subjetiva de los beneficios
y desventajas de cada opcion. Ejemplos de categorias cualitativas podrian ser el nivel
de conflictividad de los actores, la mixtura de usos o la coordinaciéon entre los diferentes
actores involucrados.

La combinacién de evaluaciones cuantitativas y cualitativas permite obtener una imagen
mas completa y equilibrada de las distintas opciones de trazado. Esto permite tener en
cuenta tanto los aspectos objetivos y medibles como los aspectos subjetivos y
contextuales que pueden ser relevantes para los distintos trazados.
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Dimension Disefio de Corredor Vial Sudeste

Los parametros de disefio en todos los casos se adaptan a los de avenidas urbanas o
suburbanas en contraposicion a los criterios adoptados para rutas interurbanas. Entre
los principales criterios contemplados se encuentran:

Velocidad de disefio: se toma como referencia el valor de 50 km/h que es la velocidad
méaxima recomendada para vias urbanas o suburbanas con intersecciones a nivel.

Pendiente méxima: como pendiente maxima deseable se adopta el valor de 6 %, ya que
estd pendiente permite el desarrollo de infraestructura de movilidad activa y
accesibilidad universal. Teniendo en cuenta que la topografia de la ciudad es compleja
y con presencia de heladas y nevadas, se acepta hasta un maximo absoluto de 15 %
de pendiente.

Peralte: El peralte maximo se establece en 8 %.

Radio de giro: Se define teniendo en cuenta la velocidad de disefio y el peralte de cada
curva. Como guia general se adopta un radio minimo deseable de 200 m y un minimo
absoluto de 85 m. Donde no sea posible mantener esos valores se debe prever
implementar reducciones de velocidad locales.

A continuacién, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Longitud (m):
Indica la extension total del trazado propuesto, medida en metros.
o Desnivel total:

Representa la diferencia de altura total entre ambos extremos a superar a lo largo
del recorrido planteado.

o Pendiente maxima:

Es la inclinacion maxima relevada en el trazado propuesto. Se expresa en
porcentaje o grados.

o Desnivel positivo (idat+vuelta):

Es la suma de las diferencias de alturas que los vehiculos deben alcanzar en
ascenso tanto en la ida como en la vuelta de su recorrido.

o Radio de Giro minimo:

El radio en metros de la curva de menor amplitud a lo largo del trazado. Las
curvas mas cerradas pueden representar puntos de conflicto para la seguridad
vial.
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El volumen de movimiento de suelos, la profundidad de excavacién y la altura de
terraplenes determinan la complejidad técnica de la obra y son indicadores de la

afectacién ambiental del proyecto.

La presente dimension evidencia a la Alternativa 1 como la mejor puntuada, dado que
posee inicialmente las mejores condiciones de menor desnivel, por ende menor desnivel
ida-vuelta, menor pendiente y una complejidad de movimiento de suelos media.

Cuadro dimension disefio del corredor vial Sudeste

PONDERACION

DESNIVEL RADIO DE ~ COMPLEJIDAD DISENO
LONGITUD DESNIVEL PENDIENTE POSITWO  GIRO MINIMO  MOVIMIENTO

EJE ALTERNATIVA DESCRIPCION (m) TOTAL MAXIMA  (IDA+VUELTA) {m) DE SUELOS
CORREDOR
VERDE 1 CRUCE SUR 1744 4211 10.11% 421 100 Media
TOTAL 49 1 3 3 3 3 2 15

CRUCE

CORREDOR ACCESO
VERDE 2 PITBA 14561 4877 11.83% 55.83 90 Alia
TOTAL 44 3 1 2 1 3 1 1
CORREDOR
VERDE 3 CRUCE NORTE 1545 44.48 14.15% 4872 90 Media
TOTAL 37 2 2 1 2 3 2 12
CORREDOR TERMINAL DE
VERDE 4 OMNIBUS 3130 51.26 12.90% 52 45 100 Baja
TOTAL 34 1 1 2 1 3 3 1

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Urbanistica del Corredor Vial Sudeste

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

Punto de Conexién RN 40

Analiza las condiciones de visibilidad, seguridad e idoneidad que pueden
desarrollarse en el principal punto de conexién de la traza proyectada con la Ruta
Nacional N°40.

Alineado con Ideas de Plan Urbano

Analiza si el trazado propuesto esté alineado con los planes de desarrollo urbano
existentes para la ciudad.

Alineado Complejo Centro Cultural

Analiza si el trazado propuesto esta alineado con una posible implantacion de un
Complejo Cultural en el lindero oeste del PITBA.

Alineado acceso Logistico PITBA

Analiza si la conexion con la RN 40 puede aprovecharse para la conexion de la
segunda etapa del Parque Industrial destinada principalmente a logistica.

Alineado conexion Proyecto ruta Aeropuerto por PITBA

Analiza si la conexion con la RN 40 puede aprovecharse para la conexion de la
ruta al Aeropuerto estudiada en este mismo informe.

Alineado Recorrido Paisajistico

Analiza si el trazado propuesto se alinea con los objetivos de disponer de un
corredor paisajistico orientado al turismo.

Alineado Zona de Reserva de Suelo

Analiza si el trazado propuesto se alinea con los objetivos de utilizacion del suelo
urbano del sector, sea como eje estructurante del crecimiento o como limite del
area urbanizable.

Nuevamente en esta dimension, la alternativa 1 es la mejor punteada, seguida de cerca
por la alternativa 2.
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Cuadro dimensién urbanistica del corredor vial Sudeste

ALINEADO
ALINEADO CONEXION
PUNTO DE ALINEADO PROYECTO ALINEADO PROYECTO ALINEADO PONDERACION
CONEXION RN40  CON IDEAS COMPLEJO ACCESO RUTA ALINEADO ZONA DE URBANISTICO
(TIPOS DE DE PLAN CENTRO LOGISTICO AEROPUERTO RECORRIDO RESERVA DE
EJE ALTERNATIVA CRUCES) URBANO CULTURAL PITBA POR PITBA  PAISAJISTICO SUELO
CORREDOR.
VERDE 1 Bueno Algo Sl Sl POCO
TOTAL 49 3 2 3 3 3 3 2 19
CORREDCR
VERDE 2 Reqguilar No POCO NO POCO
TOTAL 44 2 1 2 2 1 3 2 13
CORREDOR.
VERDE 3 Regular No NO NO NO
TOTAL a7 2 1 1 1 1 2 1 ]
CORREDOR Mo conecta con
VERDE 4 RN40 Bastante NGO NC 3l
TOTAL 34 1 3 1 1 1 1 3 1

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Transito del Corredor Vial Sudeste

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Potencialidad derivacion trafico desde rotonda Aeropuerto hacia el Alto

Analiza si el trazado propuesto es atractivo para derivar transito desde el acceso
norte de la ciudad y el aeropuerto hacia el sur.

o Potencialidad derivacion trafico desde el Alto hacia rotonda Aeropuerto

Analiza si el trazado propuesto es atractivo para derivar transito desde el sur de
la ciudad hacia el acceso norte y el aeropuerto.

o Potencialidad Conexion PITBA

Analiza si el trazado propuesto es atractivo para acceder a la Etapa | y 1l del
PITBA desde la ciudad.

En cuanto a la dimensién de transito se puede observar que las variantes 2 y 3 son las
mejor puntuadas, seguidas de la primera alternativa.

Cuadro dimension transito del corredor vial Sudeste

POTENCIALIDAD  POTENCIALIDAD
DERIVACION DERIVACION
TRAFICO DESDE  TRAFICO DESDE PONDERACION
ROTONDA EL ALTO HACIA TRANSITO
AEROPUERTO ROTONDA POTENCIALIDAD
EJE ALTERNATIVA HACIAEL ALTO AEROPUERTO CONEXION PITBA
CORREDOR
VERDE 1 BAJO BAJO MEDIC
TOTAL 49 1 1 2 4
CORREDOR
VERDE 2 BAJO BAJO ALTO
TOTAL 44 1 1 3 5
CORREDOR
VERDE 3 MEDIO BAJO MEDIO
TOTAL a7 2 1 2 5
CORREDOCR
VERDE 4 BAJO BAJO NULA
TOTAL 34 1 1 0 2

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Gestion del Corredor Vial

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

O

O

Nivel de conflictividad de los actores

Evalia el grado de conflictividad y oposicion de los diferentes actores
involucrados en el proyecto, como residentes, comerciantes o autoridades
locales.

Nivel de coordinacion de los actores

Indica el nivel de coordinacion y cooperacion entre los diferentes actores
involucrados en el proyecto del tranvia, como las autoridades de transporte,
urbanismo y otros interesados.

Afectaciéon a Privados

Indica el grado de afectacién o en su defecto la superficie de expropiacion que
presenta la propuesta planteada. Se entiende que a mayor superficie de
expropiacion, menor sera la puntuacion final de la alternativa.

Plusvalia a afectados

Este indicador tiene que ver con la potencialidad que le produce al privado y las
ventajas de loteo o redes de infraestructura que puede obtener. Los valores altos
representan un plus para el momento de una negociacion.

En cuanto a la dimension de gestidn del corredor vial Sudeste todas las alternativas
resultan bien punteadas, aunque es necesario resaltar los procesos de negociacion o
de expropiacion con el propietario de la parcela donde potencialmente se instalaria el
corredor vial.

Cuadro dimension gestién del corredor vial Sudeste

NIVEL DE NIVEL DE
CONFLICTIVID COORDINACI AFECTACION PLUSVALIA A POg%E?%ﬂdON
EJE ALTERNATIVA AD ACTORES ONACTORES A PRIVADOS AFECTADOS
CORREDCR
VERDE 1 MEDIC ALTO ALTO ALTO
TOTAL 49 2 1 1 3 7
CORREDCR
VERDE 2 MEDIC ALTO BAJO MEDIO
TOTAL 44 2 1 3 2 8
CORREDCR
VERDE 3 MEDIO ALTO MEDIO BAJO
TOTAL 37 2 1 2 1 6
CORREDOR
VERDE 4 MEDIC ALTO ALTO ALTO
TOTAL 34 2 1 1 3 7

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Econdmica del Corredor Vial Sudeste

A continuacién, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Costo de realizacién de Obra Civil:

Se realizd una estimacion rapida del costo de obra civil de cada alternativa en
funcion de los principales componentes de trabajos a realizar. Si bien se prevé
para el corredor verde un minimo de dos secciones transversales diferentes
segun el tipo de entorno (suburbano, no urbanizado) que atraviesa cada trazado
a lo largo de su desarrollo, Unicamente a los fines de simplificar la comparacion
del movimiento de suelos se analiza en funcion de una Unica seccion.

La seccion tipo genérica utilizada es representativa del tramo no urbanizado (el
mas largo de los que conforman los trazados) y corresponde a una calzada de 6
m de ancho con espacio de banquina/estacionamiento de 2 m de ancho a cada
lado (cada una con su correspondiente corddn cuneta) y espacio adicional para
una vereda o senda compartida de 1,8 m a cada lado, completando un
coronamiento de 15 m de ancho y previendo la resolucion de los taludes de
desmonte (1,5H:1V) o terraplén (2H:1V) segun la topografia existente. Si bien se
grafica la banquina con elementos estandar para simplificar la comprension, se
prevé la inclusion de elementos de infraestructura azul-verde para el retardo,
Corte vial analizado para el corredor sudeste
A A -
— -

retencién e infiltracion de aguas.
[i = _—
—— - —

. it

VEREDA O SENDA BANQUINA CARRIL CARRIL BANQUINA VEREDA O SENDA
18M M M M M 1.8M

CORDON CUNETA CORDON CUNETA
0.6M 06M

Fuente: Elaboracion propia.
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Indica los costos necesarios para mantener la operacién-gestion de la traza en
cuestion. Se entiende que a mayor largo de la traza el costo es mayor, por ende
los puntajes mayores corresponden a las alternativas menos onerosas.

o Costos expropiacion:

Indica la cantidad de propiedades que deben ser expropiadas para la
construccion de la traza. Se toma la base de afectacion a privados, se entiende
gue a mayor superficie de expropiacion, mayor serd el costo, por ende los
puntajes mayores corresponden a las alternativas menos onerosas.

Cuadro dimensiéon econdmica del corredor vial sudeste

COSTO DE
REALIZACION COSTOS COSTOS pgggﬁgﬂ%%”
EJE ALTERNATIVA DE OBRACIVIL OPERATIVOS EXPROPIACION
CORREDOR
VERDE 1 $385 906,644.33 ALTO ALTO
TOTAL 49 2 1 1 4
CORREDOR
VERDE 2 $312,804,388 46 MEDIO MEDIO
TOTAL 44 3 2 2 7
CORREDOR
VERDE 3 $428 662,504.00 MEDIO MEDIO
TOTAL 37 1 2 2 5
CORREDOR
VERDE 4 $746,003,592.70 ALTO ALTO
TOTAL 14 1 1 1 3

Fuente: Elaboracion propia.

Del cuadro resultante se resalta que la alternativa 2 es la mejor puntuada con diferencias
respecto de las restantes variantes analizadas. Para avanzar con el andlisis, realizamos
adicionalmente un costeo de cada alternativa con una tabla de costo tipo, adecuada
para las evaluaciones de alcance conceptual, pero insuficiente si se requiere avanzar a
un nivel de anteproyecto.
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Tabla de Costos de las alternativas de corredor vial sudeste

ITEM DESCRIPCION UNIDAD | PRECIO UNITARIO [ ALTERNATIVA 1 | ALTERNATIVA 2 | ALTERMNATIVA 3 | ALTERNATIVA 4

1 EXCAVACION M3 $4.907,26 35347,22 29292 54 3682438 7323840
TERRAPLEN CON COMPACTACION

2 ESPECIAL M3 $7.360,89 11353,00 B310.83 1817660 21122 22

3 SUB BASE ESTABILIZADA GRANULAR M3 $8.587,70 3557.76 2980.44 3153.84 £385.20

4 BASE ESTABILIZADA GRANULAR M3 $11.041,33 2834,00 237413 251225 5086,25

5 RIEGO DE IMPRIMACION M2 §552,07 11336,00 9496,50 10049,00 20345,00

6 RIEGO DE LIGA M2 $490,73 10638,40 §912,10 9430,60 19093,00
CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO

7 EM CALIENTE e=0,05m N $44.165,32 1255,68 1051,92 1113,12 2253,60

[cosTo ESTIMADC] $385.806.644,33 | $312.804.388,46 | $428.662.504,00 | $746.003.692,70
% respecto minimo costo 123.34% 100.00% 137.04% 238.49%
$/km $221.219.406.15 $214.102.935.29 $277.271.994,83 $238.339.837.92

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla de Costos de las alternativas de conexion sudeste con el aeropuerto

CORREDOR AEROPUERTO
ITEM DESCRIPCION UNIDAD |PRECIO UNITARIO| ALTERNATIVA & ALTERNATIVA 6
1 EXCAVACION M3 $4.507,26 26548,92 24965 38
TERRAPLEN CON COMPACTACION
2 ESPECIAL M3 $7.360,89 22254 60 28070,22
3 SUB BASE ESTABILIZADA GRANULAR M3 $8.587,70 8196.76 9114.72
4 BASE ESTABILIZADA GRANULAR M3 $11.041,33 6530,88 7260,50
5 RIEGO DE IMPRIMACION M2 $552,07 26123,50 2904200
6 RIEGO DE LIGA M2 $490,73 24515 90 2725480
CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO
7 EN CALIENTE e=0,05m N $44.165,32 2593 .68 3216,96

Fuente: Elaboracion propia.

[cosTo ESTIMADG $590.867.144,50 | $659.059.502,53

% respecto minimo costo

S/km

100.00%

5147.018.448 49

111.54%

$147.506.603,07
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Evaluacion integral del corredor vial Sudeste

Una vez actualizados los valores de todas las dimensiones y calculados cada
ponderacion, se propone aplicar diferentes porcentajes para calcular una ponderacion
final y un orden de prioridad para el grupo de alternativas correspondiente al corredor
vial Sudeste.

Tabla resumen de las alternativas de corredor vial sudeste

RESUMEN- TRAZADOS VIALES

15,00% 20,00% 20,00% 20,00% 25,00% 100,00%
PONDERACION | PONDERACION | PONDERACION | PONDERACION |FONDERACION
ALTERNATIVA | NUW | DESCRIPCION DISENO URBANISTICO |  TRANSITO GESTION Economico | TOTALES | ORDEN
ALINEADO CON 15 18 4 7 4 49,00
TRAZA SUR 1 |CRECIMIENTO PITBA 083 0,00 0,44 0,58 0,44 2
AL SUR 12,50% 18,10% 8,89% 11,67% 11,11% 62,26%
ALINEADO CON 11 13 5 8 7 44,00
TRAZA CENTRAL 2 | ACCESOACTUAL 061 0,62 0,56 0,57 0,78 1
PITBA 9.17% 12.38% 1111% 13,33% 19,44% 65,44%
ALINEADO CON 12 E] 5 5 5 37,00
TRAZANORTE 3 | FUTURAESTACION 067 043 0,56 0,50 0,56 3
SERVICIO 10,00% 8,57% 1111% 10,00% 13,89% 53,57%
CONEXION 11 11 2 7 3 34,00
TRAZA TERMINAL URBANIZACION CON
OMNIBUS 4| NUEVATERMINAL 061 052 022 058 0.33 4
OMNIBUS 9,17% 10,48% 4,44% 11,67% 8,33% 44,09%
[PUNTAJE MAXIMO 18 21 9 12 9 |

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla resumen de las alternativas de conexion sudeste con el aeropuerto

RESUMEN-CORREDOR AEROPUERTO

15,00% 20,00% 20,00% 20,00% 25,00% 100,00%
PONDERACION | PONDERACION | PONDERACION | PONDERACION | PONDERACION
ALTERNATIVA | NUM | DESCRIFCION DISERIO URBANISTICO | TRANSITO GESTION Econoico | OTALES | ORDEN
15 16 2 7 5 47,00
TRAZA '
AEROPLERTO 5 | DENTRO DEL PITEA 0,83 076 0,33 0,58 0,57 1
12,50% 1524% 5,67% 11,67% 16,67% 62,74%
TRAZA g | LIMITE EXTERIOR 029 01527 D; 023 023 29,00
AEROPUERTO PITBA . : . : :
583% 11,43% 5.67% 6,67% 8,33% 38,93%
[PUNTAJE MAXIMO 18 21 9 12 9 |

Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa propuesta para implementar corredor sudeste

ALTERNATIVA 2- TRAZA CENTRAL - AVENIDA PATAGONIA

UNRN

Urbanizacion Coirones

3\

@) Traza Central

Av. Patagonia
Argentina

RN 40- Circunvalacion

Nueva Terminal Omnibus

Avenida Esandi

LONGITUD DE DESNIVEL DESNIVEL PENDIENTE COMELEIIDAD

TRAYECTO TOTAL (ID:OYSlclYE(:T 4 MAXIMA ’“‘1‘{,’2{“52"°
1461 m 48,77 m 5583 m 12 % ALTA

CORTE POR TRAYECTO PLANTEADO - TRAZA CENTRAL ©
MAX PEND. 12% MR Yg%v
875m Q

815m
100 m 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 m

PONDERACION / COMPARATIVA

DISENO Y Y Y YT ] ¥ v PUNTAJE GLOBAL
(3 URBANISMO DOCVLOG! ) 62%
1225 TRANSITO [elalalelalyl | 56%

GESTION 0000000 ) =

economco OO0 OOQ . 78%

@6
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Propuestas de alternativas de interseccion con RN 40

Una vez definida la traza propuesta es necesario dar cuenta de las alternativas de
interseccién con la RN 40. Las tipologias analizadas son las siguientes:

Alternativa 1 de Interseccion con RN 40

Resulta en unatipologia prevista para el acceso al PITBA y tipologia similar con 4 ramas.

Disefio de Cruce a nivel canalizado con darsenas de giro

)\

——l o
— = ——— QPW 777 S ———
|
i

. A1 —
_o__._____e.-'—'_" o .
= T )i = —mx\HWn—-—
NP
I
I
i

Fuente: Documentacién propia Consultoria Bien Urbano SRL en base a diversos manuales viales.

Las intersecciones de tipo canalizado resultan de muy facil interpretacion para el usuario
y corresponden a una tipologia relativamente corriente en la zona. El desarrollo de los
carriles de giro hace que se requiera afectar una distancia muy extensa a lo largo de la
via prioritaria. Es un disefio relativamente seguro, pero no reduce la velocidad del
transito pasante ni el namero de conflictos, por lo que existe riesgo (bajo) de accidentes
muy graves. Se reduce mucho el riesgo de choque por alcance si las longitudes de
almacenamiento son suficientes.

En caso de coincidir con un acceso al Parque Industrial o Estacion de Servicio donde
en el mediano plazo es esperable que pueda implementarse una ruta de transporte
publico, la ubicacion de una parada de colectivos y un paso peatonal pueden ser
conflictivas. Si se ubican en la interseccion requerirdn el cruce de varios carriles con
transito a alta velocidad. Si se aleja obliga a desviar mucho a los peatones de su camino.
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En este tipo de interseccion, la prioridad es el transito pasante. Depende mucho de la
longitud de almacenamiento en hora pico. Posiblemente a largo plazo y con mayor
intensidad de transito, aumente la demora para giros y cruce de via no prioritaria.

Alternativa 2 de Interseccion con RN 40

Disefio de Cruce a nivel en rotonda moderna

Radio de entrada Ancho de alejamiento

Ancho de plataforma / Delantal de camiones
de circulacion

Isleta central elevada
Ancho de salida

Ancho de entrada

Radio de salida

Slow and consistent  / A\ \\- J Diametro circulo inscrito

vehicular speeds B el

isleta central
X Linea de ceda el paso
Isleta partidora

Ancho de aproximacién

Fuente: Documentacién propia Consultoria Bien Urbano SRL en base a diversos manuales viales.

Ocupacion de espacio concentrado en la interseccién, aunque es posible que pueda
adecuarse al ancho de zona de camino existente (70 m), es de facil interpretacién para
el usuario. Si bien existe la tipologia en la zona, a lo largo de la ruta existen disefios muy
diferentes (circulos de transito) donde resulta conflictiva la prioridad de paso. Por esta
razon, es posible que algunos usuarios confundan la rotonda moderna con un circulo de
transito y no reduzcan suficientemente la velocidad en la aproximacion.

Disefio muy seguro. Minimiza conflictos y reduce la velocidad del transito pasante. Los
conflictos se concentran en la zona de baja velocidad, por lo que el riesgo de accidente
grave se reduce. Se mantiene algo el riesgo de choque por alcance.

Poco compatible con transito intenso de peatones porque puede obligar a desviarlos de
su camino deseado, aunque la reduccion de velocidad que produce es compatible con
el cruce peatonal. Problemético para ciclistas.
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La prioridad la tienen los giros, pero puede manejar grandes voliumenes de transito. Mas
fluido fuera de hora pico. Disminuye la espera para movimientos de giro. Obliga a
disminuir la velocidad al transito pasante incluso fuera de hora pico.

La capacidad puede asegurar condiciones eficientes a largo plazo. Puede mejorarse el
funcionamiento con carriles adicionales en entradas y salidas. También puede utilizarse
como primera etapa de una interseccion a distinto nivel.

Alternativa 3 y 4 de Interseccién con RN 40

Disefio de Cruce tipo Diamante paso inferior (bajo nivel)

!

Fuente: Documentacion propia Consultoria Bien Urbano SRL en base a diversos manuales viales.
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Disefio de Cruce tipo Diamante paso superior (alto nivel)

{4

4

Fuente: Documentacién propia Consultoria Bien Urbano SRL en base a diversos manuales viales.

Las intersecciones de tipo diamante resultan de muy facil interpretacion para el usuario
si estan sefializadas correctamente con suficiente antelacién. Corresponden a una
tipologia relativamente corriente, pero no existen muchos ejemplos en la zona debido a
los bajos volumenes de transito. El desarrollo de los ramales de salida hace que se
requiera afectar una distancia muy extensa a lo largo de la via prioritaria y cierto
sobreancho en la via secundaria. Es un disefio muy seguro, pero no reduce la velocidad
del transito pasante por la via secundaria donde se concentran los conflictos y donde la
visibilidad puede estar limitada por la estructura de paso inferior, por lo que persiste
cierto riesgo de accidente muy grave. Se reduce mucho el riesgo de choque por alcance.

En caso de coincidir con un acceso al Parque Industrial o Estacion de Servicio donde
en el mediano plazo es esperable que pueda implementarse una ruta de transporte
publico, la ubicacién de una parada de colectivos y un paso peatonal se pueden resolver
sin problemas, aunque el pasaje peatonal bajo la calzada principal puede ser un lugar
poco seguro.

En este tipo de interseccion la prioridad es el transito pasante en ambas vias, pero es
compatible con mayor intensidad de transito sin que aumente mucho la demora para los
giros a izquierda.

Teniendo en cuenta la baja eficiencia y los problemas de seguridad vial que presentan
las intersecciones denominadas “circulos de transito”, que permiten mantener
velocidades incompatibles con las maniobras complejas requeridas en los
entrecruzamientos de trayectorias, se descarta la ejecucion de un cruce con la tipologia
de “rotonda” ovalada como las que existen en ambos extremos de la circunvalacion.
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También se descartan otro tipo de intersecciones mas complejas a distinto nivel por la
mayor ocupacion de espacio y costo total de las obras. La semaforizacion del cruce
podria ser una alternativa viable para una interseccién similar en condiciones urbanas,
pero no resulta adecuada para una zona de caracteristicas periurbanas sobre una ruta
nacional.

Para la presente evaluacion se tomaran en cuenta: la alternativa 3 de paso inferior,
también llamada bajo nivel por transitar debajo de la vialidad principal que en nuestro
caso es la RN 40; y la alternativa 4 de paso superior, 0 alto nivel por instalarse sobre la
RN 40. Las pendientes de acceso y egreso para intercambiar entre vialidades son por
tanto invertidas entre ambas alternativas.
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Evaluacion de alternativas de interseccion con RN 40

Para confeccionar la herramienta metodologica de evaluacion integral para un corredor
vial se construyeron las siguientes dimensiones de andlisis, las cuales se aplicaran para
definir la traza 6ptima:

e Disefo

e Urbanistica
e Transito

e Gestidn

e Econbdmico

En el proceso de evaluacién de cada posible trazado para el proyecto del Corredor Vial
se utilizara un sistema de puntuacion que va del 1 al 3, donde el 3 representara la opcion
mas conveniente y el 1 la menos conveniente. Este enfoque permitird realizar una
discriminacién clara entre las distintas alternativas consideradas.

La combinacién de evaluaciones cuantitativas y cualitativas permite obtener una imagen
mas completa y equilibrada de las distintas opciones de interseccién, siguiendo similares
criterios a los aplicados en la evaluacién del corredor vial Sudeste. Esto permite tener
en cuenta tanto los aspectos objetivos y medibles como los aspectos subjetivos y
contextuales que pueden ser relevantes para las distintas alternativas.
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Dimension Disefio para alternativas de interseccion con RN 40

O

Espacio y topografia: analiza la ocupacién de espacio de la alternativa en
funcion del espacio disponible de zona de camino y la adecuaciéon a las
condiciones de la topografia del lugar de implantacion.

Interpretacion: analiza la facilidad de interpretacion por parte del usuario en
funcion de las condiciones locales.

Seguridad: analiza el nivel de seguridad vial genérico de la tipologia analizada
y las particularidades del lugar de implementacion.

Usuarios Vulnerables: analiza la adecuacién de la tipologia a la utilizacién de
la interseccidén por parte de ciclistas 0 peatones, asi como la integracion con el
transporte publico.

Etapabilidad: analiza la factibilidad de utilizar el disefio inicial como parte de una
etapa posterior que pueda gestionar el crecimiento a futuro més alla del horizonte
temporal adoptado o por encima de las estimaciones y proyecciones de transito
utilizadas.

Complejidad movimiento de suelos: El volumen de movimiento de suelos, la
profundidad de excavacion y la altura de terraplenes y la necesidad de
estructuras de contencion determinan la complejidad técnica de la obra y son
indicadores de la afectacion ambiental del proyecto.

La presente dimension tiene como mejor exponente la ejecucion de un paso inferior.

Cuadro dimension Disefio para alternativas de interseccion RN 40

COMPLEJIDAD
DESCRIPCION ESPACIOY SEGURIDAD USUARIOS MOVIMIENTO POND[:EENAEION
TIPOLOGIA TOPOGRAFIA INTERPRETACION VIAL VULNERABLES ETAPABILIDAD DE SUELOS
POCO

CANALIZADA BUENO BUENO MEDIO ADECUADO REGULAR BAJA

3 3 1 1 2 3 13
ROTONDA BUENO REGULAR BUENO ACEPTABLE BUENO BAJA

3 2 2 2 3 ¥ 15
PASO MUY
INFERIOR REGULAR BUENOQ BUEMNO BUENO BUENO MEDIA

2 3 g 3 5 2 16
PASO MUy
SUPERIOR MALO BUENO BUENO BUENO BUEMNO ALTA

1 3 3 3 ¥ 1 14

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Transito para alternativas de interseccion con RN 40

Un aspecto fundamental a la hora de evaluar la compatibilidad entre un tipo de
interseccién y las circunstancias locales es el volumen de transito existente y
proyectado. A partir de los datos de Transito Medio Diario Anual (TMDA) publicados por
la Direcciéon Nacional de Vialidad (datos entre 2006 y 2021%) y las proyecciones de
poblacién publicadas por el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos —INDEC- (para
el periodo 2010-2040 por provincia* y 2010-2025 por departamento®) se realizé una
estimacion para el transito base (sin proyecto) de la circunvalacion:

Cuadro TMDA RN40 en el tramo

TMDA BASE RN40 - tramo S.C.DE BARILOCHE (ENT.) - S.C.DE BARILOCHE (SAL.)
Km2031,15 - Km2041,85

6000
S99 AN A AN A A AN SN (S (S (N U S S— S — "5
5000
4500
4000
3500
3000
2500
2000

1500

1000
2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042

Fuente: Vialidad Nacional.

48 Datos disponibles en: http://transito.vialidad.gob.ar:8080/SelCE_WEB/tmda.html

49 Datos disponibles en:

https://www.indec.gob.ar/ftp/cuadros/poblacion/cl proyecciones prov 2010 2040.xls
50 Datos disponibles en:

https://www.indec.gob.ar/ftp/cuadros/poblacion/proy 1025 depto rio _negro.xls
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A este transito debe sumarse la afluencia adicional de trnsito que va a generar el
parque industrial en funcion de su actividad que apenas esta comenzando y aln no se
ve reflejada en los datos de Transito Medio Diario Anual (TMDA) publicados. Esta
estimacion fue realizada por el estudio de movilidad asociado al plan de estructuracion
urbano ambiental del PITBAS%?, discriminando la entrada y salida de vehiculos esperable
hacia el sur y hacia el norte del acceso principal.

Cuadro TMDA generado por PITBA

6000 TMDA generado por el PITBA (en base al estudio de movilidad del parque industrial)

TOTAL

1,000 SUR

3.000

2.000

o —e-==9--¢ NORTE

1.000

0 p—P==0 =N -0- -0~

2020 2025 2030 2035 2040

Fuente: Elaboracion propia en base estudio de movilidad del PITBA (s/d).

En todos los casos, la suma de transito base més el generado por el PITBA segun el
escenario objetivo con gestién de demanda no superan los 10.000 vehiculos por dia de
Transito Medio Diario Anual para los préximos 20 afios sobre la RN 40 y por encima de
los 5.500 vehiculos por dia para el camino secundario. Analizando esta situacion en el
gréfico orientativo para la seleccion de tipos de intersecciones, la situacion se mantiene

51 Ordenanza 2824-CM-2017, consultable en:
http://digestobariloche.gov.ar/ordenanzas/2017/0-17-2824-anexo _i.pdf

175


http://digestobariloche.gov.ar/ordenanzas/2017/o-17-2824-anexo_i.pdf

. DISENO CONCEPTUAL
@' |_3,| ENUREAN]] DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

cercana al limite entre los volumenes de transito bajos que se pueden resolver
correctamente con intersecciones con prioridad (canalizadas o no) y volimenes de
transito medios que requieren semaforizacién o rotondas.

Gréafico comparacion flujos para definir rotondas o seméaforos

Separacion de niveles

Miles
Intersecciones a nivel
15
con prioridad
- Rotondas o semaforos
5 1
E 1 = Zona de superposicion
o 4 de soluciones
5
pe! 10
3 Sepa}racnbn
2 de niveles
o
£
€ Rotonda o
3 = == o= O EET B
o 5T
2
w
Prioridad |
0 -+ 1 + + + + + + 3 +
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Flujo camino principal (v/d) Miles

Fuente: DNV — Normas y Recomendaciones de Disefio Geométrico y Seguridad Vial (2010)

o Adecuacion ala escala de transito previsto: analiza la coincidencia entre los
volimenes diarios previstos y la capacidad de la tipologia de interseccion.

o Fluidez: analiza la capacidad de funcionar con fluidez en hora pico sin generar
demoras importantes a los usuarios.

o Margen de espacio para colas en el acceso al PITBA: en funcién de la
ocupacion de espacio, cada alternativa dispone de mayor o0 menor margen de
almacenamiento para poder gestionar posibles colas que se formen en el portal
de entrada del PITBA sin afectar la operacion de la interseccion.

La presente dimension tiene como mejor exponente la ejecucién de un paso inferior,

seguido muy de cerca por la ejecucién de una interseccién a nivel, sea rotonda o
canalizada:
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Cuadro dimension Transito para alternativas de interseccion RN 40

ADECUACION A
LA ESCALA DE MARGEN DE PONDERACION
DESCRIPCION TRANSITO ESPACIO PARA TRANSITO
TIPOLOGIA PREVISTO FLUIDEZ COLAS PITBA
CANALIZADA EN ESCALA BUENA MEDIO
2 2 2 5
EM ESCALA,
ACEPTA
ROTONDA CRECIMIENTO BUENA BAJO
3 2 1 3
ESCALA
PASO SUPERIOR A
INFERIOR NECESIDAD MUY BUENA ALTO
1 3 3 7
PASO SUESECF;T 5; A
SUPERIOR NECESIDAD BUENA BAJO
1 2 1 4

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Gestion para alternativas de interseccion con RN 40

o Nivel de aceptacion por la autoridad de aplicacion: Evalia el grado de
aceptacion u oposicién que puede adoptar la Direccion Nacional de Vialidad
respecto de cada alternativa.

o Afectacion a Privados: Indica el grado de afectacion o en su defecto la
superficie de expropiacién que presenta la propuesta planteada. Se entiende que
a mayor superficie de expropiacion, menor serd la puntuacion final de la
alternativa.

La presente dimensién tiene como mejor exponente la ejecucion de una interseccion a
nivel canalizada.

Cuadro dimensidon Gestidn para alternativas de interseccién RN 40

NIVEL DE

DESCRIPCION ACEPTACION AFECTACION | PORDERACION
TIPOLOGIA DNV APRIVADOS
CANALIZADA _ BUENA NULO

3 3 6
ROTONDA BAJO BAJO

1 2 3
PASO
INFERIOR BUENA MEDIO

3 1 4
PASO
SUPERIOR BUENA MEDIO

3 1 4

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension EconOmica para alternativas de interseccion con RN 40

o Costo de realizacion de Obra Civil: Se realizé una estimacién rapida del costo
de obra civil de cada alternativa en funcién de un dimensionamiento preliminar.

o Costos operativos: Indica los costos necesarios para mantener la operacion-
gestion de la traza en cuestion, se entiende que a mayor largo de la traza el costo
es mayor, por ende los puntajes mayores corresponden a las alternativas menos

onerosas

o Costos expropiacion: Indica la necesidad de realizar expropiaciones por fuera

de la zona de camino disponible para poder materializar la alternativa.

La presente dimensién tiene como mejor exponente la ejecucion de una interseccion a

nivel canalizada.

Cuadro dimension Econdémica para alternativas de interseccion RN 40

COSTO DE
DESCRIPCION REALIZACION
TIPOLOGIA  DE OBRA CIVIL

COSTOS

OPERATIVOS EXPROPIACION

COSTOS

PONDERACION
ECONOMICO

CANALIZADA  5245.804.132.45 BAJO BAJO

2 3 3 8
ROTONDA §159,372.649.62 MEDIO MEDIO

3 2 2 7
PASO
INFERIOR 5402,038,852.11 ALTO MEDIO

1 1 2 4
PASO
SUPERIOR $3599,832,110.4% ALTO ALTO

1

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla de estimacién preliminar de Costos interseccion con RN 40

CANTIDAD

PREC
DESIGNACION DE LAS OBRAS UNIDAD UN 'IE'.PL-PCI:IC ALTERMATIVA L [ ALTERMATIVA 2 | ALTERMATIVA 3 | ALTERNATIVA 4
DEMOLICION DE CALZADA DE CONCRETO ASFALTICO M2 51,340.50 1040 1233 2100 "]
EXCAVACION PARA APERTURA DE CAJA M3 54,508.00 2109 1020 o 50
ON SMONTE M3 56,135.00 0 245 "]
ARACION DE SUBRASANTE M2 53,067.50 6300 2854 3240
CON COMPACTACION ESPECIAL M3 $7,362.00 6285 3004 7550
SUB BASE ESTABILIZADA GRANULAR e=0,15m M3 58,583.00 245 0 7. 450
By NTD 2=0,20 M3 515,196.40 0 533 o 0
B \DA GRANULAR e=0,15m M3 511,043.00 839 0 765 4275
RIEGO DE IMPRIMACION M2 6295 0 5100 2850
RIEGO DE LIGA M2 17201 0 10200 5700
BASE DE CONCRETO ASFALTICO EN CALIENTE 2=0,05m ™ 542,331.50 582 o 575 324
CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO EN CALIENTE e=0,03m ™ 544,172.00 202 0 345.6 134.4
LOSA DE HORMIGON H-30 e=0,20 M3 5110,430.00 o 581 o "]
COLUMMNA RECTA DE ACERO DE ALTURA LIBRE 12M CON BRAZO SIMPLE, COMPLETA| UN 52,208,600.00 24 15 12 12
AMIENTO HORIZONTAL CON PINTURA TERMORLASTICA REFLECTIVA POR FULY M2 58,202.50 344 72 180 180
ORIZONTAL CON BINTURA TERMORLASTICA REFLECTIVA POR EXT M2 518,405.00 354 a1 216 216
4 TICAL M2 5171,780.00 23 39 35 35
C N MONTABLETIPOC M 52,454.00 1898 560 400 400
ALCANTARILLA 0-41211 MODIFICADA M 5123583.44 10 18 o 20
ESTRUCTURA DE PASD SUPERIOR/INFERIDR DE HORMIGON ARMADO GL 1 0 0 213601007 .4 256321208.9
TOTAL 5243,804,132.45| $158,372 648,62 | $402,038,882.11 | 539%,832,110.48

Fuente: Elaboracion propia.

Evaluacion integral de alternativas de interseccion con RN 40

Una vez actualizados los valores de todas las dimensiones y calculados cada
ponderacion, se propone aplicar diferentes porcentajes para calcular una ponderacion
final y un orden de prioridad para el grupo de alternativas correspondiente al corredor

vial Sudeste.

Tabla resumen de andlisis de alternativas de intersecciéon con RN 40

RESUMEN- TIPOLOGIA DE INTERSECCION

20.00% 25.00% 20.00% 35.00% 100.00%
PONDER.MACION PONDERACION | PONDERACION [ PONDERACION
ALTERNATIVA NUM DISENO TRANSITO GESTION ECONOMICO TOTALES ORDEN
13 3] G 8 3300
CANALIZADA 1 0.72 0.67 1.00 0.89 1
14.44% 16.67% 20.00% IM11% 82.22%
15 3] 3 7 31.00
ROTONDA 2 083 067 050 078 2
16.67% 16.67% 10.00% 27.22% 70.56%
18 7 4 4 31.00
PASO INFERIOR 3 0.89 0.78 0.67 0.44 3
17 768% 19 44% 1333% 15.56% 66.11%
14 4 4 3 2500
PASO SUPERIOR 4 0.78 044 0.67 0.33 4
15.56% 11.11% 13.33% 11.67% 51.67%
| 18 5 5 E
Fuente: Elaboracion propia.
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Como resultado final del andlisis se obtiene que la tipologia de interseccibn mas
conveniente es la ejecucion de un cruce a nivel canalizado.
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Lineamientos Propositivos para el Corredor Sudeste

La propuesta de corredor sudeste plantea la prolongacion de la Avenida Patagonia hasta
el acceso principal del PITBA con dos tramos diferenciados, uno de naturaleza urbana,
contiguo a los barrios proyectados por los diversos desarrollos urbanisticos privados, y
otro de naturaleza rural, en relacién con la barda existente hasta la Ruta Nacional 40.

En el Mapa V2 puede observarse la escala macro del proyecto, asi como los cortes
propuestos para cada tramo, que también se observan con mayor detalle representados
en el Render V1. En ambos casos se prioriza el concepto de vialidad completa, es decir,
con disefio para todos sus usuarios, no solamente como una avenida asfaltada con
corddn cuneta orientada al uso de vehiculos circulantes.

En el tramo urbano se define un ancho de avenida de dos manos por sentido con
boulevard arbolado intermedio, con una ciclovia bidireccional y con veredas que
permitan la existencia de una mixtura de usos que privilegie a los frentistas con la
posibilidad de desarrollar actividades comerciales y de servicios, los cuales podrian
estar vinculados a las necesidades productivas, tecnoldgicas o relativas a la gestion del
conocimiento tanto del PITBA como de la UNRN.

En el tramo contiguo a la barda se propone una avenida de una sola mano por sentido
con arbolado como separador, con una bicisenda bidireccional acompafiada de
arbolada en la mano oeste de la vialidad, y una senda peatonal con postas que permita
desarrollar paradores para observar la barda a diferentes alturas.

La propuesta promueve la expansion futura de la urbanizacién en torno a esta vialidad
por lo que seria prudente que el municipio elabore un futuro plan urbanistico de sector
en torno a la vialidad extendida que permita generar condiciones para desarrollar ciertas
condiciones de centralidad en el sudeste, complementando con equipamientos urbanos
a los desarrollos privados que se realicen. No obstante ello, para el tramo contiguo a la
barda se propone la consolidacion de una reserva natural que proteja la biodiversidad
del sector.

En el Mapa V3 se representa la interseccion canalizada propuesta para el cruce con la
Ruta Nacional 40, la cual permite un excelente acceso al PITBA, generando a su vez
darsenas de giro para quienes utilicen la ruta. Se han preparado el Render V2 y Render
V3 para visualizar como seria la interseccion con una orientacién hacia el lago y otra
hacia el portal del PITBA. No se considera la prolongacion hacia el aeropuerto en la
propuesta generada para esta etapa, considerando que el propio parque industrial
debera, en su momento, definir otros accesos al mismo y si pudiera permitir la libre
circulacion por sus calles interiores.
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Representaciones para el Corredor Sudeste

Mapa V2 - Propuesta Corredor Sudeste — Escala Macro + Cortes

26sm 1.8m  3m  225m  3m 15m 3m  26sm
Cantero Acera  Bicisenda Cantero  Carril Cantero Carril  Cantero
Vehic Vehic.

Fuente: elaboracion propia
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Mapa V3 - Propuesta Corredor Sudeste — Escala Micro RN 40 acceso PITBA

Fuente: elaboracion propia
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Render V1 - Propuesta Corredor Sudeste — Disefios viales diferenciados por
tramo

3 / orredor verde
T vehidavial:
0. ysenda peatonal

oA

Corredor verde

Tramobarda, avenida vial

# conbicisenda, sendapeatonal y
postasdeidescansa,

con RN40 en ingreso prif

Fuente: elaboracion propia
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Render V2 - Propuesta Corredor Sudeste — Vista desde interseccion RN 40 hacia
lago

Fuente: elaboracion propia
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Render V3 - Propuesta Corredor Sudeste — Vista desde interseccion RN 40 hacia
PITBA

Fuente: elaboracion propia
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Disefio conceptual integracion
bardas sobre el Nireco
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Disefio conceptual integracion bardas sobre el
Nireco

Revision de antecedentes

Luego de los relevamientos de campo efectuados y de los andlisis realizados con
posterioridad, se pudo confirmar una indudable falta de conectividad entre ambos
margenes del Rio Nireco en casi toda la extension de su recorrido por la ciudad de San
Carlos de Bariloche, potenciado, a su vez, por la presencia del desnivel geografico que
representa la barda y que agrava esta falta de vinculacion. Esta situacion genera que
casi todo el tréfico liviano y mediano confluya por diferentes trayectos hacia el cruce del
rio por la Avenida 12 de Octubre, ocasionando la inevitable saturacion de este
encuentro. En la actualidad existe una sola alternativa formal para el cruce del rio, este
es el caso del puente sobre calle Colonia, unos 1000 metros al sur.

La mencionada falta de conexion entre el centro de la ciudad y su proyeccion al este del
rio afecta negativamente, en el desarrollo equitativo, la seguridad y la fluida vinculaciéon
entre ambos sectores y las actividades que las relacionan.

Adicionalmente, los ejemplos de cruces planteados como el caso del Puente Colonia
carecen de un sistema integral de conectividad que aporte herramientas de accesibilidad
fluida para los requisitos de los diferentes flujos peatonales y/o vehiculares. Esto se
evidencia en la existencia de sistemas de acceso informales (escalinatas, sendas y
senderos).

Por otro lado, la presencia de diversos conductos para el transporte de diferentes
servicios (gas, desagues pluviales y de efluentes, etc.) que atraviesan por sobre el cauce
representan, a su vez, un gran riesgo al encontrarse expuestos y a la intemperie.

De lo mencionado se desprende la necesidad de pensar uno o varios sistemas
integrales de movilidad que se acoplen a la trama existente y que permitan vincular de
forma inclusiva los diferentes flujos de transporte urbano, especialmente en el sentido
este/centro de la ciudad. Para ello se plantea como objetivo la materializacién de un
modelo de puentes y trazas vehiculares y peatonales, acompafado de escaleras y/o
ascensores que permitan salvar la altura de la barda y funcionan sinérgicamente entre
si y con los tendidos de servicios existentes o proyectados.
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Alternativas técnicas de Pontones Militares

Una alternativa econdmica y eficaz para cualquier proyecto de puente de longitud corta
a mediana es la utilizacién de una instalacion provisoria de algun tipo de pontén, en el
sector que asi lo requiera, para brindar una solucion inmediata y provisoria.

Esta solucion temporal permite disefiar, planificar, evaluar, licitar y ejecutar la obra del
puente definitivo mientras la poblacion accede a los beneficios de circulacién y
conectividad. Incorporamos algunos ejemplos de similar escala a la requerida para el
caso del Nireco.

Pontén militar arroyo Pindayti - Misiones
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Fuente: Portal Noticias Economis. https://economis.com.ar/habilitaron-un-nuevo-puente-provisorio-sobre-
el-arroyo-pindayti/

Pontén Vinchuqueros - limite entre las provincias de La Pampay Mendoza
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Fuente: Portal Noticias Info Pampa. https://www.infopampa.com/index.php/2017/04/27/conflicto-por-el-
atuel-la-corte-cito-a-la-pampa-y-mendoza-a-una-concialiacion/
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Esta escala de pontones militares es de longitud similar al puente vehicular y peatonal
de la calle Colonia.

Puente vehicular y peatonal Calle Colonia, San Carlos de Bariloche

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Alternativas técnicas de escaleras y ascensores inclinados

Una alternativa econdmica y eficaz para complementar la planificacién de los puentes
cuando en sus margenes existen diferencias de alturas significativas, como el caso de
las bardas al este y al oeste del curso de agua, es la instalacién de escaleras y de
ascensores inclinados.

Solucién de escalera metdlica, barrios El Maitén y Cooperativa 258 accesos
peatonales ala Av. Juan Marcos Hermann, San Carlos de Bariloche

Fuente: Bariloche Informa (2021). Recuperado de https://barilocheinforma.gob.ar/puentes-y-escaleras-
obras-que-dan-seguridad-y-conectividad-en-bariloche/

Ejemplos de Escaleras tradicionales y eléctricas de escala mundo

Fuente: Izquierda, La escalera de mosaico de la avenida 16 en San Francisco (2018). Reduperado de
https://www.aarp.org/espanol/turismo/nacional/info-2018/escaleras-turisticas-en-san-francisco.html;
derecha, escalera eléctrica “Las Independencias I”, Comuna 13, Medellin (2011). Recuperado de
https://www.semana.com/nacion/articulo/medellin-estrena-escaleras-electricas-comuna-13/251323-3/
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Ejemplos de escala mundo de ascensores inclinados

Fuente: a izquierda, ascensor inclinado y escalera, Bastién de Riva del Garda-Italia , recuperado el 7 de
mayo de 2023 de https://www.maspero.com/es/ascensores-inclinados/; y, a derecha, ascensor inclinado y
escalera, Cuneo, ltalia, recuperado el 7 de mayo de 2023 de

https://www.wikiwand.com/en/Inclined _elevator
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Relevamientos realizados

En la recorrida de campo del equipo de trabajo se pudo evidenciar el flujo particular de
cada sector a lo largo de la trayectoria del Rio Nireco, las visuales, las potencialidades
y/lo falencias de cada é&rea. En este relevamiento visual se pudieron inferir los
potenciales sectores donde seria conveniente/necesario algun tipo de cruce del cauce.

A su vez, durante el relevamiento, se evidenciaron sectores donde los usos y
costumbres de los habitantes generaron intervenciones espontaneas que permiten
inferir necesidades o intereses a potenciar. Tal es el caso de senderos vehiculares
informales o escalinatas peatonales que los usuarios inventaron, en general por los
sitios donde mayor eficiencia lograban obtener para su desplazamiento y el desarrollo
de sus tareas habituales en el dia a dia.

A lo largo del camino pudimos encontrar como factor comdn la gran cantidad de
asentamientos informales que se establecieron al borde de la barda, a ambos margenes
del rio.

El recorrido a lo largo del Rio Nireco se realiz6 en el sentido sur/norte por la barda oeste,
tomando como punto de partida la interseccion de las calles La Paz y 9 de Julio en el
barrio Las Mutisias.
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

En perspectiva del sector sur de la ciudad, se puede evidenciar la amplia distancia

entre las bardas y la lejania del cauce hasta ambos bordes y una fuerte desvinculacion
entre ambos lados.
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Vista por la calle 9 de Julio hacia el lago (sur-norte)
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Vistas desde la barda oeste hacia el este

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Vistas del recorrido descendente por el sendero vehicular informal (calle los
Colihues/continuacién de calle Almirante Brown)

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

En este fragmento de la recorrida pudimos encontrar diversos sistemas de vinculacién
del nivel superior de la barda oeste con el valle, representada por escaleras y sendas
de caracteristicas (mas o menos) informales, caminos vehiculares de generacion
espontanea lo que implica el esfuerzo e intervencion de los habitantes para solventar la
falencia de conectividad que requiere el uso y costumbre en el sector.
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Se pudo reconocer una demanda existente y a su vez las fortalezas que presentaba el
area con respecto a la distancia entre bardas. Todos estos indicadores aparentan
confluir en la busqueda de un sistema integral de movilidad (vehicular y peatonal) que
permita mejorar la conectividad salvando eficientemente los accidentes geograficos
existentes (escaleras, elevadores, ascensores y caminos).
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Vistas peatonales al pie de la barda oeste, sentido al Rio Nireco (por calle sin
nombre frente al Barrio 112 Viviendas)
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Al recorrer el camino (calle Sin Nombre de ripio con cordon cuneta), comprendido entre
el descenso de la barda mediante el sendero informal y el borde del rio, a través del
barrio de viviendas, podemos encontrar sectores muy deprimidos, en algunos casos
anegados, ya sea por agua de lluvia o vertientes superficiales de napas freaticas.

Al llegar al cauce nos encontramos con un puente peatonal que permite el cruce
individual de personas en ambos sentidos. A su vez, pocos metros hacia el sur, se
presentan varios cafios de servicios, con didmetros considerables, que cruzan
expuestos de margen a margen, y se visualizan carteles que indican el riesgo que estos
constituyen.

Imagenes tomadas desde la interseccién de las calles Neuquén y Los Radales.
Vistas desde la barda oeste hacia el Nireco por sobre los barrios del valle
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

En este punto se puede encontrar sobre la barda restos de mamposteria que indican la
existencia en algun tipo cercano de construcciones o asentamientos que se habrian
ubicado alli, invadiendo espacios no habilitados a tal fin. El mismo razonamiento puede
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inferirse al ver las defensas colocadas al pie de la barda donde se implantan las
viviendas mas préximas del barrio del valle. A su vez, sobre el perfil de la barda se
alcanzan a divisar grupos de personas que ascienden y descienden por senderos
informales, carentes de barandas o elementos de seguridad alguna.

En este sector, la barda describe una importante pendiente en un corto tramo.

Vistas desde la barda oeste hacia el Nireco por sobre los barrios del valle.
Imagenes tomadas desde la interseccion de las calles Los Radales y 25 de Mayo
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

A esta altura de la recorrida se pueden observar los barrios del valle y la fuerte impronta
del puente de la calle Colonia sobre el rio, asi como su continuidad en la trama hacia el
este. Por otro lado, la falta de un proyecto integral que consolide y de respuesta tanto al
transito vehicular como al peatonal a la vez, ocasiona que también aqui aparecen sobre
la barda senderos informales para lograr conectar a pie ambos niveles.
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Vistas hacia el Nireco desde la barda oeste, por sobre los barrios del valle.
Imagenes tomadas desde la calle Vuelta de Obligado interseccion con calle Los
Pehuenes.
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Desde este punto de vista, se nota una mayor antropizacion del suelo que en el resto
del recorrido previo, con un gran numero de edificaciones de distinto tipo, sobre todo
hacia la margen este del rio Nireco. La presencia de trazas en su mayoria pavimentadas
incentiva el transito de vehiculos livianos y medianos.
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Cruce del puente Colonia y vistas de ambas margenes del rio

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL. Izquierda, margen oeste sobre calle Nires; derecha,
margen oeste sobre calle Los Namuncura.

La situacion descrita anteriormente se presenta muy diferente al recorrer ambas
margenes del rio, cruzando por el puente de calle Colonia. Sobre las trazas de las calles
Los Nires desde Ansagasti hacia el sur (sobre margen occidental), asi como la calle
Namuncurd desde Colonia hacia el sur (sobre margen este), proliferan los
asentamientos informales a la vera del rio y dichas trazas se encuentran sin pavimentar,
a pesar del fluido transito de vehiculos particulares y de diversas lineas de colectivos
gue tienen sus garitas de espera alli.
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Fotos tomadas desde la calle 5, Barrio La Habana. Vistas desde la barda este
hacia el valle y el cauce del rio.
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Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Al llegar a este punto hacia el final del recorrido, las visuales hacia el cauce del rio y la
barda oeste mas alla, nos dan la impresion de una extensa distancia y numerosos
accidentes geogréficos, lo que a primera vista habla de un grado de dificultad mayor
gue en los otros puntos relevados. Adicionalmente, se pueden observar al pie de la
barda algunos espacios deportivos (canchas de fatbol) que aparentan un
funcionamiento habitual.

En este sector no se observan senderos o escalinatas generadas por el uso diario de
los habitantes que puedan inferir la necesidad de vinculacion. La presencia de
asentamientos precarios en la pendiente o desarrollo de la barda tiene una densidad
mucho menor que en los anteriores sitios relevados.
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Propuestas de alternativas potenciales de puentes

Mapa general con todas las propuestas de intervencion de puentes
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Fuente: Elaboracion propia.
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Alternativa 1 de Puente cruce Perito Moreno

Esta opcion de cruce considera la posibilidad de salvar el Rio Nireco a la altura de la
calle Francisco Perito Moreno (en las coordenadas -41.13 -71.28), permitiendo la
vinculacion de ambas margenes en ambos sentidos, tanto para el transito vehicular,
como para el peatonal. Propone la vinculacion hacia los barrios del este mediante el
recorrido por calle Namuncurd hasta Balley Willys y luego por esta hasta la calle
Monteverde para cruzar Esandi y continuar su recorrido a través de Radio Nacional
hacia los barrios del oeste (Las Victorias y La Colonia). Esta alternativa permitiria
descomprimir el puente de la Avenida 12 de Octubre. A la vez que, mediante diferentes
recorridos internos a las urbanizaciones del este, se podria llegar hasta el predio del
PITBA o los terrenos de la Universidad. En el otro sentido, salva el ascenso de la barda

oeste mediante la traza existente de la calle Los Nires para vincularse con el centro de
la ciudad.

Mapa alternativa 1 Puente cruce Perito Moreno
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Diagrama de elevacién del cruce Perito Moreno

2. 803, 815 m
Ganancia/Pérd. de elev.: 132 m, -29.6 m Inclinacion méx.: 18.9%, -26.4%  Inclinacién prom.. 4.0%,

Fuente: Elaboracion propia.

Longitud Puente: 50 metros.

Longitud de Trayecto: 550 metros.

Ancho Calzada: 20 metros.

Desnivel barda/Nivel Puente - Altura de barda a salvar: 34, 00 metros.
Inclinacion méaxima del trayecto: 28° (grados).

Superficie de expropiaciones: 4500 m2.

Calles a pavimentar: 390 metros lineales.

Establecimientos Educativos: 4 establecimientos en su area de influencia.
Establecimientos de Salud: en este indicador no presenta potencial de relevancia.

Actividad Industrial: 6 (seis) predios que infieren algun tipo de actividad industrial en
la zona de incidencia.

Actividad Comercial: 20 (veinte).

Actividad Esparcimiento/Deportivo: 5 (cinco) areas recreativas, parques o lugares de
esparcimiento en su area de incidencia.

Hoteleria- Turismo: 5 (cinco).
Nivel de conflictividad de los actores/Nivel de coordinacion de los actores: MEDIA.

Dimensién Econdmica: BAJA/MEDIA.
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Alternativa 2 de Puente cruce Colonia

Esta alternativa describe el cruce del Rio Nireco a la altura de la calle Colonia (en las
coordenadas -41.14 -71.28), vinculando ambas margenes en ambos sentidos, tanto
para el transito vehicular como para el peatonal, mediante un puente existente. El mismo
se toma como parte de este analisis/ponderacion, a fin de lograr una mejor comparacion
y, a la vez, referencia en base a la experiencia de su funcionamiento actual.

Mapa alternativa 2 Puente cruce Colonia
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Diagrama de elevacién del cruce Colonia

Grafico: Min.. Prom., Max_ Elev
Totales del rango 0 m GanancialPérd deelev. 26 m, 442 m Inchinacidn max . 19 5% -29 6% Inclinacién prom.: 4 8%, -15.1%

B30m

Fuente: Elaboracion propia

Longitud Puente: 78 metros.

Longitud de Trayecto: 1200 metros.

Ancho Calzada: 20 metros.

Desnivel barda/Nivel Puente - Altura de barda a salvar: 41 metros.
Inclinacion maxima del trayecto: 30° (grados).

Superficie de expropiaciones: 9000 m2.

Calles a pavimentar: 1200 metros lineales.

Establecimientos Educativos: 4 (cuatro) en su area de influencia.
Establecimientos de Salud: 2 (dos) en su area de incidencia.

Actividad Industrial: 8 (ocho) predios que infieren algun tipo de actividad industrial en
la zona de incidencia.

Actividad Comercial: 17 (diecisiete)

Actividad Esparcimiento/Deportivo: 3 (tres) areas recreativas, parques o lugares de
esparcimiento en su buffer de incidencia.

Hoteleria- Turismo: 3 (tres).

Nivel de conflictividad de los actores/Nivel de coordinacion de los actores: BAJA.

Dimensién Econdmica: MEDIA/ALTA.
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Alternativa 3 de Puente cruce 25 de Mayo o Neuquén

Este puente propone el cruce del Rio Nireco a la altura del barrio 112 Viviendas, ubicado
en el valle del rio, vinculando ambas margenes en ambos sentidos, tanto para el transito
vehicular como para el peatonal.

En este caso se trata de un proyecto en ejecucion por parte del municipio que al
momento de realizar el andlisis no habia definido si cruzaba a la altura de la calle 25 de
Mayo o Neuquén, distante a escasos 150 metros una de otra. El puente del estilo ponton
prefabricado fue finalmente instalado en la interseccion con la calle Neuquén. No
obstante, todos los andlisis espaciales realizados se aplican a ambas ubicaciones.

Propone la pavimentacion de tramos de calles existentes (de ripio) en ambas margenes
del rio para salvar las bardas correspondientes.

Al este, la pavimentacién de calle Namuncurd en ambos sentidos (hasta el cruce con
trazas pavimentadas) resulta imprescindible. Se plantea un recorrido por la calle
Asuncion y desde alli poder desviarse hacia norte o sur (Lago Nahuel Huapi o RN 40
respectivamente). Adicionalmente, hacia la margen oeste se proyecta un recorrido a
través del Barrio 112 Viviendas por Calle Sin Nombre hacia la barda y luego utilizar un
sendero vehicular no habilitado (sentido noreste-sudoeste) que requiere expropiacion y
la correspondiente pavimentacion para salvar, de esta forma, la pendiente y vincularse
luego por Calle Almirante Brown hacia el centro o hacia los barrios del sur de la ciudad.
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Mapa alternativa 3 Puente cruce 25 de Mayo
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Fuente: Elaboracion propia

Diagrama de elevacién del cruce 25 de Mayo

a/Pérd. de elev.: 129 m, -89 m Inchnacién max.: 6.5%, -25.0% Inchnacion prom.: 2.4%. -6.5%

1.25 km

Fuente: Elaboracion propia

Longitud Puente: 50 metros.

Longitud de Trayecto: 1250 metros.

Ancho Calzada: 20 metros.
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Desnivel barda/Nivel Puente - Altura de barda a salvar: 56 metros.

Inclinacion méxima del trayecto: 25° (grados).

Superficie de expropiaciones: 9000 m2.

Calles a pavimentar: 1250 metros lineales.

Establecimientos Educativos: 6 (seis) en su area de influencia.

Establecimientos de Salud: 2 (dos) en su area de incidencia.

Actividad Industrial: 3 (tres) predios que infieren algun tipo de actividad industrial en
la zona de incidencia.

Actividad Comercial: 15 (quince).

Actividad Esparcimiento/Deportivo: 4 (cuatro) areas recreativas, pargues o lugares
de esparcimiento en su buffer de incidencia.

Hoteleria- Turismo: 3 (tres).

Nivel de conflictividad de los actores/Nivel de coordinacion de los actores: MEDIA.

Dimensién Econdmica; BAJO/MEDIO.
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Alternativa 4 de Puente cruce 23 de Septiembre

Esta propuesta define un cruce del Nireco (en las coordenadas -41.15 -71.28) a la altura
de los barrios Las Mutisias sobre margen oeste y Barrio La Habana al este, vinculando
ambas margenes en ambos sentidos, tanto para el trdnsito vehicular como para el

peatonal, mediante un nuevo puente.

Mapa alternativa 4 Puente cruce 23 de Septiembre

REFERENCIAS

PAVIMENTO
CONSOLIDADO
PROYECTO PAVIMENTACION

NUMERACION PUENTE
EN ESTUDIO

ARTERIA CONEXION PUENTE

P>

Fuente: Elaboracion propia
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Diagrama de elevacién del cruce 23 de Septiembre

Grafico: Min.. Prom.. Max. Elevacion. 821, 844. 875 m
Totales del rango: Distancia: 1.08 km Ganancia/Péra. de elev.. 19.3 m, -60.0.m Inclinacion max.. 13.9%, -24.2%  Inchinacion prom.. 4.8%. -7.4%

Fuente: Elaboracion propia

Longitud Puente: 200 metros.

Longitud de Trayecto: 1.500 metros.

Ancho Calzada: 20 metros.

Desnivel barda/Nivel Puente - Altura de barda a salvar: 36 metros.
Inclinacion maxima del trayecto: 22° (grados).

Superficie de expropiaciones: 15.000 m2.

Calles a pavimentar: 1.500 metros lineales.

Establecimientos Educativos: 5 (cinco) en su area de influencia.
Establecimientos de Salud: 2 (dos) en su area de incidencia.

Actividad Industrial: 1 (uno) predios que infieren algun tipo de actividad industrial en
la zona de incidencia.

Actividad Comercial: 5 (cinco)

Actividad Esparcimiento/Deportivo: 2 (dos) areas recreativas, parques o lugares de
esparcimiento en su buffer de incidencia.

Hoteleria-Turismo: 2 (dos).

Nivel de conflictividad de los actores/Nivel de coordinacién de los actores: ALTA.

Dimension Econdmica: ALTA.
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Alternativa 5 de Puente Wiederhold

La alternativa que define el cruce del Nireco hacia el sur de la ciudad donde la
proyeccion de la traza de la calle Wiederhold antes de llegar a la RN 40 atraviesa el rio,

vinculando ambas margenes en ambos sentidos, tanto para el transito vehicular como
para el peatonal.

El proyecto propone la continuidad de la calle y su pavimentacion desde el sur del Barrio

Omega hasta la RN 40. Es relevante mencionar que esta propuesta se encontraria ya
licitada al momento del presente informe.

Mapa alternativa 5 Puente Wiederhold

P | . ~ o —. ~f/
O o S i ¢ L =
g 4
’ 1 3
27NN == = V Yeei,
. ! _ = h' — 1S 3
N ol ; e oo “‘\f -
I\ \
\
- |

_____
L= = /5

A N7, A . [ ~ REFERENCIAS

I o \
4 , . ‘ a ———— PAVIMENTO
.5 P ——————— CONSOLIDADO
> ‘//’ ‘ 4 sesssessssess  PROYECTO PAVIMENTACION
|

X | L -’ NUMERACION PUENTE
¥ |

EN ESTUDIO
| P - ARTERIA CONEXION PUENTE

Fuente: Elaboracion propia
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Diagrama de elevacion del puente Wiederhold

Grafico: Min.. Prom.. Max. Elevacid 804 m

Totales del range. Distancia. 1.16 km  Ganancia/Pérd. de elev.: 12.5 m. -45 m Inclinacién méx.: 5.3%.

9941 504 m

Fuente: Elaboracion propia.

Longitud Puente: 50 metros.
Longitud de Trayecto: 1.900 metros.

Ancho Calzada: 20 metros.
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-18.3% Inglinacién prom.. 2.6

1.16 km

Desnivel barda/Nivel Puente - Altura de barda a salvar: 40 metros.

Inclinacion maxima del trayecto: 15° (grados).
Superficie de Expropiaciones: 0 (cero) m2.

Calles a pavimentar: 1900 metros lineales.

Establecimientos Educativos: 1 (uno) en su area de influencia.

Establecimientos de Salud: (tres) en su area de incidencia.

Actividad Industrial: 2 (dos) predios que infieren algun tipo de actividad industrial en la

zona de incidencia.

Actividad Comercial: 5 (cinco).

Actividad Esparcimiento/Deportivo: 2 (dos) areas recreativas, parques o lugares de

esparcimiento en su buffer de incidencia.

Hoteleria-Turismo: 1 (uno).

Nivel de conflictividad de los actores/Nivel de coordinacién de los actores: BAJO.

Dimension Econdmica: BAJO/ALTO (pavimentacion).
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Evaluacion socio urbanistico de alternativas de puentes

Para confeccionar la herramienta metodoldgica de evaluacion integral para un corredor
vial se construyeron las siguientes dimensiones de andlisis, las cuales se aplicaran para
definir la ubicacion del puente 6ptima:

e Disefio

e Urbanistica

e Vida cotidiana
e Transito

e Gestion

e Econdmico

En el proceso de evaluacion de cada posible puente sobre el rio Nireco se utilizara un
sistema de puntuacion que va del 1 al 5, donde el 5 representara la opcion mas
conveniente y el 1 la menos conveniente. Este enfoque permitird realizar una
discriminacion clara entre las distintas alternativas consideradas.

Es importante destacar que algunas categorias de evaluacion se basaran en analisis
cuantitativos, lo que implica utilizar datos numéricos y mediciones concretas para
asignar los puntajes. Estas categorias se benefician de tener informacién cuantitativa
disponible, lo que facilita una evaluacion objetiva y precisa. Por ejemplo, aspectos como
la longitud del trazado, la pendiente maxima o el desnivel de ambos lados de la barda
pueden ser evaluados utilizando mediciones y datos numéricos.

Por otro lado, algunas categorias seran evaluadas de forma cualitativa. Estas categorias
involucran aspectos mas subjetivos o dificiles de medir de manera precisa. Los puntajes
asignados en estas categorias se basaran en una evaluacién subjetiva de los beneficios
y desventajas de cada opcién. Ejemplos de categorias cualitativas podrian ser el nivel
de conflictividad de los actores, la mixtura de usos o la coordinacion entre los diferentes
actores involucrados.

La combinacién de evaluaciones cuantitativas y cualitativas permite obtener una imagen
mas completa y equilibrada de las distintas opciones de cruce del Nireco asi como de
implementacion de soluciones complementarias para sortear las bardas. Esto permite
tener en cuenta tanto los aspectos objetivos y medibles como los aspectos subjetivos y
contextuales que pueden ser relevantes para las distintas propuestas.
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Dimension Disefio para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Longitud Puente (m):
Indica la extension total de la alternativa considerada, medida en metros.

o Nivel de Proyecto:
Representa el estado actual de la propuesta de localizacion, se consideran:
Nivel de Idea: a la propuesta que no contempla Licitacion.

Nivel de Licitacion: a las propuestas que ya contemplan una actuacion de este
tipo, por ejemplo, Widerhold.

Nivel Ejecutado a las alternativas ya ejecutadas, por ejemplo, Colonia.

Nota aclaratoria: La decision de incluir la alternativa del Puente existente
(continuacion calle Colonia) tiene que ver con el poder comparar una alternativa
realizada con las dimensiones a analizar en este trabajo.

Por otro lado, se descarta del andlisis al Puente existente en Av. 12 de Octubre,
asi como el puente peatonal sobre la trampa de peces en la desembocadura del
Nireco.

o Longitud de Trayecto (m):

Indica la extensién total de la alternativa considerada, incluyendo largo del
puente y calles sin asfaltar de ambos lados de la barda, medida en metros.

o Calzada ancho (m):

Indica el ancho maximo de calzada de Puente contemplado vialidad + paso
peatonal, medida en metros.

Es la inclinacion maxima relevada en el trazado propuesto. Se expresa en
porcentaje o grados.

o Desnivel barda:

Expresa el nivel msnm (metros sobre nivel del mar) de cada inicio de trayecto de
ambos lados de la barda (este-oeste), medido en metros. Este es un dato que
se utiliza para caracterizar la propuesta, no se tiene en cuenta para la
ponderacion.

o Nivel Puente:

Expresa el nivel msnm (metros sobre nivel del mar) de cada propuesta de
puente, medido en metros. Este es un dato que se utiliza para caracterizar la
propuesta, no se tiene en cuenta para la ponderacion.
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Expresa la diferencia de nivel entre la cota méxima de barda (oeste) y el nivel de
puente, medido en metros.

o Inclinacién maxima del trayecto:

Es la inclinacion maxima relevada en el trazado propuesto. Se expresa en

porcentaje o grados.

Cuadro dimensién Disefio general para puentes sobre Nireco

NIVEL DE
N P L e L B e
LICITADO)
PUENTE PERITO MORENO 1 IDEA 50 550 20
TOTAL 97,00 1 5 4 5
PUENTE COLONA 2 EXISTENTE 78 1200 20
TOTAL 91,00 5 2 3 5
PUENTE 25 DE MAYO / NEUQUEN 3 LICITADO 50 1250 20
TOTAL 100,00 2 5 3 5
PUENTE 23 SEPTIEMBRE 4 IDEA 200 1500 20
TOTAL 59.00 1 1 2 5
PUENTE WIEDERHOLD 5 LICITADO 50 1900 20
TOTAL 75,00 3 5 2 5

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro dimensién Disefio especifico para puentes sobre Nireco

DESNIVEL ALTURA DE .
BARDA DESNIVEL NIVEL BARDA A SALVAR INCLINACION PONDERACION
ALTERNATIVA OESTE BARDA ESTE PUENTE (metros entre MAXIMA DEL DISENO
(metros) [metros) barda oeste y nivel| TRAYECTO (%)
(metros)
del puente)
1 827 793 793 34 28
97,00 4 1 19.00
2 840 822 799 41 30
91,00 3 1 14.00
3 865 810 809 56 25
100,00 1 2 16,00
4 860 830 824 36 22
59,00 4 2 14.00
5 900 870 860 40 15
75,00 3 4 19.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Urbanistica para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Poblacién beneficiaria:

Determina la cantidad de Poblacion que se veria beneficiada por el proyecto,
tomando datos del Censo 2010 y realizando un buffer de 1000 mts a lo largo del

trayecto total de las propuestas (puente mas calles a pavimentar).

o Asentamientos/ReNaBaP (Registro Nacional de Barrios Populares en

Proceso de Integracion Urbana):

Enumera los barrios o areas geograficas que seran directamente favorecidos por

cada propuesta.

o Alineado con Ideas de Plan Urbano:

Analiza si el trazado propuesto esté alineado con los planes de desarrollo urbano

existentes para la ciudad.

o Superficie de Expropiaciones:

Indica la superficie de terrenos que deben ser expropiados para la construccion
de la traza. Se toma la base de afectacion a privados, se entiende que a mayor
superficie de expropiacion, mayor sera el costo, por ende los puntajes mayores

corresponden a las alternativas menos onerosas.

o Calles a pavimentar:

Indica la extension total de calles a asfaltar, hasta que el trayecto llegue a una

calle con esas condiciones en la trama urbana, medido en metros.

o Movilidad activa:

Indica la posibilidad de conexién de este sistema con el trazado propuesto.
Implica la sinergia/potencial entre sistemas, vial urbano y el de movilidad activa.
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Cuadro dimensién Urbanistica para puentes sobre Nireco

ALINEACION . SUPERFICIE CALLES A
ALTERNATIVA | POBLACION | Al;'ﬁ%?o” AENADAD EXPRO[I:I’#;(}ZIONES PA\."II?;'I:]ElI]'lTAR el e

1 4500 390

97,00 5 3 1 4 5 4 22.00
> 9000 1200

91,00 1 3 3 3 3 4 =
3 9000 1250

100,00 3 5 5 3 3 4 24,00
n 15000 1500

59,00 3 1 3 1 2 2 12.00
- 0 1900

75.00 1 3 2 5 2 1 14.00

Fuente: Elaboracion propia.

222



)

CONSEJO FEDERAL
DE INVERSIONES

DISENO CONCEPTUAL
DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

BIENURBANO

Dimension Vida Cotidiana para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

Establecimientos Educativos:

Considera la presencia de escuelas, colegios o universidades en el area de
influencia de las propuestas.

Establecimientos de Salud:

Evalla la presencia y accesibilidad de centros de salud u hospitales en la zona
de las propuestas.

Actividad Industrial:

Analiza la presencia y el impacto de la actividad industrial en la zona de las
propuestas.

Actividad Comercial:

Considera la presencia de areas comerciales o zonas de negocios que se veran
beneficiadas por las propuestas.

Actividad Esparcimiento/Deportivo:

Evalla la presencia de areas recreativas, parques u otros lugares de
esparcimiento que se veran favorecidos con las propuestas.

Hoteleria-Turismo:

Analiza la presencia y el impacto de la actividad hotelera en la zona de las
propuestas.

Cuadro dimensién Vida Cotidiana para puentes sobre Nireco

ALTERNATIVA | ESTABLECIM. |ESTABLECIM.| ACTIVIDAD | ACTIVIDAD Régggﬂl\?ﬁ%! HOTELERIA / PO”DUElgﬁC'O”
EDUCATIVOS |  SALUD | INDUSTRIAL | COMERCIAL | RECREATNO!| “rygismo | V04
] 1 0 6 20 5 5
97.00 3 0 5 5 5 5 22.00
> 4 P 8 17 3 3
91,00 3 2 5 1 3 3 20,00
3 5 P 3 15 1 3
100,00 5 2 3 1 1 3 21.00
4 5 2 1 5 2 2
59.00 1 2 7 2 2 2 13.00
5 2 1 0 2 0 0
75.00 1 7 0 8 0 0 3.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Adicionalmente se presenta un mapa donde se visualizan los equipamientos analizados
en la dimension de Vida Cotidiana.

Mapa equipamientos dimensién Vida Cotidiana para puentes sobre Nireco

Referencias - Nireco
Estacion de Ferrocaril ]
Terminal de Omnibus
eyt P ~—— =

a0 L0 T ) ,4,%

”éﬁ.\.“d'

=]
Vias ferroviarias H+

Puentes Nireco

DUCTO ©)
EXISTENTE ®
PEATONAL ®
PROYECTADO ()

Equipamientos
Cursos de Agua —_—
Barreras Urbanas eee
Renabap

Lineas TUP

Movilidad Activa
Cruces semaforizados

Centros de Salud

EscuelasSecundarias

®
EscuelasPrimarias A
A
O

CAATs

HabilitacionesComerciales

COMERCIAL ®
COMUNITARIO ®
HOTEL - GASTRONOMIA @
INDUSTRIA ®
Red Vial

Sin Pavimentar

Pavimentado —

FNahuel Hue
o

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Transito para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

Potencialidad Vial Transito Liviano:

Analiza el grado de articulacion-potencialidad del trazado propuesto con el flujo
vehicular de Transito Liviano en la ciudad.

Potencialidad Vial Transito Pesado:

Analiza el grado de articulacion-potencialidad del trazado propuesto con el flujo
vehicular de la Red de Transito Pesado en la ciudad.

Potencialidad Vial Transporte Publico:

Analiza el grado de articulacién-potencialidad del trazado propuesto con el flujo
vehicular de la Red de Transporte publico en la ciudad.

Potencialidad Vial Movilidad Activa:

Analiza el grado de articulacion-potencialidad del trazado propuesto con el flujo
de circulacion de peatones y ciclistas. Tomando en cuenta pendientes normales
de disefio.

Potencialidad derivacion trafico 12 de Octubre:

Evalla la potencialidad de articulacion entre el Puente y el trazado propuesto
con el puente existente de Av. 12 de Octubre, entendiendo que la duplicidad de
estas intervenciones aliviana el flujo vehicular del existente.

Potencialidad derivacion trafico oeste-este:

Analiza la potencialidad de vinculacion entre lado Oeste de la barda y lado este
de la barda del Rio Nireco, en vinculacién con la poblacién y las actividades
economicas desarrolladas en el territorio.

Potencialidad derivacion trafico RN 40 desde el Alto:

Evalla la potencialidad de articulacion del trazado propuesto con las actividades
urbanas que se desarrollan en el Alto.
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Cuadro dimensién Transito para puentes sobre Nireco

| orewcn | soreuen | POTENCAL | POTSICAL | poteuci | poroicnL | poraNCL |
LIVIANO PESADO TRANSPORTE MOVILIDAD TRAFICO 12 DE TRAFICO TRAFICO RN40 TRANSITO
PUBLICO ACTIVA OCTUBRE OESTE-ESTE DESDE EL ALTO
1
57,00 5 1 2 2 4 1 1 16,00
2
51,00 5 2 3 3 3 3 2 21,00
3
100,00 5 2 4 3 2 4 3 23,00
4
59,00 3 1 2 2 2 2 2 14,00
5
75,00 3 3 2 2 1 2 5 18,00

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Gestién para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

o Nivel de conflictividad de los actores:

Evalla el grado de conflictividad y oposiciébn de los diferentes actores
involucrados en el proyecto, como residentes, comerciantes o autoridades
locales.

o Nivel de coordinacion de los actores:

Indica el nivel de coordinacién y cooperacion entre los diferentes actores

involucrados en el proyecto del tranvia, como las autoridades de transporte,
urbanismo y otros interesados.

Cuadro dimensién Gestidn para puentes sobre Nireco

ALTERNATIVA CONTE|IECLTRIFDAD coggtﬁlﬁgglom PORDERAe N
ACTORES ACTORES

1 MEDIA MEDIA

97.00 3 3 5.00
2 BAJA BAJA

91.00 4 4 8.00
3 MEDIA MEDIA

100,00 3 3 6.00
4 ALTA + ALTA +

59.00 1 i 2.00
5 BAJA BAJA

75.00 5 5 10,00

Fuente: Elaboracion propia.
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Dimension Economica para puentes sobre Nireco

A continuacion, se mencionan los indicadores desarrollados para la dimension:

O

O

Costo de alternativa Puente:

Evalla el costo aproximado de cada una de las alternativas planteadas, tiene
gue ver con la longitud planteada del puente. A mayor longitud, mas cara la
solucién y la puntuacién es menor.

Costos Pavimentacion trazado:

Esta variabilidad est4 en relacion con el item de metros a pavimentar. Se
determina que a mayor cantidad de m2 a pavimentar el valor de este rubro sera
mas bajo.

Costos expropiacion:

Indica la cantidad de propiedades que deben ser expropiadas para la
construccion de la traza. Se toma la base de afectacion a privados, se entiende
gue a mayor superficie de expropiacion, mayor serd el costo, por ende los
puntajes mayores corresponden a las alternativas menos onerosas.

Cuadro dimensién Econdémica para puentes sobre Nireco

cosTo
ALTERNATIVA | PUENTE | PAVIMENTACIO | EXPROPIACION oo
(ALTOMEDIO/E | N TRAZADO ES
AJO)
1 BAJO BAJO BAJO
97.00 4 5 2 11.00
2 ALTO MEDIO MEDIO
91.00 2 3 3 3,00
3 BAJO - MEDIO MEDIO
100,00 4 3 3 10.00
4 ALTO ALTO ALTO
59.00 1 2 1 .00
5 BAJO ALTO COSTO 0
75.00 5 1 5 11.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Evaluacion socio urbanistico de alternativas de puentes

Una vez actualizados los valores de todas las dimensiones y calculados cada
ponderacion, se propone aplicar diferentes porcentajes para calcular una ponderacion
final y un orden de prioridad para las alternativas correspondientes a puentes sobre el
Nireco que conectan los barrios del centro con los existentes entorno al rio Nireco y las
urbanizaciones del Este.

Tabla resumen de las alternativas de puentes sobre el Nireco

RESUMEN- PUENTES NIRECO

15,00% 20,00% 20,00% 20,00% 10,00% 15,00% 100,00%
ALTERNA PONDERACION
ALTERNATIVA Tiva  |FONDERACION|PONDERACION VIDA PONDERACION|PONDERACIONPONDERACION
DISENO URBANISTICO | COTIDIANA TRANSITO GESTION | ECONOMICO | TOTALES |ORDEN
19,00 22,00 23,00 16,00 6,00 11,00 97,00
PUENTE PERITO 4 2
MOREND 076 073 077 0,46 0,60 073
11,40% 14,67% 15,33% 914% £,00% 11,00% 67,54%
14,00 20,00 20,00 21,00 2,00 2,00 91,00
PUENTE COLOMNA 2 0,56 0,67 0,67 0,60 0,80 0,53 4
£,40% 13.33% 13.23% 12.00%. £.00% £.00% 63,07%
16,00 24,00 21,00 23,00 6,00 10,00 100,00
PUENTE 25 DE 5 1
MAYO | NEUQUEN 064 080 0,70 0,66 0,60 0,67
9,60% 16,00% 14,00% 13,14% £,00% 10,00% 68,74%
14,00 12,00 13,00 14,00 2.00 4.00 59,00
PUENTE 23 . 5
SEFTIEMERE 0,56 0,40 0,43 0,40 0,20 0,27
£,40% £,00% £.67% £.00% 400% 400% 41,07%
19,00 14,00 3,00 18,00 10,00 11,00 75,00
PUENTE 5 3
W EDERHOLD 076 047 0,10 0,51 1,00 0,73
11.40% 9.33% 2.00% 10,29% 20.00% 11.00% 64.02%

Fuente: Elaboracion propia.
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Ponderaciones Alternativa 1 de cruce por Perito Moreno

La alternativa 1 de cruce por Perito Moreno logré una muy buena ponderacion total,
guedando como segunda alternativa entre las cinco propuestas, con una ponderacion
total final del 67,54 %.

Cuadro ponderaciones Alternativa 1 Puente cruce Perito Moreno

. ] VIDA . . .
DISENO URBANISTICA | - 1iDIANA TRANSITO GESTION | ECONOMICO | TOTAL
19,00 22,00 23,00 16,00 6,00 11,00 97,00

0,76 0,73 0,77 0,46 0,60 0,73

11,40%

14,67%

15,33%

9,14%

6,00%

11,00%

67,54%

Fuente: Elaboracion propia.

Al presentar una ubicacién central respecto al desarrollo del rio en su recorrido por la
zona urbanizada de la ciudad, se puede decir que las fortalezas y debilidades mas
relevantes de este proyecto son:

Respecto a la Dimension Disefio, el andlisis indica que se puede solucionar
técnicamente mediante un puente relativamente corto, presentdndose como una de las
distancias menores respecto del resto de las propuestas. A pesar de lo mencionado,
presenta una relevante dificultad en relacién con la pendiente maxima de su trayecto
(28°), lo que afecta su ponderacién en este aspecto.

En relacion con la Dimensién Urbanistica presenta, debido a su posicién estratégica,
un fuerte impacto sobre la poblacion beneficiada con su materializacion, no asi respecto
a la alineacién con las planificaciones urbanisticas vigentes. A su vez, a pesar de
presentar una muy buena posibilidad de conexién del trazado propuesto con el sistema
existente y contemplar un bajo desarrollo de calles a pavimentar para su materializacion,
requiere una considerable inversion en superficies a expropiar.

Respecto al aspecto Vida Cotidiana, el buffer de actuacién presenta una mayor y mejor
incidencia respecto al resto de las alternativas.

Al encontrarse relativamente cerca de la Av. 12 de Octubre presenta una buena
derivacién hacia la misma y una muy buena incidencia en el transporte liviano, no asi
en el transporte pesado y publico, dada su considerable distancia a la RN 40.
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Es relevante mencionar que en este proyecto los costos de expropiacion alcanzan un
valor medio en la ponderacién estudiada.

Ponderaciones Alternativa 2 de cruce por Colonia
La alternativa 2 de cruce por Colonia logré una aceptable ponderacion total, quedando

como cuarta alternativa entre las cinco propuestas, con una ponderacion total final del
63,07 %.

Cuadro ponderaciones Alternativa 2 Puente cruce Colonia

DISENO URBANISTICA VIDA TRANSITO GESTION | ECONOMIco | TOTA
COTIDIANA
14,00 20,00 20,00 21,00 8,00 8,00 91,00
0,56 0,67 0,67 0,60 0,80 0,53
8,40% 13,33% 13,33% 12,00% 8,00% 8,00% 63,07%

Fuente: Elaboracion propia.

En referencia a la Dimensién Disefio, se presenta como un puente de corto recorrido,
pero con una dimension de trayecto total que requiere pavimentar unos considerables
1.200 metros de calles y una posee una inclinacion maxima de 30° en parte de su
recorrido, datos que inciden negativamente en su ponderacion respecto de otras
alternativas mas eficientes. A su vez, el area de propiedades a expropiar, que asciende
aproximadamente a los 9.000 m2 para lograr salvar correctamente la barda Oeste, son
algunas de sus caracteristicas mas desfavorables.

Ponderaciones Alternativa 3 de cruce por 25 de Mayo / Neuquén
La alternativa 3 de cruce por 25 de Mayo / Neuquén logré la mejor ponderacion total,

guedando como primera alternativa entre las cinco propuestas, con una ponderacion
total final del 68,74 %.
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Cuadro ponderaciones Alternativa 3 Puente cruce 25 de Mayo / Neuquén

DISENO URBANISTICA VIDA TRANSITO GESTION | Economico | TOTAL
COTIDIANA
16,00 24,00 21,00 23,00 6,00 10,00 100,00
0,64 0,80 0,70 0,66 0,60 0,67

9,60%

16,00%

14,00%

13,14%

6,00%

10,00%

68,74%

Fuente: Elaboracion propia.

En referencia a la Dimensidn Disefo, se presenta como un puente de muy corto y con
una dimensién de trayecto total de aproximadamente 1.250 metros pendiente maxima
de 25° en parte de su trazado. Este proyecto requiere de la expropiacion de
aproximadamente 9.000 m2 para lograr salvar correctamente la barda oeste.

Es de relevante importancia mencionar que en su area de influencia se ubican gran
cantidad de establecimiento educativos, de salud y comerciales que le otorgan una
excelente ponderacion en la Dimensién Vida Cotidiana y resulta en un importante
sustento para su materializacion.

Ponderaciones Alternativa 4 de cruce por 23 de Septiembre

La alternativa 4 de cruce por 23 de Septiembre logré la ponderacién total inferior,
guedando como quinta alternativa entre las cinco propuestas, con una ponderacion total
final del 41,07 %.

Cuadro ponderaciones Alternativa 4 Puente cruce por 23 de Septiembre

DISENO URBANISTICA VIDA TRANSITO GESTION ECONOMICO TOTAL
COTIDIANA
14,00 12,00 13,00 14,00 2,00 4,00 59,00
0,56 0,40 0,43 0,40 0,20 0,27

8,40%

8,00%

8,67%

8,00%

4,00%

4,00%

41,07%
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Fuente: Elaboracion propia.

Para su resolucion se requiere de un puente de extenso recorrido (200 metros),
incidiendo negativamente en ese aspecto de la ponderacién de Disefio. A su vez, el
trayecto total que requiere pavimentar es cerca de 1.500 metros y presenta una
inclinacibn méaxima de 20° en parte de su recorrido. En esta alternativa es preciso
expropiar una gran cantidad de tierras, aproximadamente unos 15.000 m2, siendo esta
una de sus cualidades mas desfavorables.

Ponderaciones Alternativa 5 de Puente Wiederhold

La alternativa 5 de Puente Wiederhold logré la tercera ponderacion total, con un valor
final de 64,02 %.

Cuadro ponderaciones Alternativa 5 Puente Wiederhold

DISENO URBANISTICA VIDA TRANSITO GESTION ECONOMICO TOTAL
COTIDIANA
19,00 14,00 3,00 18,00 10,00 11,00 75,00
0,76 0,47 0,10 0,51 1,00 0,73

11,40%

9,33%

2,00%

10,29%

20,00%

11,00%

64,02%

Fuente: Elaboracion propia.

Dada su ubicacién estratégica el puente potenciaria notablemente la vinculacion de la
ciudad hacia el sur (RN 40) y oficiaria como alternativa de ingreso y egreso desde y
hacia el aeropuerto. A su vez, no requiere de expropiaciébn alguna para su
materializacion.

Por otro lado, sus mayores debilidades se encuentran en el alto costo de pavimentacion,
su bajo impacto en la Dimension Vida Cotidiana (debido a la distancia al centro de la
ciudad) y el bajo impacto en las redes de transporte publico y liviano.
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Alternativa propuesta para proximo puente sobre Nireco

ALTERNATIVA 3- PUENTE NUEVO- 25 DE MAYO
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En la etapa de disefio conceptual de la alternativa se incorporaran variantes para
superar la barda tanto al oeste como al este, con variantes de ascensores inclinados y
escaleras.

Finalmente incorporamos una estimacién de poblacién directa beneficiaria de las
intervenciones para conectar la barda oeste y este del Nireco, lo cual se erige como
justificativo fundamental para las propuestas analizadas:

Para el sector del Valle del Nireco se puede estimar una poblacion beneficiaria
a 2021 de 4.195 personas en un total de 1.234 viviendas registradas en el Pre-
censo de Viviendas con un ratio entre poblacién y vivienda de 3,40. El censo de
2010 registraba 2.823 habitantes. Los indicadores demograficos de Densidad
pueden ser catalogados como bajos, los de Nivel Socioeconémico (NSE) como
medio-bajos y los de Necesidades Bésicas Insatisfechas (NBI) como medios.

Para el sector de la barda oeste del Nireco, donde confluyen los barrios del
centro de la ciudad de Bariloche, se puede estimar una poblacién beneficiaria a
2021 de 18.653 personas en un total de 6.388 viviendas registradas en el Pre-
censo de Viviendas con un ratio entre poblacion y vivienda de 2,92. El censo de
2010 registraba 13.369 habitantes. Los indicadores demogréaficos de Densidad
pueden ser catalogados como medios-bajos, los de Nivel Socioecondémico (NSE)
como bajos y los de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) como medios-
bajos.

Para el sector de la barda este del Nireco, donde la urbanizacién se orienta hacia
el este en el triangulo conformado por la Avenida Esandi y el rio Nireco, se puede
estimar una poblacién beneficiaria a 2021 de 11.992 personas en un total de
3.919 viviendas registradas en el Pre-censo de Viviendas con un ratio entre
poblacién y vivienda de 3,06. El censo de 2010 registraba 6.081 habitantes. Los
indicadores demogréficos de Densidad pueden ser catalogados como medios-
bajos, los de Nivel Socioeconémico (NSE) como medio-bajos y los de
Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) como medios-bajos.
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Lineamientos Propositivos para integracion bardas sobre
Nireco

La propuesta para la integracion de las bardas del Nireco en su sector mas urbanizado
permite complementar la obra en ejecucién del Municipio del nuevo puente a la altura
de la calle Neugquén que conecta las calles Los Nires, en el sector bajo de la cuenca,
con la calle Namuncurd, en el sector este de la barda. La propuesta urbanistica contempla

la integracion social, urbana y territorial como herramienta para lograr mayor calidad de
vida para los habitantes, mejorando la conectividad y accesibilidad en forma integral.

Se eligieron cuatro instrumentos de intervencién para lograr dicha integracion: puentes,
pavimentacion de vialidades y mejoramiento de sus veredas, incorporacion de escaleras
y de un ascensor publico perpendicular a la barda, los cuales pueden observarse en
escala macro en el Mapa N2 y en escala micro en el Mapa N3, y que también estan
representados en el Render N1 con una vista a vuelo de pajaro.

En el Render N2 se observa una representacion del nuevo puente vehicular propuesto
a la altura de la calle Neuquén. La intervencion requiere de la pavimentacion de unas
10 cuadras de la calle Namuncura para conectar al norte y al sur con los tramos que ya
cuentan con hormigoén en el sector este, y de 7 cuadras de la calle Los Radales en el
sector oeste. Para la bajada perpendicular a la barda se propone que la calle sea
definida como calma con méxima de 30 kmh para que también pueda ser utilizada por
ciclistas y peatones, reduciendo el costo de obra de instalar ciclovia y vereda.

Para superar la diferencia de alturas de las bardas se propone la instalacion de
escaleras fijas y de un ascensor. En el sector de la barda oeste, contigua al centro de
San Carlos de Bariloche, se plantea instalar una escalera nueva en la continuidad de la
calle Anasagasti que requiere la complementacion con la pavimentacioén de una cuadra
y sus veredas. El ascensor propuesto a la altura de la calle 25 de Mayo, visualizado en
el Render N3, garantiza la plena accesibilidad desde el centro para aquellos habitantes
gue presenten alguna dificultad para desplazarse a pie por edad o capacidad diferencial.
Por altimo, se plantea complementar la escalera existente en Los Radales con escaleras
adicionales que permitan conectar la nueva vialidad a la altura de cada calle del bajo del
Nireco. En el sector este se plantea realizar una escalera que permite directamente,
desde el puente propuesto, acceder a la pequefa plazoleta de la calle San Pablo,
también usada informalmente por muchos pobladores.

Para el fomento a la movilidad activa es fundamental dotar a las escaleras de un disefio
gue permita el descanso por tramos con pequefios decks que simultdneamente son
miradores. Todos los casos propuestos de escaleras y del ascensor permiten regularizar
las bajadas que actualmente se utilizan informalmente y con cierto riesgo para los
habitantes de la zona. La integracion propuesta permite consolidar la vida cotidiana
entre los barrios, mejorando la conectividad y accesibilidad a los equipamientos urbanos
de cercania.
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Representaciones de la integracion bardas sobre Nireco

Mapa N2 - Propuesta Integracion bardas Nireco — Escala Macro

Fuente: elaboracion propia
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Mapa N3 - Propuesta Integracion bardas Nireco — Escala Mlcro puente Neuquen

Fuente: elaboramon propla
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Render N1 - Propuesta Integracion bardas Nireco — Vista a vuelo de pajaro

Fuente: elaboracion propia
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Render N2 - Propuesta Integracion bardas Nireco — Vista puente propuesto
Neuguén

Fuente: elaboracion propia
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Render N3 - Propuesta Integracion bardas Nireco — Vista ascensor 25 de Mayo

Fuente: elaboracion propia
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Diseno conceptual del corredor masivo de
transporte publico

Revision de antecedentes

Como se mencion6 en el diagnoéstico, la ciudad mantiene gran parte de sus actividades
en la zona céntrica concentrando su accesibilidad desde tres ejes: desde el este paralelo
al lago por la avenida 12 de Octubre desde Dina Huapi; desde el oeste, también paralelo
al lago, por la avenida Bustillo bordeando el lago y su paralela Avenida de los Pioneros,
en la ladera del Cerro Otto, desde Llao Llao; y desde el sur por la avenida Hermann o
Ruta Nacional 258 que conecta el centro con el lago Gutiérrez, la Ruta Nacional 40 y las
localidades de la comarca andina.

Mientras que la expansion a los bordes del lago hacia el este y oeste se ha configurado
bajo formatos urbanisticos de barrios cerrados o semicerrados, para sectores medios y
altos, dejando en sus intersticios espacios para ocupaciones dispersas de sectores
populares, al sur se ha conformado una urbanizacién mas consolidada de sectores de
nivel socioecondémico medios y bajos, desarrollando algunos indicadores de densidad y
consolidando un hébitat con indicadores medios altos de NBI, mas extremos en los
bordes de la urbanizacién. Mientras el corredor este tiene vocacion de erigirse como el
corredor de la conectividad y accesibilidad a la ciudad de Bariloche desde el resto del
pais, y el corredor oeste se conforma como el vinculado con las actividades turisticas,
el corredor sur concentra las actividades de la vida cotidiana de los pobladores con
mayores necesidades socioeconémicas.

Aunque dichos corredores estdn consolidados, ain no se han desarrollado
subcentralidades con grados de complejidad para comenzar a dialogar sobre una ciudad
policéntrica que aluden las instancias de planificacibon mas actuales (POT, PEID,
Agenda BRC 2030). No obstante, el peso histérico, turistico, ideolégico y cultural del
centro tradicional se mantiene y sigue siendo destino prioritario de una parte de las
principales inversiones urbanisticas en su entorno, como es el caso de las calles Mitre
y Onelli por el nivel de consolidacién de vias pavimentadas, semaforos y otras
infraestructuras de movilidad.

Esta concentracion de actividades produce la presion de demanda sobre los accesos al
area central. Debido a la baja conectividad de la red y la escasa consolidacion de la
infraestructura vial, en un contexto de transporte publico deficiente y dependencia del
automovil particular, el principal resultado es el colapso de las principales vias de acceso
a la zona céntrica en hora pico y la dificultad para la circulacion y convivencia de los
diversos modos, situacion que se agrava en los momentos de afluencia de movilidad
turistica.

243



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Promover soluciones de transporte publicos masivos para comenzar a modificar este
patrén automévil intensivo hacia soluciones de movilidad mas eficientes y sustentables
resulta en una accion adecuada para la ciudad y su region.

El ECMMCB realizé un analisis detallado de los viajes en transporte publico a partir de
la explotacion de datos del Sistema Unico de Boleto Electronico (SUBE), destacando la
preponderancia de viajes de corta distancia, con 61 % de los viajes de menos de 5
kilbmetros con excepcion del mes de enero (temporada alta de verano) donde los viajes
de corta distancia se reducen al 40 %. EI 90 % de los viajes cortos tiene como origen o
destino el area central, siendo el corredor mas consolidado el que responde al eje sur,
accediendo al &area central por el par vial Onelli y Elordi, donde a su vez se ha
consolidado un corredor comercial central para la actividad econémica y de servicios de
los residentes. El PEID en 2015 proponia la creacién de un Centro Comercial a cielo
abierto sobre las calles Onelli y Elordi, desde la calle Mitre hasta la calle Sobral.

El “Proyecto urbanistico de mejoras del area prioritaria Calle Onelli” (Secretaria de
Desarrollo Estratégico, Subsecretaria de Planeamiento Territorial, 2015), plantea un
esquema de jerarquizacion viaria en torno al par vial Onelli-Elordi y define, a modo de
avenidas de ronda y como red secundaria, el sistema formado por: en direccién norte-
sur, la calle Rivadavia y Beschtedt; de este a oeste, Diagonal Capraro continuando
Moreno, Angel Gallardo, 25 de Mayo, Av. Almirante Brown y La Paz, incluida la Av.
Hermann que conecta con Onelli. De esta manera, se precisa al par vial Onelli-Elordi
como zona de trafico calmo, y las vias periféricas como vias de mayor conectividad.
Esto implica priorizar los cruces transversales y reorganizar la circulacién en el casco
urbano (cambios de direccidn, supresion de manos dobles), entre otras variables. Dicho
plan no pudo completarse en términos de inversion fisica por ejemplo en las calles
paralelas para poder derivar trafico ya que muchas de ellas aln conservan tramos no
pavimentadas, al tempo que las transversales, que podrian aliviar la concentracion de
flujos del corredor, no lograron grados de pavimentacion adecuada.

En cuanto al transporte publico, en el diagnéstico se exponia la problematica de
disponer de una red de Transporte Urbano de Pasajeros con servicios y cobertura
inadecuados que resulta lento e ineficiente, lo cual se manifiesta en una percepcion de
baja calidad de servicio, con la frecuencia de paso como principal déficit de cara al
usuario. En este contexto resulta un desafio fundamental mejorar el funcionamiento del
TUP para empezar a revertir la dependencia del automdévil particular.

El EMUS proponia la troncalizacién de servicios de colectivos en los tres ejes de
corredores principales, dotando al corredor sur de infraestructura para poder realizar
intercambios con servicios de colectivos alimentadores desde la Avenida Hermann,
procurando realizar un trafico veloz y eficiente en el tramo Onelli y Elordi, tal cual puede
observarse en el siguiente esquema conceptual.
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Trazado de corredores para unificacién de servicios troncales

200

/ —
//‘ Meters

Fuente: EMUS (2014).

No obstante, de acuerdo al grado de saturacién de la red vial de San Carlos de Bariloche
del 2014, no se considera la utilizacion de carriles segregados para el transporte publico
para este analisis ni para los andlisis de red vial.

El ECMMCB en 2021 plantea como alternativas para mejorar la accesibilidad al area
central la separacion de flujos en los corredores prioritarios, segmentando, por un lado,
carriles preferentes para el transporte publico y, para la movilidad activa, un disefio de
ciclovias por calles paralelas. En el caso del corredor sur se recuperoé la propuesta del
PEID de consolidar un centro comercial a cielo abierto para Onelli ampliando el corredor
Mitre con politicas de gestion de la demanda y reduccion de movilidad en &rea central.

Para el corredor Moreno y Elflein se propuso un modelo de carriles preferentes para
transporte publico del estilo Metrobus, en donde las unidades del transporte publico de
pasajeros de la concesion vigente en sus recorridos habituales pudieran mejorar la
velocidad de circulacion al pasar por el area central de la ciudad.

En el &rea central el objetivo planteado fue mejorar la convivencia entre los diferentes
modos, priorizando la circulacién de los colectivos en el area central como una primera
etapa de mejora, evitando situaciones de congestion y mejorando la calidad del espacio
publico, aumentando la caminabilidad y reduciendo la inseguridad vial.

Este conjunto de intervenciones debe redefinir la utilizacion de los corredores este-oeste
(Moreno-Elflein) y sur-centro (Onelli-Elordi) interviniendo en los laterales de las avenidas

245



DISENO CONCEPTUAL

BIENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027

DEESIONES INFORME FINAL

o calles para o bien reducir un carril de circulacion para el trafico general, o bien reducir
el espacio de estacionamiento para permitir la instalacion de la senda preferencial para
el transporte publico.

Este antecedente del ECMMCB (2021) no consideraba necesario realizar
expropiaciones para mejorar el disefio geométrico vial, sino que requiere privilegiar la
circulacion del transporte publico por sobre el transporte privado. EI modelo de carriles
preferentes para transporte publico tipo “Metrobus” privilegia la utilizacion de las
unidades del transporte publico de pasajeros de la concesion vigente para que puedan

mejorar la velocidad de circulacion al pasar por el area central de la ciudad.

Propuestas de Metrobus, Ciclovias y Centro Comercial Onelli

Figura 15. Fotomontajes del carril preferente para TUP sobre Calle Moreno

Fuente: Elaboracién propia
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g oiaoce ESTUDIO CONCEPTUAL PARA LA MEJORA DE LA MOVILIDAD EN EL CENTRO DE BARILOCHE WIiDB

Figura 8. Actualidad y propuesta de Red de Ciclovias Seguras Figura 10. Identificacién de eje comercial en calle Onelli a recualificar

ESTUDIO CONGEPTUAL PARA LA MEJORA DE LAMOVILIDAD EN EL CENTRO DE BARILOCHE IDB

Humcs ESTUD COMCEPTUML PAA LA MEJOAA B LA OVILIOAD EX EL CENTRO DE BARL0CHE Wios R wunicipio

Fuente: ECMMCB (2021)
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Relevamientos realizados

Complementando los relevamientos realizados por el ECMMCB (2021) sobre el corredor
central Moreno-Elflein y corredor sur Onelli-Elordi para la implementacién de carriles
preferentes de transporte publico, se realizé una recorrida que privilegio la extension del
corredor por la Av. Hermann, pasando por la rotonda de Av. Gutiérrez y alcanzando la
rotonda de la circunvalacion de la Ruta Nacional 40.

El corredor del centro esta fuertemente consolidado y por el mismo transitan la mayor
cantidad de lineas de colectivo del transporte publico urbano, que simultaneamente
convive con el trafico automotor liviano y el transporte de cargas fuertemente orientado
a la logistica urbana del tipo HORECA (Hosteleria, Restaurantes y Cafeterias).

Se relevd la interseccion entre 20 de Febrero y Ada Maria Elflein como punto estratégico
para instalar un parador con regulacién para el transporte publico que funcione como
centro de transbordo del centro de la ciudad, con potencialidad de poder reconvertirse
a una eventual terminal tranviaria si es que se promueve avanzar hacia una movilidad
mas sustentable que la del autotransporte de pasajeros.

Interseccion 20 de Febrero y Ada Maria Elflein

LAJUNIA

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Luego de recorrer el eje Moreno-Elflein, suficientemente documentado en los
antecedentes y con particularidad con la propuesta de disefio del ECMMCB, se relevo
el par Onelli-Elordi. EI mismo se despliega como un centro comercial a cielo abierto mas
denso y consolidado en la cercania al centro que hacia la Avenida Hermann o Ruta
Nacional 258.
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Perfil urbanistico de Avenida Clemente Onelli

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Perfil urbanistico de Avenida Elordi

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Se puede observar que la vialidad mantiene dos sendas de circulacion activas con
estacionamientos a ambos margenes, lo cual genera el espacio necesario para poder,
al ordenar el estacionamiento, desplegar un carril preferente para el transporte publico.
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Al llegar la Avenida Hermann o Ruta Nacional 258 la vialidad se ensancha consolidando
los tréficos de las dos calles en un perfil de ruta, como se observa en las fotografias que
continuan.

Perfil rutero de la Avenida Hermann

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.

Rotonda Av Hermann y Av Gutiérrez (ChangoMas)

g . o i

Fuente: fotografia propia Consultora Bien Urbano SRL.
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Se relevaron, a su vez, las dos rotondas (Gutiérrez —ChangoMas—y circunvalacién Ruta
Nacional 40) y se constaté que no estan pavimentadas las colectoras de la ruta, al
tiempo que los espacios de intervencion para un proyecto de carril exclusivo de
transporte publico, sea de naturaleza tranviaria, Metrobls o simplemente carriles
preferentes, son generosos Yy ho requieren expropiaciones en la traza para
rectificaciones geomeétricas, aunque si para complementar obras hidraulicas y de
corrimiento de luminarias y otros servicios publicos desplegados a lo largo de la ruta.

También se realizaron recorridas por calles paralelas al eje Onelli-Elordi, verificando la
potencialidad de poder derivar tanto trafico del transporte publico como trafico de
transporte privado, constatando que la mayoria de las vialidades presentan tramos
pavimentados y otros con diversos grados de consolidacion de ripio y/o de tierra,
particularmente cuando las pendientes se hacian mas pronunciadas en direccion
ascendente desde en centro al sur. Las calles relevadas fueron:

En el eje central este-oeste:

e Moreno en direccion oeste

Elflein en direccién este

Avenida Belgrano en ambas direcciones

En el eje centro-sur:

e Pasaje Gutiérrez en ambas direcciones.
e Rolando en direccién descendente.

e Palacios en direccion ascendente.

e Beschtedt en direccidon descendente.
e Frey direccion ascendente.

e O’ Connors en direccion descendente.
e Goedecke direccion ascendente.

e Onelli direccién ascendente.

e Elordi direccion descendente.

e Ruiz Moreno direccién ascendente.

e Sarmiento direccién descendente.

e 9 de Julio en ambas direcciones.
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Se hace notar que se recorrieron adicionalmente las avenidas Pasaje Gutiérrez y 9 de
Julio en los méargenes del area central para evaluar potenciales alternativos para la
derivacion de flujos.

251



. DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Propuestas de alternativas para transporte publico

En funcién de los antecedentes evaluados y las recorridas de relevamiento, se
confecciond una lista de alternativas agrupada en cuatro tramos:

e Tramo A

Corresponde al eje este-oeste del corredor del centro. Para este sector se puede
estimar una poblacién beneficiaria a 2021 de 14.148 personas®? en un total de
6.686 viviendas registradas en el Pre-censo 2021, lo que equivale a un ratio entre
poblacion y vivienda de 2,06. El censo de 2010 registraba 13.401 habitantes.

Los indicadores demograficos de Densidad pueden ser catalogados como altos,
los de Nivel Socioecondmico (NSE) como altos y los de Necesidades Basicas
Insatisfechas (NBI) como medios. El sector concentra gran parte de las
actividades socioecondmicas de la ciudad y el equipamiento de hoteleria,
gastronomia, cafeteria y servicios vinculados al turismo.

e Tramo B

Corresponde al eje centro-sur en la trama de urbanizacion histérica de damero.
Para este sector se puede estimar una poblacién beneficiaria a 2021 de 20.796
personas en 6.730 viviendas registradas en el Pre-censo 2021, lo que equivale
a un ratio entre poblacion y vivienda de 3,09. El censo de 2010 registraba 16.490
habitantes.

Los indicadores demograficos de Densidad pueden ser catalogados como
medios, los de Nivel Socioeconémico (NSE) como medios y los de Necesidades
Basicas Insatisfechas (NBI) como medios. El sector presenta en el par Onelli y
Elordi un atractor comercial fundamental para los residentes de Bariloche.

e Tramo C

Del mismo eje centro-sur y correspondiente al primer tramo de ruta de la Avenida
Hermann, Ruta Nacional 258 y hasta la rotonda del Pasaje Gutiérrez. Para este
sector se puede estimar una poblacién beneficiaria a 2021 de 11.720 personas
en un total de 3.397 viviendas registradas en el Pre-censo 2021, lo que equivale
a un ratio entre poblacion y vivienda de 3,45. El censo de 2010 registraba 16.490
habitantes.

52 Mientras no esté disponible la informacion por radio censal del Censo Nacional de Poblacién
2022, es posible estimar tomando como base la relacion entre la Poblacion registrada en 2010
y las Viviendas y aplicar la misma relacién ajustada por la logaritmica de la evolucion de los
tres Ultimos censos, y multiplicar las viviendas registradas en el Pre-Censo de vivienda 2021
que esta por radio censal.
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Los indicadores demogréficos de Densidad pueden ser catalogados como
medio-bajos, los de Nivel Socioecondmico (NSE) como medio-bajos y los de
Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) como bajos.

Tramo D

Continuidad del tramo anterior entre la rotonda del Pasaje Gutiérrez y la rotonda
de la circunvalacion de la Ruta Nacional 40. Para este sector se puede estimar
una poblacion beneficiaria a 2021 de 13.947 personas en un total de 4.760
viviendas registradas en el Pre-censo 2021, lo que equivale a un ratio entre
poblacion y vivienda de 2,93. El censo de 2010 registraba 16.490 habitantes.

Los indicadores demogréficos de Densidad pueden ser catalogados como bajos,
los de Nivel Socioeconémico (NSE) como bajos y los de Necesidades Basicas
Insatisfechas (NBI) como medio. Este tramo estd conectado a los barrios
catalogados por el Registro Nacional de Barrios Populares (ReNaBaP) como
asentamientos y barrios vulnerables.

A continuacién, se detallan las alternativas evaluadas por cada tramo y direccién:
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ALTERNATIVA | VIALIDAD TRAMO DIRECCION
AO-1 MORENO ENTRE ELORDI Y MORALES A OESTE
AO-2 AV GALLARDO ENTRE 20 DE FEBRERO Y ELORDI A OESTE
AE-1 ELFLEIN ENTRE 20 DE FEBRERO Y ONELLI A ESTE
AE-2 AV GALLARDO ENTRE 20 DE FEBRERO Y ONELLI A ESTE
BA-1 PALACIOS ENTRE ELFLEIN Y AV HERMANN B ASCENDENTE
BA-2 FREY ENTRE ELFLEIN Y AV HERMANN B ASCENDENTE
BA-3 GOECHECKE ENTRE ELFLEIN Y AV HERMANN B ASCENDENTE
BA-4 ONELLI ENTRE ELFLEIN Y AV HERMANN B ASCENDENTE
BA-5 RUIZ MORENO ENTRE ELFLEIN Y AV HERMANN B ASCENDENTE
BA-6 PASAJE GUTIERREZ ENTRE ROTONDA Y ELFLEIN B BIDIRECCIONAL
BD-1 ROLANDO ENTRE AV HERMANN Y MORENO B DESCENDENTE
BD-2 BESCHTEDT ENTRE AV HERMANN Y MORENO B DESCENDENTE
BD-3 O'CONNORS ENTRE AV HERMANN Y MORENO B DESCENDENTE
BD-4 ELORDI ENTRE AV HERMANN Y MORENO B DESCENDENTE
BD-5 SARMIENTO ENTRE AV HERMANN Y MORENO B DESCENDENTE
BD-6 AV 9 DE JULIO ENTRE AV HERMANN Y MORENO B BIDIRECCIONAL

C-1 AV HERMANN HASTA ROTONDA PJE GUTIERREZ C BIDIRECCIONAL
D-1 AV HERMANN HASTA ROTONDA R40 D BIDIRECCIONAL

Fuente: Elaboracion propia.

Estas alternativas pueden visualizarse en el siguiente mapa:
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Mapa de Alternativas de trazados para transporte publico masivo

Referencias - Transporte Piiblico

Infraestructura de Transporte

80-69/deuio| | | | |

Muelles y puertos 2
|| Trazas Transporte Plblico

Alternativas A Oeste b

Alternativas A Este

Alternativas B Asc L

Alternativas B Desc

Alternativas Dobles

Alternativas Cy D Lo
Red Vial
Pavimentado
En proyecto
Sin Pavimentar

Fuente: Elaboracion propia.

Se incorporan los perfiles de elevacion de las distintas vialidades alternativas del eje
centro-sur que fueron evaluadas:

BD-1 Rolando

Graf
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BA-1 Palacios

BD-2 Beschtedt

8.9%. -14.9% Inclinacisn prom

cialPérd. de elev: 377 m.-17.4m

1.38 km

Inclinacién
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BA-4 Goechecke

8m,-3.6m Inclinacion méx.:

. Méx. El 8 m
D GanancialPérd. de elev : 58 m, -9.44 m Inclinacion max

Inclinacién prom.
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BD-5 Eduardo Elordi

Gréfico: Min

m
anancia/Pérd. de &l

Gréfico: Min.. Prom.. Max_ El
ngo. D 3 n G rd. de ¢lev.: 194 m.-822m Inclinacién méx.. 13.9%. -8.6% Inchnacién prom.: 2.1%. -3.5%
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Evaluacion socio urbanistica de alternativas para transporte
publico

Para confeccionar la herramienta metodoldgica de evaluacion socio urbanistica de las
alternativas se construyeron las siguientes dimensiones de analisis:

e Disefo

e Urbanistica

e Vida Cotidiana
e Transito

e Gestibn

e Econbdmico

Dentro de cada dimension se generaron los siguientes indicadores, los cuales fueron
clasificados con 5 (cinco) categorias, donde el valor 5 (cinco) representara la opcion
mas conveniente y el valor 1 (uno) la menos conveniente. Este enfoque permitira realizar
una discriminacion clara entre las distintas alternativas consideradas.

Es importante destacar que algunas categorias de evaluacién se basaran en analisis
cuantitativos, lo que implica utilizar datos numéricos y mediciones concretas para
asignar los puntajes. Estas categorias se benefician de tener informacién cuantitativa
disponible, lo que facilita una evaluacion objetiva y precisa. Por ejemplo, aspectos como
la longitud del trazado o la pendiente maxima, establecimientos educativos, cantidad de
industrias, entre otros, pueden ser evaluados utilizando mediciones y datos numéricos.

Por otro lado, algunas categorias seran evaluadas de forma cualitativa. Estas categorias
involucran aspectos mas subjetivos o dificiles de medir de manera precisa. Los puntajes
asignados en estas categorias se basaran en una evaluacion subjetiva de los beneficios
y desventajas de cada opcion. Ejemplos de categorias cualitativas podrian ser el nivel
de conflictividad de los actores, potencialidad para diversos traficos o nivel de costo de
inversiones de pavimentacion segun cantidad de metros lineales de calles de ripio, o la
coordinacion entre los diferentes actores involucrados.

La combinacién de evaluaciones cuantitativas y cualitativas permite obtener una imagen
mas completa y equilibrada de las distintas opciones de trazado. Esto exige tener en
cuenta tanto los aspectos objetivos y medibles como los aspectos subjetivos y
contextuales que pueden ser relevantes para cualquier proyecto de Desarrollo
Orientado al Transporte Sostenible para promover transportes publicos masivos, sean
estas modalidades tranviarias, teleféricas o simplemente corredores de autotransporte
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carretero del tipo Metrobls o de mayor nivel de segregacion vial, como algunos casos
de BRT (Bus Rapid Transit).

Dimensién Disefio trazados transporte publico

La dimensién de disefio involucra indicadores que analizan la factibilidad de
implementacion de un trazado de transporte publico masivo en las vialidades existentes
siguiendo los principios del Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable (DOTS).

Cuadro de indicadores de la dimensién Disefo

VALORES PARA LA EVALUACION
INDICADOR DESCRIPCION
5 4 3 2 1
LONGITUD Indica la extension tota! del
(m) trazado del tramo, medida en 0-500 501-1000 | 1001-1750 | 1751-3000 3001-
metros.
Indica el ancho requerido para la
ANCHO circulacién de transporte DOBLE ANCHO ,TTE ESTANDAR TRANVIARI
. . PUBLICO O
publicos de pasajeros
Representa la diferencia de
DESNIVEL altura total a superar por la
TOTAL tecnologia de transporte publico 0-15 16-30 31-45 46-60 61
masivo a lo largo de su recorrido.
Es la inclinacién maxima
'\P/IEAI;I(IID'\IAEANTE permitida en el trazado. Se 0-4 5-8 9-12 13-15 16-
expresa en porcentaje o grados.
PENDIENTE |Es la inclinacion maxima
MAX promedio en el trazado. Se 0-2 3-4 5-6 7-8 9-
PROMEDIO expresa en porcentaje o grados.
Refiere a la complejidad de la
COMPLEJIDA |infraestructura de la vialidad en MEDIO MEDIO
D INFRA VIAL [lo que respecta a calzada y BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
veredas.
Refiere a la complejidad de la
COMPLEJIDA |infraestructura de la V|fa|.|dad en MEDIO MEDIO
D INFRA lo que respecta a servicios BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
SERVICIOS conexos como luminarias y otros
equipamientos.
Refiere a la tipologia de NO
TIPOLOGIA  |utilizacién para el transporte SEGREGA SEGREGA
TRAZA publico de pasajeros sugerida DA DA
para la traza en el tramo.
Refiere a la tipologia de
TIPOLOGIA uglt'jii‘;'?;; pzréata_e;rtgznsspc;r:;a EXCLUSIV | PREFEREN | COMPARTI
CARRIL P pasajeros sug A TE DA
para el carril a utilizar en el
tramo.

260



7~ DISENO CONCEPTUAL
@ BIENURBANDO DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacién, se presenta el detalle de cada alternativa evaluada para cada tramo y
las ponderaciones resultantes de la dimension analizada.

Cuadro dimension Disefio trazados orientados al transporte publico

EVALUACION DISERD
wrmaia| owamom | o | PSS | FEOETE |reporou) cureims | e | TELOH | Mool | rowEoon
1200 TTE FLBLICD ) &8 27 MEDID MEDID ALTO |NO SEGREGADA| PREFERENTE
Aot 3 3 4 1 1 3 2 4 1 “
1518 TTE FLBLICD 0 103 33 MEDID MEDID  |NOSEGREGADA| FREFERENTE
ho2 3 3 3 3 4 3 3 4 4 *
1142 TTE FLBLICD 2 55 34 MEDID MEDID ALTO |NO SEGREGADA| PREFERENTE
AEA 3 3 3 4 4 3 2 4 4 *
1404 TTE FLBLICD 3 103 33 MEDID MEDID  |NO SEGREGADA| FREFERENTE
AE2 30
3 3 3 3 4 3 3 4 4
2251 ESTANDAR 82 143 43 MEDIO ALTO MEDID  |NO SEGREGADA| COMPARTIDO
B 2 2 1 2 3 2 3 4 3 =
2278 ESTANDAR ™ 108 43 MEDIO ALTO MEDID  |NOSEGREGADA| COMPARTIDO
Bz ) ) 1 ) ) ) ) f ) B
2000 ESTANDAR 72 121 43 MEDIO ALTO MEDID  |NOSEGREGADA| COMPARTIDO
B 2 2 1 2 1 2 3 4 3 =
s 1870 TTE FLBLICD &1 80 36 BAD MEDID BAJD |NO SEGREGADA| PREFERENTE "
2 3 1 3 4 5 4 4 4
s 2280 ESTANDAR ) 103 33 MEDIO ALTO MEDID  |NO SEGREGADA| COMPARTIDO »
2 2 2 3 4 2 3 4 3
2870 TTE FLBLICD 115 1.1 a7 MEDIOALTO | MEDIDALTO |NO SEGREGADA| COMPARTIDD
B 2 3 1 1 3 2 2 4 3 #
ot 2408 ESTANDAR 35 13.0 45 MEDIO ALTO MEDID  |NOSEGREGADA| COMPARTIDO N
2 2 3 2 3 2 3 4 3
2150 ESTANDAR 82 143 57 MEDIO ALTO MEDID  |NOSEGREGADA| COMPARTIDO
B0z 2 2 1 2 3 2 3 4 3 =
s 1330 ESTANDAR 55 122 41 MEDIO ALTO MEDID  |NOSEGREGADA| COMPARTIDO "
2 2 2 2 3 2 3 1 1
o 2440 TTE FLBLICD T8 54 32 BAD MEDID BAJD |NO SEGREGADA| PREFERENTE »
2 3 1 3 4 5 4 4 3
s 2470 ESTANDAR 55 87 33 MEDIO ALTO MEDID  |NO SEGREGADA| COMPARTIDO »
2 2 2 3 4 2 3 4 3
3350 TTE FLBLICD 4 133 35 MEDIOALTO | MEDIDALTO |NO SEGREGADA| COMPARTIDD
BO-5 n
1 3 1 2 4 2 2 4 3
o 1830 ANCHO i 80 5, MEDIO BAID BAD SEGREGADA | EXCLUSNA »
2 2 3 3 4 4 1 5 5
o 2150 ANCHO 5 67 28 MEDIO BAID BAD SEGREGADA | EXCLUSNA "
2 2 5 2 1 1 1 5 5

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la evaluacién realizada para cada tramo y alternativa en su dimensién de
disefio surge que, para el tramo A en direccion oeste, la vialidad mas ponderada es la
avenida Moreno; para el tramo A en direccién este puede ser la calle Ada Maria Elflein
como la avenida Belgrano; para el tramo B ascendente es la vialidad Clemente Onelli;
para el tramo B descendente es la calle Eduardo Elordi; para el tramo C y D se analizé
Unicamente la avenida Hermann o Ruta Nacional 258.
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Dimension Urbanistica trazados transporte publico

La dimension Urbanistica involucra indicadores que analizan la relacion de las
alternativas de la traza propuesta en funcion de datos sociodemogréficos, asi como de
las condiciones de pavimentacion de las calles y la alineacién con la planificacion urbana
y de transporte de la ciudad.

Cuadro de indicadores de la dimensién Urbanistica

INDICADOR

DESCRIPCION

VALORES PARA LA EVALUACION

POBLACION
BENEFICIARIA

Refiere a la cantidad de
poblacién beneficiaria
estimada, ya que aln no se
cuenta con los datos del
Censo 2022 a nivel de radio
censal, en base a los datos
abiertos de la ciudad de
Bariloche.

ALTO

MEDIO
ALTO

MEDIO

MEDIO
BAJO

BAJO

DENSIDAD

Refiere a la densidad
habitacional estimada, ya que
aln no se cuenta con los
datos del Censo 2022 a nivel
de radio censal, en base a los
datos abiertos de la ciudad
de Bariloche.

ALTO

MEDIO
ALTO

MEDIO

MEDIO
BAJO

BAJO

POBLACION NSE

Refiere al nivel socio
econdmico estimado, ya que
aln no se cuenta con los
datos del Censo 2022 a nivel
de radio censal, en base a los
datos abiertos de la ciudad
de Bariloche.

BAJO

MEDIO
BAJO

MEDIO

MEDIO
ALTO

ALTO

POBLACION NBI

Refiere al porcentaje de
necesidades basicas
insatisfechas estimado, ya
que aun no se cuenta con los
datos del Censo 2022 a nivel
de radio censal, en base a los
datos abiertos de la ciudad
de Bariloche.

ALTO

MEDIO
ALTO

MEDIO

MEDIO
BAJO

BAJO

ALINEACION
CON
PLANIFICACION
URBANA

Resulta de compaginar la
alternativa elegida con la
planificacién urbanistica y de
transporte recopilada en los
antecedentes relevados.

ALTO

MEDIO
ALTO

MEDIO

MEDIO
BAJO

BAJO

ASENTAMIENTO
S/ RENABAP

Evalla si existen
asentamientos informales o
areas urbanas que requieren
especial atencién en términos
de acceso al transporte
publico, en base a datos

MAS DE 4
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CALLES POR
PAVIMENTAR

(ml)

Indica la extension total de
las calles seleccionadas para
circulacion de transporte
publico a pavimentar, medida
en metros.

1-200

201-500

501-1000

1001-

TRANSVERSALE
S PAVIMENTAR

(ml)

Indica la extensién total de
las vialidades transversales a
la alternativa elegida para
permitir la derivacion de
trafico vehicular automotor,
medida en metros.

1-200

201-500

501-1000

1001-

MOVILIDAD
ACTIVA

Refiere a la utilizacion de
movilidades activas
observadas en el
relevamiento, asi como en las
consultas realizadas a
referentes del sector.

ALTO

MEDIO
ALTO

MEDIO

MEDIO
BAJO

BAJO

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se presenta el detalle de cada alternativa evaluada para cada tramo y

las ponderaciones resultantes de la dimensién analizada.
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Cuadro dimensidn Urbanistica trazados orientados al transporte publico

EVALUACION URBANISTICO
ALNEACION
CALLES A TRASVERSA LES
FOBLACION CON A SENTAMIENTO MOVILIDAD PONDERACION
ALTERMATIVA BENEFICIA RIA DENSIDAD FOBLACION NSE| POBLACION NBI PLANIFICACION | & / RENABAP PAVII}\'HHEIII'ITAR PAVIIh'ﬂ"l;:INTAR ACTIVA DIMENSION
URBANA
MEDIO ALTO ALTO ALTO MEDID ALTO ] ] ] ALTO
ACA T
4 3 1 3 5 1 3 3 3
102 MEDIO ALTO MEDIO ALTO ALTO MEDIO ALTO MEDID ] ] ] MEDID =
4 4 1 4 3 1 3 3 3
MEDIO ALTO ALTO ALTO MEDID ALTO ] ] ] ALTO
AE1 T
4 3 1 3 5 1 3 3 3
MEDIO ALTO MEDIO ALTO ALTO MEDIO ALTO MEDID ] ] ] MEDID
AE-2 30
4 4 1 4 3 1 3 3 3
MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO ] 500 1500 MEDIO BAJD
BA-1 0
3 3 3 3 1 1 3 1 2
- MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO ] 600 1600 MEDIO BAJD o
3 3 3 3 1 1 2 1 2
MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO 300 T00 MEDID BAKD
BA-3 0
3 3 3 3 1 2 2 1 2
MEDIO MEDIO ALTO MEDID MEDID ALTO ] 1200 MEDIO ALTO
BA-4 pi:}
3 4 3 3 5 2 3 1 2
B MEDIO MEDID MEDIO BAJD MEDID BAJO 1 600 1400 MEDIO BAJD o
3 3 4 3 1 2 2 1 2
MEDIO BAJD MEDIO BAJO MEDID MEDIO ALTO MEDIO ALTO 1 ] 2100 MEDID
BAG %
2 2 3 4 4 2 3 1 3
MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO ] ] 1600 MEDIO BAJD
BD-1 2
3 3 3 3 1 1 3 1 2
MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO ] ] 500 MEDIO BAJD
BD-2 2
3 3 3 3 1 1 3 1 2
MEDIO MEDID MEDID MEDID BAJO 1 1200 1800 MEDIO BAJD
BD-3 19
3 3 3 3 1 z 1 1 z
MEDIO MEDIO ALTO MEDID MEDID ALTO 1 ] 2000 MEDIO ALTO
BD-4 30
3 4 3 3 5 2 3 1 4
MEDIO MEDID MEDIO BAJD MEDID BAJO 1 1700 1800 MEDID BAKD
BD-5 0
3 3 4 3 1 2 1 1 2
MEDIO BAJD MEDIO BAJO MEDID MEDIO ALTO MEDIO ALTO 1 1600 2600 MEDIO BAJD
BD-6 Fil
2 2 3 4 4 2 1 1 2
e ALTO MEDIO BAJO BAJO ALTO ALTO 3 500 ] MEDID o
3 2 5 3 5 3 1 3 3
o ALTO MEDIO BAJO BAJO ALTO ALTO 3 1200 ] MEDID o
3 2 5 3 5 3 1 3 3

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la evaluacion realizada para cada tramo y alternativa en su dimensién
Urbanistica surge que, para el tramo A en direccidén oeste, la vialidad mas ponderada
es la avenida Moreno; para el tramo A en direccion este es la calle Ada Maria Elflein;
para el tramo B ascendente es la vialidad Clemente Onelli y, como segunda opcion, la
Avenida Pasaje Gutiérrez; para el tramo B descendente es la calle Eduardo Elordi; para
el tramo C y D se analiz6é Unicamente la avenida Hermann o Ruta Nacional 258.
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Dimensién Vida Cotidiana trazados transporte publico

La dimension de la Vida Cotidiana involucra indicadores que analizan la relacién de las
alternativas de la traza propuesta con la disposicion en la ciudad de diversos tipos de
equipamientos urbanos que dan soporte a los residentes y permiten la actividad turistica
tan caracteristica de Bariloche.

Cuadro de indicadores de la dimensién de la Vida Cotidiana

INDICADOR

DESCRIPCION

VALORES PARA LA EVALUACION

ESTABLECIM.
EDUCATIVOS

Considera la presencia de
establecimientos educativos
primarios, secundarios, centros
de investigacion y desarrollo, y
universidades en el area de
influencia. Resulta de aplicar un
buffer de 500 metros desde la
traza.

16-20

11-15

ESTABLECIM.
SALUD

Evalla la presencia y
accesibilidad de centros de salud
o hospitales en el are de
influencia. Resulta de aplicar un
buffer de 500 metros desde la
traza segun la base de datos del
municipio segln la base de
datos del municipio.

13-15

9-12

ACTIVIDAD
INDUSTRIAL

Resulta de aplicar un buffer de
500 metros desde la traza
contando la cantidad de
industrias segun la base de
datos de habilitaciones
comerciales del municipio.

41-

31-40

21-30

11-20 0-10

ACTIVIDAD
COMERCIAL

Resulta de aplicar un buffer de
500 metros desde la traza
contando la cantidad de
comercios segun la base de
datos de habilitaciones
comerciales del municipio.

1001-

501-1000

201-500

51-200 0-50

ACTIVIDAD
RECREATIVO
/ DEPORTIVO

Resulta de aplicar un buffer de
500 metros desde la traza
contando la cantidad de clubes
seguln la base de datos de
habilitaciones comerciales del
municipio.

HOTELERIA /
TURISMO

Resulta de aplicar un buffer de
500 metros desde la traza
contando la cantidad de hoteles,
hosterias, hostels y
apartamentos segun la base de
datos de habilitaciones
comerciales del municipio.

101-

76-100

51-75

26-50 0-25

Fuente: Elaboracion propia.
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A continuacion, se presenta el detalle de cada alternativa evaluada para cada tramo y
las ponderaciones resultantes de la dimension analizada.

Mapa dimensién Vida Cotidiana trazados orientados al transporte publico

5L

= = — L 4 g
= BB A0 i Moreng
. ’ . Ll g
Referencias - Transporte Publico R TR A e ]
| 0 A
Infraestructura de Transporte  Equipamientos ‘ &
Muelles y puertos 2 Establecimientos Hoteleros °
Trazas Transporte Pablico CAATSs O
Alternativas A Oeste @®®  Centros de Salud @
Alternativas A Este Renabap B3
Alternativas B Asc Escuelas Primarias A
Alternativas B Desc Escuelas Secundarias A
Alternativas Dobles Ciencia y Tecnologia A
Alternativas Cy D OO Uiiversidages A
|| Red Vial Equipamientos

Pavimentado COMERCIO L 4
En proyecto COMUNITARIO L4
Sin Pavimentar T TURISMO ®

INDUSTRIA ®

®

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro dimensioén Vida Cotidiana trazados orientados al transporte publico

EVALUACION VIDA COTIDIANA
ACTIVIDAD
ALTERNATIVA ESTABLECIM. ESTABLECIM. ACTIVIDAD ACTIVIDAD RECREATIVO / HOTELERIA/ | PONDERACION
EDUCATIVOS SALUD INDUSTRIAL COMERCIAL TURISMO DIMENSION
DEPORTIVO
25 14 37 1245 3 1M
AO-1 27
5 5 4 5 3 5
40 15 47 1290 4 98
AO-2 27
5 5 5 4 4 4
25 14 39 1320 3 115
AE-1 26
5 5 4 4 3 5
40 15 47 1280 4 98
AE-2 25
5 5 5 2 4 4
30 4 15 65 3 45
BA-1 15
5 1 2 2 3 2
24 4 19 81 3 40
BA-2 15
5 1 2 2 3 2
14 2 25 450 3 55
BA-3 16
3 1 3 3 3 3
18 2 29 620 2 51
BA-4 17
4 1 3 4 2 3
18 2 30 455 3 37
BA-5 16
4 1 3 3 3 2
16 3 18 39 2 21
BA-6 1
4 1 2 1 2 1
28 4 15 70 3 44
BD-1 15
5 1 2 2 3 2
22 4 19 88 3 46
BD-2 15
5 1 2 2 3 2
13 2 25 467 3 54
BD-3 16
3 1 3 3 3 3
18 2 29 676 2 51
BD-4 17
4 1 3 4 2 3
18 2 30 380 3 33
BD-5 16
4 1 3 3 3 2
16 3 18 39 2 21
BD-6 1
4 1 2 1 2 1
8 0 3 45 1 0
cA1 i
2 1 1 1 1 1
5 0 1 12 1 2
D1 6
1 1 1 1 1 1

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la evaluacion realizada para cada tramo y alternativa en su dimension relativa
la vida cotidiana surge que, para el tramo A en direccion oeste, las vialidades mas
ponderadas son la avenida Moreno y la Avenida Belgrano; para el tramo A en direccion
este es la calle Ada Maria Elflein; para el tramo B ascendente es la vialidad Clemente
Onelliy muy cerca el resto de las calles al oeste evaluadas; para el tramo B descendente
es la calle Eduardo Elordi; para el tramo C y D se analiz6 Unicamente la avenida
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Hermann o Ruta Nacional 258, aungque se constata la escasa concentracion de
equipamientos entorno a éstos Ultimos tramos.

Dimension Transito y Gestion trazados para transporte publico

La dimension del Transito y la Gestion involucra indicadores que analizan la relacion de
las alternativas de la traza propuesta con los flujos principales de la circulacion para el
transporte privado, publico y activo, asi como en lo relativo a la Gestion el nivel de
conflictividad y coordinacion de actores para implementar un proyecto de transporte

publico masivo.

Cuadro de indicadores de la dimension de Transito

VALORES PARA LA EVALUACION
INDICADOR DESCRIPCION
5 4 3 2 1
POTENCIAL. Analiza las condiciones del
VIAL e B . MEDIO MEDIO
TRAsTo |14 e s s | ATO | o | VO | oo | B
LIVIANO y '
POTENCIAL. |Analiza las condiciones del
VIAL trafico de vehiculos comerciales MEDIO MEDIO
ALTO MEDIO BAJO

TRANSITO y de carga en la traza y tramo ALTO BAJO
PESADO analizados.
POTENCIAL. Analiza las condiciones del
VIAL e P MEDIO MEDIO
TRANSPORT tersfll:c;r(z :uttc;;r;r;szz:ﬁzglél;hco ALTO ALTO MEDIO BAJO BAJO
E PUBLICO y '
POTENCIAL. Analiza las condiciones del
VIAL e . MEDIO MEDIO
wovLDso |14 e s ypsaes | ATO | uro' | MO | g | o0
ACTIVA y '

Analiza las condiciones de

derivacion de tréficos de
POTENCIAL. .
DERIVACION vehlf:ulos en Ig traza y tramo ALTO MEDIO MEDIO MEDIO BAJO

analizada hacia calles paralelas ALTO BAJO
PARALELAS . .

en el mismo sentido de

circulacién.

Fuente: Elaboracion propia.
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VALORES PARA LA EVALUACION
INDICADOR |DESCRIPCION
5 4 3 2 1

Evalla el grado de conflictividad
L el Shosen el e
CONFLICTIVI L MEDIO MEDIO
DAD ﬁ:’gz;\el(gocii] t;arr;ssri)é);etepsubllco BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
ACTORES i N

comerciantes o autoridades

locales.

Indica el nivel de coordinacién y

cooperacion entre los diferentes
NIVEL DE |actores involucrados en el
COORDINACI |proyecto del transporte publico BAJO I\gEAliloO MEDIO '\'AAEL?OO ALTO
ON ACTORES |[masivo, como las autoridades de

transporte, urbanismo y otros

interesados

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se presenta el detalle de cada alternativa evaluada para cada tramo y

las ponderaciones resultantes de la dimensién analizada.
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Cuadro dimensioén Transito y Gestion trazados orientados al transporte publico

EVALUACION TRANSITO GESTION
POTENCIAL. POTENCIAL. POTE;?'AL' POTENCIAL. POTENCIAL. | o nciON NIVEL DE NIVEL DE FONDERACION
ALTERNATIVA| VIAL TRANSITO | VIALTRANSITO | o |VIAL MOVILIDAD| DERIVACION DiMEnSioN  |CONFLICTIVIDAD| COORDINACION | =00 o
LIVIANO PESADO FUBLICO ACTIVA PARALELAS ACT ORES ACTORES
ALTO MEDIC ALTO MEDIC MEDIC MEDIC MEDIC
RO-1 19 3
5 3 5 3 3 3 3
MEDIC ALTC MEDIC BAJD MEDIC MEDIC ALTO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO
AO-2 15 8
4 2 3 4 2 4 4
ALTO MEDIC ALTO MEDIC MEDIC ALTA MEDIC MEDIC
RE1 20 3
5 3 5 3 4 3 3
MEDIC ALTC MEDIC BAJD MEDIC MEDIC ALTO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO
RE2 15 8
4 2 3 4 2 4 4
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC MEDIC BAJO BAJO
BA-1 9 9
2 1 1 2 3 4 5
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC MEDIC BAJO BAJO
BA-2 9 9
2 1 1 2 3 4 5
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO BAJO
BA-3 8 9
2 1 1 2 2 4 5
MEDIC ALTC MEDIC ALTO MEDIC ALTO MEDIC MEDIC MEDIC
BA-4 19 3
4 3 5 4 3 3 3
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO BAJO
BA5 9 9
2 1 2 2 2 4 5
ALTO MEDIC MEDIC ALTO MEDIC BAJO BAJO MEDIC MEDIC ALTO
BA 15 5
5 3 4 2 1 3 2
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC MEDIC BAJO BAJO
BD-1 9 9
2 1 1 2 3 4 5
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC MEDIC BAJO BAJO
BD-2 9 9
2 1 1 2 3 4 5
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO BAJO
BD-3 8 9
2 1 1 2 2 4 5
MEDIC ALTC MEDIC ALTO MEDIC ALTO MEDIC MEDIC MEDIC
BD-4 19 3
4 3 5 4 3 3 3
MEDIC BAJO BAJO BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO BAJO
BD-5 9 9
2 1 2 2 2 4 5
MEDIC MEDIC BAJD MEDIC MEDIC BAJO MEDIC BAJO MEDIC BAJO BAJO
BD-6 12 9
3 2 3 2 2 4 5
ALTO ALTO ALTO MEDIC MEDIC BAJO MEDIC ALTO ALTO
c1 20 3
5 5 5 3 2 2 1
ALTO ALTO ALTO MEDIC MEDIC BAJO MEDIC ALTO ALTO
D-1 20 3
5 5 5 3 2 2 1

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la evaluacion realizada para cada tramo y alternativa en su dimension relativa
al transito surge que, para el tramo A en direccidn oeste, la vialidades mas ponderada
es la avenida Moreno; para el tramo A en direccion este es la calle Ada Maria Elflein;
para el tramo B ascendente es la vialidad Clemente Onelli y muy cerca el resto de las
calles al oeste evaluadas; para el tramo B descendente es la calle Eduardo Elordi; para
el tramo C y D se analizé Unicamente la avenida Hermann o Ruta Nacional 258, donde
se constata el buen puntaje del tramo en modalidad rutera.

En cambio, la evaluacion realizada para cada tramo y alternativa en su dimensién
relativa a la gestion surge que, para el tramo A en direccidn oeste y este, la vialidad mas
ponderada es la avenida Belgrano; para el tramo B ascendente las vialidades menos
ponderadas son Clemente Onelli y la Avenida Pasaje Gutiérrez; para el tramo B
descendente la menos ponderada es Eduardo Elordi; para el tramo C y D se analizo
Unicamente la avenida Hermann o Ruta Nacional 258.

270



. DISENO CONCEPTUAL
\@ B| ENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
CONSEIO FEDERAL INFORME FINAL

Dimension Econdmica de trazados para transporte publico

La dimension Econdémica involucra indicadores que analizan los costos estimados para
cada una de las alternativas de la traza propuesta para implementar un proyecto de
transporte publico masivo.

Cuadro de indicadores de la dimensién de Transito

VALORES PARA LA EVALUACION
INDICADOR DESCRIPCION
5 4 3 2 1
Evalla los costos estimados
comparativos de la
COSTO infraestructura necesaria para MEDIO MEDIO
INFRA demarcar o segregar un carril BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
preferente para el transporte
publico masivo.
Evalla los costos estimados
comparativos de la
COSTO infraestructura necesaria para MEDIO MEDIO
. . . BA MEDI ALT
PARADAS implantar paradas jerarquizadas JO BAJO o ALTO o
para el transporte publico
masivo.
Evalla los costos estimados
comparativos de la
infraestructura necesaria para
COSTO L MEDIO MEDIO
VEREDAS desarrollar cammen.a.s BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
peatonales para facilitar el
acceso al transporte publico
masivo.
Evalla los costos estimados de
incorporar semaforizaciones a lo
COSTO largo del tramo analizado para MEDIO MEDIO
SEMAFOROS |garantizar onda verde preferente BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
para el transporte publico
masivo.
Evalla los costos de
COSTO pavimentacién de acuerdo con la
PAVIMENTAC |cantidad de metros lineales de MEDIO MEDIO
ION vialidades por donde circula el BAJO BAJO MEDIO ALTO ALTO
TRAZADO transporte publico, sin estimar
complejidad de intervencion.
Evalla los costos de
COSTO pavimentacién de acuerdo con la
PAVIMENTAC |cantidad de metros lineales de
ION vialidades transversales a la BAJO MBEAI?(I)O MEDIO '\’/52(')0 ALTO
TRANSVERS |traza para derivar traficos, sin
ALES estimar complejidad de
intervencion.

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro dimension Econdmica trazados orientados al transporte publico

EVALUACION ECONOMICO
COSTO COSTO
ALTERNATIVA| COSTO INFRA Pigjgfs VE%I?JSS SEﬁgI%—SOS PAVIMENTACION | PAVIMENTACION Pgrﬁgﬁgﬁ’"
TRAZADO  |TRASVERSALES
BAJO BAJO BAJO MEDIO BAJO BAJO
AO-1 28
5 5 5 3 5 5
BAJO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO BAJO
AO-2 25
5 4 4 7 5 5
BAJO BAJO BAJO MEDIO BAJO BAJO
AE-1 28
5 5 5 3 5 5
BAJO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO BAJO
AE:2 25
5 4 4 7 5 5
iy MEDIO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO MEDIO ALTO "
) 3 4 4 2 5 2
. MEDIO MEDIOBAIO | MEDIOBAJO | MEDIOALTO | MEDIOBAJO ALTO s
) 3 4 4 2 4 1
MEDIO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO ALTO
BA-3 19
3 4 4 7 5 1
BAJO BAJO MEDIO MEDIO BAJO MEDIO ALTO
BA4 23
5 5 3 3 5 B
o MEDIO MEDIOBAIO | MEDIOBAJO | MEDIOALTO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO N
) 3 4 4 2 4 2
os MEDIO BAJO | MEDIOBAJO | MEDIOALTO | MEDIO ALTO BAJO ALTO 15
) 2 4 2 2 5 1
MEDIO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO ALTO
BD-1 19
3 4 4 7 5 1
. MEDIO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO BAJO MEDIO ALTO N
) 3 4 4 2 5 1
s MEDIO MEDIOBAIO | MEDIOBAJO | MEDIOALTO | MEDIOALTO ALTO -
) 3 4 4 2 1 1
BAJO BAJO MEDIO MEDIO BAJO ALTO
BD-4 2
5 5 3 3 5 1
o MEDIO MEDIO BAIO | MEDIOBAJO | MEDIO ALTO ALTO ALTO .
) 3 4 4 2 1 1
MEDIO BAJO | MEDIO BAJO MEDIO MEDIO ALTO ALTO ALTO
BD-6 13
7 4 3 7 1 1
o MEDIO MEDIO BAIO | MEDIO ALTO MEDIO ALTO BAJO “
’ 3 4 2 3 1 5
o1 MEDIO MEDIO BAIO | MEDIO ALTO MEDIO ALTO BAJO s
) 3 4 2 3 1 5

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la evaluacion realizada para cada tramo y alternativa en su dimensién
economica surge que, para el tramo A en direccion oeste, la vialidad méas ponderada es
la avenida Moreno; para el tramo A en direccion este es la calle Ada Maria Elflein; para
el tramo B ascendente es la vialidad Clemente Onelli; para el tramo B descendente es
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la calle Eduardo Elordi; para el tramo C y D se analizé Unicamente la avenida Hermann
0 Ruta Nacional 258.

Evaluacion Socio Urbanistica trazados para transporte publico

Una vez actualizados los valores de todas las dimensiones y calculados cada
ponderacion se propone aplicar diferentes porcentajes para calcular una ponderacion
final y un orden de prioridad para cada tramo.

Evaluacién Socio Urbanistica trazados orientados al transporte publico

EVALUACION 20% 25% 15% 10% 10% 20%
) PONE:ENR:LCION ORDEN
ALTERNATIVA DISENO URBANISTICO |VIDA COTIDIANA | TRANSITO GESTION ECONOMICO
0,062 0,085 0,041 0,019 0,006 0,056 0,269
AD-1 1
3 34 27 19 8 28 145
0,060 0,075 0,041 0,018 0,008 0,050 0,249
AD-2 2
30 30 27 15 8 25 135
0,060 0,085 0,039 0,020 0,006 0,056 0,266
AEA 1
30 34 26 20 8 28 144
0,060 0,075 0,038 0,018 0,008 0,050 0,246
AE2 2
30 30 25 15 8 25 133
0,044 0,050 0,023 0,009 0,009 0,040 0,175
BA-1 5
22 20 15 ] ] 20 95
0,046 0,048 0,023 0,009 0,009 0,036 0,170
BA-2 6
23 13 15 ] ] 18 93
0,046 0,050 0,024 0,008 0,009 0,038 0,175
BA-3 4
23 20 16 8 ] 13 95
0,060 0,070 0,026 0,019 0,006 0,046 0,227
BA4 1
30 28 17 19 8 23 123
0,050 0,053 0,024 0,009 0,009 0,038 0,183
BA5 2
25 21 16 ] ] 13 99
0,042 0,085 0,017 0,018 0,005 0,032 0,176
BA6 3
21 26 1 15 g 16 94
0,048 0,055 0,023 0,009 0,009 0,038 0,182
BD-1 2
24 22 15 ] ] 13 98
0,044 0,055 0,023 0,009 0,009 0,038 0,178
BD-2 3
22 22 15 ] ] 13 2
0,048 0,048 0,024 0,008 0,009 0,030 0,167
BD-3 5
24 13 16 8 ] 15 91
0,058 0,075 0,026 0,019 0,006 0,044 0,228
BD-4 1
29 30 17 19 8 22 123
0,08 0,05 0,02 0,0 0,0 0,03 0417
BD-5 4
25 20 16 ] ] 15 94
0,044 0,053 0,017 0,012 0,009 0,026 0,160
BD-6 6
22 21 1 12 ] 13 88
0,058 0,085 0,011 0,020 0,003 0,036 0,213
c-1 1
29 34 7 20 3 18 111
0,060 0,085 0,009 0,020 0,003 0,036 0,213
D-1 1
30 34 & 20 3 18 111

Fuente: Elaboracion propia.
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Al integrar todas las dimensiones para cada tramo y alternativa surge como conclusion
del andlisis que, para el tramo A en direccion oeste, la vialidad mas ponderada es la
avenida Moreno con una longitud vial de 1.200 metros; para el tramo A en direccion este
es la calle Ada Maria Elflein con una longitud vial de 1.142 metros; para el tramo B
ascendente es la vialidad Clemente Onelli que presenta la menor longitud de 1.870
metros; para el tramo B descendente es la calle Eduardo Elordi con una longitud vial de
2.440 metros; para el tramo C y D la avenida Hermann o Ruta Nacional 258, con una
longitud de 1.830 y 2.190 metros.

Mapa resumen de Alternativas seleccionadas

o
of
......
o

REFERENCIAS

esesssse  ARTERIAS PROPUESTAS

{
....... TRANVIA- PROPUESTA Vi o

(77 0 500 1000 2000

Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, se calcula el porcentaje 6ptimo de cada tramo con el que se obtuvo con cada
una de las alternativas de los tramos seleccionados, tal como se puede observar en el
siguiente cuadro:

Cuadro Alternativa mejor ponderada de cada tramo y direccidn

EVALUACION 0% 259 155 10% 0% 0% FONDERACION
ALTERNATIVA
A LTERNATIVA VIALIDAD TRAMO| DIRECCION DISERO URBANISTICO |VIDA COTIDIANA| TRANSITO GESTION ECONOMICO | sELECCIONA DA
r ) B8,85% TE56% 50,00% 76,00% £0,00% 53,33% TE43%
ADA :(:;F;ERﬁEE:TRE ELERDI DESTE
3 24 7 19 ] 28 145
20 86.67% TE56% BE.6T% 80,00% 60,00% 53,33% TS
AE4 ELFLEIN ENTRE 20 DE N -
FEBRERO Y ONELLI B e = 0 B 22 144
88,67% 62,22% 76,00% 60,00% TEETH B2.32%
- ONELLIENTREELFLEN | |, oo
Y AV HERMANN E 28 17 13 6 23 123
; B4,44% BE.6T% 56.67% 76,00% 60,00% 73,33% 85.32%
04 ELORDI ENTRE AV o ——
HERMANN Y MORENG = En) 7 ) B = )
AV HERMANN HASTA 54,443 T5.56% 23,33% 80,00% 30,00% 60,00% 5328%
c1 ROTONDA FE C  |BIDRECCIONAL
GUTIERREZ 2 24 7 20 3 18 111
2.0 HE RMANN HASTA 86.67% TE56% 20,00% 80,00% 0,00% 60,00% 58.22%
D1 ROTONDA R4D D |BIDRECCIONAL]
EN] 24 ] 20 3 18 111
66,30% 71.85% 55,56% 78.00% 50,00% 76,11% 67.58%
GENERAL DE TODA LA TRAZA SELECCIONADA
173 134 100 "7 £ 137 757
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Fuente: Elaboracion propia.

La traza elegida adquiere un 67,58 % del 6ptimo de los puntajes de cada indicador en
cada dimension, observandose adicionalmente el peso ponderado por cada dimension.
La variante elegida adquiere un 78 % del 6ptimo en la dimension Transito, un 76,11 %
en la dimensién Econémica y un 71,85 % en la dimensién Urbanistica. En la dimension
gue menos puntaje adquiere es la correspondiente a la gestion.

275



DISENO CONCEPTUAL
BIENURBAND DEL CORREDOR VERDE EXPO 2027
INFORME FINAL

Alternativa propuesta para implementar transporte publico

ALTERNATIVA SELECCIONADA- CORREDOR MASIVO TRANSPORTE PUBLICO
TRAZA ONELLI - ELORDI - RUTA N 258 / AV.HERMANN

ESQUEMA DE TRAMOS PROPUESTOS

e " : TR;\MO AO-1
TRAI\‘AO AE-1
> TRAMO BA-4
TRAMO BO-4

TRAMO C-1

Avenida Esandi

LONGITUD LONGITUD LONGITUD LONGITUD LONGITUD LONGITUD
TRAMO AO-1 TRAMO AE-1 TRAMO BA-4 TRAMO BO-4 TRAMO C-1 TRAMO D-1
1,2 km 1,1 km 1,75 km 1,9 km 1,65 km 2,15 km
LONGITUD TOTAL DESNIVEL PENDIENTE
DE TRAYECTO TOTAL MAXIMA
IDA'Y VUELTA
10 km 120 m 8,9 %
TRAMO BA-4

PONDERACION / COMPARATIVA

" = PUNTAJE GLOBAL
DISENO OOV Oq ) e3%

" weansmo - D OOOOOO( ) 2%
VIDA S { ] Y
COTIDIANA 262884 D) 5%

1222) TRANSITO 00000004 ) =~

GESTION 00000 () 50%
econdmco DOOOOOOL | %

60O
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ALTERNATIVA SELECCIONADA - CORREDOR MASIVO TRANSPORTE PUBLICO
TRAZA ONELLI - ELORDI - RUTA N 258 / AV. HERMANN

ESQUEMA DE TRAMOS PROPUESTOS

e SO

Q&
e 1 f quy MAX PEND. 7%
J <~

N
3 £y
£ .
TRAMO A (E) &

828 m

i

;T,\Zokm 1km 0,75 km 0,50 km 0,25 km
TRAMO A (OESTE) 1- MORENO ENTRE ELORDI- MORALES

802 m

o
&
&

Op,

>
MAX PEND. 7% g
S

%

840 m

810m 810m

0,25 km 0,50 km 075km  1km
TRAMO A(ESTE) 2 - ELFLEIN ENTRE 20 FEBRERO - ONELLI

®
8 MAX PEND. 8,9 % Q'i”
890m

860 m

830m
0,25 km 0,50 km 0,75 km 1 km 1,25 km 1,50 km 1,75 km

TRAMO BA -4 - ONELLI ENTRE ELFLEIN - AV. HERMANN

)
=
&
Q& >
® MAX PEND. 8,6 % &
891m
860 m
830m 830m
025km  050km 075km  1km 125km  1,50km  1,75km  2,00km
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Una vez definida la traza propuesta en base a los cuatro tramos trabajados, se
analizaron las alternativas técnicas disponibles para sistemas de transporte publico
masivo, los cuales habian sido ya presentados en el informe anterior.

El tranvia se presenta como una opcién conveniente para zonas de alta densidad y
cambios graduales en la pendiente, como las laderas de la montafia que rodea a San
Carlos de Bariloche. Su disefio sobre rieles permite adaptarse a las condiciones del
terreno de manera eficiente y segura. En el corredor sur propuesto, las pendientes
relevadas permiten optar por esta solucion técnica del tipo tranvia o LRT (light railway
transit).

Seguidamente se detallan distintos sistemas tranviarios implementados en ciudades con
caracteristicas topograficas similares a las de Bariloche. Estos sistemas han enfrentado
desafios geogréficos similares, han demostrado su eficacia en proporcionar soluciones
de movilidad sostenibles y eficientes. Desde el Metrotranvia de Mendoza en Argentina
hasta el Tranvia de Zurich en Suiza, estos ejemplos destacan como el tranvia ha logrado
superar pendientes y desniveles, conectando de manera efectiva areas urbanas y
mejorando la calidad de vida de los residentes.

El Metrotranvia de Mendoza es un sistema de transporte moderno que se inauguré en
octubre de 2012. Con un solido apoyo estatal, es gestionado por el Gobierno de la
Provincia de Mendoza en colaboracién con Ferrocarriles Argentinos. A lo largo de los
afios, ha experimentado una evolucion constante gracias a las inversiones realizadas
para expandir su red y mejorar la calidad del servicio. El Metrotranvia de Mendoza se
ha convertido en un simbolo de movilidad eficiente en la region, ofreciendo una
capacidad de aproximadamente 220 pasajeros en sus unidades.

El Tranvia de Zurich, en Suiza, es uno de los sistemas tranviarios mas antiguos del
mundo, inaugurado en 1882. Recibe un sélido apoyo estatal y es operado por la
empresa de transporte publico de Zurich (VBZ). A lo largo de los afios, ha mantenido su
relevancia y eficiencia gracias a las inversiones en la expansion de la red, la renovacion
de la flota de tranvias y la implementacién de tecnologias modernas. Con una distancia
total de aproximadamente 10 km, el Tranvia de Zurich ofrece una capacidad de
alrededor de 200 pasajeros en cada unidad.

En Santa Cruz, Tenerife, el tranvia se inaugurdé en junio de 2007 y cuenta con un
importante apoyo estatal a través de Metropolitano de Tenerife, una empresa publica
dependiente del Cabildo de Tenerife. Este sistema tranviario ha experimentado una
evolucion significativa desde su inicio, con inversiones en la ampliacién de lared y la
mejora de la infraestructura. Con una longitud de aproximadamente 18.5 km, el Tranvia
de Santa Cruz ofrece una capacidad de alrededor de 270 pasajeros y supera pendientes
de hasta 550 metros en su recorrido.

El Tranvia de Napoles, en lItalia, es uno de los sistemas tranviarios mas antiguos de su
pais, inaugurado en 1875. Cuenta con el apoyo estatal a través de la empresa ANM
(Azienda Napoletana Mobilita) y ha evolucionado a lo largo del tiempo para satisfacer
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las necesidades de movilidad en la ciudad. Se han realizado inversiones en la
modernizacion de la red y la renovacién de los tranvias para mejorar la calidad del
servicio. Con una longitud de aproximadamente 12 km, el Tranvia de Népoles ofrece
una capacidad de alrededor de 200 a 250 pasajeros en cada unidad y se desplaza por
las calles histéricas de la ciudad.

Comparativo de sistemas tranviarios y pendientes superadas

Metrotranvia Estacion Estacién
de Mendoza | 13.5km [ Aprox. 220 pasajeros 2 "Gutiérrez" 791 m.s.m "Belgrano" 701 m.s.m 90 m
Tranvia de Estacién Estacion
Zurich, Suiza 10km | Aprox. 200 pasajeros 3 "Zoo" 437 m.s.m | "Tiefenbrunnen" 374 m.s.m 63m
Tranvia de Estacidn Estacidn
Santa Cruz 18.5 km [ Aprox. 270 pasajeros 4 "La Cuesta" 550 m.s.m | "Intercambiador" 04 m.s.m 550 m
Tranvia de Estacién "Piazza Estacidon
Napoles, Italia | 12 km | Aprox. 250 pasajeros 2 Garibaldi" 17 m.s.m | "Centro Direzionale" | 40m.s.m 23m

Fuente: Elaboracion propia.

Estos sistemas de transporte publico pueden aprovechar las ventajas de la traccién
eléctrica y su capacidad para moverse de manera eficiente en terrenos accidentados.
Sin embargo, es importante considerar que no todos los lugares son adecuados para
implementar este tipo de proyecto.

Otro sistema evaluado es el sistema de teleférico que ofrece ventajas en terrenos con
cambios de pendiente mas pronunciados, como las laderas de montafas. Este sistema
no solo se adapta bien a los cambios de pendiente, sino que también proporciona una
vista panoramica de la ciudad y los paisajes circundantes. Ademas, el teleférico puede
consolidarse como un atractivo turistico, brindando una experiencia Unica a los visitantes
y contribuyendo al desarrollo turistico de San Carlos de Bariloche. Esta solucién podria
ser atractiva como alimentadora del troncal propuesto para el corredor sur hacia la
ladera del Cerro Otto, o bien integrando los barrios del sur con los del oeste de la
urbanizacion.

Por ultimo, las variantes del autotransporte de pasajeros resultan en una opcién mas
versatil y de menor costo en comparaciéon con los otros sistemas. Los colectivos pueden
adaptarse rapidamente a cambios de ruta 0 a picos de demanda y no requieren una
infraestructura especifica. Esto permite una mayor flexibilidad y la posibilidad de cubrir
una amplia red de rutas en San Carlos de Bariloche, ya sea optando por un modelo
troncal-alimentador o manteniendo un esquema de concesiones por lineas como el
vigente actualmente. Los colectivos, por ultimo, son particularmente adecuados para
satisfacer las necesidades de transporte en areas menos densas o en aquellas donde
los otros sistemas pueden presentar limitaciones.
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Como conclusion del apartado se propone un recorrido de etapas consecutivas
temporales para los tramos propuestos:

Corto plazo: infraestructura blanda de demarcacion de los corredores de
transporte publico preferente con consolidacion y jerarquizacion de paradas,
incorporando informacion predictiva del arribo de lineas y ramales. Los pares
viales Moreno-Elflein del tramo A, y Onelli-Elordi del tramo B, son los propuestos
para el comienzo de la transformacion del corredor de transporte publico.

Mediano plazo: reemplazo por infraestructura del tipo Metrobus de segregacion
vial entre transito privado y publico, con tratamiento de veredas y paso de cebras
en las esquinas. Los tramos C y D pueden implementarse en esta escala
temporal, ya que requieren que el tramo rutero se transforme de formato a
avenida urbana, o bien sea acompafiado por colectoras pavimentadas,
decidiendose segun variantes de disefio la mejor alternativa para la senda
preferente de los colectivos.

Largo plazo: montaje en la infraestructura vial del transporte publico de una linea
tranviaria o de LRT que permita, si la demanda asi lo justifica, incrementar
significativamente los pasajeros transportados en el corredor. En caso de
desarrollar esta alternativa debe planificar la selecciébn de una parcela lo
suficientemente grande para disponer de un espacio de guardado y taller, la cual
deberia reservarse en el tramo D.

Potencialidad de desarrollar una centralidad en el corredor

Si bien el Primer Esquema de Plan Estratégico Integral de Desarrollo (PEID, 2015)
propone desarrollar una Unica centralidad para Pampa de Huenuleo, abarcando la
interseccién de las avenidas Hermann y Pasaje Gutiérrez, se relevan algunos factores
gue complican la consolidacién de este sector como una centralidad comercial y
administrativa caminable:

Topografia: tanto el sector sur (linea municipal y colectora) como el cuadrante
noroeste de la interseccion se encuentran a un nivel varios metros por encima
de la calzada principal, lo que dificulta la caminabilidad del sector.

Configuracién del espacio publico de calle: las vias principales tienen aspecto de
rutas interurbanas sin veredas, mientras que la interseccion es una rotonda de
escala rural conformando un espacio vacio e inaccesible de gran tamafio que es
incompatible con la funcién urbana de centralidad.
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e Comercios establecidos: muchos de los comercios establecidos en los
alrededores de la interseccion (supermercados de gran escala, estacién de
servicio) estan orientados al acceso vehicular y por lo tanto no se corresponden
con el caracter orientado a las personas que debe tener una centralidad.

Mapa Propuesta de centralidad Pampa de Huenuleo del PEID

CENTRALIDAD PAMPA DE

HUENULEO
ESTRATEGIAS GENERALES

CENTRALOAD £56
PRSAR QUTIEZ

CENTAALDAD. £
WEDIROLD

CRARALIDAD .
COMERML
e

MEMEDASCION DE CANTERAS

B RLGETA GN MALOR D SO MEASCR
RESTALNCION £ ESPMO0G VEFOES
CONSOLDACKN (5 TEICO REI0ENOAL

W CJE CONTAALIDAD OF E5C ALA SUPAARARSIAL

INTEGRACION URBAMA CENTRALIDHD
OMGRACH,

Fig. 14. Proyecto de nueva centralidad en Pampa de Huenuleo / Elaboracion propia. Cartografia digital: Bernadette Gordyn.

Fuente: Plan Estratégico Integral de Desarrollo (2015), documentos de trabajo.

Por estas razones es que se propone dividir la centralidad en varias centralidades
desplazando la ubicacion de las mismas hacia cierta distancia de la interseccién, donde
pueda lograrse un caracter mas urbano y humano en las condiciones actuales de
desarrollo sin necesidad de grandes intervenciones de transformacion que serian muy
costosas y de gestion muy compleja.

La centralidad como nacleo condensador de la vida de caracter urbano debe concentrar
actividades, comercios, servicios y equipamiento de todo tipo. Con este objetivo la
transformacién de la ruta de escala rural con cerca de 80 metros de espacio publico
entre lineas municipales puede convertirse en un par de avenidas de escala urbana con
la posibilidad de crear suelo urbano para espacios verdes, equipamientos, servicios o
incluso vivienda y comercio en el espacio central remanente.
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Esta transformacién debe ir acompafiada de una conversién de la escala suburbana de
los indicadores urbanos actuales (viviendas unifamiliares exenta con retiros laterales y
frontales, en su gran mayoria ocupado con edificaciones de planta baja, primer piso y
entretecho) en potenciales urbanos de densidad media y mixtura de usos.

El Cddigo de Planeamiento asigna la zonificacion UR-D (densidad neta 180 habitantes
por hectarea) a la mayor parte de las manzanas con frente sobre la avenida Herman
desde Beschtedt hasta Pasaje Gutiérrez, GE/D al tramo de los Barrios Frutillar, Malvinas
y Nahuel Hue y GE/E (no habitacional) a la mayor parte del resto de manzanas hasta la
rotonda de la circunvalacién, con un tramo afectado por la ordenanza 767-CM-97 que
define los denominados “Centros de Servicios”. Los usos permitidos son bastante
diversos y permiten cierta mixtura de actividades, aunque es posible que una revision y
actualizacién sea necesaria para adecuarlos a la estrategia y los objetivos de la
intervencion.

La superposicion de Cdédigos (de Planeamiento y Urbano) y Ordenanzas (centros de
servicios, modificacién de limites de areas de planeamiento, planes particularizados,
etc) que en su mayoria responden a las expectativas de ciudad de hace méas de 20 afios
resulta en una normativa poco clara, de mucha complejidad y poca utilidad en la
situacion actual de desarrollo de la ciudad, por lo que esta es una oportunidad para
aprovechar la mejora del espacio publico para actualizar esta normativa y alinear las
politicas urbanas de desarrollo con las estrategias definidas mas recientemente en el
POT vy el PEID, asi como para la introduccion de politicas del suelo acordes a los
servicios de transporte publico que ofrece un corredor troncal de transporte, que
permitan aprovechar las sinergias y retroalimentacion entre movilidad, densidad y usos
del suelo.

Estas modificaciones de normativa pueden estar acompafiadas de instrumentos de
captura de plusvalias urbanas que al mismo tiempo permitan aportar a la financiacion
de las obras de mejora del espacio publico, el corredor de movilidad sostenible en su
esquema Metrobus o en su version final tranviaria, o la construccion de equipamientos
y espacios verdes de calidad.
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Lineamientos Propositivos para corredor transporte publico

La propuesta para la consolidacion del corredor eje centro-sur de la ciudad de San
Carlos de Bariloche recupera los lineamientos de la movilidad sostenible promovidos a
través de un instrumento de gestiébn publica, es decir, el Desarrollo Orientado al
Transporte Sostenible (DOTS) que permite potenciar oportunidades de desarrollo
urbanistico y de condiciones de centralidad del principal corredor de la urbanizacion en
torno a la Avenida Hermann y, simultaneamente, admite el repago de la obra publica
mediante la recuperacion de la plusvalia urbana a través de un cambio de cdodigo que
densifica el corredor, generando paulatinamente mayores ingresos para el fisco local.

Se trata de una transformacion de escala urbanistica del actual disefio de Ruta Nacional
258 a un par de avenidas en torno a un parque publico lineal en donde actualmente se
esta planificando la construccion de colectoras. En el Mapa P2 se observa en escala
macro el tramo C del proyecto, en el Mapa P3 se visualiza en la misma escala el tramo
D, y en el Mapa P4 se representa una escala micro del proyecto en su etapa final.

La consolidacion de una nueva centralidad hilvanada por la Avenida Hermann en el
sector de El Alto esta en linea con el deseo de construir una ciudad policéntrica, mas
integrada hacia el concepto de urbanizacion de cercania que las iniciativa de ciudad de
15 minutos que se proponen a escala planetaria. Consideramos que dicha centralidad
debe fomentarse en el tramo C del corredor, y para ello se proponen cambios de
normativa que eleven la capacidad constructiva de las parcelas privadas, tal como se
visualiza en el Render P1. Para la primera linea catastral de la avenida se disefia una
planta baja con prevalencia comercial y hasta 4 pisos de altura maxima. El
completamiento de la primera cuadra paralela al corredor a cada lado propone alturas
maximas de hasta 3 pisos, también con mixtura de usos. Por ultimo, el parque publico
lineal también le permite al municipio disponer de espacio publico para generar
equipamientos urbanos necesarios para consolidar la centralidad.

En la Figura P3 se observa el corte de la Avenida Hermann en la actualidad y como
guedaria en la primera etapa que definimos anteriormente como corto plazo, al
incorporar las colectoras a ambos lados de la ruta, planteando una bicisenda y con un
modelo de cruce en cada esquina que privilegia al peatdn y ordena simultdneamente los
espacios disponibles para estacionar en convivencia con el arbolado. En la Figura P4
se muestran la segunda etapa y la final. La segunda etapa esta relacionada con el
mediano plazo, en donde se segrega el transporte publico del privado y se anula la ruta,
liberando el espacio para la generacién del parque publico lineal. La etapa final
corresponde al largo plazo, donde se reemplaza la estructura del tipo Metrobus por un
tranvia que, como se demostr6 en el andlisis de las pendientes del par Onelli-Elordi del
tramo B, puede prolongarse hasta el centro histérico de la ciudad hacia el par Moreno-
Elflein del tramo A.

La representacion de la instancia final de la propuesta con la instalacion del sistema
tranviario se observa en el Render P2, con una vista aérea; en el Render P3, con una
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vista a nivel peatonal; y en el Render P4 con una visual que permite observar desde
arriba el disefio vial propuesto. En todos los casos se permite visualizar la prevalencia
de soluciones de movilidad de escala humana, donde caminar y andar en bici convive
armoniosamente con el transporte publico masivo respetuoso del ambiente, como el

tranvia, y con la movilidad privada ordenada en una centralidad nueva, acrecentando la
calidad de vida de la poblacion.
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Representaciones del corredor masivo de transporte
publico

Mapa P2 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Av. Herman escala macro

A

ey

Fuente: elaboracion propia
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Mapa P3 - Propue

sta Corredor Transporte Masivo — Av. Herman escala micro
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Fuente: elaboracion propia
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Figura P3 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Avenida Herman corte
actual y primera etapa
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Fuente: elaboracion propia

Figura P4 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Avenida Herman corte
segunda etapay final
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Render P1 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Cambio de cédigo
urbanistico pararecupero de plusvalia
s — -

r——————————— _

Fuente: elaboracion propia
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Render P2 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Vista aérea del tranvia en
etapa final

P =5

Fuente: elaboracion propia
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Render P3 - Propuesta Corredor Transporte Masivo - Vista peatonal del tranvia
en etapa final
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Render P4 - Propuesta Corredor Transporte Masivo — Vista detalle disefio vial en
etapa final

Fuente: elaboracion propia
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Licenciada Arabela Carreras

GCobernadora de Rio Negro

Sofitamos Bariloche con movilidad sustentable

Cuando asumi como Gobernadora de Rio Negro, me propuse colo-
car en el centro de la agenda la problematica del cambio climdtico
y sus consecuencias, e insertar esta variable transversal a la hora
de planificar las politicas ptblicas.

Con esta mirada innovadora, presentamos en esta oportunidad

el estudio de creacién de un Corredor Verde de Movilidad Sus-
tentable. Su propésito es conectar el predio de la futura Ciudad
del Conocimiento y el Desarrollo, asi como el Parque Tecnoldgico
Bariloche (PITBA), con el centro y este de la ciudad de San Carlos
de Bariloche; y que acompane los lineamientos para el crecimiento
urbanistico del sector sudeste.

Este estudio fue realizado por profesionales que llevaron adelante
un exhaustivo trabajo de campo, con el apoyo del Consejo Federal de
Inversiones y en plena consonancia con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de Naciones Unidas. Un Corredor Verde a la altura de las
grandes ciudades del mundo, como lo es nuestra querida Bariloche.

Siempre pensamos en aportar ordenamiento territorial en clave
ambiental para nuestra ciudad, para pensarnos como una Ciudad
del Futuro. Ni mas ni menos, éste fue uno de los principales moti-
vos que nos llevé a presentar la candidatura de Bariloche para ser
sede de la Expo Especializada 2027. La competencia planteada con
otras 4 ciudades del mundo tenia como objetivo desarrollar proyec-
tos de infraestructura para la Bariloche del Futuro. Pensamos una
ciudad productiva, vinculada con la tecnologia y asi se disefid este
estudio para crear un Corredor Verde sustentable y de excelencia.

Los corredores verdes urbanos se refieren a una extensién y
recorrido determinados de trayecto, acompafiados siempre por
gran presencia de vegetacién que une zonas naturales destacadas
de la ciudad, cuya caracteristica reside en que se conectan por un
medio de transporte publico. El modelo “corredor verde” presen-
ta multiples ventajas, pero ante todo colabora con el aumentoy

la proteccién de la biodiversidad, en vez de la mitigacién de los
Gases de Efecto Invernadero (GEI) y el desarrollo urbano de una
zona especifica; en este caso, el este de Bariloche.

Todas las opciones de transporte piblico que se analizan en
este estudio -como el Bus Rapid Transit (BRT), tranvia o Light
Railway Transit (LRT) y/o ferroviario- son amigables con el
ambiente y tienden a desalentar el uso del automévil particu-
lar. Bariloche enfrenta un doble desafio: no solo cuenta con
casi 180 mil habitantes, sino que cada afo la visitan mas de un
millén y medio de turistas. En ese sentido, las politicas ptbli-
cas deben tener en cuenta la poblacién que se suma a visitar
Bariloche durante todo el afio.

Estamos convencidos de que debemos hacer crecer nuestras
ciudades en base a la planificacidn, teniendo en cuenta una visién
de futuro y con proyectos amigables con el ambiente. No podemos
esperar mds: el enfoque ambiental debe estar presente en todas las
acciones que proponemos llevar adelante desde el Estado.

Hoy estamos orgullosos de presentar el Corredor Verde para el sec-
tor este de la ciudad de Bariloche, una accién més de cara al futuro.



Corredor Verde para Bariloche
y Movilidad Sustentable paralos Ciudadanos

Nos enorgullece presentar el contenido del proyecto que crea el
Corredor Verde de Bariloche, basado en la movilidad sustentable
para los ciudadanos residentes, turistas y visitantes de nuestro
lugar en el mundo.

Este proyecto es el resultado de un estudio urbanistico encabeza-
do por un grupo de prestigiosos profesionales, con el apoyo del
Consejo Federal de Inversiones (CFI), para desarrollar el disefio
conceptual de un Corredor Verde de movilidad integral, que co-
necte el predio de la futura Ciudad del Conocimiento y el Desarro-
llo, asi como el Parque Tecnolédgico Bariloche (PITBA) con el centro
y este de San Carlos de Bariloche, acompafniando los lineamientos
para el crecimiento urbanistico del sector sudeste.

Un Corredor Verde Urbano se refiere a una franja con gran presencia
de vegetacién que une zonas naturales destacadas de la ciudad, que
se conectan a través del transporte pablico con Movilidad Sustenta-
ble. El corredor aporta ventajas diferenciales: aumento y proteccién
de la biodiversidad, reduccién de la contaminacién atmosférica y
acustica, y ordenamiento del trdnsito vehicular, entre otras.

Todas las grandes ciudades del mundo tienen en sus agendas la
movilidad como eje central y ordenador. Esta propuesta, desarro-
llada en clave sostenible, se encuadra en el sentido que le impri-
mib a su gestidn la Gobernadora Arabela Carreras, quien puso en
el centro de la agenda nacional la cuestién del cambio climatico
como eje transversal para el desarrollo de las politicas ptblicas.

En este sentido, el planteo integral que se presenta en esta publi-
cacién estd en consonancia con el Desarrollo Orientado al Trans-
porte Sostenible (DOTS) y con los objetivos de Desarrollo Sosteni-
ble de las Naciones Unidas.

La accesibilidad no solo debe estar asegurada por una nueva
conectividad vial, sino articulada por transporte piblico masi-
vo de calidad, un disefio que permita el fomento de la movili-
dad activa y el desarrollo urbano del este de Bariloche, en torno
al nuevo corredor.

Asi, se propone un abordaje que mitigue las emisiones de Gases
Efecto Invernadero (GEI) como respuesta a las problematicas del
cambio climatico. Los profesionales evaltan en el estudio alter-
nativas de transporte piblico masivo bajo modelos de Bus Rapid
Transit (BRT), tranvia o Light Railway Transit (LRT) y/o ferroviario,
reutilizando parte del trazado del Tren Patagénico.

La ciudad constituye uno de los principales destinos turisticos
del pais, atrayendo visitantes argentinos y extranjeros durante
todo el afio. Cuenta con una poblacién estable de 164.065 habi-
tantes segtn el Censo 2022, pero implica un desafio importan-
te para planificar su crecimiento y la movilidad de su pobla-
cién. Por citar solo un ejemplo: en enero de 2023, el aeropuerto
internacional de Bariloche operé 210,000 pasajeros mensuales;
es decir, 7.000 pasajeros diarios, aproximadamente. Estas ci-
fras implican un desafio extra que el Estado debe asumir para
mejorar la calidad de vida de ciudadanos residentes, turistas y
visitantes.

Este proyecto forma parte del compromiso del Gobierno Pro-
vincial en el disefio y desarrollo de politicas que promuevan el
cuidado del ambiente y la sostenibilidad, ademds que con el Co-
rredor Verde también surgen oportunidades de puesta en valor
y urbanizacién de zonas de la ciudad, actualmente postergadas.

Estamos convencidos de que este documento estratégico tendra
un rol determinante en la concrecién de un nuevo Corredor Ver-
de que conecte con la Ciudad del Conocimiento y del Desarrollo,
que todos soflamos para Bariloche.

Dis. Ind. Daniel Sanguinetti

Secretario de Estado de Planificacion

Gobierno de Rio Negro
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La ciudad de San Carlos de Bariloche, en la provincia de Rio Ne-
gro, se ha postulado como la primera ciudad sudamericana para
ser sede de la Expo Global de 2027. Para ello ha elegido un predio
ubicado sobre la Ruta Nacional 40 dentro del Parque Productivo,
Industrial y Tecnoldgico Bariloche (PITBA). de reciente creacidon
y actualmente ejecutando la primera etapa de su Master Plan de
desarrollo en sus adyacencias. Bariloche es un centro pionero

de la produccidn cientifico-tecnolégica del pais con proyeccién
internacional. Abarca una gran diversidad de dreas entre las que
destacan la nuclear, espacial, nanotecnologia, energias alter-
nativas y medio ambiente, desarrollo de software y hardware, y
telecomunicaciones, entre otras.

Las exposiciones son eventos globales dedicados a encontrar
soluciones a los desafios fundamentales que enfrenta la huma-
nidad al ofrecer un viaje dentro de un tema elegido a través de
actividades atractivas e inmersivas. Estos importantes eventos
publicos masivos crean nuevas dindmicas socioterritoriales y
catalizan cambios en sus ciudades anfitrionas. Se han realizado
periédicamente desde que en Paris, Francia, en 1928 se crea el
Bureau International des Expositions (BIE), aunque la primera de
ellas fue organizada en 1851 en Londres.

El 21 de junio de 2023 se realiz6 la asamblea BIE en donde se
otorgd por primera vez a un pais de los Balcanes Occidentales ser
sede de una exposicion internacional, en este caso especializada.
Con 81 votos, Belgrado se impuso en la @ltima ronda de votacién a
Malaga (70 votos), después de caer en las rondas anteriores el res-
to de candidatas: Minnesota (Estados Unidos), Phuket (Tailandia)
y Bariloche (Argentina).

Con su proyecto que ve la musica y el deporte como una forma de
reforzar la resiliencia de la gente en un mundo repleto de insegu-
ridades, el pais balcanico sucedera, del 15 de mayo a 15 de agosto
de 2027, ala Expo 2017 celebrada en Astand. Recordamos que a

causa de la crisis del COVID-19, Argentina renuncid en 2020 a
acoger la edicién de 2023 en Buenos Aires.

Tal como se previé en el primer informe, se plantearon dos esce-
narios. El primero referido a que Bariloche sea elegida como sede
de la Expo 2027; y el segundo supone asegurar la accesibilidad al
centro desde el PITBA, donde actualmente se prevé que desarrolle
tres nuevos equipamientos especificos para la ciudad y la regién:
una Arena de Eventos, un Centro de Exposiciones, un Centro
Cultural de calidad internacional.

La accesibilidad no solo debe estar asegurada por una nueva
conectividad vial, sino articulada por transporte ptblico masivo de
calidad, un disefo que permita el fomento de la movilidad activa y
el desarrollo urbano entorno al nuevo corredor, por lo que deberd
promoverse como un Desarrollo Orientado al Transporte Sosteni-
ble (DOTS). En torno a la nueva traza surgiran oportunidades de
desarrollo urbanistico, por lo cual se debe analizar la aptitud del
suelo y sus caracteristicas.

El enfoque tedrico conceptual se sustenta en los lineamientos

de la movilidad sostenible como eje rector de las propuestas de
movilidad, transporte y logistica para los entornos urbanos. Se
propone un abordaje que mitigue las emisiones de Gases Efecto
Invernadero (GEI) como respuesta a las problematicas del cambio
climdtico que incorpore los criterios postulados por la perspectiva
de género yla accesibilidad universal que simultineamente estin
en linea con el Plan de desarrollo Urbano Ambiental de San Carlos
de Bariloche y, particularmente, con el Modelo Territorial de la
Agenda Urbano Ambiental Bariloche 2030.

El presente libro de divulgacién de resultados de la consultoria
realizada entre los meses de abril y septiembre de 2023 mediante
financiamiento del Consejo Federal de Inversiones (CFI) EX-2023-
00010955- -CFI-GES#DC titulado “Disefio Conceptual del Corre-
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dor Verde Expo 2027”. Se estructura en cinco partes, las cuales dan
cuenta de los objetivos propuestos orientados a fortalecer la postu-
lacién de la ciudad y que posteriormente desarrollaron lineamien-
tos propositivos y disefios conceptuales de obras necesarias para el
despliegue de la movilidad sostenible en San Carlos de Bariloche.

En la primera parte se presentara el Diagndstico expeditivo

de movilidad area Sudeste de Bariloche, cuyo propdsito es
caracterizar los principales aspectos espaciales, de movilidad

y transporte del territorio bajo estudio y tomar conocimiento
de antecedentes de otros eventos similares que hayan tenido
lugar en el pais o la regién. Adicionalmente se recuperaron los
diversos diagnésticos sobre la movilidad cotidiana en la ciudad
relevados en estudios anteriores.

En la segunda parte expondremos la Gestion Integral de movi-
lidad y logistica Expo Bariloche 2027, la cual se propuso dimen-
sionar y estimar el flujo de visitantes adicionales que sumaria la
Expo Bariloche 2027 a los patrones de movilidad de la ciudad y
la region, considerando la accesibilidad y conectividad entre el
predio y los principales hitos urbanos de la regién, tales como el
aeropuerto, la Universidad-INVAP y el casco de la ciudad, desde
un enfoque de movilidad sostenible.

Entre la tercera y la quinta parte se desarrollaran los tres disefios
conceptuales definidos como obras prioritarias para mejorar las
condiciones de movilidad sostenibles para la ciudad y la integra-
cién entre barrios con el centro, particularmente en los sectores
que presentan condiciones menos favorables en materia de habi-
tat para sus habitantes. Presentamos los disefios conceptuales del
Corredor Verde Sudeste, integracién bardas sobre el Nireco y un
Corredor Masivo de Transporte Pablico en el eje centro-sur, el mas
consolidado de la ciudad. Para cada uno se expondrad la evaluacién
de alternativas socio urbanisticas llevadas a cabo para la eleccién
de la propuesta elegida.
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Insercion regional

La regién en la que se inserta Bariloche estd conformada por una
serie de asentamientos de baja densidad de ocupacién, inmersos
en un espacio practicamente despoblado. La articulacién e interac-
cién entre estos nucleos dispersos se da, principalmente, a través
del transporte carretero sobre el soporte de la infraestructura de
rutas nacionales (en su mayor parte pavimentadas). La estructura
de conectividad regional esta altamente condicionada por factores
ambientales como la topografia, la hidrografia y el clima.

Desde el punto de vista de la movilidad, Bariloche representa un
elemento critico de las redes regionales de transporte, dado que
no solo es el destino final de muchos de los viajes, sino que, en fun-
cién de la infraestructura de transporte (aeropuerto internacional,
cabecera de ferrocarril, nodo de confluencia de rutas nacionales),
la conexidn entre las demds ciudades y regiones depende funda-
mentalmente del paso por la ciudad, transformindose en un nodo
de saturacién que presiona sobre toda la infraestructura urbana.

Ver Mapa D1 - Mapa general de la region - Distancias terrestres
en pagina siguiente.

En una escala mis local, la conurbacién Bariloche-Dina Huapi se
encuentra emplazada en la interseccién de los dos ejes principales
de articulacién del territorio: el eje norte-sur (RN 237y RN 40 sur),
y el eje este-oeste (RN 23 y RN 40 norte).

En cuanto a las caracteristicas fisico ambientales, la ciudad se
expande territorialmente, rodeada por el Parque Nacional Nahuel
Huapi, con un relieve de pendientes pronunciadas y masas bosco-
sas al oeste, una zona de transicion (ecotono) hacia el sur y este,
con paisaje de estepa en el extremo este de la ciudad. La topogra-
fia compleja con valles, morenas laterales, morenas frontales y
depresiones originadas por los procesos glaciares que modelaron

el paisaje, asi como la existencia de laderas montafiosas, cerros

y lagos dentro del ejido, hacen que los accidentes geograficos se
erijan en barreras fisicas a la conectividad de la infraestructura de
movilidad, aislando porciones del territorio en todas las posibles
escalas de analisis.

Teniendo en cuenta que los principales puntos de acceso a Barilo-
che (Ruta Nacional 40 norte, Aeropuerto, Terminal de Omnibus y
Estacién de Tren) se encuentran ubicados al este de la ciudad, las ba-
rreras que generan mayor impacto en la conectividad regional estan
asociadas al Arroyo Nireco (el propio arroyo y las “bardas” o desnive-
les pronunciados que limitan su valle en ambos margenes), que debe
ser cruzado para poder llegar al centro, sur y oeste de la ciudad.

Actualmente opera a nivel de transporte comercial de pasajeros de
media y larga distancia tnicamente el Aeropuerto Internacional,
la Terminal de Omnibus y la Estacién de Ferrocarril, mientras que
Puerto Pafiuelo opera recorridos turisticos (en su mayor parte,
excursiones de ida y vuelta en el dia).

Diagnostico de movilidad

En lineas generales, la ciudad dispersa y extensa con baja co-
nectividad y carencias de infraestructura de movilidad activa,
tiene como resultado esperable una alta dependencia del uso de
vehiculos particulares. El Estudio Conceptual para la mejora de la
movilidad en el centro de Bariloche (ECMMCB) realiz6 con datos
de 2019 una estimacién de la movilidad donde concluia que apro-
ximadamente el 25 % de los viajes al Centro se realizaban por mo-
dos activos, mientras que el 35 % se hacian en transporte ptablicoy
el 30 % en auto (al que se podria sumar un 10 % correspondiente a
taxis, remises y vehiculos de alquiler).

Ver Figura D1 - Particién modal de viajes al centro de la ciudad
en paginas siguientes.
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Fuente: Elaboracién propia.
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Movilidad activa

Elnivel de consolidacién de la infraestructura peatonal es muy
inferior al de la infraestructura para movilidad motorizada a tal
punto que las veredas resultan poco habituales fuera de la zona
céntrica e incluso en esa zona, donde las veredas estin consolida-
das, la experiencia de caminabilidad es de baja calidad debido a

la falta de continuidad, la existencia de escalones y pendientes o
la presencia de obstaculos. En estas condiciones, la accesibilidad
universal se vuelve un objetivo muy lejano debido a la complejidad
natural de la topografia y la escasez y mala calidad de la infraes-
tructura existente.

La infraestructura de movilidad en bicicleta es practicamente nula.
En la actualidad se estd ejecutando la obra de la refuncionaliza-
cién de la Av. Bustillo que incluye una ciclovia a lo largo del tramo
afectado de 3,5 kilémetros de longitud. A lo largo de los @ltimos
afios se construyeron algunas sendas compartidas (peatén-ciclista)
con orientacién mas bien recreativa en algunas de las principales
avenidas de la zona suburbana, sumando hasta el momento un
total de 9,5 kilémetros y con un tramo adicional de 1,3 kilémetros
en construccién entre Virgen De las Nieves y Villa Los Coihues.

Transporte publico

El sistema de Transporte Urbano de Pasajeros (TUP) de Bariloche
comprende 19 lineas operadas por una misma empresa (Mi Bus/
Amancay SRL) que tiene la concesién del servicio desde 2017.

EIECMMCB y el Plan de Transformacién del TUP han iden-
tificado como problema la falta de conectividad directa entre
ciertos sectores de la ciudad (como entre el oeste, donde se ubica
una parte importante de los establecimientos turisticos, y el sur
de la ciudad). También resulta limitada la extensién de horario
del servicio con la mayoria de las lineas operando entre las 6 y

Activo

Colectivo

las 23 hs., con algunas de las principales funcionando entre 5 y
24 hs., ylalinea 20 (Gnica con servicio nocturno extendido) de 4
a1dela mafana.

Ver Mapa D2 - Mapa de lineas de colectivo por frecuencia en dias habi-
les en pagina siguiente.

El sistema registra alrededor de 45.000 transacciones diarias en
dias hébiles, un poco mas de 30.000 los sibados y cerca de 20.000
los domingos y feriados, totalizando entre 1.100.000 y 1.200.000
transacciones mensuales.

Las transacciones del Sistema Unico de Boleto Electrénico
(SUBE) no son representativas del total de viajes realizados, ya
que existen viajes gratuitos que se hacen fuera del sistema, como
los estudiantes de escuelas primarias ptblicas o personas que
viajan con la Credencial Unica de Discapacidad (CUD). Aun asf,
estas cifras son indicativas de un proceso de transformacién ra-
dical de la movilidad urbana de Bariloche en las tltimas décadas,
alejindose del transporte ptblico y transitando hacia la depen-
dencia del automévil particular.

Figura D1: Particion Modal (estimada) de
viajes al centro de la ciudad.
Fuente: ECMMCB (2021)
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Mapa D2 - Mapa de lineas de colectivo por frecuencia en dias habiles

Fuente: Plan de Transformacién del TUP (2022).
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Otro resultado surgido de este analisis es que el sistema de trans-
porte publico tiene una incidencia importante también en los via-
jes relacionados con los usuarios ocasionales. En meses regulares,
cerca del 20 % de los usuarios del sistema son identificados como
ocasionales (alrededor del 6 % de las transacciones), exceptuando
el mes de enero que asciende al 33 % (16 % de las transacciones).
Esto demuestra la importancia que cumple el sistema de transpor-
te para el sector turistico en la ciudad.

La flota se renovd por completo con el nuevo contrato de conce-
sién, utilizando 100 unidades Cero KM desde principios de 2017.
En la actualidad, los recorridos se fueron recortando y reduciendo
con una flota en servicio de alrededor de 60 unidades, por lo que
mantiene una reserva de 15 unidades.

En lo que respecta a la accesibilidad, se destaca que la mayoria
de las unidades del transporte publico son de piso alto, con
algunas pocas unidades dotadas de rampa elevadora mecdnica.
Acceder a las mismas es una accién complicada para aquellos

que presentan movilidad reducida, aun existiendo vehiculos y
refugios adaptados al acceso universal. A su vez, la topografia
resulta compleja y la calidad de la infraestructura vial redunda
en un obstdculo para la introduccién de unidades accesibles de
piso bajo, ya que los quiebres de pendiente dificultan el paso de
este tipo de vehiculos.

El municipio presentd en 2022 un Plan de Transformacién del
TUP que apunta a la basqueda de un “transporte pablico de
calidad, econdémico, confiable y eficiente”. Dicho plan propone la
reduccién de recorridos pasando de las 19 lineas actuales a un total
de 15, incluyendo recorridos de forma circular alrededor del Cerro
Otto que ya se proponian en la Estrategia de Movilidad Urbana
Sostenible (EMUS) de 2014.

Por otra parte, los transportes a demanda y de oferta libre no pa-
recen ser acordes a las demandas de la poblacién. En la actualidad,
la flota de taxis (230 licencias) y remises (340 licencias) completan
570 unidades aproximadamente, y se prevé la incorporacién de
45 unidades mas (30 de taxis y 15 remises) en un futuro préximo.
Uno de los problemas del sistema de taxis y remises es la especia-
lizacién espacial debido a las caracteristicas de operacién de cada
uno. Los taxis se operan en las zonas mas céntricas donde la den-
sidad de actividades y nivel de caminabilidad es mayor, mientras
que los remises prestan servicio con foco principal en las zonas
suburbanas donde la baja densidad de poblacién y actividades
harfa ineficiente circular en busca de pasajeros.

En relacién con la movilidad ndutica lacustre, los principales
obsticulos son la falta de infraestructura de amarre y pro-
teccidn, la baja densidad de poblacién y dificultad de acceso
alrededor de los puertos existentes, la demanda de combustible
y de embarcaciones especificas para contrarrestar los fuertes
vientos de la zona, la baja velocidad comercial o la limitacién
de extensién de horario por la prohibicién de la navegacién
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nocturna. Sin embargo, el derrumbe del 2019, que desconect6 a
Villa La Angostura de Bariloche por via terrestre, obligd al uso de
transporte lacustre, experiencia que podria utilizarse para pro-
fundizar en el estudio de la eficiencia de este tipo de movilidad a
nivel urbano o interurbano.

Vialidades y Movilidad privada

La red de calles alcanza un total de 827 kilémetros de extensién,
de los cuales 228 kilémetros se encuentran pavimentados, al-
canzando un grado de cobertura de pavimento del 27 %, aunque
la cobertura es muy variable en las distintas zonas, siendo mais
cercana al 75 % en la zona del Centro, entre 25y 30 % en las de-
legaciones Lago Moreno o El Céndor, y alrededor del 15 % en las
delegaciones Pampa de Huenuleo o Cerro Otto. De esta manera
podemos ver que ademds de la segregacién social y espacial
también existe una diferencia en la posibilidad de acceso a la
infraestructura de movilidad.

Ver Mapa D3 - Mapa infraestructura viales en pagina siguiente

La movilidad privada toma importancia tanto en la percepcién
general de la poblacién que la ve como el principal medio de
transporte, asi como en las politicas ptblicas que se enfocan en la
pavimentacién de calles e intervenciones orientadas a la mitiga-
ci6én del problema de la congestién de transito. La baja conectivi-
dad de la red y el bajo nivel de consolidacién de la infraestructura
propician la concentracién de flujos en pocas vias, causando
niveles de congestiéon importante al acercarse a nudos conflictivos
o cuellos de botella del sistema vial. Algunos de los principales no-
dos conflictivos estin identificados en el Plan de Transformacién
del TUP, ya que, al no haber carriles exclusivos de bus en la ciudad
la congestidn vehicular, afecta al transporte pablico de la misma
manera que al transporte particular.

Desafios y oportunidades del diagndstico

El peso histérico, turistico, ideolégico y cultural del centro tra-
dicional se mantiene y sigue siendo destino prioritario de una
parte de las principales inversiones urbanisticas en su entorno,
como es el caso de las Calles Mitre y Onelli o como se puede poner
en evidencia por el nivel de consolidacién de vias pavimentadas,
semaforos y otras infraestructuras de movilidad.

Esta concentracién de actividades produce la presién de demanda
sobre los accesos al area central. Debido a la baja conectividad de la
red y la escasa consolidacién de la infraestructura vial, en un con-
texto de transporte publico deficiente y dependencia del automévil
particular, el principal resultado es el colapso de las principales
vias de acceso a la zona céntrica en hora picoy la dificultad para la
circulacién y convivencia de los diversos modos, situacién que se
agrava en los momentos de afluencia de movilidad turistica.

Las segregacion socioespacial también se manifiesta en la movi-
lidad: los sectores con Nivel Socioeconémico (NSE) medio-altos

y altos utilizan mayoritariamente vehiculos automotores, casi no
utilizan el transporte publico y observan a las movilidades activas
como actividades recreativas; en cambio, los sectores mayorita-
rios, principalmente aquellos con NSE medio-bajos y bajos, dispo-
nen del transporte publico y la movilidad activa, frecuentemente
caminar o bici, como posibilidad de llegar a sus destinos. Sin
embargo los medios de transporte mds utilizados por la poblacién
de menos recursos carecen, en gran parte de la ciudad, de in-
fraestructura de calidad (veredas, ciclovias, paradas de transporte
publico). Para revertir esta situacion resulta prioritario resolver el
déficit de infraestructura para el transporte activo.

En cuanto al transporte pablico podemos concluir que el problema
central surge de disponer de una red de Transporte Urbano de
Pasajeros (TUP) con servicios y cobertura inadecuados que resulta
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Ver Mapa D3 - Mapa infraestructura viales.

o 1000 3000 Fuente: Elaboracién propia.
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lento e ineficiente, lo cual se manifiesta en una percepcién de
baja calidad de servicio, con la frecuencia de paso como princi-
pal déficit de cara al usuario. En este contexto resulta un desafio
fundamental mejorar el funcionamiento del TUP para empezar a
revertir la dependencia del automévil particular.

Las perspectivas de crecimiento urbano hacia el este y el cre-
cimiento de las actividades en el predio del Parque Productivo
Tecnolégico Industrial Bariloche (PITBA) tienen como limitante el
acceso a la zona céntrica por un éinico punto en el nudo del Nireco,
que actualmente tiene niveles de congestion importantes. La me-
jora de la conectividad entre el este y el Centro y sur de la ciudad

a través del arroyo Nireco y las bardas que conforman su valle,
podria evitar que se replique la situacién que se da con respecto

al oeste de la ciudad que cuenta con solo dos puntos de acceso al
centro, generando congestién y dificultando la utilizacién de los
medios de transporte mas eficientes.

En tal sentido, ha sido observado que el corredor Onelli presenta
condiciones para permitir realizar analisis mdas detallados con
potencialidad para definir un corredor de transporte masivo como
podria ser un Metrobus o BRT (Bus Rapid Transit), tranvia o LRT
(Light Rapid Transit) o Teleférico que canalice y ordene el corredor
mas activo de la ciudad, y que eventualmente pueda ser extendido
hacia el PITBA y el Aeropuerto, generando nuevas alternativas de

conectividad y accesibilidad que mitiguen el trafico del acceso este
al Centro.

Ver Mapa D4 - Mapa de puntos criticos de congestion, en pagina
siguiente

En cuanto al estacionamiento medido existe una zona tarifada
que, linealmente sin considerar espacios reservados, es de 13,8

km regulados (algunos de los cuales estdn incluidos por ordenan-
za, pero no estan funcionando bajo esta modalidad por falta de
personal de las cooperativas) y corresponden a 2.454 espacios para
estacionar. A su vez, parece funcionar como un incentivo al uso de
corto plazo y, segtin los datos publicados por el Municipio, casi 2
de cada 3 usos son de menos de una hora de duracién.

El relevamiento realizado por el ECMMCB en 2021 contabilizé una
ocupacién media de los espacios de estacionamiento en el drea
central del 72,2 %. A lo largo de las sucesivas ampliaciones de la
zona de estacionamiento medido se puede observar que las calles
cercanas al limite de la misma que cuentan con estacionamiento
gratuito no regulado reciben una demanda notable y muestran ni-
veles de ocupacién muy altos a lo largo de los dias habiles. Asimis-
mo, una problematica adicional a la congestién y los problemas

de estacionamiento es el de los espacios de carga y descarga de
mercaderia, y ascenso y descenso de pasajeros.
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Presentacion de la Expoy
las caracteristicas del predio

El predio que fuera propuesto para la Expo 2027 se encuentra
ubicado sobre el tramo de circunvalacién de la Ruta Nacional 40
dentro del lote que se estd desarrollando como Parque Productivo
Tecnoldgico Industrial Bariloche (PITBA).

Los principales ejes de desarrollo urbano de este sector son la
Av. Piedrabuena (ex RN 237, acceso norte de la ciudad) y la calle
Esandi, que junto con la Circunvalacién conforman un anillo
vial que recorre la mayoria del sector. Si bien este sector resulta
importante como futuro foco tedrico de desarrollo de la ciudad
(resaltada en el Plan de Ordenamiento Territorial -POT, 2011—,
en el Plan Estratégico Integral de Desarrollo -PEID, 2015-y
otros), abre expectativas sobre la ocupacién y urbanizacién,
completando los vacios urbanos que se encuentran dentro del
limite de la circunvalacién.

El PITBA se habia propuesto como sede del evento Expo 2027 aun-
que no estaba plenamente operativo, ni tampoco disponia de co-
nexién de transporte publico. Por lo tanto, uno de los principales
desafios a futuro serd establecer al menos un recorrido de algin
tipo de transporte masivo que permita trasladar la mayor cantidad
de personas/visitantes de las actividades que tengan lugar, de la
manera mds eficiente y con el menor impacto posible, tanto en el
sistema local de movilidad como en el aspecto ambiental.

Elterreno del PITBA cuenta con infraestructura completa para
ofrecer agua potable, gas, electricidad, servicios de saneamiento y
conexién digital. Para este evento se propuso ceder una parte del
terreno que se divide en dos parcelas. Si el evento hubiera tenido
lugar en esta ciudad, la cesién se concretaria en los limites plan-
teados. Actualmente se avanza en un sector con tres programas de
necesidades especificas que totalizan unos 55.000 m? de superficie

cubierta, mas dreas semicubiertas y exteriores. Comprende el
desarrollo de una Arena de Eventos, un Centro de Exposiciones,
un Centro Cultural de calidad internacional, espacios complemen-
tarios, y sus servicios correspondientes.

La principal conexién entre dicho predio y el resto de la ciudad
estd representada por la calle Esandi, atravesando el nudo del
Nireco para llegar al centro por la Av. Costanera 12 de Octubre

o por Diagonal Capraro. El principal conflicto que presenta esta si-
tuacién es que el nudo Nireco es hoy uno de los puntos criticos de
congestién mas importantes de la ciudad y no esta preparado para
asumir el aumento de la movilidad particular.

Ver Mapa G1 - Mapa de conexiones con el resto de la ciudad en si-
guiente pagina.

La conexi6n con el sur y el oeste puede darse por la circunvalacién
hasta la rotonda del acceso sur de la ciudad, camino que, en el caso
del oeste, puede llegar a incrementar el recorrido, atravesando
vias poco preparadas para el transito intenso como la Av. de la
Virreina y la Av. Catedral.

Es posible mencionar que existe una planificacién de la circun-
valacién que es el acceso a la ciudad a través de un nuevo puente
sobre el Arroyo Nireco en calle Wiederhold y su continuacién por
Av. Miramar, conexién que podria aliviar el nudo Nireco que hoy
también da servicio a gran parte de las conexiones entre el este y el
centro-sur de la ciudad, liberando algo de capacidad para permitir
la conexién entre la Expo y el Centro.

En este sentido, un aspecto critico de la movilidad que se habia
observado para la Expo fue la necesidad de mejorar las conexiones
con el Centroy el sur. La principal barrera que debe superarse para
conectar el este con el resto de la ciudad es el Arroyo Nireco, el cual
posee poca infraestructura de calles y puentes para su cruce.
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Ver Mapa G2 - Mapa de conexiones y nudos criticos existentes en
pagina siguiente.

Existe un total de 5 puentes vehiculares operativos (Av. Circun-
valacién, Calle Colonia, Av. 12 de Octubre y sus colectoras Norte
y Sur) que se agrupan en tan solo 3 puntos de cruce (12 de Octu-
bre, Colonia y Circunvalacidn)