UNIVERSIDAD
NACIONAL DE
VILLA MARIA

Biblioteca Central "Vicerrector Ricardo A. Podesta"
Repositorio Institucional

Estudio de transito para el area
central de la ciudad de Jesus
Maria

Afio
2019

Autores
Falavigna, Claudio; Cismondi, Juan Pablo
y Ledesma, Federico

Este documento esté disponible para su consulta y descarga en el portal on line
de la Biblioteca Central "Vicerrector Ricardo Alberto Podesta", en el Repositorio
Institucional de la Universidad Nacional de Villa Maria.

CITA SUGERIDA

Falavigna, C.; Cismondi, . P. y Ledesma, F. (2019). Estudio de trdnsito para el drea central de
la ciudad de Jestis Maria. 1ler Congreso Argentino de Desarrollo Territorial. 3ras Jornadas de
Desarrollo Local Regional, las redes locales y el desafio de la innovacién en una nueva etapa
de la globalizacién. Villa Maria: Universidad Nacional de Villa Maria

Esta obra esta bajo una Licencia Creative Commons Atribucion 4.0 Internacional


http://biblioteca.unvm.edu.ar/
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

“Estudio de transito para el Area Central de la
Ciudad de Jesus Maria”

Falavigna, Claudio; Cismondi, Juan Pablo; Ledesma, Federico

Palabras claves: Gobiernos Locales, Transito, Transporte Publico

Resumen

El presente proyecto de investigacion se llevd a cabo por medio de una convocatoria de
investigacion por parte del Instituto Académico Pedagédgico de Ciencias Sociales de la
Universidad Nacional de Villa Maria con el fin de elaborar un analisis de la situacion actual en
la localidad de Jesus Maria con respecto al estado del transito de la ciudad, como asi también
nuevas propuestas de movilidad urbana sustentable. Los sistemas de transporte publico de
pasajeros se constituyen en condicion necesaria para el funcionamiento de las ciudades, no
solamente por las implicaciones concretas que tiene sobre la productividad y el desarrollo de las
mismas, sino también porque es un medio para que la poblacion urbana pueda acceder a
servicios basicos como salud, educacion, recreacion, mercado laboral, interaccion con los
diversos componentes de la urbe, entre otros.

La vida urbana genera necesidades que deben ser enfrentadas en forma colectiva: el transporte
de personas es una de ellas. La transformacion urbana y demografica de la ciudad de Jesus
Maria requiere que el gobierno local deba dar respuestas a la problematica de la movilidad
urbana, mediante la formulacion de politicas publicas en materia de transporte masivo de
pasajeros. Es por ello que esta investigacion se llevd a cabo en el marco del Proyecto
Estratégico “Jesus Maria Proyecta” que el municipio viene elaborando en el transcurso de la
gestion actual, con objetivos de la modernizacion del centro, contemplando la revalorizacion del
espacio publico y atendiendo el concepto de movilidad urbana sustentable

El proceso de investigacion conto con un relevamiento de campo ejecutado por Gendarmeria
Nacional, el cual que consistio en el conteo clasificado de estacionamiento, red de ciclovias y
fluyjos vehiculares en intersecciones puntuales. El trabajo de andlisis y elaboracion de
conclusiones se encontré a cargo de la Universidad Nacional de Villa Maria, las cuales han sido
compartidas al municipio. Es importante destacar de la investigacion el hecho de ser la primera
en su tipo trabajada en la localidad como asi también la articulacion y el trabajo en conjunto de
las distintas instituciones publicas, destacando al municipio, fuerzas de seguridad y universidad.



El Transito en Jesus Maria, Cordoba

El presente “Estudio de Transito para el Area Central de la ciudad de Jesiis Maria, Cérdoba”
se inscribe en el marco del Plan Estratégico Jesis Maria Proyecta en conformidad con los
objetivos de modernizacion del centro, contemplando la revalorizacion del espacio publico y
atendiendo al concepto de movilidad sustentable. A partir del diagnostico de la situacion actual
de la circulacion y el estacionamiento se verifica una tendencia progresiva de apropiacion del
espacio publico por parte del automévil y la consiguiente una amenaza de deterioro de la
calidad del ambiente urbano.

El estudio tiene por objetivo analizar una serie de intervenciones en el area de estudio
formuladas por el ejecutivo municipal a través de las cuales resultaria posible generar
condiciones mas propicias para la movilidad en modos no motorizados, mejorando la
accesibilidad, la seguridad y minimizando externalidades negativas derivadas del uso excesivo
del auto particular. Las propuestas surgidas del mencionado plan:

1. Modificaciones de sentidos de circulacion en determinadas vias centrales y de

penetracion;

2. Semi-peatonalizacion de un sector del area central con reduccion en la oferta de
estacionamiento

3. Desarrollo de una red de ciclovias que vincula las distintas zonas del area urbana.

De esta forma los tres objetivos principales son:

1- Analizar la circulacion en las vias de ingreso/egreso del area central y emitir un juicio sobre
las propuestas que tiene el municipio respecto de ejecutar cambios de direccion en determinadas
calles de jerarquia localizadas fuera del area central.

2- Diagnosticar el estado actual del estacionamiento en el 4area central y formular
recomendaciones considerando los proyectos de semipeatonalizacion en dicha area, en el marco
del Plan Estratégico Jesus Maria Proyecta

3- Revisar las observaciones realizadas por la Direccion Nacional de Transporte No Motorizado
dependiente del Ministerio de Transporte de la Nacion respecto del anteproyecto de una red de
ciclovias urbana presentado por el municipio y proponer alternativas.

Localizacion

El area de estudio comprende el area central de la ciudad de Jesus Maria, cuyos limites se
encuentran materializados por la calle Cleto Pefia al norte, Julio A Roca al sur, Cérdoba al este
y Castulo Pena al oeste. Ademas, se consideran las principales vias de acceso a la ciudad, tales
como Ameghino, Julio Argentino Roca, Bv Agiiero y acceso por rotonda Av. San Martin.

Poblacion y motorizacion

Las tendencias observadas en torno al tema de la movilidad reafirman la importancia de estudiar
esta tematica permitiendo realizar intervenciones de acuerdo con los objetivos de desarrollo de
las ciudades. De acuerdo al Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Vivienda en 2010 Jesus
Maria tenia una poblacion de 31.864 personas. Las proyecciones ofrecidas por la Direccion
Provincial de Estadisticas y Censos indican que en el departamento Coldon en el periodo 2010 -
2017 la poblacion aumento6 un 21,9%, esto permite inferir que la poblacion de Jestis Maria en
2017 es de aproximadamente 38.800 habitantes.

La tasa de motorizacion -definida como la cantidad de vehiculos registrados por cada 1.000
habitantes en las localidades de Colonia Caroya y Jesus Maria, superan la tasa registrada en la



ciudad de Cordoba, en un 28% y un 33%, respectivamente. Cuando se observa por tipo de
vehiculo y en comparacion con la capital, hay una mayor proporcion de camionetas, camiones y
acoplados semirremolques, acorde al perfil productivo de estos municipios. Por otro lado, al
considerar solamente automoviles particulares, la tasa de motorizacion en Jesis Maria es un
10% mayor que la de la ciudad de Coérdoba. Cabe destacar que en el caso de las motocicletas
hay una diferencia considerable con la ciudad capital, siendo que en Jesus Maria la tasa de
motorizacion es un 65% mayor a lo observado en Cérdoba. A pesar de que es posible que exista
alguna imprecision por la actualizacion de los registros automotores de cada municipio, en base
a la informacion disponible podemos afirmar que Jesis Maria tiene una elevada tasa de
motorizacion, superior a la de Cordoba e incluso en comparacion con otros municipios de la
region y que ademads existe una importante proporcion de motocicletas.

De acuerdo a la informacion provista por la municipalidad no existen antecedentes de encuestas
domiciliarias de origen y destino de viajes ni estudios de movilidad en Jesis Maria.

Resultados de relevamientos de campo

1. Conteos clasificados de vehiculos

El analisis se fundamenta en la informacion obtenida mediante la realizacion de relevamientos
de campo, los que consistieron en conteos clasificados de vehiculos en 12 puntos estratégicos
definidos sobre los cordones externo e interno virtualmente delimitados, llamados estaciones de
control y de cobertura. El relevamiento consistia por un lado en observar los movimientos
realizados por los vehiculos en las intersecciones (los cuales podian ser tanto doblar o continuar,
segun el caso); por otro lado conocer los flujos de circulacion vehicular a lo largo del dia y por
ultimo clasifica el tipo de vehiculo que circulaba en: moto, automoévil/camioneta, émnibus,
camion hasta 3 ejes, camion mayor a 3 ejes y bicicleta.

Las estaciones de control corresponden a las ubicaciones donde el relevamiento se efectud de
forma permanente, de lunes a viernes en el horario de 7:00 a 22:00 horas, siendo los puestos -
Puesto 1: (Av. San Martin entre Italia y Juan B. Justo), Puesto 2: Interseccion entre Av. 28 de
Julio (Ruta Provincial E66) y Miguel Juarez y Puesto 6: Interseccion de Julio A. Roca y
Coérdoba.- Por otro lado, en las estaciones de cobertura se realizaron conteos en periodos de tres
horas por la mafiana y/o por la tarde. En estos casos, la distribucion horaria fue estimada en base
a la distribucion obtenida en los puestos de control, bajo el supuesto de que se comportan de
manera analoga.

Diariamente ingresan a Jesus Maria alrededor de 27.500 vehiculos y egresan una cantidad
similar, siendo la principal via de ingreso/egreso la Avenida San Martin (9.300 vehiculos por
dia sentido centro y 7.066 en sentido contrario). Dicha via dispone de una rotonda semaforizada
sobre Ruta Nacional 9, la cual ofrece acceso tanto hacia Jesiis Maria como a Colonia Caroya,
donde se observaron demoras y formacion de colas considerables (hasta 14 vehiculos
detenidos), indicando la existencia de periodos con bajos niveles de servicio.

El principal aspecto a destacar es que el cambio de circulaciones propuesto por la municipalidad
debe ser entendida como una intervencion integral del area central y no como un simple ajuste a
la situacion actual. Debe evitarse un enfoque exclusivo en el transito vehicular y buscar un
enfoque mas amplio que contemple los modos colectivos y los no motorizados e inclusive una
mejora del disefio urbano integral (veredas, equipamiento, arbolado, etc.).

Dicho esto, a continuacion, se resumen algunas recomendaciones enfocadas:



En aquellas calles que actualmente son doble sentido y quedaran con sentido tnico se
producird un aumento en las velocidades medias de circulacion con el consecuente
aumento en el riesgo para los modos no motorizados. Recomendamos planificar y
redisefiar cada corredor para que el cambio de circulacion sea realizado con una mejora
de las intersecciones, en la sefalizacion vertical y horizontal, incluyendo una
optimizacion de ciclos semaforicos, una readecuacion en el disefio de veredas, calzadas,
arbolado y equipamiento. Esto es importante para garantizar que el uso que tendra la via
sea acorde a la jerarquia para la cual ha sido disefiada.

A juzgar por el volumen de vehiculos que circula por calle Julio A. Roca, un cambio en
el sentido de circulacion generara la pérdida de una via para salir del centro que
actualmente ofrece cruce de las vias en ambos sentidos. Se recomienda buscar
alternativas para mantener el cruce de las vias con doble sentido de circulacion, tal vez
una alternativa posible es generar un giro permanente desde calle Cérdoba hacia Av.
Juan B. Justo.

Calle Ing. Olmos: debera evaluarse la posibilidad de que cambie su sentido de
circulacion para permitir retorno cuando uno entra por Julio A. Roca.

Calles Catamarca, H. Irigoyen y D. Zipoli, debera evaluarse la posibilidad de que sean
doble mano.

Debera evaluarse la posibilidad de mantener doble sentido de circulacion en la calle 9
de Julio en el tramo comprendido entre calles Cérdoba y Tucuméan que actualmente
tiene sentido unico (hacia el Oeste). Esto mejorara el cruce de vias hacia 25 de Mayo.
Debe evitarse implementar los cambios antes de la terminacion de las obras de mejoras.

De acuerdo con lo explicado en la introduccion, en el marco del Plan Estratégico Jesus Maria
Proyecta, han surgido propuestas de modificar los sentidos de circulacion de algunas vias en el
area central y de acceso. Segun lo detallado por los técnicos municipales los cambios de sentido

y circulaciones propuestos desde el municipio son los siguientes:

Corredor Ameghino - Julio A. Roca: establecer sentido tnico de circulacion ingresando
desde Ruta Nacional 9 (desde Pedro J. Frias) hasta el area central (hasta calle Dr.
Anibal Viole). De acuerdo con lo expresado por los técnicos municipales el principal
objetivo de esta propuesta es jerarquizar el acceso por calle Ameghino, mejorando el
disefio urbano y que la ciudad disponga de una via de entrada clara y directa. Se prevé
con esta jerarquizacion de Ameghino, descomprimir la rotonda de acceso en Av. San
Martin.

Corredor Int. Céspedes - Chile: hacer sentido tinico de circulacion desde el area central
hacia Ruta Nacional 9 (entre calle José Estrada y Pedro J. Frias). Aqui es importante
destacar que el anteproyecto de una nueva terminal localizada en el espacio actualmente
denominado “obrador municipal” en la interseccion de Bolivia y Pedro J. Frias tendra la
salida de 6mnibus por calle Chile.

Calles Tucuman y Castulo Pefia: se proyecta invertir el sentido de circulacion de ambas
vias de tal manera que sobre calle Tucuman la circulacion operaria en sentido sur-norte
mientras que sobre calle Castulo Pefia se efectuaria de norte a sur. Esta modificacion,
cuyo objetivo consiste en mejorar el acceso al anfiteatro José Hernandez, se
complementa con el proyecto de semis peatonalizacion de calle Tucuman, generandose
un corredor jerarquizado a lo largo del cual se materialice el ingreso al predio,
priorizando la movilidad peatonal cuyo flujo carece de restricciones en este aspecto.



2. Estacionamiento

Oferta de estacionamiento

En total se inventariaron 14 cuadras con estacionamiento en ambos lados de calzada (con
excepcion de calle Belgrano solo calzada Este) que representan un espacio urbano equivalente a
555 espacios de estacionamiento. Es importante destacar que del espacio urbano total sefialado,
un 77% estd destinado al estacionamiento vehicular en la via publica (incluyendo
estacionamiento libre, controlado y exclusivo para motocicletas).

Las vias inventariadas se correspondieron practicamente con aquellas donde se produce una
considerable acumulacion de vehiculos en funcion de la concentracion de actividades

comerciales, bancarias e institucionales que las caracteriza. El contenido del inventario indicado
en las referencias del modelo de planilla de relevamiento apunt6 a la descripcion integral del
espacio vial paralelo al cordon, parte del cual cumple funciones distintas al almacenamiento de
vehiculos, limitando el lugar disponible para estacionar.

Mediante un relevamiento de campo se registraron las plazas de estacionamiento para
automoviles y motos, asimismo identificando otros espacios designados para una variedad de
funciones.

El espacio disponible sobre calzada, el cual abarca alrededor del 70% del area paralela al cordon
de vereda en los tramos estudiados, constituye el principal lugar de estacionamiento del parque
automotor que circula por la ciudad. Situaciones similares se replican en muchas ciudades de
pequefio tamafio en funcién de costumbres o habitos arraigados en los ciudadanos, los que se
desplazan mayoritariamente en vehiculos motorizados buscando estacionar lo mas cerca posible
de su destino final y existiendo una cierta resistencia a realizar caminatas. Escenarios como el
descripto no resultan sostenibles como consecuencia del incremento del parque automotor y del
aumento de las actividades administrativas, economicas, culturales, recreativas, turisticas, etc.,
que caracterizan a ciudades con potencial de desarrollo. En este sentido, resulta necesario
adoptar medidas de regulacion de la oferta de modo de producir un impacto en la demanda, en
términos de modificar la conducta de los usuarios y optimizar la utilizacion del espacio
tendiendo a lograr un transito fluido y seguro para todos los modos.

En el caso particular de la ciudad de Jesus Maria, la infraestructura en lo que se refiere a
sefializacion de estacionamiento, es adecuada y se encuentra en buenas condiciones de
mantenimiento. En algunos tramos no se ha materializado la demarcacion de los boxes de
estacionamiento con lo cual se desaprovecha el espacio en cierta medida.

Las plazas reservadas con diferentes fines (carga y descarga, paradas de taxis y 6mnibus, etc.) se
encuentran claramente demarcadas e identificadas. Sin embargo, a partir de la simple
observacion pudo constatarse que el control y/o el régimen sancionatorio no son efectivos ya
que se advierte la presencia frecuente de vehiculos estacionados en espacios reservados, muy
proximos a las esquinas, sobre sendas peatonales o frente a salidas de cocheras.

Los indicadores obtenidos al procesar los datos recolectados durante el censo de
estacionamiento revelan el comportamiento de los usuarios con relacion al uso de la oferta sobre
la calzada. Estos se sintetizan en:

e Se verificd una ocupacion elevada durante periodos prolongados en todos los tramos
estudiados, en algunos casos cercana o igual al 100%. Lo anterior se refleja en
porcentajes promedio de ocupacion de considerable magnitud.

e En términos generales, la mayor parte de los vehiculos ocupé una plaza de
estacionamiento durante menos de media hora, siguiéndole en orden de magnitud los



grupos de vehiculos que permanecieron estacionados entre 30 y 60 minutos. En el otro
extremo, en algunas calles y periodos de medicion, una proporcion significativa de
vehiculos (20% aproximadamente) presentaron permanencias prolongadas (mas de dos
horas) ocupando una plaza de estacionamiento.

e Los valores de la rotacion presentan variaciones entre las calles y los horarios
analizados. La rotacién promedio ponderada por las horas durante las cuales se
efectuaron las mediciones fue de 2,7 veh / box / 5 horas, correspondiendo el lapso de
cinco horas a la duracion media de los distintos periodos de relevamiento.

e Laausencia de restricciones con relacion al estacionamiento sobre calzada se manifiesta
en una ocupacion bastante intensa: es posible que ello esté induciendo la presencia de
vehiculos que “dan vueltas” con el propdsito de encontrar una plaza de estacionamiento
desocupada.

e La presencia casi permanente de vehiculos estacionados produce un efecto de reduccion
de la capacidad de las vias, y la consecuente disminucion de la velocidad del transito
como consecuencia de las fricciones asociadas a las operaciones de estacionamiento.

e Las demoras por el ingreso / egreso de vehiculos a los boxes y las detenciones por
espera en doble fila producen efectos negativos en la percepcion de los automovilistas y
de inseguridad desde el punto de vista de peatones y de usuarios de bicicletas.

Medidas para la gestion del estacionamiento

Las estrategias destinadas a gestionar la demanda de viajes intentan dar satisfaccion a las
necesidades de movilidad de los ciudadanos procurando el desarrollo sostenible y un estilo de
vida compatible con las expectativas de los habitantes de la ciudad. Las medidas adoptadas con
relacion al estacionamiento en areas centrales, han adquirido una importancia creciente dentro
dichas estrategias. La disponibilidad de plazas, el costo de estacionar y otras condiciones
relativas al estacionamiento resultan determinantes en la eleccion del modo de transporte. Los
objetivos basicos que persigue la gestion de la demanda de viajes son:

e Reducir la necesidad de realizar viajes

e Reducir la longitud de los viajes

e Promover el uso del transporte no motorizado

e Promover el uso del transporte publico

e Promover los viajes compartidos (pooling)

e Desplazar los viajes en horarios pico hacia horarios fuera de punta

e Desplazar viajes de localizaciones que presentan congestion

¢ Reducir las demoras en el transito
Para considerar la influencia del estacionamiento sobre la demanda de viajes es necesario
analizar la oferta y la demanda planteando politicas de estacionamiento en el marco de una
politica global de transito. El objetivo perseguido seria la regulacion del transito urbano de
manera tal que no se restrinja la movilidad de la poblacion, haciendo un uso racional del sistema
de transito, minimizando los costos globales y haciendo foco en el cuidado del ambiente.
El comportamiento de los conductores con relacion al estacionamiento estéd influenciado por dos
factores: las restricciones en cuanto a la disponibilidad de espacios y el costo derivado de
permanecer en una plaza. Con respecto a las primeras, los conductores suelen presentar patrones
de comportamiento definidos por lo que la informacién que dispongan sobre la disponibilidad
de los espacios que ocupan habitualmente influira sobre su decision de viaje, reduciendo los
recorridos efectuados en bisqueda de una plaza libre. También estd comprobada la relacion
entre el costo del estacionamiento y la disposicion a estacionar a mayor distancia del lugar de



destino y por ende a caminar mas a medida que el costo es mayor. En funcion de lo expuesto y
en el marco de una politica que persigue la jerarquizacion del area central, la reorganizacion del
transito y acciones para una movilidad sustentable, se propone una seric de medidas para
gestionar el estacionamiento.

Semipeatonalizacion del area central

El proyecto de semipeatonalizacion de la calle Tucuman se localiza en aquellos tramos donde se
presentan los mayores conflictos de estacionamiento y donde resulta necesario despejar areas no
aptas para estacionamiento como esquinas, rampas para discapacitados, etc. Para garantizar la
efectividad del sistema de estacionamiento regulado y cumplir con el objetivo principal de
desalentar el ingreso de vehiculos al sector, el cobro de la tarifa debera efectivizarse con
anterioridad al uso, el control debera ser permanente y las transgresiones deberan sancionarse,
sin excepcion. El reordenamiento de calle Tucuman que tendrd una reduccion del 50% de los
espacios disponibles debido al proyecto de semi-peatonalizacion debera ser compensado por la
mayor rotacion resultante de las medidas de regulacion.

Medidas de gestion administrativa

e El control del estacionamiento sobre calzada debe limitarse a dias laborables durante
franjas horarias diurnas, en horario a determinar de acuerdo a las fluctuaciones de la
demanda reveladas por el estudio de estacionamiento (8 a 20 horas) —8 a 14 /17 a 20

e Inicialmente o en una primera etapa se propone implementar un sistema
estacionamiento controlado (tarifado) en las siguientes localizaciones: en calles
Tucuman y Castulo Pefia entre Olmos y Colon; calle Belgrano entre Cabrera y
Almafuerte y calle San Martin entre Colén y Olmos. En una segunda etapa el
estacionamiento controlado en calles Tucuman y Céstulo Pefia debera ampliarse hasta
Doménico Zipoli y 9 de Julio y finalmente incluir las calles Ing. Olmos y Kennedy entre
Cordoba y Castulo Pefa.

e Paralelamente se prohibira el estacionamiento sobre la calzada sobre la mano este a lo
largo del tramo donde se prevé desarrollar el proyecto de semipeatonalizacion.

e Podrd considerarse la posibilidad de establecer periodos de permanencia maximos
(entre una y dos horas) ocupando una plaza, en la totalidad de los sectores donde se
implemente el estacionamiento controlado o estacionamiento gratuito durante 30
minutos, de tal modo de estimular la renovacién o aumentar la tarifa de manera
progresiva a medida que aumenta el tiempo de permanencia.

e Reglamentar y activar desde el punto de vista operativo, un efectivo sistema de control
en la via publica y un régimen de sanciones.

e Campaiia de educacion previa a la aplicacion del régimen de penalizacion.

e Evaluacion ex — post: realizacion de mediciones para estimar los indicadores de
estacionamiento transcurrido un periodo (varios meses) a partir de la puesta en marcha
del sistema con el objetivo de testear si ocurrieron los cambios de comportamiento
esperados.

Medidas de gestion economica

e Implementacion de una politica tarifaria para el estacionamiento sobre la calzada en las
principales vias del area central: el valor de la tarifa

e En términos de lograr un sistema eficiente, resultaria recomendable la aplicacion de
sistemas de cobro no personalizados tales como tarjetas, tickeadoras, parquimetros o a



través de aplicaciones en teléfonos celulares. En determinadas circunstancias pueden
presentarse demandas de caracter social / laboral que impongan presiones para ocupar
personal que cobre el estacionamiento. En tltima instancia la modalidad de cobro a
adoptar dependera de una decision politica del municipio.

Intervenciones fisicas

En la totalidad de los tramos con propuestas de intervencion, debera instalarse la carteleria
correspondiente a la sefializacion vertical y demarcar los espacios de estacionamiento previstos
en cada caso.

Se recomienda la provision de elementos para el estacionamiento de bicicletas en espacios
reservados para este uso

3. Relevamiento de la red de ciclovias propuesta

Red de ciclovias propuesta por el municipio

El municipio ha presentado ante la Direccion Nacional de Transporte No Motorizado (DNTNM)
dependiente del Ministerio de Transporte, un anteproyecto de la red de ciclovias planificadas
para la ciudad, con el objetivo de acceder a un financiamiento de las obras necesarias. Desde
dicha direccion se efectuaron algunos comentarios con relacion a la red que deberan ser
atendidos por el municipio.
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Imagen X. Red de ciclovias propuesta por el municipio.

Fuente: Informe de Red de Ciclovias del Municipio Jesis Maria, elaborados por técnicos de
Jesus Maria para ser elevado a la Direccion Nacional de Transporte No Motorizado,
Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad Urbana, Secretaria de Planificacion del
Transporte del Ministerio de Transporte de la Nacion



El objetivo del presente estudio es evaluar las condiciones ofrecidas por la red vial urbana para
la implantacion de la mencionada red de ciclovias, contrastando la propuesta del municipio con
los comentarios de la DNTNM y con los resultados obtenidos de los censos vehiculares. Para
esto se realizO un relevamiento de las vias propuestas, el cual se complementd con la
observacion de diferentes vias que podrian constituir alternativas al esquema propuesto.

Vale destacar que la red de ciclovias propuesta por el municipio presenta un trazado interesante
porque integra diferentes barrios, teniendo en cuenta centros de salud, educacion y diferentes
hitos de la ciudad.

Descripcion del relevamiento

El relevamiento se realizd el martes 28 de noviembre de 2017 por la mafana. Abarcod la
totalidad de las calles y avenidas designadas para ser intervenidas en una primera etapa y una
serie de vias adyacentes, recolectando informacion relativa a las caracteristicas del entorno,
sentidos de circulacion, dimensiones de la calzada, sefalizacion luminosa, maniobras
vehiculares permitidas, presencia de escuelas u otras instalaciones con elevada concurrencia del
publico, etc.

El examen de la infraestructura vial se enfoco en el analisis particular de cada situacion respecto
a la capacidad existente para albergar espacios exclusivos para la circulacion de bicicletas,
ademas de los carriles de circulacion y estacionamiento de vehiculos motorizados requeridos
para mantener normalmente la operacion del tréansito, anticipando los potenciales conflictos
entre ciclistas, peatones y vehiculos motorizados en presencia de la nueva infraestructura.

Para el analisis del entorno se tuvieron en cuenta los usos del suelo predominantes en cada
tramo en funcion de su influencia sobre la demanda actual y futura de viajes en bicicleta, el
grado de mixtura de usos y la presencia de centros de atraccion de viajes.

Se efectué un registro fotografico a lo largo del recorrido realizado, apuntando las
caracteristicas de cada corredor, los obstaculos percibidos en cada caso y planteando algun
esbozo de alternativas. Finalmente, el equipo de trabajo se reunié con funcionarios municipales
para intercambiar informacion y opiniones, de modo de poder efectuar recomendaciones dentro
de un esquema del proyecto que arroje beneficios para la ciudad a la vez que sea compatible con
los requerimientos del organismo de financiacion.

El proyecto de una red de ciclovias, el cual deberd contar con la aprobacion del organismo
nacional que aportara los fondos necesarios para su construccion, exige que las calles donde se
materialice esta obra se adecuen a las condiciones exigidas para un transito ciclista seguro. Las
principales objeciones formuladas por la Direccion Nacional de Transporte No Motorizado
(DNTNM) en relacion con la implantacion de ciclovias sobre algunas calles, fueron el doble
sentido de circulacion sin separacion, la circulacion del servicio urbano de pasajeros y el cruce
de vias del ferrocarril sin barrera. Se analizan las principales trazas propuestas en el contexto de
su funcionamiento actual, indicandose las modificaciones que serian requeridas para admitir un
trazado cicloviario.

Recomendaciones generales
e La red de ciclovias proyectada conforma una grilla que establece conexiones directas
entre la totalidad de los sectores de la zona urbana, atravesando el area que concentra
las actividades econémicas, administrativas, educativas y recreativas.
e El entorno de los recorridos proyectados atraviesa sectores de la ciudad con distintos
usos de suelo como son comercial, institucional, residencial y mixtos lo que favorecera
el uso de bicicletas para viajes cotidianos y no sélo recreativos.



e Las dimensiones de las vias seleccionadas admiten la cesion de espacio para la
implantacion de ciclovias de doble sentido de circulacién con proteccion fisica. La
posible distribucion de los carriles destinados a la circulacion y el estacionamiento de
modos motorizados, difiere de acuerdo a la via que se trate.

Respecto de los requerimientos planteados por la DNTNM que es el organismo que otorgara el
financiamiento, podemos mencionar lo siguiente:

e Coincidimos en la necesidad de localizar las ciclovias en calles con mano unica, pero
creemos que es fundamental establecer una separacion fisica del flujo vehicular y
adaptar el disefio del perfil de la calzada e intersecciones para evitar que existan
aumentos en las velocidades medias de circulacion de los automoviles lo que seria
incompatible con un uso cicloviario.

e La circulacién del transporte publico no parece ser un impedimento para implementar
una ciclovia del lado izquierdo, en este punto no coincidimos con la DNTNM acerca de
la necesidad de relocalizar los itinerarios del servicio de pasajeros.

e Coincidimos en la necesidad de un tratamiento para el cruce de las vias del ferrocarril

En general los usuarios de vehiculos motorizados no respetan la prioridad de paso de ciclistas y
peatones, habiéndose observado este comportamiento a lo largo del relevamiento.
Recomendamos que la implementacion de la ciclovia no sea una obra aislada y que se
establezcan los organismos institucionales, el marco normativo y los recursos humanos
capacitados para disponer de un control y adecuado mantenimiento de la ciclovia como asi
también un control de la operacion, es decir del adecuado uso, registro de incidentes apuntando
a una permanente mejora de la red, esto sera fundamental para que la bicicleta sea realmente un
modo de transporte alternativo al automovil en el largo plazo.

Conclusiones y recomendaciones

En términos generales, se recomienda la ejecucion de las propuestas planteadas por la
municipalidad, pero destacamos la importancia de profundizar y desarrollar estudios de
proyecto en los corredores principales, de forma de garantizar un disefio vial urbano seguro para
todos los usuarios (vehiculares, peatones, ciclistas, transporte publico, etc.), estudios de
movilidad y planificacion de los servicios de transporte publico.

Finalmente, se aconseja que al momento de implementar las medidas y adecuaciones esto se
haga de manera experimental y controlada, acompafiadas de una intensiva campaiia de difusion
por medio de la cual se detallen tanto los cambios introducidos como los beneficios que estos
podrian traer aparejados.

Un cambio en el uso de la via que no sera acorde a la jerarquia para la cual ha sido disefiada. Por
esto es que consideramos importante remarcar que no se trata simplemente de decisiones
menores, sino que son intervenciones mayores donde debe incentivarse la participacion de un
equipo interdisciplinario y profundizar en proyectos integrales que incluyan un redisefio del
perfil de calzada, veredas, intersecciones, sefializaciones, etc.
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