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Movilidad

Autor

Ing. Dante Galvan

1. Objetivo del informe

Analizar, mediante la informacion recabada y las encuestas de
percepcion realizadas anualmente por MdPET, la movilidad del
Partido desde un enfoque que privilegie la sustentabilidad por
encima de la funcionalidad.

2. Enfoque general

2.1. iPor qué se habla de movilidad
y no de transito?

Existe una fuerte coincidencia en los diferentes ambitos de debate
en que el estudio de los desplazamientos urbanos debe dejar de
basarse en la funcionalidad del sistema para focalizarse en su
sostenibilidad. Esta distincién de conceptos, que la bibliografia’
expresa de diferentes formas e implica como pasar “de la
capacidad a la accesibilidad”, es lo que nos ha llevado a cambiar la
denominacion de “transito”, asociada a los desplazamientos en los
modos motorizados, por el de “movilidad”, que de forma inclusiva
contempla la convivencia entre éstosy los no motorizados (peatones
y ciclistas). La evolucién conceptual no solo se ha experimentado en
el ambito de la teoria, sino también en los objetivos, la planificacion

Cuadro 9.1 .

Objetivos Especificos de Desarrollo Sustentable Global de las Naciones Unidas

OBJETIVOS ESPECIFICOS DE DESARROLLO SUSTENTABLE GLOBAL DE LAS NACIONES UNIDAS

Objetivo

3 - Garantizar vidas saludables y
promover el bienestar para todos a
todas las edades.

9 > Construir infraestructuras
resistentes, promover una indus-
trializacion inclusiva y sustentable
y fomentar la innovacidn.

11 - Hacer inclusivos, seguros,
resistentes y sustentables las
ciudades y los asentamientos
humanos.

Fuente: ONU, 2017.

Meta

3.6 > Para el ano 2020 reducir a la
mitad el nimero global de fallecidos
y heridos en accidentes de transito.

9.1 - Desarrollar infraestructuras
de calidad, fiables, sustentables y
resistentes, incluyendo las infraes-
tructuras regionales y transfron-
terizas, para soportar el desarrollo
economico y el bienestar humano,
haciendo hincapié en que sea
accesible fisica y econémicamente
para todos.

11.2 - Para el ano 2030, proveer
un acceso a los sistemas de
transporte que sea seguro,
asequible, accesible y sustentable
para todos, mejorando la seguridad
de las carreteras, que destaque
por la expansion de los sistemas
de transporte publico, con atencién
especial a aquéllos que estan en
condiciones vulnerables, mujeres,
ninos, discapacitados y personas
mayores.

2.2. Movilidad sustentable

Indicador

3.6.1 - indice de fallecidos debido
a heridas en accidentes de transito.

9.1.1 - Porcentaje de la poblacion
rural que vive a menos de 2 km de
una carretera transitable durante
todo el ano.

9.1.2 —> Volimenes de pasajeros y
cargas, por modo de transporte.

11.2.1 > Porcentaje de la poblacion
que tiene un acceso adecuado al
transporte publico por género, edad
y personas con discapacidades.

y las formas de ejecucidn de los trabajos de campo: desde el enfoque
antiguo, los “aforos de transito” (la sola denominacién ya es una
declaracion de principios) en una interseccion, se cuantificaban los
peatones sélo como una “molestia” para la correcta evacuacion
de los vehiculos que giran hacia ambos lados, no para mejorar los
desplazamientos de éstos.

A partir de los avances en el estudio cientifico de cambio climatico y sus consecuencias para el planeta,
se han profundizado las preocupacionesyacciones relacionadas con la sustentabilidad de los sistemas,
que es la calidad que no es comprada principalmente a expensas del futuro, segin el Premio Nobel de
Fisica en 1969, Murray Gell Mann. El World Business Council for Sustainable Development (WBCSD)
define a la movilidad sostenible o ecomovilidad como aquella capaz de satisfacer las necesidades de
la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar o establecer relaciones sin
sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos basicos actuales o futuros, es decir, sin comprometer
el bienestar de las generaciones futuras.
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1. [Libro Verde del Medio Ambiente Urbano de la UE, 1990; G. Dupuy, 1998; A. Sanz, 1998; F.
Tonucci, 2006; M. Herce y F. Magrinya, 2013; ICES-BID, etc.)




El enfoque del informe, estd en linea con lo expuesto por la
Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) respecto de los
objetivos para el desarrollo sostenible globaly especificamente con
los relacionados con la reduccion de las externalidades negativas
del sistema de movilidad.

Teniendo en cuenta este enfoque es que se desea analizar la
sostenibilidad de un sistema de movilidad concreto, que se
encarga de acercar a las personas y asegurar la distribucion de
las mercancias, a partir de una serie de conceptos: eficiencia,
seguridad, equidad, bienestar, competitividad y salud.

Asi, el espacio publico en general y las calles en particular dejan
de tener como Unica finalidad constituir una red de vias rapidas
destinadas a los automdviles para convertirse en un espacio
compartido de convivencia y saludable en el que todos los modos
de transporte deberian ser utilizados de la forma mas eficiente
y beneficiosa para el conjunto de la sociedad. O sea, en primera
instancia, todas las personas tienen derecho a desplazarse de
forma seguray en un entorno urbano tranquilo y amigable.

Para abordar el tratamiento de la movilidad urbana es necesario
conocer el punto de partida en lo referente a la configuracion
urbana de la ciudad, asi como al espacio publico y su regulacion.

Todo empieza en la ciudad

No es posible disefar un sistema de movilidad sostenible si el
modelo urbano no lo es, ya que la distribucidn de las actividades
en el espacio condiciona la calidad de los desplazamientos.
Contrariamente a los principios del funcionalismo expuestos
en “la carta de Atenas”, manifiesto urbanistico ideado en el IV
Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM, 1933),
que pregonaba los méritos de un sistema basado en una rigida
compartimentacion y en la localizacion de las actividades segun la
funcion (zonas estancas que se enlazan mediante una extensa red
de calles y servicios de transporte), es relevante la consecucién
de una ciudad compacta, diversificada y mixta porque mejora la
eficiencia en la asignacion de los recursos materiales, energéticos,
etc., y minimiza los movimientos en modos motorizados y el uso del
suelo. Segun Erce et al (2007) para conseguir un modelo de ciudad
sostenible es necesario articular dos aspectos centrales: primero,
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adecuar las actividades en los espacios, tanto residenciales como
de servicios; segundo, tratar de ofrecer los medios de transporte
sostenibles para conectar estas actividades.

Para la busqueda de una movilidad sostenible de las grandes
ciudades vy, eventualmente, de las medianas, el LYMAU (1990)
propone seguir cronoldgicamente los siguientes pasos:

1. El analisis del reparto modal, que es uno de los indicadores
que muestran mas claramente cual es la forma preponderante
de conexion de las actividades y qué posibilidades hay de que
evolucione hacia modos mas sustentables. Una de las formas
pertinentes de evaluacion es estudiar el reparto modal por
“coronas” urbanas, ya que es esperable que en la medida que se
localice mas alejada de la zona central de la ciudad, se incremente
el uso del vehiculo privado como modo de desplazamiento. Este
enfoque estd alineado totalmente con el Objetivo 9 de la ONU (ver
Cuadro 9.1), que analiza el rol de la infraestructura en la inclusion
y sustentabilidad del sistema de movilidad.

2. El analisis de las lineas de deseo de movilidad de la poblacion,
o sea, la distribucion espacial de los movimientos cotidianos
(obligados y no obligados).

3. La comunicacion de los espacios/actividades por medio de los
modos respetuosos del medio ambiente (peatonal y ciclista).

4. Analizar la pertinencia del funcionamiento del sistema de
transporte en vehiculo privado.

En este contexto, donde se vincula estrechamente el logro de
un sistema de movilidad sostenible y el desarrollo armédnico del
entorno es donde radica la importancia de contar con informacion
obtenida sistematicamente (por ejemplo, la obtenida por Mar del
Plata Entre Todos) para el monitoreo continuo de los planes de
desarrollo urbano por ejemplo, Plan Estratégico Municipalidad
General Pueyrredon y el Plan Maestro de Transporte y Transito).

La estrecha
vinculacion entre

el logro de un
sistema de movilidad
sostenible y el
desarrollo armonico
de la ciudad, potencia
la importancia de
contar con
informacion fidedigna,
sistemadticamente
obtenida, para el
monitoreo continuo
de los planes de
desarrollo urbano.
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Entorno de movilidad inclusivo con el espacio
publico disponible

Los planes de movilidad comunmente expresan, como parte de
sus objetivos, el logro de un sistema de movilidad que asegure el
“derecho a la movilidad” de todas las personas, lo cual implica la
atencion a la totalidad de las formas/modos de desplazamiento.
Sin embargo, es posible afirmar que los planes de movilidad
ya no pueden asegurar este derecho a la movilidad debido
principalmente a la insuficiencia de espacio publico para satisfacer
el “deseo” de desplazarse en vehiculo privado, sino que deben
perseguir el objetivo de asegurar la cobertura de la “necesidad” de
desplazamiento. En esta dicotomia entre cubrir una necesidad o un
deseo, generalmente sujeto a ciertas regulaciones, la planificacion
de la movilidad sostenible debe centrarse en el cumplimiento de
la primera, que podria enunciarse como “asegurar el derecho a la
accesibilidad”.

El espacio publico urbano, siempre limitado, es objeto de muchas
y diversas solicitudes entre las cuales destaca ser el espacio de
movilidad de personas y mercancias en diferentes sistemas de
transporte. Una calle pensada funcionalmente para todos los usos
actuales deberia disponer de una seccion que dificilmente tiene
cabida en la mayoria de las tramas viales de nuestras ciudades.
La Unica posibilidad no utépica de asignar convenientemente el
espacio publico es especializar y compartir los usos contemplando:

En general estd asociada a la variable espacial, que contempla
la superficie dedicada a cada operacién o servicio urbano, y la
temporal, que supone asignar el mismo espacio a diferentes fines
en distintos momentos del dia.

Responde a la necesidad de disenar la oferta de acuerdo a las
caracteristicas cualitativas y cuantitativas de la operacidn o servicio
que lodemanda. En este sentido se destaca que el subdimensionado
puede ser tan perjudicial como el sobredimensionado de la oferta
y un ejemplo claro de este aspecto es el resultado que ha tenido
el sobredimensionamiento del espacio publico destinado para el
vehiculo privado.

El desarrollo de un sistema equitativo de asignacion de espacio a
las operaciones y servicios que agregan valor a la ciudad, esta
relacionado con la democratizacion de éste, con la inclusion
de todos los usuarios y demandas insatisfechas y/o nuevas.
En el marco de este concepto es fundamental considerar
especialmente la accesibilidad, que mejora la calidad de vida de
toda la poblacidn, pero es evidente que hay grupos de personas
que se ven mas afectadas por la existencia de barreras, ya sea de
forma permanente o circunstancial. En este sentido, considerando
el concepto ampliado de la movilidad reducida, los principales
beneficiarios de la supresion de barreras son tres grandes
colectivos: el de las personas con discapacidades permanentes;
el de las personas mayores; y el de las personas afectadas por
circunstancias transitorias, derivadas de actividades o situaciones
coyunturales que puedan reducir la capacidad de moverse
(discapacidad transitoria, embarazadas, personas que llevan nifios
pequenos en brazos o en cochecito, transportan bultos pesados o,
simplemente, tienen las manos ocupadas, etc.). La planificacién
y disefio del entorno urbano bajo este concepto, no sélo busca la
supresion de barreras fisicas sino también el logro de un ambito
que propicie un clima de prevencion frente a los siniestros de
transito (ver Apartado ;Es amigable con las personas de movilidad
reducida?).

En la dicotomia entre
cubrir una necesidad
o un deseo [derecho
a la movilidad), la
planificacion de la
movilidad sostenible
debe centrarse en

la primera, o sea,
“‘asegurar el derecho
a la accesibilidad” en
un marco de escasez de
espacio publico.

La dnica posibilidad

no utopica de asignar
convenientemente

el espacio publico es
especializar y compartir
los usos.




3. Sistema de movilidad local

3.1. ;Cémo nos movemos?
¢En qué?

La Encuesta Origen/Destino basada en el hogar, realizada en 2013
desde la Municipalidad de General Pueyrredon, considera como
“viaje” a todo desplazamiento fisico de una persona de cuatro o
mas anos de edad, realizado en cualquier modo de transporte o
combinacion de modos y que implique un recorrido minimo de
cinco cuadras o su equivalente de 500 m. El reparto modal de los
viajes diarios en la ciudad, muestra que la forma preponderante
de desplazamiento es el vehiculo privado con cuotas que rondan el
41%, tanto en invierno como en verano. En la temporada invernal,
menos influenciada por la estacionalidad turistica, se expresaron
las siguientes cuotas de reparto modal en los viajes diarios
urbanos: 41% en automovil, 34% en autobus, 14% peatonalmente,
4% en bicicleta y 3% en motovehiculos. Esta distribucion es
comprometida desde el punto de vista de la sustentabilidad, ya que
el vehiculo privado es el que presenta mayores costos sociales en
general e impacta fuertemente sobre el espacio publico destinado
a la movilidad (Gréafico 9.1).

El reparto modal de la EOD (2013) presentaba
una cierta preponderancia del vehiculo
privado en los desplazamientos urbanos
diarios, lo cual suponia una situacion inicial
comprometida para el desarrollo de un
sistema de movilidad sustentable

Con un enfoque y una metodologia sustancialmente diferentes,
donde se consulta sobre las caracteristicas del “viaje habitual”,
la EPC 2016 de Mar del Plata Entre Todos, muestra que el 47,4%
de los encuestados se desplazan en autoblUs y el 37,1% en
automovil. En este sentido, resulta llamativa la baja cuota relativa
de los desplazamientos peatonales, que podria tener una doble
lectura: que los viajes a pie son efectivamente muy reducidos en
el entorno urbano o que los encuestados consideran como viaje a
los desplazamientos de cierta distancia, despreciando de alguna
forma los que realiza en el entorno proximo. Si se tiene en cuenta
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Grafico 9.1.a
Reparto modal de los viajes diarios de 2013

2013

E
L1% 34%

El estudio define por viaje “a todo
desplazamiento fisico de una persona
de cuatro o mas afnos de edad, con
origen y/o destino en el Partido de
General Pueyrredon, realizado en
cualquier modo de transporte o
combinacién de modos, por cualquier
motivo, y que implique un recorrido
minimo de 5 cuadras o su equivalente
de 500 metros” [Mumapalldad de
General Pueyrredon 2015), “Encuesta
de Origen Destino, Caracterizacion de
la Movilidad".

Otros :: 1%

Taxi :: 3%
Motocicleta :: 3%

Bicicleta :: 4% Ns/Nc :: 0%

Apie:: 14% Automovil :: 41%

Autobus :: 34%

Fuente: EOD 2013, MGP.

Grafico 9.1.b
Reparto modal de los viajes habituales de 2016

2016

-

37% 47,4%

Respuesta del encuestado a
la consulta Cuél es el medio
de transporte utilizado en el
desplazamiento que realiza
habitualmente?

Taxi:: 1%

Motacicleta :: 5%

3% Ns/Nc ::

0%

Bicicleta :

A pie :: 6%

Automovil :: 37%

AutobUs :: 47,4%

Fuente : EPC 2016, Mar del Plata
Entre Todos.

n=1406
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el viaje medio declarado en 2015 y 2016, es de esperar que el
enfoque de minimizacién de los viajes “barriales” sea la lectura
adecuada para la baja cuota relativa de los recorridos peatonales.

En primera instancia y ain cuando ello no necesariamente marque
una tendencia, es auspicioso para la sustentabilidad del sistema
local de movilidad que la opcién con mayor cuota relativa es, al
igual que en la encuesta de 2012y revirtiendo los resultados de la
realizada en 2015, la del transporte publico masivo. Ello se debe a
una caida de 6,2 puntos porcentuales (p.p) del automovil respecto
del 2015 y un aumento de 9,4 puntos del autobus en el mismo
periodo.

Grafico 9.2 .|
Evolucion del reparto modal de los viajes habituales,
2016.

== Automavil
= Autobus
- A pie

- Bicicleta

- Motocicleta

50
45
40
85
30
25
20
13
10

I

2012 2015 2016

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

Las zonas con mayor cuota relativa

de uso del vehiculo privado son

las 6 y 7, pertenecientes a la 3era corona,
y se destaca que en la primera existe un
significativo 11% de los viajes habituales
en motovehiculos, presumiblemente, como
sustituto del sistema de TPC

La zonificacién adoptada para el andlisis de indicadores, desde el
punto de vista de la movilidad responde basicamente a un sistema
de “coronas” geogréficas (distancia al centro), donde la zona 1 se
corresponde con el area central de la ciudad, la zona 2 con la lera
corona, laszonas 3,4y 7 una2dacoronaylasbyéla3eracorona. En
este sentido se destaca que la zona 7 presenta un comportamiento
mas propio de la 3era corona que de la 2da corona.

En el andlisis de los modos de desplazamiento de cada zona,
se destaca: que las zonas con mayor cuota relativa de uso del
transporte publico son las 6 y 7 (3era coronal, ambas con mas
del 70% de los viajes, y le siguen las zonas 3y 4 (2da corona) con
alrededor del 55%; las zonas 1, 2y 5 son las que generan el mayor
porcentaje de viajes en auto; la reducida cuota del vehiculo privado
de las zonas 6 y 7, con el 10,7% y el 20,4% respectivamente; la
cuota del uso de motovehiculos es significativamente alta en la
zona 6 (10,7%) y, en funcion de la importante representatividad del
auto, previsiblemente como modo sustituto del sistema de TPC.

La poblacion mas alejada de su destino habitual es claramente la
localizada en la Zona 4 con una distancia que esta un 79,4% por
encima de la media de la ciudad (93,8 cuadras sobre 52,3 cuadras),
sin embargo ello no se traduce de forma directa a los niveles de
accesibilidad ya que el tiempo esta sélo el 43,1% por encima del
promedio (relacién Rz, entre el tiempo y la distancia, es igual a
0,4). Las zonas que presentan mayor proximidad al destino de su
viaje habitual, lo cual podria considerarse como representativo del
grado de madurez en lo referente a la compacidad, diversificaciony
mixtura de usos y funciones del sector (caracteristicas esperables
para la sustentabilidad de un entorno urbano), son las 1y 2 con 46
cuadrasy 45 cuadras respectivamente.
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Grafico 9.3 ./ ¢Cual es el viaje habitual?

Distribucion modal por zona, 2016
La distancia de viaje esta asociada a las posiciones relativas entre
el origen y el destino del viaje habitual y podria considerarse como

100,00% un indicador topoldgico de la accesibilidad de la zona (relacion
del viaje con la dotacién de infraestructura), pero el tiempo de
viaje es una medida de la facilidad o dificultad aportada por

40 005 las infraestructuras y servicios/medios de transporte para la

P realizacion de ese desplazamiento.
El viaje medio del afo 2016, manteniendo caracteristicas muy

60,00% similares a las del afo 2015, tuvo una extension de 52 cuadras
(50 cuadras en 2015) y un tiempo total de 25 minutos hasta el
destino (22 minutos en 2015), no obstante, éste estd compuesto

e por diferentes niveles de accesibilidad segtn la zona de origen del

o viaje.
El viaje mas extenso presenta una media de aproximadamente

20,00% 58,5 cuadras y se realiza en autobus, y le siguen el auto y la moto
con cerca de 51 cuadras en ambos casos. En términos de tiempo
medio de viaje, el transporte publico colectivo sigue siendo el que

R presenta mayor duracion, con aproximadamente 31 minutos, le

' sigue la moto con 23 minutos, la bicicleta y el vehiculo privado con

20 minutos.
. Otros
. Automdvil . . 5 O
) Distancia cuadras
. Autobus . .
media de viaje
. Motocicleta 9
B sicicleta
Taxi

. A pie

Tiempo
medio de viaje

Fuente : EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n=1406

25 minutos




212 2do. Informe de Monitoreo Ciudadano. Para saber qué ciudad queremos, necesitamos saber qué ciudad tenemaos.

Grafico 9.4 | La relacién entre ambas variables Rz = Tiempo/Distancia 0/D, es

Distancia promedio del viaje mas frecuente durante en cierto modo una medida del impacto de la oferta de servicios
~ , e infraestructuras de transporte (contemplando todos los modos])
el ano, segun modo y zona, 2016

sobre el viaje habitual, o sea, un menor valor representa una mejor

Distancia P o Viai 5 ” adecuacion relativa del sistema de movilidad a la distribucion
Istancia Fromedio Viaje romedio s e .. . .

cada km que hay que recorrer). En este sentido, se observa que el

Auto S nas S G S L S L menor impacto positivo del sistema de transporte (disponibilidad
Omnibus 51.4 50.2 66.8 92,0 73.1 57.3 63.3 58.5 de modos, caracteristicas operativas del servicio de TPC, nivel de
Moto 48,3 43,8 49,1 87.7 52,5 68.9 76,2 51,0 servicio de la infraestructura vial, etc.) sobre la posicién relativa de
. 319 43.0 54.1 54.4 96.2 60.7 5.8 475 pares 0/D se expresa en las zonas 2, 6 y 7, mientras que el mayor
. se corresponde con lazona 1, 4y5.
Taxis 46,1 33.7 55,6 70,0 46,4
- Caminando 12,6 18.3 25.6 13.7 Grafico 9.5 .|
e G Wi s Nei Nessal e NS EM N e Accesibilidad relativa por zona Rz, 2016
=
>
@) Automovil [l
>
<. Autobus . SRl
b Motocicleta [ 4000
L
- Bicicleta
\ u 350,0
< Taxi
51: Apie j 3000
m
o 250.,0
) 1706 |
18,3
2 200,0
[
_ 150,0
m
z 100.0
Ll
5 50,0
(@)
wn 0.0
zZ Zona 1 Zona 2 Zona 3 Zona 4 Zona 5 Zona 6 Zona 7
=
(2]
E Nota: Los coeficientes se han obtenido de la relacion Rz = Tiempo/Distancia 0/D
S Nota: El promedio para el total de la poblacion resulta de la media ponderada para cada zona. Los porcentajes indicados pueden no con el objeto de establecer una medida del impacto del sistema sobre el viaje
E sumar el 100% por cuestiones de redondeo. habitual (un mayor valor representa una mejor adecuacion relativa del sistema a las

necesidades de la poblacion

Fuente: Elaboracién propia en base a EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n=1406 Fuente : EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
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Segun las expresiones 3.2, ;Cémo se percibe el Transporte

de los encuestados,
las zonas con mayor
beneficio por parte
del sistema de
movilidad, son las 4,
5y 1, ya que insumen
menos tiempo de
desplazamiento por
cada km que deben
recorrer en los viajes
habituales

Publico Colectivo?

El Transporte Publico Colectivo es el modo que aporta mayor
sustentabilidad del sistema de movilidad, por ello es fundamental
el analisis continuo y sistematico de la calidad del servicio en sus
diferentes conceptos. La diferencia entre la calidad esperada y la
percibida del servicio de transporte publico explica la satisfaccion
del usuario del sistema e influye directamente en su valoracion
como alternativa al auto en los desplazamientos urbanos.

El costo para el usuario de transporte publico, en términos
generales, es aproximadamente proporcional al tiempo total de
viajey esta compuesto por: el costo de accesibilidad que representa
el “valor monetario” asociado al tiempo de acceso desde el origen
a la parada mas préxima; el costo de espera que, si se considera
un modelo simple de arribos aleatorios de pasajeros a la parada,
es igual a la mitad del intervalo de paso de los vehiculos; el costo
de recorrido, que es el valor del tiempo que el pasajero tiene que
permanecer en el autobus; y el costo de acceso entre la parada de
bajada y el destino final del viaje. La percepcion de estos costos
estan fuertemente afectada por diferentes variables, por ejemplo,
la percepcion de cuanto viajamos estd directamente relacionada
con cémo viajamos (el usuario también valora este tiempo en
funcidn de su confort a lo largo del viaje).

Sistema de gestion de la calidad

Calidad Calidad

Gestidn

Prevista Ofrecida

Planificacion

. Comunicacién
marketing

Calidad

Satisfaccion
del usuario

"~

Calidad

Esperada Percibida

La calidad percibida

La EOD (2013) ha mostrado la calificacién, con una escala del 0 al
10, donde 0 implica un pésimo servicio y 10 un servicio excelente,
de los usuarios asiduos del transporte publico (personas que
se desplazan en autobus al menos una vez cada 15 dias): en la
muestra del periodo estival, que incluye encuestas a turistas y
esta influenciada por el cambio sustancial de las lineas de deseo
de movilidad, los usuarios habituales resultaron ser el 37% del
total de encuestados (717 personas) y valoraron el servicio con
6 puntos o mas el 59%, con 5 puntos el 19,8% y con menos de 5
puntos el 21,2% restante; en el periodo invernal sobre un total de
897 usuarios asiduos, el 70,6% valord el servicio con 6 puntos o
mas, el 14,6% con 5 puntos y el 14,8% con menos de 5 puntos.

Los cinco principales problemas expresados en la EOD son: en
verano, el extenso tiempo de espera, la conduccion brusca de
los choferes, la incomodidad durante el viaje, la poca higiene del
vehiculoy el alto precio del boleto; en invierno, éstos son el extenso
tiempo de espera, el precio del boleto, la incomodidad durante el
viaje, la conduccidn brusca y el extenso tiempo de viaje.

Calificacion del sistema por los usuarios

a) Periodo estival b) Periodo invernal

S Yk
:Q\: 9;( S

60% 60%

50% 50%

40% 40%

30% 30%

20% 20%

10% I 10% .
0% 0%

Menos de 5 Entre 5y 7 Mas de 7 Menos de 5 Entre 5y 7 Entre 8y 10
puntos puntos puntos puntos puntos puntos

Encuesta Origen Destino 2013.
0 puntos: pésimo
10 puntos: excelente
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Grafico 9.6 -
Problemas mas graves indicados por los usuarios de Transporte Publico Colectivo

s B e
L ey
e ) 1%
L ey
N
T 1%
Maltrato del conductor m 4,8%
s Rl 4,3%

Tomo mas de un modo m o,
de transporte  #QY %) 3.5%
Mucho tiempo de viaje o
R 2.5°%
Vehiculos viejos o
R 2.6%
Demasiada distancia o
de parada m 2%
Mucho tiempo
e e S s 34%

de espera O

e e D et 22,5%
NGNS === =ns=sss=sas=sassss=sas=sas=ssssssssssssas=sss===t P}V
Higiene del vehiculo o 17.5%
Conduccin brusco o ————————— 14,9%
Mucho tempo de vije | ——————— 1 3%
e e I ———— 0%
e R 5.5%
Maltrato del conductor m 4,5%

Tomé mas de un modo m o
de transporte "0’ (o) 4%
. . o
Vehiculos viejos m 3,3%
Demasiada distancia
e 3.3%

de parada O

Ns/Nc g 1%

m Periodo estival
m Periodo invernal

Fuente: EOD 2013.

A diferencia de la EOD, donde solo se consulto
a los usuarios asiduos del sistema de TPC, la
EPC esta influenciada por lo que los

no usuarios perciben del servicio, ya que el
25% de los encuestados no usa el transporte

publico
24%

de los marplatenses
considera mucho tiempo de
espera, uno de los problemas
mds graves.

La EPC evalua sistematicamente estas problematicas con el objeto
de analizar la evolucion del sistema de transporte publico pero, a
diferencia de la EOD (2013), su muestra en el afio 2016 incluye un
25% de personas que no usa o usa muy poco el TPC.

La calificacion de transporte publico en el ano 2016 muestra una
leve reduccion respecto del ano anterior, ya que: durante el periodo
invernal, los que lo calificaron como “bueno” o “muy bueno” pasaron
de un 35,4% en 2015 a un 36,1% y los que lo calificaron como
“malo” o0 “muy malo” pasaron de un 22,7% a un 23,9% (incremento
de 0,7 puntos entre los que lo califican positivamente contra 1,2
puntos entre los que lo hacen negativamente); y una mejora en la
valoracién durante el periodo estival, los que lo calificaron como
“bueno” o “muy bueno” pasaron de un 26,6% en 2015 a un 28,9%
y los que lo calificaron como “malo” o “muy malo” cayeron de un
31,9% a un 29,1%.
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¢Con qué frecuencia utiliza el servicio de transporte colectivo?, 2016

¥ Diciembre 2015
B Diciembre 2016

o +4,9%A
20.3% 18,8% 19.8%

I I [ I [ lIBSAj

Varios dias
por semana [4 a 6)

Algunos dias
por semana (1a 3)

Todos los dias

N-10,0%
34,9%
24,9%
+5,3% A
18,4%
13,1%
12% 1.7%
e —
Alguna vez Casi nunca Ns/Nc
por mes o nunca

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406

Grafico 9.8 .|

¢Como califica, en términos generales, el sistema de transporte publico en
General Pueyrredon durante el ano/la temporada?, 2016

Durante el afo

36,1%

23,9%

Dic 2015
Muy bueno I 1.2% 2,4%

Ni bueno ni malo _ 31,5% 28,2%
Malo -18,7% 16,4%

Muy malo l 51% 6,3%

Ns/Nc . 8.6% 13,6%

Durante
la temporada

28,9% 29,1%

Dic 2015
Muy bueno I 1,2% 2,1%
Bueno - 27.7% 24,5%
Ni bueno ni malo _ 33.2% 26,5%
malo [ 20.9% 17,9%
Muy malo . 8.2% 13.8%
Ns/Nc . 8,8% 15,3%

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406

¢Es amigable con las personas de movilidad
reducida?

Laevaluacionde laaccesibilidad se debe hacer mediante unenfoque
global que no se centre Unicamente en mediciones sectoriales
(por ejemplo, edificacién, urbanismo, transporte, comunicaciones
y medio natural), sino que tenga también en cuenta el enlace
entre los mismos para dar lugar a la formacién de “cadenas
de accesibilidad”. Asi pues, como los aspectos habitualmente
evaluados se dividen en varios sectores es importante, si el estudio
lo permite, tener en cuenta sus puntos de enlace para evitar que
éstos sean accesibles individualmente pero no lo sea el nexo de
union entre ellos.

La calificacion del sistema respecto de su amigabilidad con las
personas de movilidad reducida es muy baja, ya que el 64,9% de
los encuestados consideran que es regular o mala, y sélo el 30,9%
expresa un cierto grado de conformidad con el servicio a este
grupo de usuarios.

Grafico 9.9 |

¢Como califica, en términos generales, el sistema

de transporte publico en Gral. Pueyrredon para su uso
por personas con discapacidad, adultos mayores y todas
las personas con déficit de marcha?, 2016

64,9% de los encuestados considera
que el servicio es poco amigable con las
personas de movilidad reducida

I — ap.4%
I, 2s.5%
I 30.3%

| os%

B 2.2%

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

Nada adecuado

Poco adecuado

9 Algo adecuado

Muy adecuado

No sabe
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¢Como se accede al sistema?

La accesibilidad “econdmica” al sistema de transporte esta
compuesta por el costo de cada viaje y su influencia en la decision,
y a su vez, por la facilidad de acceder a la adquisicion del titulo
para viajar (traducible a costo mediante el tiempo invertido en
dicha actividad), que en el afio 2016 se realiz6 mayoritariamente
mediante una tarjeta sin contacto recargable. En lo referente al
precio del boleto se observa que es valorado de forma negativa por
el 51,8% y que esta valoracion ha crecido un 2,8 p.p. respecto del
periodo anual de 2015.

En cuanto al titulo de viaje se destaca que desde mediados de
agosto de 2016 en el Partido de General Pueyrredon se comenzé
la mutacién hacia el Sistema Unico de Boleto Electrénico [tarjeta
SUBE), por lo que el periodo anual analizado estuvo ciertamente
afectado por todo el proceso. El acceso a los puntos de carga
presenta una valoracion negativa cercana al 50% y positiva cercana
al 17% en ambos periodos analizados y no muestra cambio
significativo respecto de 2015.

En términos generales, se observa una situacion similar al 2015
con respecto a los problemas en el trayecto de acceso al sistema
de transporte publico, destacandose entre éstos las condiciones
de la calzada y/o la zona de desplazamiento peatonal (“hay barro”
en el 19,3% de los casos y “polvo en suspension” en el 13,8% e
“inundacion de la zona” en el 13,3%).

Grafico 9.10 |

¢Como califica, en términos generales, el sistema de transporte publico
en Gral. Pueyrredon en relacion a estos aspectos: Precio del boleto.
Acceso a puntos de carga?, 2016

. Muy bueno

. Bueno

. Ni bueno ni malo
II Malo

. Muy malo

| Y

Precio del boleto

2015
1,0%

11.8%

20,9%

31.4%

17.7%

17.2%

Acceso punto de
carga de tarjetas

0

16,9%  50,3%

2015
| 0.3% 0,9%
- 16,5% 16.,6%
- 22.8% 15,6%
_ 352% | 28.8%
- 15,1% 20,7%
. 10,0% 17.4%

Acceso punto de

carga de tarjetas. Verano 9

17,2%  50,7%

2015
| 0,3% 0.6%
- 16,8% 16.8%
- 21,7% 14,7%
- 15,3% 22,6%
oo 18%

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

n =1406



Mapa 9.1
La accesibilidad “fisica” al sistema de transporte

. Zona 1 - 1,87 cuadras

Zona 2 > 2,45 cuadras
. Zona 3 - 2,63 cuadras
. Zona 4 - 2,45 cuadras

. Zona

. Zona 6 - 3,23 cuadras

5 2,43 cuadras

. Zona 7 > 2,15 cuadras

v

f 4

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n=1406

¢Cuanto se espera el autobus?

Por lo general, las distancias caminadas hasta la parada mas
préoxima y los tiempos de viaje declarados por los usuarios suelen
ser mucho mas objetivos que el tiempo de espera, que conlleva
una gran subjetividad. Tal es asi que la espera percibida suele
ser entre dos y tres veces mayor a la real y ello depende de la
disponibilidad de informacidn sobre el tiempo de arribo del autobus
(a mayor incertidumbre del tiempo de arribo, se percibe una mayor
espera). Si bien en términos coloquiales se denomina “frecuencia”
al tiempo entre autobuses, existe una serie de conceptos que es
posible diferenciar con el siguiente ejemplo: si los vehiculos de una
determinada linea cumplen con una “frecuencia” de 6 autobuses/
hora (6 vehiculos pasan por la garita a lo largo de 1 horal, su
“intervalo de paso” es de 10 minutos y el “tiempo de espera
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Grafico 9.11
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¢En el camino a esa parada de colectivo encuentra usted alguno de los siguientes

problemas?*, 2016.
I 2015 e
B =015 57,4% O’
470
+1,6%A
N -2,8%
1,8%A
17,7%19.3% 16.6% o N et
13.8% 11 59 13.3% o 25
. 0
l . l . . 3% 7.1% 4,1% 3,3%
N - —

No hay alumbrado
publico

Se inunda la zona
en dias de lluvia
o posteriores

Hay barro Hay polvillo de granza

que se levanta con el viento

Ninguno Ns/Nc

Todos los problemas mencionados en el camino a la parada del colectivo se han incrementado, al mismo tiempo se destaca el aumento

en el porcentaje de ningln problema (17,7 p.p.).

*Respuesta mdltiple.

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

Distancia
ceeees..=3) promedio hasta
la parada

2015 ) 36 cuadras

medio” de 5 minutos (si el arribo de los usuarios es uniforme,
algunos esperan los 10 minutos, algunos esperan menos y otros
no esperan).

Teniendo en cuenta esta terminologia, es posible afirmar que la
valoracion de la frecuencia en el periodo diurno: es positiva en el
37,8% de los casos a lo largo del ano y decae al 33,3% en verano;
es negativa en el 29,4% durante el ano y aumenta hasta el 34%
en el periodo estival; las percepciones practicamente no cambian
respecto a lo medido durante el ano 2015. En el periodo nocturno,
con una posible mayor carga de subjetividad derivada de las
condiciones de espera (ver ;como esperamos?), la pertinencia de
la frecuencia tiene una importante valoracién negativa (cerca del
50% para ambos periodos), expresando de esta forma una leve
disminuciéon del nivel de servicio medido en términos de espera.

2016 2'4 1 cuadras

El tiempo de espera
percibido esta tan
influenciado por

las condiciones de
comodidad, seguridad
y certidumbre,

que puede llegar

a ser el doble del

que realmente se ha
experimentado.
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Grafico 9.12

¢Como califica, en términos generales, el sistema de transporte publico de

pasajeros en Gral. Pueyrredon en relacion a la frecuencia de los 6mnibus durante

elveranoy el ano?, 2016.

Dia
NP
Bt
0]
37.8% 249%
2015
Muy bueno | 1,6% 3%
Bueno NI 362% 32%
Ni bueno ni malo [ 22.1% 22.7%
malo [ 22.1% 20.4%
Muy malo M 7.3% 5,7%
ns/Nc [l 10.6% 16,2%
La calificacion de la frecuencia de 6mnibus durante
el dia se mantiene relativamente constante en el periodo
2015/2016
Noche

12,2% 30,6%

2015

Muy bueno |1,2% 0.8%
Bueno [} 10.9% 11.4%

Ni bueno ni malo - 18,8% 14.9%
Malo [ 34.5% 29.2%

Muy malo T 16.1% 17.4%
Ns/Nc [ 18.4% 26,3%

La frecuencia de émnibus durante la noche ha
desmejorado, aumentando la valoracién negativa en
3.8 pp. entre ambos relevamientos.

Dia :: Verano

Noche :: Verano
*
*

33,3% 34,0%

Muy bueno | 1.6%
Bueno _ 31.8%
Ni bueno ni malo - 21,8%
Malo [ 25.2%
Muy malo . 8.8%
Ns/Nc Il 10.8%

2.9%
26.7%
21.9%
21.5%

9.2%

17.8%

Lo mismo sucede al analizar la frecuencia de

6mnibus durante el dia en verano.

11,2% 30,6%

Muy bueno | 1.1%
Bueno - 10,1%
Ni bueno ni malo - 19,9%
Malo [ 32.3%
Muy malo - 16.3%
Ns/Nc N 18.3%

2015

1,1%
11,4%
16,5%
26,3%
16,4%
28,3%

Lo mismo ocurre durante el verano, en donde la
valoracion negativa respecto a la frecuencia de
omnibus durante la noche se ha incrementado en 7,7

pp respecto del 2015

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406

¢Como se espera el autobus?

La inequivoca relacién entre las condiciones de comodidad y/o
seguridad durante la espera del autobls impone la necesidad de
evaluar la primera con el objeto de accionar en pos de reducir el
tiempo percibido por el usuario. La percepcion de los encuestados
es mala o muy mala en el casi 46% de los casos para ambos
periodos, agravandose ello fuera de temporada ya que la tendencia
respecto del ano anterior es que se ha profundizado el descontento
con las condiciones durante la espera.

Grafico 9.13

¢Como califica, el sistema de transporte publico
en Gral. Pueyrredon en relacion al estado de las
garitas, en verano y durante el ano?, 2016.

Garitas
. Muy bueno
0.1%
9.6% [ 12.6% 2015 M Bueno
0.2% . Nib i mal
17,8% I bueno ni malo
24,2% . Malo
21.3% . Muy malo
19,8%
B ns/Ne
16,8%
45,7% Fuente: EPC 2018,
L . Mar del Plata Entre Todos.
a valoracion negativa de las garitas se ha
incrementado en 4,5 pp respecto al 2015.
n =1406
Garitas :: Verano !
2015
0.4%
17,3%
23,8%
21,4%
19,9%
17.2%

45,6%

En términos relativos, la percepcion de las garitas
durante el verano se mantienen constante
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¢Cuanto se viaja? Grafico 9.14a |,

_ _ o _ _ o ¢Ud. considera que el tiempo que le toma el desplazamiento que realiza
Si se focaliza el analisis en este modo, el tiempo medio de viaje  hapjtualmente con mayor frecuencia, (por ejemplo para trabajar, estudiar u otro)
es de 31 minutos y estd compuesto por un maximo absoluto de d ~ 2
44 minutos correspondiente a la zona 4 y un minimo absoluto urante el ano es....?

p y

de 24,5 minutos de la zona 1 (ver Mapa 9.3). La percepcion del
tiempo de viaje cambia significativamente en funcién de la época  Durante el afio Durante la temporada
del afio: durante el ano sélo el 17,9% considera que la duracion es
demasiado extensay el 20,5% que ha aumentado respecto del ano
2015; en la temporada estival las cuotas de usuarios se duplican,
ya que los que consideran excesiva la duracion del viaje llegan al
36,6% y los que perciben un aumento de ésta es del 37,5%. Adecuado :: 78,2%

> Mapa 9.2
Tiempo promedio del viaje en Transporte Publico
Colectivo mas frecuente durante el ano 2016

Demasiado :: 36,6%
Ns/Nc :: 5,6%

Demasiado :: 17,9%
Ns/Nc :: 3,9%

Adecuado :: 57,8%

{ Demasiado :: 15,6% : Demasiado =: 36,1%
2015 i Ns/Nc :: 1,2% 2015 | Ns/Nc:: 4,1%
! Adecuado :: 83,2% ¢ Adecuado :: 59,8%

4

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406

Grafico 9.14 b

¢Ud. considera que ese tiempo ha aumentado en el Gltimo aino/durante la
temporada?

Ultimo afio Durante la temporada

No :: 55,7%

No :: 73,4%

. Zona 1 - 24,4 minutos Ns/Nc :: 6,0% Ns/Nc :: 6,8%

. Zona 2 - 27,8 minutos

. Zona 3 - 33,0 minutos Si::20,5% Si37.5%

. Zona 4 > 44,3 minutos

. Zona 5 - 34,5 minutos : Si s 34,3% : Si - 45.4%
M zona 6> 348 minutos 2015  No: 63,4% 2015 | No:: 50,2%
B zona 7> 36,6 minutos {Ns/Nc = 2,3% { Ns/Nc = 4,3%
Fuente: EPC 2018, Mar del Plata Entre Todos. Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

n =1406 n=1406
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¢En qué condiciones se viaja?

El nivel de servicio de los vehiculos durante la operacién diaria,
entendido como la comodidad proporcionada al usuario durante el
trayectodeviaje, esunade lasvariables que mayorinfluenciadirecta
tiene en la percepcidn de la extension de éste. En este sentidoy en
coincidencia con las percepciones expresadas anteriormente, la
valoracion negativa de la limpieza de los vehiculos y la comodidad
durante el viaje, ha aumentado tanto en el periodo estival como en
el invernal.

3.3. ;Qué se genera?
Accidentes... ;0 siniestros?

La palabra accidente tiene su origen en el término latino accidens y
hace referencia a algo que sucede o surge de manera inesperada,
ya que no forma parte de lo natural o lo esencial de la cosa en
cuestion. Se lo asocia a un suceso imprevisto, generalmente
desgraciado, que escapa del control del hombre, que es inevitable
y obedece al azar.

Si se siguiera con esta denominacion habria que asumir que los
diferentes hechos son producto de la casualidad, o sea, de una
“combinacion de circunstancias que no se pueden prever ni evitar”,
con la cual no es posible prevenir nada. La inseguridad vial, sin
embargo, responde a ciertos patrones de comportamiento. Es
posible establecer claramente los colectivos de riesgo por sexo
y grupo etario, presentar distribuciones horarias y espaciales
predecibles en funcién del dia de la semana, etc. Es decir, la
inmensa mayoria de los casos responden a que sistematicamente
hacemos cosas, tomamos decisiones y/o tenemos actitudes que
vuelven inevitable que se desencadene un siniestro, o sea, depende
en gran parte de “nosotros”.

Segln las expresiones de los encuestados, ha caido en casi 6
puntos porcentuales la cuota de los que han estado afectados en el
hogar por un siniestro vial, no obstante, ello se ha trasladado casi
directamente a la categoria de Ns/Nc, pero no a los que declaran
por la negativa.

Grafico 9.15 |,

¢Como califica, en términos generales, el sistema de transporte publico

de pasajeros en Gral. Pueyrredon en relacion a la limpieza de los 6mnibus

(en verano y durante el ano)?, 2016.

Limpieza de los dmnibus

A

1w
— I7TTTT Y (1111}
o) L
0.4% 20,9% 23,3% 30,2% 14,4% 10,8%
2 1 ,30/0 44, 60/0 Muy bueno Bueno Ni bueno Malo Muy malo Ns/Nc
ni malo
2015 0.9% 21,6% 26.2% 21.7% 12,3% 17.4%
Limpieza de los dmnibus
Verano
I 711\ I
1w
1111} ITITI Y l
(711}
O .
0.6% 18,6% 20,9% 31,3% 17.4% 11.2%
1 9,20/0 48, 70/0 Muy bueno Bueno Ni bueno Malo Muy malo Ns/Nc
ni malo
2015 0,6% 17.0% 24,9% 22,5% 16,6% 18,3%

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406
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Grafico 9.16 | Grafico 9.17 |

¢Como califica, en términos generales, el sistema de transporte publico de Caracteristicas de movilidad en Mar del Plata
pasajeros en Gral. Pueyrredon en relacion a la comodidad durante el viaje
(en verano y durante el aino)?, 2016.

Siniestralidad

Comodidad durante el viaje 3 9 0/0 O 0/0 6 0/0
13% H8% 0%

0.4% 19,4% 27,5% 28,7% 12,6% 11,4%
1 9,90/0 41 ,30/0 Muy bueno Bueno Ni bueno Malo Muy malo Ns/Nc -
ni malo

Parque automotor

2015 | 1.4% 23.4% 27.4% 20,7% 9,3% 178% | 0 0
75 /o 25%

- =B
40% 4% 34%
£ ﬁ - &b [ )

0,4% 15,8% 22,6% 32,1% 17.7% 11,5%

Comodidad durante el viaje
Verano

0 0 .
1 6 , 2 /0 49 , 7 /O Muy bueno Bueno Ni bueno Malo Muy malo Ns/Nc Un claro ejemplo de la existencia de grupos de riesgo, son los resultados expresados
ni malo en el PMTT (2015) ya que si fueran “accidentes” la distribucion de éstos por modo de
desplazamiento deberia expresar las mismas cuotas que muestran en el reparto diario
2015 0.8% 15,5% 23.1% 24.6% 17.5% 18,5% de los viajes: los viajes diarios en motovehiculo representan cerca del 4% del total (EQD,

2013), sin embargo, los siniestros protagonizados por este modo representan el 50%
del total y los motociclistas fallecidos el 58%.

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.

n =1406 Fuente: PMTT (2015).
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Grafico 9.18 :Cuales son las causas?
En su hogar ;ha habido alguien victima de un
siniestro de transito en los ultimos 5 anos? Independientemente del reconocimiento o no de la continua transgresion de normas y la conduccion
temeraria, a la hora de encontrar a los responsables de la siniestralidad, siempre es “el otro”, definido
\\l como peatdn, ciclista y/o conductor de vehiculo ligero o pesado, “algo que depende de otro” como la
infraestructura (pavimentos, coordinacién semaférica, etc.), control, etc. o “algo que no depende de
nadie”, como el clima. Segun el Colegio Americano de Cirujanos (CAC), la idea de que la culpa es del
r— “otro” y/o de los imprevistos atenta contra el desarrollo de estrategias de prevencion del trauma.

Los factores por los cuales se producen los siniestros pueden estar presentes de manera permanente

Ns/Nc :: 8,6% o circunstancial y son determinantes para la aparicion de un riesgo y el aumento de la probabilidad
de ocurrencia de un siniestro. Si bien existe un cierto debate sobre la pertinencia de este tipo de
Si:6,7% estudio de las causas, se considera que el enfoque basado en la trilogia de la seguridad vial Humana-

Vehiculo-Ambiente, integrandose a menudo este Ultimo por la infraestructura y el medio ambiente,
es un buen acercamiento a la problematica para la determinacion de la influencia de cada factor en
No :: 84,6% los siniestros.

sy Grafico 9.19
2015  No: 85.5% ¢Cual es para Ud el mayor riesgo de siniestros de transito en su barrio?
! Ns/Nc :: 1.0%

Velocidad g circulscion de veniculos O
Educacion vial de conductores y peatones _ 18,4%

Ineficiente control de transito - 5.3%

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n=1406
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Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406




En cuanto al reconocimiento de las causas de riesgo en su entorno
proximo se considera positivo que las principales se encuadren
dentro del factor humano, que representa el 75% del total: el 50,6%
de los encuestados reconocieron la velocidad de circulaciéon como
una parte de la inseguridad vial, el 18,4% la asocia con la “falta
de educacion vial de conductores y peatones”. Se destaca que
entre éstas se menciona en el 5,3% de las veces, la necesidad de
controlar mas eficientemente, poniendo énfasis en la importancia
de la correccion de los comportamientosyenelroldel Estado en las
tareas de contralor y sancién. En el factor infraestructura, con un
total de 19,5%, esta representado el mal estado de los pavimentos
(8,2%]), la falta de semaforos en determinadas intersecciones
(6,8%), las deficiencias de senalizacién (3,2%) y la inadecuada/
insuficiente iluminacion publica (1,3%].

Demanda excesiva de espacio publico
para el automovil

El actual reparto modal de los viajes se da en un contexto
caracterizado por una sostenida incorporaciéon de automoviles en
el Partido que, alin cuando todas las fuentes coinciden en que se ha
experimentado una leve reduccidn de la tasa de crecimiento a partir
del ano 2014, se ha mantenido hasta la fecha. La discontinuidad en
la serie de datos usados en el informe del ano 2015 imposibilita
valorizar el impacto del aumento de la motorizacion en el perio-
do anual de 2016. Segun la Fun-daciéon de la Bolsa de
Comercio de Mar del Plata, en el ano 2016 se patentaron
10.754 vehiculos, lo que implica que en los dltimos 8
anos se incorporé un total cercano a los 93.000 vehiculos.

El indice de motorizacion del Partido, cercano al doble del
correspondiente al territorio nacional, se manifiesta diariamente
como una fuerte demanda de espacio publico, tanto para la
circulacién como para el estacionamiento, que es cada vez mas
dificil de satisfacer por la necesidad de aumentar la eficiencia,
eficacia y equidad mediante la asignacion a otros modos mas
sostenibles (Transporte Publico Colectivo, bicicletay peatonalidad).

W) 2000 ) 2013
@) 2010 Q3) 2014
X 2011 ) 2015
CH) 2012 2016
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Grafico 9.20
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Evolucion del parque de automaviles en el Partido de General Pueyrredon
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Fuente: Fundacién de la Bolsa de Comercio
de Mar del Plata

Espacio publico necesario para estacionar los vehiculos incorporados

en el Partido entre 2009 y 2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Fundacion de la Bolsa de Comercio de Mar del Plata

Si se desea estacionar en el espacio publico

de la ciudad (bordes de corddn asignados
actualmente a ese fin) a todos los vehiculos
patentados en el Partido, entre los arios 2009 y
2016, deberia destinarse el area comprendida
entre el Boulevard Maritimo y las calles J.
Acevedo, Pert y Formaosa. Por ejemplo, los
vehiculos patentados en el ano 2016, ocuparian
todos los estacionamientos publicos existentes
entre el Boulevard Maritimo, la Calle 20 de
Septiembre, la Av. Colon y la Calle Buenos Aires.
En esta estimacion de demanda de espacio
publico no se consideran: los vehiculos
existentes en el Partido hasta el ario 2009 (la
adicion a los vehiculos incorporados entre 2009
y 2016 tiene como resultado la motorizacion
total de este); los vehiculos patentados fuera
del Partido (que incluye a la flota incorporada
por la actividad turistica, valorada en
aproximadamente el 25% del tamario de la flota
local por el PMTT (2015)
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3.4. ;Como se podria mejorar la movilidad
urbana?

Debido a que es habitual escuchar expresiones como “el transito
esta cada vez peor”, “es imposible estacionar”, “la gente maneja
muy mal”, “hay que hacer...”, etc., en la EPC se incorporé una
pregunta con el objeto de evaluar la opinién de los ciudadanos
sobre como entiende que es posible mejorar la situacidn actual.
Para facilitar las conclusiones y tratar de establecer el grado de
penetracion o “maduracion” del concepto de movilidad sustentable,
se les propuso evaluar el beneficio de 5 tipos de acciones que, en
primera instancia, tienen condicionantes y resultados diversos:

e Aquellas que trabajan sobre la provision de infraestructuras
especificas para un modo, por ejemplo, construccién de
bicisendas y la ampliacidn de los lugares de estacionamiento en
el espacio publico. Los condicionantes de ambas acciones son
justamente la escasez de espacio publico como recurso a asignar
convenientemente, no obstante, los resultados esperados en pos
de la sustentabilidad son diametralmente opuestos. Mientras la
dotacion de carriles para la bicicleta apuesta por el aumento de los
desplazamientos en un modo eficiente ecolégicamente, el aumento
de estacionamientos en el espacio publico seria profundizar
un modelo de ciudad que, tomando como parametro el vehiculo
privado, ha demostrado generar importantes externalidades
negativas. Un aspecto saliente en este sentido es que se ha
demostrado la imposibilidad de satisfacer la creciente demanda
de espacio con la superficie publica de las ciudades.

e Aquellas que proponen la mejora de los servicios de transporte
mediante la combinacidn de mejora de la infraestructura especifica
del transporte publico colectivo, por un lado y, por otro, la mejora
del espacio publico para potenciar los desplazamientos peatonales.

¢ Aquellas que modifican el sistema de gestion de los recursos con
el objetivo de disuadir o alentar a alguno de los modos de movilidad,
en este caso, la reduccion de la demanda de estacionamiento de
los vehiculos privados, asi como la disminucién del tiempo de cada
operacion, en zonas criticas de la ciudad mediante el cobro de una
tarifa por el espacio publico asignado.

Grafico 9.21 |
Ud. considera que las siguientes medidas serian
beneficiosas para mejorar la movilidad dentro

de la ciudad?
===

- -
Bicisendas Mejora Ampliacion
del transporte de los lugares de
Ublico estacionamiento
FMetrobus] en el espacio

publico

No sabe
Muy beneficiosas
Algo beneficiosas
Poco beneficiosas
Nada beneficiosas

L e

Mejoramiento Ampliacion
de los espacios de del estaciona-
desplazamiento miento
peatonal medido

Fuente: EPC 2016, Mar del Plata Entre Todos.
n =1406

Las acciones que los encuestados consideran “muy beneficiosas”
son la construccién de bicisendas (42,4%), la mejora del TPC
mediante, por ejemplo, la implantacion del Metrobus (27,1%)
y la ampliacidon del espacio publico para el estacionamiento de
vehiculos privados (19%). Estas tres estrategias también fueron
consideradas “muy beneficiosas” + “algo beneficiosas™: la
construccién de bicisendas (80,2%), la ampliacion de lugares de
estacionamiento (78,6%) y la mejora del TPC (75,2%). Por otro
lado, los encuestados han expresado que las acciones menos
beneficiosas son la ampliacion del ambito de estacionamiento
medido (38,7% entre las respuesta de poco o nada beneficiosa) y
la mejora del espacio para los desplazamientos peatonales (29,4%
para los mismos conceptos).

En términos generales, se observa una cierta inconsistencia en las
respuestas, ya que se han priorizado acciones que, por un lado, no
es posible ejecutar de forma conjunta por ejercer la demanda de
un mismo recurso, el espacio publico, y por otro, tendrian efectos
totalmente diferentes en lo que se refiere a la sustentabilidad del
sistema.

Las acciones
priorizadas tendrian
resultados opuestos
en el avance hacia un
modelo de movilidad
sustentable, sin
embargo, coinciden
en la demanda de un
mismo recurso que
resulta escaso y al
que hay que asignar
convenientemente, el
espacio publico.
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Nuevos patentamientos en el PGP

Movilidad

¢Por qué se habla de movilidad y no de transito?
La denominacion “transito” esta asociada a los
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¢Como nos vemos? >
Principales causas de siniestros en su barrio
/77,
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de circulacion de conductores de pavimentos A
|

¢Como nos movemos? @

i Cual es el medio de transporte
utilizado en el desplazamiento que realiza
habitualmente?
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2013 41% 34% 14% 4% 3% 3%
2016 37% 48% 6% 3% 5% 1%

de vehiculos y peatones
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para mejorar la movilidad dentro de la ciudad?
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