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- Arqg. Gabriela Funes Balza

El presente Informe elaborado para la Red Mar del
Plata Entre Todos, incorpora una mirada teodrico-
estadistica sobre la evolucion del modelo de movilidad
urbana local, entre los anos 2015 y 2022, a partir de
analizar, comparativa y complementariamente, la
informacidn recabada por la Red Mar del Plata Entre
Todos y aquella generada y publicada por diferentes
organismos oficiales.

Entiende a la pandemia COVID-19 como punto de
inflexion en los modos de habitar y transitar, y la
posiciona como oportunidad hacia la definicion de
ciudades mas sustentables, humanas y justas. En este
marco, concibe al calmado del transito, y el fomento
de los modos activos y del transporte publico colectivo
como estrategias claves en la construccién de una
cultura urbana respetuosa del medioambiente y la vida.

Con una postura fuertemente ligada al urbanismo
humanista, se plantea como una continuacién del
Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano publicado
en 2016 y, retomando el modelo de ciudad compacta,
diversificada y mixta alli introducido, incorpora el
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concepto de proximidad urbana, desde la mirada de la
“ciudad de los 15 minutos” de Carlos Moreno y la “ciudad
suave” de David Sim. Adhiriendo a la revalorizacién que
los autores hacen del “vecindario” como unidad urbana
y social, sustenta y organiza el analisis en torno a lo que
define como el “derecho al encuentroyala trascendencia
en la experiencia urbana”.

Se estructura en una serie de apartados, a partir de
los cuales profundiza sobre la proximidad urbana,
el transporte publico colectivo, la seguridad vial y la
movilidad ciclista, incorporando, tanto informacion
estadistica comparada, como referencias a grandes
teoriasyacuerdos internacionales, planes, programasy
accionesimplementadas, o en etapa de implementacion,
a nivel local.

Confirma la hipotesis inicial que General Pueyrredon
se encuentra en un punto de inflexién en su desarrollo
urbano, con indicios positivos y, en este marco, entiende
que la ciudad y sus instituciones tienen la oportunidad
de sequir profundizando el trabajo en red que favorezca
el seguimiento, monitoreo y ajuste de tal evolucion.



1. LA CONTINGENCIA COVID-13 Y EL REDESCUBRIMIENTO

DEL VALOR DEL TIEMPO, LA CALMA'Y LA EXPERIENCIA HUMANA

EN LAS CIUDADES

- Arq. Gabriela Funes Balza

De repente el mundo se detuvo. Como si alguien
bajara una perilla, calles, parques, autobuses vy
oficinas quedaron vacios. La vida comenz6 a suceder,
casi exclusivamente, en el espacio privado. Moverse
no estaba permitido, no era necesario. La pandemia
modifico la manera de vivir, acelerd procesos, reedito
debates, visibilizd carencias.

Si las funciones de supervivencia pueden resolverse sin
desplazamientos, el moverse comienza a relacionarse
con el encuentro y la trascendencia, con alcanzar la
plenitud como personas. El “desarrollo” reemplaza
al “progreso” y la calma, el tiempo y la conexion
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humana, a la velocidad, la potencia e hiper-virtualidad.
Sustentabilidad, resiliencia y cercania, definen las
Ciudades de los 15 Minutosy Ciudades Suaves, pensadas
y sonadas sobre la base de un urbanismo humanista, en
una resignificacion de aquellas que propusieron Jane
Jacobs, Jan Gehl o Rafael Rueda.

En unasy en otras, la calle, como elemento urbano, se
constituye en aquel lugar, espacio publico preferente,
donde la vida sucede y es posible responder a la crisis
econdmica,ysobretodoemocional,traselconfinamiento
y la soledad. En unas y otras, la movilidad activa se
presenta como oportunidad y aliada necesaria.




¢Para qué moverse? ;Cual es el rol de la calle post-
pandemia y cual el de la movilidad urbana?

En el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano, se
desarrolld el concepto de “movilidad” en relacion al de
“transito”, y como éste estd en estrecha relacion con
la estructura de las ciudades. En tal sentido se hizo
referencia a que “para conseguir un modelo de ciudad
sostenible es necesarioarticular dos aspectos centrales:
primero, adecuar las actividades en los espacios, tanto
residenciales como de servicios; segundo, tratar de
ofrecer los modos de transporte sostenibles para
conectar estas actividades” (MDPET, 2018). En tal
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sentido, el presente informe reafirma la relevancia del
concepto de proximidad y dentro de éste la calle, como
espacio publico.

Si bien existe un extenso trabajo, tanto de investigacion
como de experimentacion, en torno a la proximidad
urbana y al recupero de la logica previa al movimiento
moderno y la revolucidon de la industria automotriz,
a los efectos del presente informe, se introduciran
dos miradas que posicionan a la proximidad como
el gran valor urbano a recuperar y desarrollar, a
partir de minimizar la necesidad de desplazamientos
motorizados, y a través del cual acceder a una vida
plena para todos los habitantes de las ciudades.



Ideadaporelurbanistaeinvestigadorfranco-colombiano
y popularizada por la alcaldesa de Paris Anne Hidalgo,
se plantea como un modelo urbano modernoy eficiente,
a partir del cual cada habitante tiene acceso a cubrir sus
necesidades basicas, a solo 15 minutos de su vivienda o,
levandolo al &mbito del territorio, a 30 minutos.

La ciudad de los 15 minutos esta fuertemente atravesada
por el concepto de proximidad. Al respecto, en una de sus
visitas a la Ciudad de Buenos Aires en 2022, de acuerdo a
El Economista (2022), Carlos Moreno senalaba que: “La
revolucion de las proximidades debe ser entendida
comounnuevo paradigmaparatransformarlarelacion

de las ciudades con el tiempo: el tiempo util, el tiempo
social, el tiempo espiritual, que no es otra cosa que la
encarnacion de la dignidad humana. Hemos perdido
el tiempo util por las grandes distancias urbanas
que tenemos que finalmente nos llevan a una vision
de produccion y consumo en el cual nuestro tiempo
personal, espiritual, familiar se ha menoscabado”. Y
en tal sentido propone recomponer la armonia en la
relacion entre el individuo, su espacio y su tiempo.

Esta es una ciudad descentralizada, policéntricay multi-
servicial, sintesis cientifica de tres vertientes a través
de las cuales ya no se discute el derecho a la ciudad
sino a una mejor calidad de vida urbana y humana:

| Fig 1.1: Elementos claves de la Ciudad de los 15 Minutos.

elementos claves / ciudad 15 minutos

que el ritmo de la ciudad siga a humanos y no autobuses

cronotopia

que los metros cuadrados construidos sirvan para muchas cosas diferentes

topofilia amar el barrio y hacer que nos guste vivir alli

Elaboracién propia. Fuente: Getty (2020).
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Carlos Moreno no sélo plantea un modelo tedrico o
ideoldgico sino, sobre todo, una respuesta concreta a
la creciente urbanizacion del planetay sus impactos en
el ambiente. Vale tener en cuenta que Latinoamérica
es considerada una de las regiones mas afectadas,
siendo, segun CEPAL (2021), hogar de cercadel 8,2% de
la poblacién mundial con una tasa de poblacién urbana
que, de acuerdo a la Organizacién de las Naciones
Unidas (ONU, 2014), supera el 80%, altos indices de
desigualdad y procesos crecientes de metropolizacion
que demandan nuevas y mejores respuestas, tanto en
términos urbanos como de movilidad urbana.

Laciudad de los 15 minutos se planteacomoaquellaenla
que desplazarse para cubrir las necesidades humanas
deja de ser necesario y conveniente y esta situacion
obedece a un profundo sentimiento de compromiso
para con las generaciones futuras. Se considera que
el transporte urbano constituye una de las principales
fuentes de CO2 de modo que, si se quiere limitar
el calentamiento global, lejos de pensar en nuevas
fuentes de energia y vehiculos mas eficientes, habra
que pensar en ciudades en las que las necesidades de
desplazamiento se reduzcan drasticamente.
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V Fig 1.2: Poblacion urbana por continente.
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{ Fig 1.3: Relacion poblacion mundial y emisiones de C02.

Mas del 70% de las emisiones de CO2 procede de usos urbanos
A e
2.285.031 - 1990 - 15.000

Poblacion mundial urbana Emisiones de C02
(en millones) (en millones de toneladas)

Fuente: ONU (2014)

Para esto, se vuelve relevante la densidad urbana.
No se podra fragmentar la ciudad en 15 minutos si
no hay suficiente densidad que alimente y demande
sinérgicamente los servicios y equipamientos
generando una verdadera interaccion ciudadana.
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{ Fig 1.4: Ciudad 15 minutos.
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Elaboracidn propia. Fuente Getty (2020).

En tal sentido, y a partir de revalorizar al barrio como unidad urbana reduciendo las
necesidades de desplazamiento, la ciudad de 15 minutos persigue la recuperacion,
tanto del tiempo como de la ciudad, para el disfrute y la trascendencia; y de esta
manera no sélo brindar acceso agil, justo y equitativo a las seis funciones sociales ur-
banas esenciales de habitar, trabajar, aprovisionarse, cuidarse, aprender, descansar;
sino, sobre todo, reconstruir la solidaridad en territorios en los cuales el anonimato
va emparentado con el sentimiento de soledad y el sufrimiento.



¢:Qué es lo suave en una ciudad suave?
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Suave tiene que ver con la reciprocidad
Suave tiene que ver con la facilidad

Suave tiene que ver con la comodidad
Suave tiene que ver con la pluralidad
Suave tiene que ver con la simplicidad
Suave tiene que ver con lo pequeno

Suave tiene que ver con atraer los sentidos
Suave tiene que ver con la calma

Suave tiene que ver con la confianza

Suave tiene que ver con la consideracion
Suave tiene que ver con la invitacion

Suave tiene que ver con la ecologia

Suave se trata con la naturalidad, el confort y el cuidado en la vida diaria

Elaboracién propia en base a Sim (2022)
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De la mano de David Sim, catedratico y urbanista
escoceés, la ciudad suave se centra en la experiencia
humana, poniendo al hombre en el centro de todas las
acciones, revalorizando al barrio como aquel territorio
de proximidad.

La ciudad suave mantiene una estrecha relacion
con La Ciudad de las Personas, de Jan Gehl, junto a
quien David Sim desarrollé gran parte de su carrera
profesional.
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Cabe senalar que, dentro de su vasta experiencia
en el estudio y diseno de ciudades, David Sim, se ha
involucrado con nuestra ciudad. Ha sido el encargado
de liderar la colaboracion técnica del estudio Gehl
Architects con el Municipio, en el marco de la
Iniciativa Calles para la Gente (ICES/BID-MGP).

A partir de la coordinacién con un equipo local
conformado por cerca de 30 profesionales, que
incluyd la formacion en tematicas relacionadas
con ciudades centradas en las personas y estudios
observacionales, se analizaron e hicieron propuestas
sobre el Microcentro y los Centros Comerciales 12 de
Octubre y Giemes.

La metodologia de trabajo Gehl cualitativa vy
cuantitativa, fuertemente ligada a la observacion y
monitoreo constante de la vida publica entendiendo
a los proyectos urbanos como procesos continuos,
encuentra varios puntos de contacto con la propuesta
de Mar del Plata Entre Todos. Es desde alli que se
considera pertinente la mencion de esta iniciativa,
aun no correspondiendo al periodo analizado en el
presente informe. Asimismo, el presente documento
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considera pertinente la realizacién de un monitoreo
de esta iniciativa y su impacto en la ciudad en
coincidencia con los 10 anos de su implementacion
cumplidos en 2023.

En el caso de calle Gliemes se aplicé y monitoreo la
primera etapa, a través de la cual se redistribuyo el
espacio publico destinado a peatones y automdviles,
alcanzando un mejor equilibrio y generando opciones
de espacios de estar publicos, hasta ese momento
inexistentes; e incluy6 un proceso integral de diseno,
intervencidon y monitoreo incorporando participacion
ciudadana, adecuacion de la normativa vigente,
formacion de recursos humanos, etc.

La filosofia Gehl, se apoya en los conceptos de la
sustentabilidad ambiental (tanto econdmica como
ecoldgica y social], de la salud, la seguridad vy la
armonia.

Ubica al HOMBRE en primer planoy es a partir de él
que se piensa y disena la ciudad, que es concebida
como contenedora de la VIDA del hombre; es decir,
dindmica y cambiante.



y Fig 1.5: Evolucion de las mediciones cantidad vs espacio destinado a peatones y autos.
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V Fig 1.6: Resultados positivos y negativos de la intervencion a marzo 2015.
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Elaboracion propia. Fuente: MGP CPLG (2014) y MGP CPLG (2015)
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iluminacion, mesas y sillas, etc.)

La Iniciativa Calles para la Gente Giliemes incluyd
tres instancias principales de observaciéon vy
monitoreo en las que se realizd el seguimiento,
tanto en términos de mantenimiento y conservacion
como de opinidn publica. La intervencion equilibré
la distribucion del espacio publico destinado a
peatones y automoviles en relacion a la presencia,
en términos de cantidad, de unos y otros. Dicha
intervencion generd 3.200 m2 nuevos de espacio
publico destinado a peatones y ciclistas, la
reconversion de 50 espacios de estacionamiento en
cerca de 600 lugares de asiento, la reduccién de un
40% de obstaculos en vereda y la incorporacion de
10 decks de uso publico y 12 de uso gastrondmico.



Asi como la Ciudad de los 15 minutos, la Ciudad Suave
revaloriza el concepto de vecindario, introducido por
Jacobs (1961) “Un vecindario, no es solo una asociacion
de edificios sino también una red de relaciones sociales,
un entorno donde los sentimientos y la simpatia pueden
florecer”.

Una ciudad suave es aquella que, favoreciendo la
escala humana, brinda a sus habitantes la posibilidad
de vivir en un estado de “sentimiento de vacaciones”,
una ciudad que transmite confianza y seguridad, con
espacios publicos que promueven no sélo el encuentro
sino también la vida e interaccién ciudadana.

En este contexto, el barrio es el territorio de la
proximidad. Como el producto de multiplicar la
densidad por la diversidad, la proximidad no es tan sélo
una cuestion de moda sino, sobre todo, la respuesta
necesaria y urgente a un mundo en el que el cambio
climatico y una multiplicidad de epidemias fisicas y
sociales (obesidad, enfermedades cardiovasculares,
la soledad, laviolencia, lainequidad, entre otras) estan
poniendo en crisis el futuro de la humanidad.
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{ Fig 1.7: La ciudad suave conecta a la gente con el planeta, el lugar

y con las otras personas.
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A través del uso correcto de la densidad, la diversidad
y la escala humana, David Sim, propone conectar a la
gente con el lugar, con el planetay con otra gente, como
una triple estrategia de sustentabilidad ambiental,
econdémica y social, a partir de vivir al aire libre,
localmente y compartiendo la ciudad con otros. En este
punto, es posible encontrar una nueva coincidencia con
la ciudad de los 15 minutos. Vivir localmente se plantea
como posibilidad solo si los bienes y servicios que
sustentan la vida estan al alcance, siendo la densidad y
la cercania claves para tal fin. David Sim considera en
este marco al recinto como la tipologia edilicia indicada
a través de la cual, al generar capas diversas para la
generacion de un entorno atractivo, vivo, acogedor,
seguro, caminable, que genere y promueva la idea de
espacio comun e identidad, es decir, de “lugar”.

Alcomienzodeldocumento se senald que lacontingencia
producida por la pandemia COVID-19 reeditd un viejo
debate en torno a comoy para qué moverse en la ciudad
y, sobre todo, al valor del tiempo. Una ciudad suave es
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aquella que considera que la movilidad y la experiencia
urbana comienzan en la puerta de casay que aquellos
15 minutos de Carlos Moreno estan compuestos por
fracciones de segundos y micro-lapsos de tiempo que
son usados en los desplazamientos. De esta forma,
invierte las logicas del modelo auto-céntrico en
donde las personas ocupan una significativa porcién
de su dia en el transito, restando asi tiempo para la
trascendencia, para la plenitud, para el crecimiento y
desarrollo personal y espiritual. En este marco, David
Sim plantea que una ciudad que minimice las distancias
y los tiempos de desplazamiento, que promueva la
movilidad activa, ya sea en bicicleta como de manera
peatonal, serd una ciudad que acerque a sus ciudadanos
a una mejor experiencia urbana y humana.

En términos de desplazamientos, este modelo se aleja
del concepto de desarrollo orientado al transito para
centrarse en la movilidad con foco en el barrio en total
coincidencia con el espacio publico, pacificada, que
favorezca la conexion del hombre con la ciudad, sus
aromas, colores y habitantes.



- Ing. Gabriel Fernandez Caseres

Las restricciones de distanciamiento social aceleraron
eldebateentornoalconceptode “servicio”y “eficiencia”
de los sistemas de movilidad en generalyde transporte
publico en particular ya que, junto con los modos de
movilidad activa, son claves en la transformacion de
las ciudades, en su capacidad de resiliencia y en una
mejor distribucidn del espacio publico urbano.

Elconcepto de “masividad” a partir del cual se concebian
estratégicamente y financieramente las soluciones de
transporte publico colapsd. El “como” se transporta a
las personas se enfrenta con el “cudnto” y, ante este
escenario, los sistemas de transporte publico viven la
que podria considerarse la mayor crisis global de los
ultimos tiempos.
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En este marco, sobreviven con menos impactos
negativos aquellos sistemas de movilidad previamente
disenados desde la intermodalidad, con capacidad de
ser flexibles y adaptarse, es decir, con condiciones
de resiliencia, aquellos sistemas que se basan en la
“movilidad como servicio”, mientras que aquellos
centrados exclusivamente en el vehiculo particular
o el transporte publico se enfrentan al desafio de
reconvertirse sustentablemente. En este ultimo grupo,
se puede incluir al partido de General Pueyrredon que,
ademas de enfrentar dicha crisis, corre el riesgo de
que la reconversion y trasvase de modo se realicen
insustentablemente hacia motovehiculos (por precio
y distancias, en lugar que hacia modos sustentables).



V Fig. 2.1. Uso del transporte publico durante la pandemia. Fuente: Transecto (2020)
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{ Fig. 2.2. Patentamientos en Gral. Pueyrredon. { Fig. 2.3. Transporte publico y movilidad centrada en las personas.
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2.1.1 Sistema antes de la pandemia

Segun MGP SSMU (2022) y MGP DA (2019], y a efectos
descriptivos, el sistema de transporte del distrito
presentaba una demanda de aproximadamente 104
millones de viajes anuales, con una gratuidad cercana
al 16%, derivada del otorgamiento de tarifas gratuitas
a distintos grupos de usuarios tales como estudiantes
primarios, docentes, personas con discapacidad, etc.
Antes de la pandemia, se recorria un total aproximado
de 36 millones de kilometros al ano, prestando
servicios con un total de 28 lineas y 50 ramales activos.
El sistema cuenta con paradas distanciadas cada 200
metros y una velocidad comercial que, en promedio,
alcanza entre 16y 18 km/h.

Este esquema se mantiene desde inicios de 2007 sin
mayores modificaciones estructurales, salvo laadopcion
de un nuevo Sistema Unico de Boleto Electrénico,
conocido habitualmente por sus siglas SUBE y cambios
en recorridos, sin que ello signifique una integracion
funcional entre los mismos.
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J Fig. 2.4.”Estructura de prestacion del transporte”.

ELLIBERTADOR EMPRESA EMPRESA DE TRANSPORTES EMPRESA DE
SRL BATAN S.A. TRANSPORTE | 25 DE MAYO SRL TRANSPORTE
12 DEOCTUBRESRL PERALTA RAMOS
SACI
2 2 3 18 3
521:522;523:525:
A 541;542;543;551;552;
Lineas 562:563 720,715 531:532:533 717,511:512
553;554;555;571;
573:581:591:593
Ramales
Activos 2 4 4 30 10

Elaboracion propia. Fuente: SSGA (2019)




Segun lo expresado en MGP SITU (2020), en etapas
avanzadas de desarrollo urbano, las ciudades empiezan
a contar con mas de un polo atractor de viajes. En
el caso de General Pueyrredon, desde antes de la
pandemia ya se transitaba dicho proceso. Tal como
se concluyd a partir de los resultados arrojados por
la Ultima Encuesta Origen/Destino (MGP EOD,2013) la
ciudad ha consolidado varios subcentros que reflejan
una incipiente descentralizacidn del Partido de General
Pueyrredon. No obstante, el sistema de transporte no
ha cambiado su concepcion radial, continuando con una
estructura de lineas individuales con baja integracion
entre ellas, producto de limitantes estructurales.
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J Fig. 2.5. Cuotas de atraccion de viajes de los subcentros mas importantes.

Fuente: MGP SITU (2020)



Segun MGP SITU (2020] antes de la pandemia de
COVID-19 la planificacion del sistema ya poseia una
serie de condicionamientos de tipo estructural, entre
los que se puede mencionar:

- La estructura radial de los recorridos: implica
desplazamientos innecesarios que aumentan los
tiempos de viaje y los costos del sistema al obligar
a los usuarios a pasar por la zona céntrica de la
ciudad sin importar el par origen/destino de cada
desplazamiento. Ello, como minimo, actiia como un
desincentivo para la utilizacion del servicio.

= Inexistencia de integracion tarifaria entre lineas:
ha generado la necesidad de contar con recorridos
superpuestos o de muy bajo nivel de uso para garantizar
laaccesibilidad alterritorio, particularmentealosbarrios
mas alejados. Dichos tramos no pueden optimizarse sin
afectar la coherencia de las lineas existentes.
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- Gratuidad: la implantacién de este concepto, sin
un subsidio que compense esa demanda de viaje,
implica la transferencia directa de costos entre los
usuarios con el beneficio y los usuarios que abonan la
totalidad del importe tarifario. Dentro de este grupo se
encuentran estudiantes primarios, docentes, personas
con discapacidad, etc. Algunos de estos grupos de
usuarios realizan viajes en momentos especificos y
puntuales del dia.

- Seguridad: la necesidad de acercar la cobertura del
servicio a zonas donde es requerido por cuestiones
de seguridad o en momentos especificos como en
horario nocturno, es uno de los factores que moldean
la morfologia de los recorridos.

- El envejecimiento de la poblacion: la ciudad cuenta
conuna poblacion mayor que duplica la media nacional.
Dicho caso, implica la adecuacion de la infraestructura
y las unidades accesibles orientadas a las necesidades
de este grupo poblacional.



—>Estacionalidad: el turismo estacional es una
caracteristica que influye sensiblemente en la
planificacion de un sistema de transporte. En época
estival, la oferta laboral y la movilidad turistica
suponen una migracion de la demanda a lineas de
deseo vinculadas con estas actividades.

A partir de los condicionantes descriptos, se puede
presumir que los mismos juegan un papel importante
en el estancamiento de la demanda, hecho observable
en la figura 2.6
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J Fig. 2.6. Demanda anual.

Elaboracién propia. Fuente MGP SSMU (2022)
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2.1.2 El sistema durante la pandemia de COVID-19 y en la post pandemia

La politica de transporte durante la pandemia

Entre los anos 2020-2021, la pandemia de COVID-19
gener6 una serie de impactos economicos vy
sociales para la poblacidén en general. El sistema de
transporte local no fue la excepcion ya que sufrio un
grave desequilibrio producto de la caida subita de la
demanda, tal como se expresa en MGP SSMUT (2022)

Distintas ciudades del pais, con caracteristicas
demograficas similares a las de Mar del Plata y que
poseian servicios basados en el concepto de red
con integracion tarifaria, pudieron readecuar sus
sistemas basandose en la reestructuracion de lineas.
Estas politicas de racionalizacion posibilitaron la
minimizacion de costos de sus sistemas de transporte,
tal es el caso de la ciudad de Rosario donde, seguin se
desprende de Rosario3(2021),enenerode 2021 seinicid
un proceso de optimizacion de la red de transporte a
partir de las alternativas que proporcionaba la posible
combinacion de lineas.
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A nivel local, la radialidad de los itinerarios y la
inexistencia de integracion tarifaria, impidieron la
adopcion de la estrategia similar a la planteada. A
tal efecto se implementd una politica de reduccidn
de la oferta proporcional a la demanda registrada
segin MGP SSMUT (2022). Este proceso evidencid las
ineficiencias de la configuracion actual, generando
un empobrecimiento de los parametros operativos en
zonas barriales donde la prestacion se realizaba con
pocas lineas.

Las politicas sanitarias establecidas por las autoridades
como respuesta a la rapida propagacion del COVID-19
impulsaron una serie de restricciones a la circulacion
de la poblacion. Para garantizar la seqguridad sanitariay
reducir los contagios se definié un limite de capacidad



en las unidades de transporte publico, tanto automotor
como ferroviario, prohibiendo asi la existencia de
pasajeros que ejecutaran viajes de pie. De este modo,
la oferta del transporte se redujo casi en su totalidad.
Con la llegada de las vacunas y la relajacién de
las restricciones, el sistema empezd a recobrar su
capacidad de transporte.

Segun las conclusiones de MGP SSMU (2020), informe
en el que se relevo la ocupacidn que presentaban
las unidades de transporte, la capacidad con la que
circulaban los vehiculos estaba en linea con las
restricciones impuestas por los criterios sanitarios
del momento.
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{ Fig. 2.7.Relevamiento funcional el nivel de capacidad de las unidades de
transporte en distintos sub-centros.

Referencias

1. Av. Juan B. Justo y Loberia 5.Cerritoy Av. 39

2. Av. Jaray Av. Libertad 6. Av. Constitucion y La costa

3. Av. Luro y San Juan (CCCA San Juan) 7.Av. Paso y Alem (CCCA Alem)

4. Av. Juan B. Justo y Av. Independencia 8. Almafuerte y Alem (CCCA Alem)

Fuente: "Prueba Piloto Apertura de Comercios a Cielo Abierto” MGP SSMU (2020)



Seguin MGP SSMUT (2022), al inicio de la crisis sanitaria
el transporte local registrd valores de demanda
cercanos al rango comprendido entre el 5% y 7%,
respecto a un escenario prepandémico, siguiendo una
tendencia similar al transporte de varias ciudades
latinoamericanas, tal lo expresado en el grafico 2.1

Elindice de pasajeros por Km (IPK], indicador que mide
la sustentabilidad de un sistema de transporte basado
en el promedio de pasajeros que utilizan el servicio por
cada kilometro recorrido, alcanzd un promedio de 1,66
Pasajeros/Km desde el inicio de la pandemia hasta
el mes de enero de 2022. Teniendo en cuenta que el
umbral dptimo a partir de 2,1 Pasajeros/Km, es posible
inferir que esto supuso una pérdida de sostenibilidad y
equilibrio del sistema que llevo a la adopcion de politicas
de transporte de emergencia como una estrategia
tendiente a conservar la prestacion del servicio.
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{ Fig. 2.8. Variacion del indice de pasajeros por kilometro.

. Fuente: MGP SSMUT (2022)



El impacto de la crisis sanitaria en el sistema de
transporte local puso en evidencia la necesidad
de avanzar hacia una actualizacién de las bases
conceptuales sobre las que se sustenta la planificacion
del transporte. Una nueva estructura de ciudad,
mas interrelacionada, supone el replanteo de las
estrategias utilizadas para implementar un transporte
que se ajuste a las necesidades actuales.

A tal efecto, en diciembre de 2020, el Ejecutivo local
elevd al Honorable Concejo Deliberante el pliego
para la licitacion del transporte publico, denominado
Sistema Integrado de Transporte Urbano (SITU) que se
desarrolla en este apartado.
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Segun MGP SITU (2020), el proyecto propuesto por
el Ejecutivo local no implica exclusivamente una
renovacion del transporte desde lo técnico sino también
desde lo conceptual. Busca contar con una mirada
del sistema orientada hacia el desarrollo general de
la ciudad, siendo un potente motor de integracion.
El proyecto entiende al transporte como un servicio
publico orientado al desarrollo humano y urbano.

Desde lo humano, plantea que el transporte debe ser
visto como una herramienta de integracion, ofreciendo
igualdad de acceso a las oportunidades que brinda la
ciudad, tales como trabajo, estudio, ocio, etc. En este
sentido, SITU busca poner el foco en el usuario y sus
necesidades de calidad.



Desde lo territorial, propone que el transporte y
su implantacion deben ser entendidos como una
oportunidad para el desarrollo de areas urbanas,
fomentando desplazamientos sustentables, comercio,
ocio y mejoras de infraestructura. Se abandona asi
la nocidn de “impacto negativo” que tradicionalmente
generaba la implantacién de una linea en una
determinada zona, buscando que la introduccién de
corredores de transporte sea entendida como una
oportunidad de desarrollo urbano.

Elservicio propuesto por la Subsecretaria de Movilidad
Urbana da respuesta a los “Objetivos de Desarrollo
Sostenibles” de la ONU, el cual define una serie de
17 puntos a tener en cuenta para lograr un futuro
mejor y mas sostenible para todos. Al respecto, el
SITU entendido como un vector de desarrollo, cumple
directamente dos (2) ODS e indirectamente con varios
otros. Entre los primeros es posible incluir:

- 0ODS 11- Ciudades y comunidades sostenibles: un
transporte accesible para los colectivos en condiciones
vulnerables provee un acceso de oportunidades a los
ciudadanos, ofreciendo un servicio asequible y de alta
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calidad que impacta positivamente en la sustentabilidad
de su movilidad, a la reduccion de congestionesy a la
seguridad vial.

- 0ODS 10 - Reduccién de la Desigualdades: en sus
metas 10.2 y 10.3 propone para el manifiesto 2030
“potenciar y promover la inclusion social, econémicay
politica de todas las personas...” al mismo tiempo que
“garantizar laigualdad de oportunidades...”, cuestiones
abordadas desde su concepcion original por el “SITU”,
que prevé a través de distintas estrategias, el abordaje
de las desigualdades, planteando la creacidon de un
entorno de igualdad para todos sus usuarios y la
creacion de incentivos para la captacion de poblacion
que actualmente no ven en el transporte publico, una
opcion de movilidad a la altura de sus necesidades”.

Complementariamente al ODS 10, la concepcién misma
del servicio como vector de desarrollo amplia la
mirada y da respuesta parcial a los objetivos 3 - Salud y
bienestar, 4 - Educacion de calidad, 8 - Trabajo decente
y crecimiento econdémico y 9 - Industria, innovacion e
infraestructura.



ELl SITU se propone como un servicio de transporte
inclusivo y equitativo. Desde su concepcion, posee
dentro de sus premisas de diseno y gestion, la
perspectiva de género como valor transversal. “Su
incorporacion no sélo es entendida desde la necesidad
de proveer entornos segurosy amigables que permitan
a ninas, jovenes, mujeres e integrantes del colectivo
de la diversidad, ejercer el derecho a la movilidad con
autonomia y consecuente acceso a oportunidades,
sino también desde la necesidad de proveer acceso
al empleo en condiciones de igualdad, fomentando la
incorporacion como choferes de mujeres y personas
trans” (MGP SITU, 2020).

Es posible reconocer dos tipos de areas urbanas en el
distrito de General Pueyrredon. Por un lado, un centro
de mediana/alta densidad poblacional con una trama
homogénea, y un periurbano con baja densidad y la
presenciadenucleosurbanosdispersosenelterritorio.
Esta heterogeneidad es una posible herencia de un
proceso de crecimiento desde un nucleo fundacional
hacia la periferia (ver Figura 2.9).
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{ Fig. 2.9. Densidad al interior de la linea anular.

Elaboracion propia a partir de INDEC (2010)



En este entorno urbano se destaca la existencia de
subcentros con una importante cuota de atraccidn
de viajes que, a su vez, presentan algun grado de
interrelacion entre si. Desde un marco teorico, MGP
SITU (2020) describe a dos modelos de redes que se
adaptan mejor a cada tipo de area descripta:

- Red integrada: consiste en una red basada en el
concepto de “concentradores y alimentadores”, es
decir, un conjunto de recorridos de transporte que se
integran entre si mediante nodos concentradores de
viajes. Este tipo de red dispone de caracteristicas que
la hacen mas adecuada para areas de baja densidad.

- Red ortogonal: esquema de red utilizado en areas
urbanas densas y consolidadas. Consiste en orientar
el trazado de las lineas de transporte utilizando una
reticula uniforme con gran cantidad de puntos de
transbordo, buscando un esquema de operacion rapido.
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{ Fig. 2.10. Morfologia de las redes de transporte.
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Fuente: MGP SITU 2020



Para la creacion de un nuevo sistema de transporte
que sea eficiente y compatible con las caracteristicas
de ambas areas urbanas, el SITU propone combinar los
dos tipos de redes en un esquema mixto denominado
“Red Integral Hibrida". Este modelo propicia la
implantacion de una mayor ortogonalidad en areas de
alta densidad y una red integrada de “alimentadores y
nodos concentradores” en el resto del territorio.

No obstante, es destacable que en la busqueda de
lograr la materializacién de una red hibrida subyace
una serie de decisiones de gestion del sistema ya que,
porejemplo, elesquemaderecorridos se veraafectado
por las distorsiones inducidas por los diferentes nodos
de combinacidén. Entre ellas se pueden reconocer:

- Necesidaddedesviarrecorridos parasuacercamiento
a los intercambiadores o estaciones de transbordo
(nodos concentradores), con el objetivo de asegurar la
integracion fisica de la red.

- Implementacion de un esquema de combinacién
tarifariaconelfinde brindarincentivos para establecer
una combinacidn fisica intramodal efectiva y construir
un sistema funcione como una red.
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- La existencia de equipamientos urbanos de gran
atraccion de viajes tales como escuelas o instituciones
de salud que exigen desvios de los itinerarios hacia ellos.

- La utilizacion de distintos tipos de vehiculos cuyas
caracteristicas implican variaciones de recorridos
hacia infraestructuras viales que aseguren su 6ptimo
desempeno de éstos, como en el caso de unidades
articuladas y accesibles.

-> Variaciones de recorridos propias de la necesidad
de mejoras en los parametros operativos, tales como
mayores velocidades comerciales.

El esquema elegido aporta adaptabilidad a las
variaciones de demanda futura y una ldgica de
racionalizacidon de recursos que admita un crecimiento
sustentable de la coberturay los parametros operativos
del sistema, asi como la resiliencia ante cambios
bruscos de la demanda o del contexto econdmico.
También se puede asumir que la redundancia propia
de una red integrada implica una robustez del servicio
de transporte y multiples alternativas de viaje hacia
destinos puntuales.



Del estudio de nucleos concentradores de viajes
realizado en la encuesta origen destino (MGP EOD
2013) el proyecto selecciona las siguientes areas que,
por su concentracion de viajes o ubicacion territorial,
se constituyen en nodos jerarquizados del sistema:

- Zona portuariay area productivay comercial adjunta:
evidencia una concentracion del 3,45% de los viajes
diarios. Es un nodo de importancia para el transbordo
de los usuarios residentes en el sur de la ciudad.

- Zona Constitucion: concentra el 9,78% de los viajes
diarios y agrupa areas como Constitucién, Virgen de
Lujan, La Floriday, a su vez, todos los barrios linderos
a la Ruta 2, para quienes resulta un punto importante
de transbordo hacia y desde el area urbana central.

- Zona HIGA: concentra el 8,31% de los viajes diarios,
poseyendo la importancia de constituirse en un area
de acceso al Hospital Regional.

= Zona Batan: concentra la poblacién residente en
Batan y zonas urbanas aledanas, asi como del sector

productivo e industrial.
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Estas areas, como entornos de concentracion de
viajes, resultan de vital importancia en la composicion
de la Red Hibrida Integrada.

Entre las caracteristicas novedosas del SITU se deben
mencionar los cambios conceptuales que propone
implementar en las lineas y en la infraestructura.
EL SITU, a diferencia del sistema actual, clasifica
sus lineas segun su morfologia y caracteristicas
operacionales:

- Rapidas: son aquellas lineas de alta demanda que
disponen de un trazado recto que transcurre mayori-
tariamente sobre avenidas. Su principal caracteristica
es la de disponer de una mayor velocidad comercial, a
partir de implantar una interdistancia de 400 metros en-
tre las paradas localizadas con las avenidas.

Eneste grupo se encuentra la Linea Anular, planificada
como un corredor troncal en forma de anillo que sirve



de vinculacidn entre los nodos primarios de la red
y el resto de las lineas que la atraviesan. Esta linea
estaria diagramada para utilizar vehiculos articulados
piso bajo, a fin de garantizar la accesibilidad fisica a
las unidades. Ver figura 2.9

- Subordinadas: éstas pueden clasificarse en lineas
convencionales y en abastecedoras. Las primeras
poseen paradas cada 300 metros y su objetivo es
brindar acceso a las areas barriales. Por su parte, las
abastecedoras poseen recorridos cortos y cerrados,
brindando cobertura a barrios del periurbano o
localidades del partido, vinculandose a una estacién o
intercambiador para su integracion al resto del sistema.

Unodelosaspectosqueresaltandelproyectopresentado
es la existencia de un plan de infraestructura nodal.
Dicha infraestructura estd proyectada para integrar
las lineas y brindar alternativas de acceso al territorio.
Paraello, debe cumplir requisitos de accesibilidad fisica
y cognitiva, seguridad ciudadanay vial. Existen dos tipos
de infraestructuras nodales en esta propuesta:

- Intercambiadores: definidos como infraestructura
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modal de segunda jerarquia, se ubican sobre la in-
fraestructura de altas prestaciones (IAP), en el en-
torno proximo a la interseccion de lineas. La funcion
de los Intercambiadores es generar entornos seguros
y accesibles desde lo cognitivo, visual y fisico para el
transbordo entre lineas pasantes. Se materializan me-
diante un conjunto de paradores equipados con refugio
que sirven de ingreso y egreso del sistema y permiten
combinar gratuitamente entre lineas, o realizar un
cambio de modo de transporte mediante estaciones
de alquiler de bicicletas.

- Estaciones: siendo los nodos concentradores de
primera jerarquia de la IAP, cumplen la funcion de
ser los principales puntos de acceso desde y hacia
los principales subcentros de la ciudad, asi como
concentradores de transbordo entre lineas rapidas y
subordinadas, en busca de optimizar y redirigir viajes
al resto del area urbana y periurbana. Se constituyen
como areas cerradas con control de ingreso mediante
molinetes. En las estaciones, la combinacion gratuita
puede realizarse alingreso a la estacion desde el exterior
del sistema o mediante la validacion del viaje dentro de la
ventana temporal predefinida al subir a una nueva linea.



Con posterioridad a su debate legislativo, el proyecto
fue retirado de comisiones por el Ejecutivo para ser
reeditado a partir de la informacion generada durante
el proceso. Su nueva versidn, denominada SITU 1, fue
elevada al HCD en el mes de diciembre de 2022. En
cuanto a los cambios en la infraestructura, se introdujo
un nuevo tipo de infraestructura nodal intermedia, la
cual adquirié la denominacion de “Intercambiador
jerarquizado central”. El mismo consta de paradores
centrales sobre darsenas y carriles exclusivos a ser
construidos en ubicaciones cercanas a las estaciones
originales. Este cambio se justificd en la necesidad
de contar con una gestion escalable del sistema
que admitiera una etapa intermedia antes de la
implantacion de las estaciones, acorde a los nuevos
plazos de concesion.
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' Fig. 2.11. Infraestructura nodal y e infraestructura de altas prestaciones.

Fuente: MGP SITU 2020



' Fig. 2.12, Instituciones y organizaciones
participantes del proceso participativo del “SITU”

Segun el debate en las comisiones de Movilidad Urbanay o o :
. ., B Instituciones Participantes Cantidad
Legislacion delHCD (MGP SITUPP, 2021), el proyecto prevé o ,
. e ., glesias
mecanismos de participacion ciudadana en la evaluacion o . .
. L , Instituciones y Organismos Publicos 4
de la calidad del servicio. Estos, estaran basados en una
. . o Colegios Profesionales y Técnicos 6
serie de encuestas a ser realizada durante los viajes y
L, . L Foros, Consejos, Etc. 6
serviran para ponderar el nivel de servicio. — : : :
Organizaciones Relacionadas con la Seguridad Vial 6
. ., , , Organizaciones Sindicales 6
La informacién recabada por esta via prevé ser -
. ., L, . Bloques politicos 7
utilizada para la creacion de indices que permitan la A
. ., . L . Personal Municipal técnico 7
cuantificacion de la calidad percibida por el usuario
L. Clubes Deportivos 8
para la toma de decisiones. Este poderoso concepto ) _ _
. ., Foros, Cadmaras Empresarias, Comerciales y Otros 8
supone un proceso de retroalimentacion entre el _ _
. ., L. Centros Barriales de Emergencia 9
pasajeroy la gestion del servicio. _
Medios 13
Gabinete Municipal 15
Universidades y Grupos de investigacion 15
Asociaciones Civiles y Movimientos Sociales 28
. ., . Vecinos de Barrios y Delegaciones 29
El debate del pliego de concesion para la imple-
TOTAL 169

mentacion del SITU (MGP SITUPP, 2021), incluyé un
proceso participativo, desarrollado entre agosto de

Elaboracion propia a partir de MGP SITUPP (2021).

Segun Funes Balza (2020), durante todo el proceso, incluida la Audiencia Publica,
participaron mas de 600 personasy se registraron 378 intervenciones por parte de los

2020y febrero de 2021, y comprendié varias instancias
de debate, que culminaron con una audiencia publica
en el Honorable Concejo Deliberante. diferentes actores e instituciones asistentes. De este proceso, surgié una importante

cantidad de informacidn que el ejecutivo local utilizd para la reedicion del proyecto.
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Conelobjetoderealizarunacercamientoala percepcion
del servicio de transporte y su evolucidon respecto
a las encuestas del Segundo Informe de Monitoreo
Ciudadano (MDPET, 2016). Para su mejor analisis, se
clasifica la informacidn en dos grupos, a saber, segun
linea de colectivo afectada y segun tematica.

Dentro de la primera clasificacion, se aprecia un
importante nivel de discusidon respecto al modelo de
gestiondeltransporte. No obstante, entre lastematicas
referidas a los pardametros operativos y calidad
percibida, un 8,7% de los comentarios expresaron
preocupacion por las medidas sanitarias, siendo
levemente superior a los reclamos de frecuencias
insuficientes o faltade mayores frecuencias nocturnas.

{ Fig. 2.13. Las tematicas mas mencionadas en comentarios.

Comentarios Totales Incidencia
referidos al modelo de la gestidn del transporte publico colectivo 47,2%
referidos a los aumentos de precio del boleto 25,6%
referidos a los protocolos y medidas sanitarias COVID-19 8,7%
referidos a la frecuencia 8,2%
referidos a la capacidad de las unidades 3,4%
referidos a la limpieza de las unidades 2,7%
referidos a buscar una alternativa de movilidad 0,9%
referidos al funcionamiento de la App Cuando llega 0,6%

Elaboracion propia a partir de FUNES BALZA (2020)

'.alos efectos del presente apartado se utiliza la investigacién contenida en “Comentarios sobre el transporte piblico” FUNES BAL-
ZA (2020), resultado de la indagacién sobre noticias referidas al transporte durante el inicio de la pandemia de COVID-19 en cinco
portales oficiales locales de informacién de la red social Facebook (EL Marplatense, 0223, La Capital, Ahora 10, Radio Brisas) y una

muestra de 7498 comentarios relevados.
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A diferencia de las tematicas de mayor relevancia Belgrano con el drea céntrica de la ciudad y el Puerto, asi como la zona cercana al
mencionadas en MDPET (2016), relacionadas con la  Barrio Pampay el Sureste del Barrio las Heras.

calidad del servicio y su operacion, se puede apreciar

que durante la pandemia de COVID-19 cobra mayor

importancia el modelo de gestion del transporte, y ' Fig. 2.14.Las lineas mas mencionadas en comentarios.

la preocupacion por el costo del boleto por sobre las
referencias a la frecuencia y la higiene. También se Grupo de lineas Cantidad de comentarios Incidencia sobre el total
aprecia el interés de la poblacidon en alternativas al 550 51 16.00%
transporte publico de pasajeros, pudiendo entenderse 570 49 15.40%
dicho fendmeno como un producto de los desincentivos 221 47 14.70%
que presentaba el servicio, tal como se describio en el 510 37 11.60%
apartado 2.1 540 35 11.00%
_ . 520 33 10.30%
De la muestra, se pudieron asignar unos 319
_ . , . 560 27 8.50%
comentarios criticos a lineas especificas del transporte,
., . . . 700 16 5.00%
estableciendose una correlacion con areas de la ciudad
. . , 530 1 3.40%
en funcion de los recorridos de cada grupo de lineas.
590 8 2.50%
s ’ 0,
Tal es el caso de las lineas 550, grupo de lineas L J L0
que conectan el entorno urbano entre las avenidas 319 100%

Constituciony Estrada conelcentrodelaciudadylazona  Elaboracion propia a partir de FUNES BALZA (2020)
portuaria. Estas lineas que atraviesan el area central
obtuvieron la mayor incidencia en los comentarios,
seguida por el grupo de lineas 570, que unen el Barrio
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J Fig. 2.15 Areas con mayor incidencia en los comentarios relevados. En rojo corresponde al grupo de lineas 550; en amarillo corresponde

al grupo de lineas 570 y en celeste corresponde al grupo de lineas 510.

Elaboracion propia a partir de FUNES BALZA (2020)
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Por otro lado, es posible analizar al grupo de lineas 510
y la linea 221 de jurisdiccion provincial 221, que ceso
sus operaciones durante la pandemia. Ambas lineas
operan en un area en comun comprendida por el Sur de
la ciudad y los barrios adyacentes a la Ruta 11 Sur, sin
que exista en dichos entornos otras lineas alternativas.

De esta informacidn es posible apreciar indirectamente
qué areas de la ciudad tuvieron mas participacion en los
comentarios de las redes, determinando asi mediante
observacion y recopilacion, tendencias sobre la
percepcion del servicio. Este proceso resulta auspicioso
para la realizacion de futuras investigaciones sobre
la tematica, sobre todo considerando el sesgo que
tendria una muestra que surge de los comentarios en
redes, por lo general con mas presencia de opiniones
negativas. La implementacion de metodologias con
rigor estadistico, permitirian confirmar o rectificar las
hipdtesis aqui planteadas, asi como correlacionar la
percepcion ciudadana con distintas areas de la ciudad
para un entendimiento mas acabado de las necesidades
de transporte actuales.



3. LACONTINGENCIA COVID-19, EL INCREMENTO EN LA VIOLENCIA

Y TEMERIDAD EN EL TRANSITO

- Arqg. Gabriela Funes Balza

El presente Informe es desarrollado a partir considerar
que la salida del confinamiento evidenciaria los efectos
en lapsiquisde muchos a quieneselencierro, lasoledad,
el riesgo de contagio u otras circunstancias asociadas,
fueron condicionantes dificiles de sobrellevar.

A nivel global comienzan a surgir los primeros
estudios, tanto en lo relativo a patologias como
la depresion, como a aquellas relacionadas a la
inhibicion de limites y la agresividad. El transito
seria fiel reflejo de esta situacion, percibiéndose de
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manera preliminar un incremento en la temeridad y
agresividad en la conduccion que se traducia en un
crecimiento relativo de la siniestralidad y los indices
de mortalidad y gravedad de los hechos viales.

De igual modo, partiendo de la base que el medio fisico
condiciona las conductas, la percepcion de espacio en
calles y avenidas vaciadas de la habitual congestion de
vehiculos, pareceria haber brindado una falsa sensacion
de seguridad, reduciendo los niveles de percepcion
de riesgo y favoreciendo ciertos incrementos en las
velocidades de circulacion.



En el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano,
MDPET (2016), se desarrollé el concepto de “movilidad
sustentable” y se tomd postura respecto al enfoque
orientado a los Objetivos del Desarrollo Sostenible
(ODS) de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU).
En tal sentido, se presentaron los objetivos 3, 9y 11. En
materia de siniestralidad vial, el objetivo 3 en su meta
3.6 insta a los estados a “para el afio 2020 reducir a la
mitad el nimero de fallecidos y heridos en accidentes
de transito”.

Dicha meta, entendiendo a las externalidades
negativas de la siniestralidad vial como una de las
amenazas mas graves al desarrollo sostenible de las
sociedades, responde a lo definido y acordado en el
marco del Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011-2020, y su correspondiente Plan de Accion. En
2020, a través de la Resolucion 74/299, la Organizacion
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de las Naciones Unidas (ONU] renueva el llamamiento
y declara el Segundo Decenio de Acciéon 2021-2030,
dado el escaso cumplimiento de la primera etapa.

De acuerdo a estimaciones de Naciones Unidas,
ONU (2021), en los ultimos veinte anos se mantiene,
sin mayores variaciones, una media anual mundial
de 1,3 millones de muertes en siniestros de transito
evitables y en los que ademas otros 500 millones
de personas quedan afectados por diferentes
traumatismos, convirtiendo a las muertes viales en
la principal causa de mortalidad de ninos y jovenes.
En este marco, el Segundo Decenio de Accidn por la
Seguridad Vial, ONU (2021) invita a los gobiernos y a
las partes interesadas a nivel mundial a actuar con
audaciay decision para cambiar el rumbo y, para esto,
define una serie de pilares estructurantes, segun la
siguiente imagen:



4 Fig 3.1: Cinco pilares de la Accion por la Seguridad Vial.

PILAR 1
GESTION DE LA
SEGURIDAD VIAL

PILAR 2
ViAS DE TRANSITO
Y MOVILIDAD MAS
SEGURAS

Este pilar se centra en la necesidad de fortalecer la capacidad institucional para impulsar iniciativas nacionales relativas a la seguridad vial.
En él se contemplan actividades como la puesta en practica de las principales convenciones de las Naciones Unidas sobre seguridad vial; el
establecimiento en el pais de un organismo coordinador en la esfera de la seguridad vial en el que participen asociados de una amplia gama
de sectores; la elaboracion de una estrategia nacional de seguridad vial; y la determinacion de metas realistas y a largo plazo en relacién con
actividades que cuenten con fi nanciacion sufi ciente para su ejecucion. En el Pilar 1 también se insta a establecer sistemas de datos para el
seguimiento y la evaluacion de las actividades.

Este pilar pone de relieve la necesidad de mejorar la seguridad de las redes viarias en benefi cio de todos los usuarios, especialmente los mas
vulnerables, es decir, peatones, ciclistas y motociclistas. Entre las actividades propuestas destacan la adopcién de medidas para mejorar la
planifi cacidn, el disefo, la construccion y el funcionamiento de las vias de transito teniendo en cuenta la seguridad; velar por que la seguridad
de las carreteras se evalle periddicamente; y alentar a las autoridades pertinentes a que tomen en consideracion todas las formas de trans-
portey los tipos de infraestructuras seguras cuando den respuesta a las necesidades de movilidad de los usuarios de las vias de transito.

Através de este pilar se aborda la necesidad de mejorar la seguridad de los vehiculos promoviendo la armonizacién de las normas y los mecanis-
mos mundiales pertinentes para acelerar la introduccion de nuevas tecnologias que infl uyen en la seguridad. Esta categoria incluye actividades
cuyo fi n es aplicar nuevos programas de evaluacion de los vehiculos para que los consumidores conozcan sus prestaciones de seguridad y tratar
de garantizar que todos los nuevos vehiculos de motor estén equipados con los dispositivos minimos de seguridad, como cinturones de seguridad.
Otras actividades contempladas en este pilar son la promocién del uso mas generalizado de tecnologias de prevencion de colisiones de efi cacia
demostrada, como sistemas de control electrénico de la estabilidad y antibloqueo de la frenada. Asimismo, se alienta a los responsables de la
gestion de fl otas de vehiculos a que compren, utilicen y mantengan vehiculos que ofrezcan altos niveles de proteccion a los pasajeros.

Este pilar se centra en la elaboracion de programas integrales para mejorar el comportamiento de los usuarios de las vias de transito. En él
se incluyen actividades destinadas a impulsar el desarrollo y la adopcion de una legislacion modelo sobre seguridad vial, asi como a mantener
o aumentar el cumplimiento de las leyes y las normas de seguridad vial. Estas medidas deben combinarse con la sensibilizacién publica y la
educacion para aumentar las tasas de utilizacion del cinturon de seguridad y el casco, y para reducir los casos de conduccion bajo los efectos
del alcohol, el exceso de velocidad y otros factores de riesgo. También se insta a realizar actividades para reducir los accidentes de transito
relacionados con el ambiente laboral y fomentar el establecimiento de programas de concesion de permisos de conduccion graduales a los
conductores noveles.

Con este pilar se pretende promover la mejora de la capacidad de los sistemas de salud y de otra indole para brindar a las victimas de
accidentes tratamientos de emergencia y rehabilitacion a largo plazo apropiados. Entre las actividades previstas destacan la creacion de
sistemas de atencion prehospitalaria y la puesta en funcionamiento de un niumero telefénico Unico para emergencias a nivel nacional; la
prestacion de servicios de pronta rehabilitacion y apoyo a los pacientes lesionados y a los deudos de los fallecidos en accidentes de transito;
el establecimiento de sistemas de seguros para fi nanciar estas iniciativas; y el fomento de una investigacién exhaustiva de los accidentes y la
aplicacion de una respuesta juridica apropiada.

Fuente: OMS (2011)

41

SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD




El presente informe, comparte el enfoque de la Orga- Tal como se senald precedentemente, el transito post pandemia en general,
nizacion de las Naciones Unidas respecto a que “Como  y en nuestra ciudad en particular, reflejaria una serie de efectos y trastornos
ha puesto de relieve la pandemia de COVID-19, en el emocionales a consecuencia de los meses de confinamiento e incertidumbre, que
proximo decenio no hay duda de que la necesidad de  se manifestarian, entre otros, en un incremento de las conductas violentas, y
movilidad en si misma evolucionard, y esto inevitable- temerarias al conducir y que se mantendrian en lo que puede definirse
mente propiciara cambios en los sistemas de trans- como la post-pandemia.

porte de maneras que son a la vez previsibles e impre-

visibles. Para asegurarse de que esos cambios noden  Si bien no se cuenta aun con informacion cientifica que respalde tal teoria, asi como
lugar a defunciones o traumatismos se requeriran aquella que indica que una menor cantidad de vehiculos en circulacion durante
una vigilancia y adaptacion constantes” ONU (2021). el momento de la pandemia podrian haber producido un efecto no deseado de
En tal sentido, presenta tanto un estado se situaciéon  mayor sensacion de espacio e inhibicion del riesgo, aumentando las velocidades
estadistica en materia de siniestralidad vial, como un  promedio de desplazamiento, el analisis de la evolucidn de los diferentes indices de
resumen de lo que localmente se estd comenzando a  siniestralidad podria, parcialmente, certificar tales afirmaciones.

implementar.

’A los efectos del presente Informe, se toma como base la informacion publicada por el Observatorio de Seguridad Vial Municipal (MGP 0SV). Con el objeto de ampliar el anélisis, los datos 2022 han sido calculados en funcién
de multiplicar por 2 los datos parciales presentados para el primer semestre de dicho afio. Los mismos deberan ser tomados con las precauciones que esto implica, debiendo ser verificados con los datos publicados post
confeccion del presente informe, disponibles en: https://mardelplataentretodos.org/repositorio/items/show/156

42 SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD



El Observatorio de Seguridad Vial Municipal (0SV/
MGP) es un organismo oficial, creado a través de la
Ordenanza 18428 del ano 2008, siendo sus objetivos
principales: reducir la exposicion al riesgo y/o dafos,
mejorar los operativos de control de transito a partir
de la disponibilidad de informacion, e impulsar el
debate social sobre politicas de seguridad vial.

En tal sentido, entre sus funciones principales, se
incluye la produccién de informacion estadistica a
partir de recopilary procesar los datos suministrados
por diversas fuentes con incumbencia en la materia.
Al dia de hoy, procesa informacion provista por la
Fiscalia Especializada nro. 11, la Policia Cientifica, la
Policia Departamental y el CEMAED.

El Observatorio de Seguridad Vial Municipal esta
incluido dentro de la Linea de Accion Prioritaria “Plan
de Mejora de la Seguridad Vial” del Plan Maestro de
Transporte y Transito, y comienza a funcionar entre
finales de 2013 y principio de 2014 y proporciona
una plataforma virtual que permite cargar datos
que se traduce en informacion estadistica. Dicha
informacion tiene por objetivo facilitar el diseno,
la implementacidon y la evaluacidon de politicas e
intervenciones viales que faciliten la mejora de
la accesibilidad y la seguridad vial en General
Pueyrredon.

J Fig 3.2: Funciones y circuito de la informacion del 0SV/MGP.

Elaboracion propia. Fuente MGP OSV (2021)
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Enun primer analisis, la grafica de mortalidad vial cada
100 mil habitantes, refleja que, si bien la caida de la
misma se mantuvo constante en 2020 en los tres distritos

analizados (en coincidencia con las restricciones de
movilidad COVID-19), la recuperacion post pandemia en
General Pueyrredon da como resultado un incremento
relativo significativo, superando los valores de 2019.

En tanto, tal recuperacion se mantiene por debajo de
los valores de 2019 a nivel nacional y provincial. No
se verifica igual comportamiento de la curva general
de siniestralidad con lesionados que, si bien luego de
2020 experimenta una recuperacion, en ningln caso
supera los niveles de 2019.

En este punto se considera pertinente hacer un
apartado para referirse a la condicion particular de
Mar del Plata como una de las principales ciudades
turisticas del pais, que determina que reciba
anualmente una media de entre 7 y 8 millones de
visitantes. De acuerdo a informacion aportada por el

Ente Municipal de Turismo Municipal, la distribucién
mensual histérica muestra que los arribos en los
meses de enero y febrero representan entre el 30%
y 40% del total anual, de los cuales, para el verano
2021/2022 arribaron en un 79% en vehiculo particular.
En tal sentido, el presente Informe, considera que tal
situacion influye cuantitativamente en el analisis del
indice de fallecidos cada 100 mil habitantes, sobre
todo, en los meses de mayor afluencia turistica.

En cuanto al analisis de la evolucion general de la
siniestralidad, se puede establecer, que lasiniestralidad
de 2021 estaria caracterizada por un aumento del
grado lesivo. Mientras que en 2019 se registrd un
fallecimiento cada 32,8 siniestros con lesionados,
en 2021 esa cifra descendid, es decir se registrd
un fallecimiento cada 25,5 siniestros, aumentando
considerablemente la recurrencia. Si se amplia el
analisis y se incluyen los valores intermedios de 2020
y la estimacion de 2022 suponerse que se ha revertido
la tendencia, a partir de un retroceso del grado

’Alos efectos del presente Informe, se toma como base la informacién publicada por el Observatorio de Seguridad Vial Municipal [MGP OSV). Con el objeto de ampliar el anélisis,

los datos 2022 han sido calculados en funcién de multiplicar por 2 los datos parciales presentados para el primer semestre de dicho afio. Los mismos deberan ser tomados con
las precauciones que esto implica, debiendo ser verificados con los datos publicados post confeccién del presente informe, disponibles en: https://mardelplataentretodos.org/

repositorio/items/show/156
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lesivo, presumiblemente, tanto a una estabilizacion
de las emociones y el funcionamiento general de las
ciudades una vez superada la contingencia COVID-19,
como a un refuerzo de las acciones de prevencion.

De todos modos, se considera que se debera hacer un
seguimiento en un periodo de tiempo mayor, para poder
establecer con certeza si estas variaciones dependen
de un caso fortuito o no.

J Fig 3.3: Mortalidad cada 100mil habitantes en
Argentina, Provincia de Buenos Aires y Municipio de
General Pueyrredon.

Fallecidos cada 100 mil habitantes

N
4\\/

2019 2020 2021

= Argentina Buenos Aires Mar del Plata

.Elaboracion propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV
(2022a), MGP 0SV (2022b), ANSV (2022).
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J Fig 3.4: Evolucion general de la mortalidad en General Pueyrredon.

siniestralidad en General Pueyrredon 2019 2020 2021 2022
mortalidad cada 100mil habitantes 6,7 4,6 7,6 7,0
siniestro / fallecidos 32,8 31,3 25,5 27,5
fallecido / siniestro registrado 0,030 0,032 0,039 0,036
cantidad de siniestros 1.445,0 939,0 1.277,0 1.264,0

nota: los datos 2022 han sido calculados en funcién de multiplicar por 2 los datos
parciales presentados por el OSV MGP para el primer semestre de 2022.

Elaboracidn propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP 0SV (2022a), MGP OSV (2022b).



El Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano, MDPET
(2016), incluye el analisis comparado de tres variables:
siniestralidad/mortalidad, parque automotor y distri-
bucién modal, centrandose en los modos motorizados.
Podria inferirse un cambio de tendencia si se incorpo-
ran los valores del periodo 2019/2022, de acuerdo a lo
siguiente:

= Automovil: mientras que el parque automotor
experimenta una caida pasando del 75% al 69%, la
participacion modal sube de 39% a mas del 50% en
2021 en los siniestros con lesionados y de 13% a 24%
en aquellos que registraron fallecidos en el mismo ano.

= Moto-vehiculo: registra un fenomeno inverso, con
un crecimiento del parque automotor y una reduccion
de la participacion modal en la siniestralidad tanto con
lesionados como con fallecidos.
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Contar con informacion actualizada respecto a la
distribuciéon modal de la movilidad habitual permitiria
profundizarelanalisis. Entérminos generales se estima
un incremento de la participacion de moto-vehiculos,
tanto como transporte personal como de delivery,
profundizando de manera relativa el descenso.

Entalsentido, también se considera pertinente senalar
que el analisis de siniestralidad incluye sélo aquellos
eventos que han tenido como consecuencia uno o mas
lesionados y que han requerido la intervencion de los
organismos estatales de control y proteccion. Quedan
por fuera, todos aquellos siniestros menores “chapa-
chapa” que, aun no afectando directamente la salud
fisica de la poblacién, si son una manifestacion de
la virulencia del transito aumentando los niveles de
estrés, y violencia del entorno urbano.



J Fig 3.5: Evolucion siniestralidad con lesionados en General Pueyrredon.

% % % %
auto 39% 55,1% 53,7% 53,7%
moto 50% 29,5% 28,9% 30,5%
peatdn sin dato 8,6% 6,5% 7.2%
ciclista sin dato 4,0% 5,9% 5,1%
transporte publico 4% 2,6% 51% 3,5%
otros 0,3%

51,5%
32,8%
6,3%
4,9%
4,5%

J Fig 3.6: Evolucion mortalidad vial en General Pueyrredon.

% % %
auto 13% 24,6% 13,3% 24,0%
moto 58% 61,0% 66,7% 44,0%
peatdn sin dato 12,2% 10,0% 24,0%
ciclista sin dato 2,4% 10,0% 8,0%
transporte publico 0% 0,0% 0,0% 0,0%

J Fig 3.7: Evolucion distribucion modal del parque automotor en General Pueyrredon.

auto 75% 70% 70% 69% sin datos

moto 25% 30% 30% 31% sin datos

Elaboracion propia. Fuentes: MDPET (2016), MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).
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33,3%
28,6%
28,6%
9.5%
0,0%




Se incorpora el andlisis preliminar de vulnerabilidad
de los modos motorizados, entendiendo a ésta como
el nimero de fallecidos / cantidad de siniestros. Se
puede establecer que los indices relativos de moto y
automovil experimentan ciertas variaciones, con un
aumento para el caso del auto y una disminucion para
la moto. Esto en ningun caso altera la condicion de
esta Ultima como el modo con mayor incidencia en los
fallecimientos.

Incorporandose el resto de los modos al analisis, es
posible suponeruncambiode tendencia, conunaumento
relativo de la vulnerabilidad de los modos activos, e
incluso los automoviles, respecto a los motovehiculos.

Se destaca el caso de los ciclistas, con una evolucion
de 1 fallecimiento cada 1410 siniestros en 2019, a 1
cada 316 en 2021. Se considera pertinente senalar que,
mientras el grado lesivo de este tipo de siniestros se
agravo, el numero absoluto de ciclistas lesionados se
mantuvo estable, a razon de 114 en 2019 a 124 en 2022.
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En linea con los objetivos del Segundo Decenio de Accidn
por la Seguridad Vial, ONU (2021), bajo el Enfoque de
Sistema Seguro y Visidon Cero, este informe considera
que la situacion antes descripta pondria en evidencia
la necesidad de reforzar todas aquellas acciones que
contribuyan a mejorar las condiciones para quienes
eligen desplazarse en bicicleta. De igual modo, remiten
a los resultados del Segundo Informe de Monitoreo
Ciudadano, MDPET (2016}, respecto a ubicar en primer
lugar a la “construccion de bicisendas” como la medida
mas beneficiosa para mejorar la movilidad dentro de
la ciudad. Cabe recordar, sin embargo, lo senalado en
aquella oportunidad respecto a optar en simultaneo
por esta medida y la ampliacién de los espacios de
estacionamiento en el espacio publico: “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”. Ver Apartado 4.1.



J Fig 3.8: Evolucion vulnerabilidad por modo entendida como cantidad de siniestros por cada fallecido.

Vulnerabilidad por modos mdo entre todos
(1 fallecido cada x siniestros) P

auto sin dato 141,0 234,8 106,4 90,3
moto sin dato 56,4 47,0 58,0 105,3
peaton sin dato 282,0 313,0 106,4 105,3
ciclista sin dato 1410,0 313,0 319,3 316,0
transporte publico sin dato 0,0 0,0 0,0 0,0
vulnerabilidad total sin dato 34,4 31,3 25,5 30,1

Elaboracidn propia. Fuentes: MDPET (2016), MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).

J Fig 3.9: Participacion modal de ciclistas en siniestros con lesionados.

siniestros con lesionados mdp entre todos

(participacion modal)
%
auto 39% 1553 769 1354 1302
moto 50% 831 414 769 830
peaton sin dato 242 93 181 160
ciclista sin dato 14 84 129 124
transporte publico 4% 72 73 89 M4
otros 9
total 93% 2821 1433 2522 2530

Elaboracion propia. Fuentes: MDPET (2016), MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).

49 SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD



{ Fig 3.10: Evolucion siniestralidad por tipo.

siniestralidad por tipo mdp entre todos 2019
%
colision sin dato 59%
atropello peaton sin dato 17%
atropello ciclista sin dato 9%
siniestro individual sin dato 16%
otro sin dato 0%
total 100%

2020 2021 2022
% % %
61% 66% 70%
10% 14% 12%
23% 1% 10%
4% 9% 8%
2% 0% 0%
100% 100% 100%

Elaboracion propia. Fuentes: MDPET (2016), MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).

En funcion de lo analizado en el presente Informe, y con
el objetivo confirmar las tendencias antes presentadas,
se recomienda ampliar el espacio temporal de analisis
actualizando los datos de distribucion modal de la
movilidadhabitual,profundizandoeldetalledesagregado
de siniestralidad de los modos motorizados vy de los
siniestros individuales, e incorporando como variables
de seguimiento y analisis, la presencia de alcohol en
sangre y el uso de casco en los casos de siniestralidad
con moto-vehiculos.

50 SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD

Un incremento relativo en la participacion modal de
los viajes en bicicleta durante y luego de la pandemia,
podria explicar parcialmente el aumento de siniestros
que involucran este modo. De igual modo, el
seguimiento de aquellos de tipo individual, permitiria
verificar su disminucidn relativa y la incorporacion de
la variable velocidad de desplazamiento pre - siniestro
y la hipotesis referida a un incremento de las conductas
violentas y temerarias.



En el presente apartado y, entendiendo el rol que
juegan los medios y redes en la formacion de la opinidn
y conciencia publicay en el cumplimiento del Pilar 4 del
Segundo Decenio de Accidén por la Seguridad Vial, ONU
(2021), se incorpora el analisis comparativo entre la
informacion oficial producida por el Observatorio de
Seguridad Vial, MGP 0SV (2022a), y aquella que llega
a la poblaciéon FUNES BALZA (2021).

Entalsentidose puntualizaelanalisisdetrescategorias:
siniestralidad por tipo, fatalidad y alcoholemia.

Inicialmente se puede senalar que, en el primer
semestre de 2021, si bien, de acuerdo a MGP 0SV
(2022a) se registraron 699 siniestros con lesionados,
solo 158 fueron cubiertos en los medios. Asi, y del

analisis comparado de los datos, es posible establecer
como hipoétesis que la informacion que llega a la
ciudadania mantiene un cierto sesgo relacionado con
las caracteristicas particulares y cierta asociacion
entre espectacularidad y valor periodistico de la
siniestralidad. Mientras que las primeras categorias
presentan una cobertura estable en redes, los siniestros
individuales experimentan una marcada distorsion en su
participacion relativa. Este tipo de siniestros, asi como
aquellos que involucran fallecidos, tendrian una mayor
cobertura relativa que los que podrian considerarse de
grado lesivo medio o bajo.

De igual modo, se considera relevante el andlisis
respecto a la cobertura en medios de la siniestralidad
y presencia de alcohol al conducir, con un subregistro

3. Alos efectos del presente apartado se utilizara la investigacion contenida en “Siniestralidad en redes” FUNES BALZA (2021), resultado de la indagacién sobre
noticias referidas a 158 casos registrados de siniestralidad vial publicadas entre el 1 de eneroy el 30 de junio de 2021, en cinco portales oficiales locales de
informacidn de la red social Facebook (ELl Marplatense, 0223, La Capital, Ahora 10, Radio Brisas).
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de este dato de casi el 80%. Restariaindagar sobrelas que llega a la ciudadania una pérdida de oportunidad
causas de tal situacion. respecto al rol que las redes y los medios de comuni-
cacion pueden ejercer en cuanto a sensibilizacion, con-

Es posible identificar de tal desfasaje en lainformacion  cientizacion y educacién, hacia una nueva cultura vial.

J Fig 3.11: Comparacion siniestros por tipo en medios y datos oficiales, primer semestre 2021.
Muestra de medios: 158 siniestros.

comparacion siniestros por tipo en medios
y datos oficiales (primer semestre 2021) U m

colision 68% 64%

atropello peaton 1% 8%
atropello ciclista 10% 6%
siniestro individual 12% 22%
otro 0 0%

fallecidos 24,00 23

Elaboracion propia. Fuente: MGP OSV (2022a) y FUNES BALZA (2021).

{ Fig 3.12: Cobertura de potencial presencia de alcohol en sangre, primer semestre 2021.
Muestra de medios: 158 siniestros.

cobertura de potencial presencia de alcohol en sangre [primer semestre 2021)

positiva 20 13%
‘ negativa 14 9%
sin cubrir 121 78%

Elaboracion propia. Fuente: MGP OSV (2022a) y FUNES BALZA (2021).
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Se incluyen en este apartado, parte de los resultados | Fig 3.13: Comparacion entre siniestralidad vial y delito como preocupaciones de
de las dos etapas de la encuesta “Nos interesa saber la poblacion en el espacio publico. Encuesta “Nos Interesa saber tu opinion I”.

prscciil el
desarrolladas durante el 2022 por la Comisién Ase- ¢Cual considera su mayor preocupacion al salir a la calle?

‘ siniestralidad vial 39%

‘ delito 61%

sora de Seguridad Vial, drgano del que la Red Mar del

Plata Entre Todos forma parte. Ver Apartado 3.4.1.
Fuente: MGP CASV (2022a).

Vale mencionar que dichas encuestas podrian

presentar un cierto sesgo, dado que fueron realizadas

en un ambito ya sensibilizado con la problematicay | Fig 3.14: Relacion muertes por siniestralidad vial y delito

que la muestra (cerca de 100 personas) podria resultar 40,0

insuficiente. Aun asi, se consideran relevantes las 00

respuestas en relacion priorizar entre la siniestralidad '

vial y el delito como principal preocupacion, ocupando 40,0 /

estaultimaelprimerlugarconel61%delasrespuestas. 0.0

Vale destacar que, de acuerdo a MGP CEMAED (2022), '

tanto en 2021 como en 2022 los indices de homicidio 20,0

han experimentado una caida quedando por debajo de

10,0
los de victimas de transito.
0,0
2019 2020 2021 2022
— g lecidos siniestralidad fallecidos homicidio
2019 2020 2021 2022
‘ fallecidos siniestralidad 44,0 30,0 50,0 46
‘ fallecidos homicidio 46 32 41 32

Elaboracidn propia. Fuentes: MGP OSV (2022a) y MGP CEMAED (2022)
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De igual manera, resultan significativas las respuestas
relativas a identificar la responsabilidad ante los
hechos de siniestralidad. Mientras que el 72,5%
considera que “algunos si y otros no” respetan
las normas, el 27,4% considera que “ninguno”, al
consultar sobre la propia conducta, las respuestas
“siempre” alcanzan el 59%. Asi, al consultar respecto
a responsabilidad frente a la siniestralidad por tipo de
modo utilizado, si bien el 57% considera que “todos
porigual” son responsables, el 36% lo hace en funcion
de usuarios de modos motorizados y sélo un 4% en
usuarios de movilidad activa.

Si bien, tal como se indico precedentemente estos
datos no tendrian mayor valor estadistico dado lo
reducido de la muestra, si podria servir de base para
un nuevo monitoreo ciudadano que indague sobre las
variables aqui presentadas.
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{ Fig 3.16/3.17: Indagacion de la responsabilidad de la siniestralidad vial.

Encuesta “Nos Interesa saber tu opinion I”.

¢Como describirias el comportamiento en las calles?

‘ nadie respeta las normas 27,4%
‘ unos siy otros no 72,5%
‘ todos respetan las normas 0,1%

¢Quiénes consideras que son los principales responsables de la

siniestralidad vial?

todos por igual 57,0%
automovilistas 14,0%
motociclistas 9,0%
colecttiveros 7,0%
taxistas y remiseros 6,0%
deliverys 3,0%
ciclistas 3,0%
peatones 1,0%

Fuente: MGP CASV (2022a).



El Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano, MDPET
(2016), hizo referencia a la tendencia de un “otro” al
momento de establecer quiénes son responsables de
la siniestralidad vial y al riesgo que esto implica en
cuanto al desarrollo de estrategias de prevencion del
trauma. Adn con los sesgos ya descriptos, se puede
observar que esta tendencia se mantiene, sin importar
ni el tamano ni la pertenencia de la muestra observada.

Del presente informe se desprende la necesidad de
seguir profundizando en la recopilacion y entrecru-
zamiento de la informacion oficial, reforzando la im-
plementacion de infraestructura segura para los
usuarios mas vulnerables, principalmente los ciclis-
tas, asi como de sensibilizar, capacitar e involucrar a
los medios de comunicacion como socios necesarios
en la definicion de una cultura vial mas sostenible.

Entendiendo a la siniestralidad vial
problematica multicausal se comparte el enfoque
presentado en el Segundo Informe de Monitoreo
Ciudadano, MDPET (2016}, respecto a la trilogia de la

como uha
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seguridad vial “humana - vehiculo - ambiente.” De igual
modoquesecomparteel planteamientoque OMSSV(2017)
hace respecto a las implicancias de la siniestralidad vial,
cuando senala que “Ademas del dolor y el sufrimiento
que acarrean, los accidentes de transito constituyen
un grave problema de salud publica y desarrollo, que
conlleva elevados costos sanitarios y socioeconémicos.
No sdlo las victimas y sus familias, sino los paises en
conjunto sufren considerables pérdidas econdmicas por
su causa: los accidentes de transito representan del 1%
al 3% del producto nacional bruto en gran parte de los
paises”. En MDPET (2016) se establecié la relevancia de
atacar la problematica de la siniestralidad vial, pasando
de considerar “siniestros”y no “accidentes” tales hechos.
En este marco, el presente informe considera pertinente
introducir brevemente el “Enfoque de sistema seguro”,
base conceptual de dicha trilogia, asi como de politicas
desde nivel internacional a local. Entre las primeras se
pueden nombrar los acuerdos del Primer y Segundo
Decenio de Accidn por la Seguridad Vial, mientras que el
Plan Integral de Seguridad Vial MGP podria formar parte
de las segundas.



{ Fig. 3.18: Esquema del Enfoque de Sistema Seguro.
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VEHICULOS
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USUARIOS
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PR\
Analis\s: '

Fuente: OMS SV (2017)
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De acuerdo a OMS SV (2017), el enfoque de sistema
seguro “proporciona un marco viable para examinar
desde una perspectiva holistica los factores de riesgo
de los traumatismos causados por el transito y las in-
tervenciones relacionadas. El enfoque de sistema se-
guro se basa en la estrategia “perspectiva cero” sueca,
que tiene la ambicidén a largo plazo de reducir a cero
las lesiones graves o mortales en el sistema de trans-
porte. El objetivo de este enfoque es guiar y orientar la
construccion de un sistema vial seguro para evitar los
accidentes y, en caso de que se produzcan, garantizar
que las fuerzas del impacto no sean suficientes para
causar traumatismos graves o defunciones, que las
victimas sean rescatadas y que reciban una atencion
traumatologica adecuada”.

De este modo, OMS SV (2017) identifica cuatro prin-
cipios basicos sobre los que se estructura el enfoque:

- Las personas cometen errores y éstos pueden re-
sultar en siniestros de transito,

- El cuerpo humano es fragil ante un eventual impac-
toy éste puede danarlo, provocando incluso la muerte,



-> Las personas tienen la responsabilidad de actuar
con precaucién y respeto a las leyes, asi como quienes
estan a cargo de la gestion del transito y las ciudades
deben hacerlo de manera tal que se prevengan po-
tenciales siniestros, o que se de la atencion adecuada
cuando no puedan ser evitados,

- Se debe trabajar sobre el sistema de manera inte-
gral a fin de garantizar la proteccidon aun cuando un
eslabon de la cadena falle.

OMS SV (2017) senala que “un sistema seguro requiere
comprendery gestionar de manera holistica e integra-
da la compleja interaccidon que existe entre las veloci-
dades de operacidn, los vehiculos, la infraestructura
vialy el comportamiento de los usuarios de las vias de
transito. De este modo se consigue que la suma de las
partes del sistema aumente el efecto del conjunto, de
suerte que si falla una de las partes las demas sigan
evitando que se produzcan danos graves. No existe un
Unico camino que lleve a la adopcidn, establecimien-
to y ejecucidn de un sistema seguro: avanzar hacia un
sistema seguro es un proceso de aprendizaje a partir
de la experiencia”.
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A nivel local, el presente informe, considera que al menos desde lo propositivo, el
Plan Integral de Seguridad Vial 2019/2023, podria ser entendido como una politica
publica disenada a partir del Enfoque de Sistema Seguro.

En el apartado web destinado a la seguridad vial de la pagina oficial del Municipio de
General Pueyrredon se establece que “En el marco del 2do Decenio de Accion por
la Seguridad Vial, asi como de los Objetivos del Desarrollo Sostenible y, tomando
como politica a largo plazo el Plan Maestro de Transporte y Transito, el PLAN IN-
TEGRAL DE SEGURIDAD VIAL tiene por objeto, ademas del cumplimiento de la meta
de reduccion de muertes viales, la construccion de una cultura de la movilidad local
basada en el respeto, la convivencia y el cuidado de la vida. Como politica publi-
ca, articula su trabajo con el Observatorio de Seguridad Vial, entendiéndolo como
fuente de informacidn confiable hacia la definicion de politicas publicas basadas en
de evidencia, y con la Comision Asesora de Seguridad Vial, 6rgano de co-creacion
hacia una participacion informada, responsable y de calidad que contribuya al for-
talecimiento de la cultura civica. En tal sentido, integra de manera transversal el
trabajo de las diferentes areas municipales con incumbencia en el controly sancion,
adecuacion de la legislacion, planificacion estratégica, gestion de la movilidad y sus
entornos, concientizacion y educacion, y difusion” MGP PISV (2022).



U Fig. 3.19: Ejes rectores del Plan Integral de Seguridad Vial MGP.
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Fuente: MGP PISV (2022).
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A los efectos del presente informe, y en relacién a la
necesidad de fortalecer la sensibilizacion, concien-
tizacion e involucramiento de la sociedad como parte
activa de la construccién de una cultura vial sostenible,
trascendiendo la idea del “otro” como responsable de
la siniestralidad vial, se considera relevante la mirada
transversal y multidisciplinar del eje “educacion y con-
cientizacion” en cuanto a las tematicas incluidas, asi
como la heterogeneidad del publico al que son dirigidas
las acciones.

De acuerdo a la informacidn oficial publicada por el Mu-
nicipio de General Pueyrredon, dentro de este eje se re-
alizan una serie de acciones y programas que apuntan a
llegar a distintos sectores de la sociedad, desde ninos,
ninas y jovenes, hasta nuevos conductores, profesio-
nales del volante e infractores. Llevadas adelante por
diversas oficinas y secretarias municipales, asi como de
forma coordinada con la Comisidon Asesora de Seguri-
dad Vial (organismo que sera presentado en el apartado
siguiente), entre las acciones orientadas a nifios, nifas
y jovenes se pueden nombrar: Charlas de Educacion
Vial en Escuelas Secundarias, Programa EL Patio es tu
Aula, Programa Prevenir, Charlas Mi Primera Licencia,
Jornadas Me Cuido y Te Cuido, y Charlas Ciclovias de
General Pueyrredon; mientras que, entre las acciones
orientadas a adultos se incluyen: Charlas de Educacion
vial sectoriales (para aspirantes a conductores de taxis,
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remises y deliverys), Charlas de Legislacion, Seguridad
Vialy Concientizacion Vial (en el marco de la tramitacion
de la licencia de conducir], Charlas de Manejo Reflexivo
y Talleres de Reflexion del Valor de la Vida (para con-
traventores e infractores), y Charlas de Seguridad Vial
Ciclistica y de Ciclovias de General Pueyrredon (para
grupos ciclistas y publico en general).

La informacion publicada por el Municipio en torno
al agrupamiento de tematicas alcanzadas por dichas
accionesy programas, permite inferir que dicho eje ha
sido desarrollado en base a una mirada amplia, que
abarca, la estrategia de movilidad y seguridad vial, la
sustentabilidad de la movilidad y la ciudad centrada
en las personas, la movilidad activa, se desarrollan
en base a una mirada amplia de la tematica, la
primera red de ciclovias de General Pueyrredon, la
seguridad vial, los factores de riesgo y prevencion, y
el empoderamiento de los usuarios, la convivenciay el
respeto como valores civicos.

De igual modo, para que dicho Plan se aplique con
eficiencia, se considera indispensable tanto su im-
plementacion como su difusion y seguimiento. En tal
sentido, la ciudad y sus instituciones tienen la opor-
tunidad de sequir profundizando el trabajo en red que
favorezca el seguimiento, monitoreo de indicadores,
tanto cuantitativos como cualitativos.



3.4.1. La importancia de la participacion ciudadana en la gestion integral de la seguridad vial

Se incluye dentro del presente informe un apartado
especial a presentar a la Comisidon Asesora de Seqguri-
dad Vial Municipal (CASV/MGP), ya que se la conside-
ra una experiencia significativa en materia de constru
ccion de tejido social hacia una cultura vial susten-
table y respetuosa de la vida.

De acuerdo a lo publicado en la pagina web oficial, “La
CASV, constituida formalmente en febrero de 2020, se
encuentra normada a través de la Ordenanza 8797/92y
su modificatoria Ordenanza 24318/19, que establecen su
conformacion, funcionamiento y objetivos”, MGP CASV
(2022c]. Siendo un érgano mixto, se encuentra Coordi-
nada por la Subsecretaria de Movilidad Urbana Munici-
paly reune a cerca de 50 instituciones, organizaciones,
oficinas publicas y privadas, del tercer sector.
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Integrantes
I Instituto en Psicologia Basica Aplicada y Tecnoldgica - IPSBAT

A Asociacion Familiares de Victimas del Delito y Transito M Mar del Plata Entre Todos

C Camara del Comercio Automotor M MGP Departamento Observatorio Vial

C Camara Empresarial del Transporte Automotor de Cargas - CETAC M MGP Direccion de Licencias de Conducir

C Colegio de Arquitectos - CAPBA DUX M MGP Ente Municipal de Deportes y Recreacion - EMDER

C Comisién Mixta Barreras Arquitectonicas y Urbanisticas COMIBAU M MGP Oficina de Proteccion Integral a la Victima y Resolucion de Conflictos

CComin Muncade Diapacdsd COMIDS, MMOPSeraradeldiacin

C Consejo Nacional de Investigaciones Certificadas y Técnicas - CONICET M MGP Secretadria de Obras y Pensamiento Urbano

C Cruz Roja Argentina M MGP Secretadria de Seguridad (CEMAED)

D Defensoria del Pueblo Prov. BsAs M MGP Subsecretaria de Movilidad Urbana

E Escuela de Manejo Analista en Seguridad Vial 0 Obras Sanitarias Sociedad de Estrado OSSE

F Facultad de Derecho P Politica Cientifica

F Fundacién 0S Full. Training (ciclismo) R Red Cuidarte Mas

H HCD - Partido Frente de Todos S Seguros la Segunda

H Hospital Interzonal General de Agudos - HIGA U UDOCBA Universidad del Este

Fuente: MGP CASV (2022c).



El Informe de Gestion Ter semestre 2022 senala que
la CASV “se plantea como un espacio de genuina
participacidonyco-creacionenelquetodaslas miradas
y saberes son tenidos en cuenta, entendiendo que el

respeto en las diferencias enriquece y potencia el
debate y la construccion de ideas”. Estableciendo a
las “acciones de llegada e impacto con la sociedad”
como uno de sus ejes de accion, durante el 2022 la
CASV ha iniciado, junto al EMDER, las Subsecretaria
de Movilidad Urbana y demavs oficinas municipales
con incumbencia en el tema, un ciclo de jornadas
educo-recreativas “Me Cuido y Te Cuido” en las que,
con una ldgica de equilibrio territorial, se busca el
empoderamiento, a través de actividades ludicas, de
ninos, ninas y sus familias como agente de cambio
hacia una nueva cultura vial basada en el respeto, la
convivencia y el cuidado de la vida. Las mismas han

sido desarrolladas desde la Plaza Mitre al Paraje
El Boquerdn, tanto en espacios publicos como en
establecimientos escolares, alcanzando a mas de 800
ninos y ninas.

Desde su constitucion la CASVY, y bajo el lema “la
seguridad vial es responsabilidad de todos, pero
empieza por mi”, ha mantenido mas de 50 reuniones
y ha logrado sostener la participacidon activa de 23
de las 50 organizaciones miembro, con una media de
asistencia del 50%, y ha producido documentos de
opinion sobre temas relevantes a nivel local, tales
como la movilidad en bicicleta, la reduccion de las
velocidades maximas de circulacion a 30km/hora, la
generacion de zonas calmas, etc.

4 Fig. 3.21: Constitucion de la CASV.
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Fuente: MGP CASV (2022c).
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{ Fig. 3.22: Espiritu de la CASV.
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- Arqg. Gabriela Funes Balza

Junto con la ampliacién de los lugares de estaciona-
miento en el espacio publico y la mejora del transporte
publico, la construccidn de bicisendas fue identificada
en el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano -MD-
PET (2016) como las medidas que mas benefician una
mejora de la movilidad. En el Apartado 3.1. “;Cuéles la
realidad en General Pueyrredon?” se hizo referencia a
la inconsistencia que esta combinacion de respuestas
denota (la ampliacion de lugares de estacionamiento y
la construccion de bicisendas).

A partir del procesamiento de comentarios en los prin-
cipales portales web de noticias locales, entre 2020 y
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la fecha de confeccion del presente Informe, se podria
afirmar que la inconsistencia se mantiene vigente

El presente Informe entiende que el ciclista urbano
habitual es el aliado fundamental de las politicas de
movilidad urbana hacia modelos mas sustentables
que inviertan las ldgicas auto-céntricas y prioricen la
multimodalidad entre el transporte publico colectivo y
los modos activos. Es desde alli, que este tltimo capitulo
se dedica a los desplazamientos ciclistas, quedando
pendiente el estudio pormenorizado de los modos de
habitar y transitar las ciudades peatonalmente y su
impacto en la reconversion del modelo de movilidad
local hacia la sustentabilidad.



J Fig. 4.1: ;§Ud. considera que las siguientes medidas serian beneficiosas para

mejorar la movilidad dentro de la ciudad?

t

Mejora
Bicisendas del trasnporte

publico

(Metrobus)

No sabe
Muy beneficiosas 42,4%
Algo beneficiosas [EVEEA
Poco beneficiosas 11,5%
Nada beneficiosas 1,5%

Fuente: MDPET (2016)

En el Apartado 2.2. ;Cémo se percibe la realidad del
transporte publico en General Pueyrredon?” Se pre-
sentaron los principales resultados del Transporte
publico y COVID-19 en redes, FUNES BALZA (2020).
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Ampliacién Mejoramiento Ampliacién

de los lugares de de los espacios de del estaciona-
estacionamiento desplazamiento miento medido
en el espacio peatonal

publico

19,0%
59,6%

12.0%
2.3%

Resulta significativa, aun con un porcentaje menor,
la presencia de comentarios referidos a la bicicleta
como opcidon de movilidad, sobre todo teniendo en
cuenta que dichas publicaciones no hacian referencia
a este modo de desplazamiento.



{ Fig. 4.2: Presencia de la bicicleta como solucion a la problematica del transporte publico colectivo.

Muestra: 7498 comentarios.

Presencia de la “bicicleta como solucion” en el seguimiento de comentarios en redes sobre

noticias referidas a transporte publico colectivo

TOTAL COMENTARIOS

referidos al modelo del gestion del transporte publico colectivo local

referidos a los aumentos de precio del boleto

referidos a la frecuencia

referidos a los protocolos y medidas sanitarias covi-19
referidos a buscar una alternativa de movilidad
referidos a optar por la bicicleta como modo de desplazamiento

|

|

|

|

‘ referidos a la limpieza de las unidades

|

|

|

‘ referidos al funcionamiento de la App Cuando llega

Fuente: FUNES BALZA (2020).

De igual modo el presente Informe, con el objeto
de analizar preliminarmente la evolucion y grado
de penetracion o “maduracion” del concepto de
movilidad activa, puntualmente ciclistica, considera
pertinente incorporar los datos obtenidos del
analisis de la iniciativa Presupuesto Participativo

2022. Segun datos oficiales del Municipio de General
Pueyrredon, difundidos oportunamente, del total de
1167 propuestas presentadas en la instancia inicial,
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7498
3537 47,2%
1923 25,6%
873 11,6%
199 2,7%
649 8,7%
65 0,9%
153 2,0%
45 0,6%

cerca de 400 fueron calificadas como factibles de ser
implementadas por el equipo mixto evaluador.

El andlisis permite identificar 216 proyectos relacio-
nados con la tematica de la movilidad urbana, de los
cuales el 7% corresponden a la categoria especifica
“tematicas relacionadas a la infraestructura ciclista”.
Vale recordar que, segun los datos oficiales presenta-
dos en el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano,



la participacion modal de la bicicleta en los despla-
zamientos habituales representaba entre un 3% y un
4%, porcentaje que, en funcién de diversas observa-
ciones y conteos preliminares, se podria estimar ha

crecido entre uno y dos puntos para 2022. . Es decir,
la participacion de presupuestos relacionados con
infraestructura ciclista superaria la participacion de
la bicicleta en la distribucion modal.

{ Fig. 4.3: Proyectos y tematicas de movilidad urbana propuestos en el Presupuesto Participativo 2022.

Muestra: 400 proyectos con factibilidad.

Analisis proyectos y tematicas relacionadas con la movilidad urbana presentados en el Presupuesto Participativo 2022

‘ proyectos con factibilidad de implementacion 400

‘ proyectos relacionados con la movilidad urbana 216

‘ tematicas detectadas 241

‘ tematicas relacionadas al transporte publico ccolectivo 58 246%
‘ tematicas relacionadas a la infraestructura ciclista 17 7%
‘ tematicas relacionadas a la mejora de los entornos de movilidad 42 17%
‘ tematicas relacionadas a la accesibilidad y transitabilidad peatonal 21 9%
‘ tematicas relacionadas a la gestion del transito 25 10%
‘ tematicas relacionadas a la seguridad vial 24 10%
‘ tematicas relacionadas a la mejora de la infraestructura vial 54 22%
|

‘ participacion modal de la bicicleta en los viajes diarios. Fuente EOD 2013 4%
‘ participacion modal de la bicicleta en los viajes habituales. Fuente EPC 2016 3%

Fuente: MGP PP (2022).

66 SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD



Al comienzo del capitulo y en diferentes apartados
del presente Informe se hace referencia a lo que en
el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano, MDPET
(2016}, se definid como cierta inconsistencia al mo-
mento de posicionar en paralelo soluciones urbanas
contrapuestas desde el punto de vista de la utilizacidon
del espacio publico como recurso urbano finito.

En términos de iniciativas que promuevan la movilidad
enbicicleta, General Pueyrredon, aligual que lamayoria
de las ciudades de escala media con una incipiente
infraestructura ciclista, se ha enfrentado ante la
disyuntiva de implementar “soluciones pop”, es decir,
rapidasy temporales, pero con minima infraestructura
y calidad constructiva, o apuntar al largo plazo con
obras de tipo permanente. El gobierno municipal ha
tomado la segundavia, definiendo un Proyecto Ejecutivo,
MGP IMA (2020), para la implementacion de una red
de ciclovias urbanas de 69 kms. de los cuales, como
se vera en el apartado siguiente, se ha implementado
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poco mas que 1,5 km. El seguimiento periddico del
proceso de comunicacion y su impacto en la opinion
publica, a partir del procesamiento de comentarios
en los principales portales web de noticias locales
entre 2020 y la fecha de confeccion del presente
Informe, permite preliminarmente identificar entre
un 30 y 40% de poblacion sensibilizada, que celebray
reclama este tipo de iniciativas frente a un 50% a 60%
de ciudadanos que no la consideran una solucion, ya
sea, porque consideran que existen otras prioridades
de gestion mas urgente y/o porque atenta contra la
mirada auto-céntrica de uso y ocupacion del espacio
publico, evidenciando de este modo la inconsistencia
antes senalada.

Tal como se indica en el Apartado 3, contar con datos
actualizados de monitoreo ciudadano permitira sacar
mejores conclusiones y facilitara el sequimiento de las
iniciativas locales en proceso de implementacion.



De acuerdo a MGP SSMU (2022), la infraestructura
ciclista existente puede caracterizarse en funcion de

tres etapas:

= Primera: jurisdiccion nacional y provincial en la
construccion de bicisendas de ruta.

- Segunda: jurisdiccion municipal en la construccidn
de bicisendas urbanas periféricas.

- Tercera: jurisdiccion municipal, implementacion de
la Tera Red de Ciclovias de General Pueyrredon.

I Fig. 4.4: Bicisendas y ciclovias existentes en General Pueyrredon.

Ano: 1996/97
Ano: 2007
Ano: 2010
Ano: 2012
Ano: 2012
Ano: 2019
Ano: 2020
Ano: 2020
Ano: 2022

bicisendas y ciclovias existenten en General Pueyrredon

Bicisenda Ruta 88

Bicisenda Ruta 2

Bicisenda Ruta 11

Av. Fortunato de la Plaza

Av. Mario Bravo

Av. Constitucion

Bvard Patricio Peralta Ramos (Plaza Espana)
Av. De los Trabajadores [Pta Mogotes)

Mitre / Bvard Patricio Peralta Ramos

Bicisendas y ciclovias de jurisdiccion provincial

Bicisendas y ciclovias de jurisdiccion municipal

68 SEGURIDAD VIAL - MOVILIDAD

entre Av. Juan B. Justo y calle 36 (Batan) provincial 9
entre las calles Manuwaly Los Laureles provincial 2,45
entre Av. Constitucion y limite del partido provincial 9,4
entre las avenidas Polonia y Tetamanti municipal 1,25
entre Av. Antartida Argentinay calle Cerrito municipal 1,6
entre Sweitzery Luzuriaga municipal 2
entre Av. Libertad y calle Ayacucho municipal 0,45
entre vergaray prologacion de Arana y Goiri (ingreso balneario) municipal 1,5
entre Av. Colén y Av. Libertad municipal 1,2
20,85
8

km
km
km
km
km
km
km
km

km

km

km




Fuente: MGP SSMU (2022).

Se entiende que, tanto la primera como la segunda
etapa han sido concebidas desde la légica de favorecer
los desplazamientos locales y de cercania de los dis-
tintos atractores urbanos periféricos, mientras que la
tercera, tal como se presentara a continuacion, apunta
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a la generacioén de una red urbana que, trabajando de
forma complementaria con el transporte publico ur-
bano, brinde las condiciones necesarias para un pau-
latino traspaso del modelo auto-céntrico a uno con
base en la salud y la sustentabilidad.



El presente Informe coincide en su mirada respecto
a entender a la pasada contingencia COVID-19 como
una oportunidad con lo presentado en el documento
“Programa Impulso de la movilidad activa” publicado
en la pagina web de la Subsecretaria de Movilidad Ur-
bana, que describe el proyecto “1era Red de Ciclovias
de General Pueyrredon” MGP IMA (2020).

De este modo, dicho documento desde el planteo de un
necesario cambio en el punto de equilibrio del reparto
modal, hace referencia a la oportunidad de, a través
del fomento de los desplazamientos a partir de la
construccion de infraestructura especifica, fundar
un sistema de movilidad resiliente y al mismo tiempo
consolidar la cultura ciclista marplatense.

Tal como se describié al presentar el servicio integra-

do de transporte urbano, MGP SITU (2020}, el presente
Informe incluye el concepto de infraestructura ciclista
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como generadora de valor, capaz de dotar al espacio pu-
blico de mayor accesibilidad, diversidad y riqueza, sumar
condiciones de seguridad (objetiva y subjetiva) vial y ciu-
dadana, y promover modos de habitar y transitar activos
y saludables, en contacto con el aire y la vida publica. De
igual modo, inscribe al fomento al ciclismo como una
estrategia que contribuye a alcanzar 8 de los 17 ODS:
fin de la pobreza, salud y bienestar, educacion de cali-
dad, igualdad de género, trabajo decente y crecimiento
econdmico, reduccion de las desigualdades, ciudades y
sociedades mas sostenibles, y accion por el clima.

Asimismo, rescata lo planteado por MGP IMA (2020}, en
cuanto a considerar a laredde ciclovias, como “proyecto
emblema”, recupera lo trabajado y proyectado en la
instancia del Plan Maestro de Transporte y Transito
(PMTT 2015) en cuanto a definicion y priorizacion de
ejes, con el objeto de posicionar a la bicicleta como
modo de desplazamiento cotidiano.



{ Fig. 4.5: Objetivos de la Red de Ciclovias PMTT.

RED DE CICLOVIAS PMTT

la bicicleta como modo cotidiano

Priorizar
Conectar accesibilidad Cobgrtu_ra
pur_1tos Qe desde el tgrr|tor|al
interes Oeste tipo malla

Evitar ejes
de TPC

Fuente: MGP IMA (2020)

En el marco de lo que el presente Informe senala como
“derecho al encuentroy a la trascendencia en la expe-
riencia urbana”, se comparte el planteo presentado el
documento Impulso de la Movilidad Activa al plantear
la integracion de las redes de ciclovias y de espacios
publicos, a partir de la generacion de “bici plazas”
posicionando a la plaza Mitre como el nodo conector
de ambos sistemas de redes.
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MGP IMA (2020) presenta una serie de propuestas de
etapabilidad que, desde una primera de 16,20 kms.
a una inicial de 5,5 km de los cuales, al momento de
confeccidn de este informe se encuentran implemen-
tados 1,3 km sobre el eje Mitre que se suman a los
0,45 km ejecutados previamente en el frente costero
de plaza Espana.



I Fig. 4.6: Avance proyecto 1era Red de Ciclovias

5 15

inclusion del fomento promulgacion FIN. F‘h Definicion
movilidad activa ord 24.861 relgvamlento tipolégica
como eje estratégico primera red de ciclovias insitu de los de resoluciones
gestion 2019-2023 gral. pueyrredon primero 15,6 km  técnicas

MAYO OoCT
2020 2020

presentacion

carpeta de proyecto
primera red de ciclovias
gral pueyrredén

&5

Fuente: MGP SSMU (2022)

2

FIN B analisis escenarios
anteproyecto de implementacion
de los primeros tiempo + contratacion +
15,6km de ciclovia  inversion financiera

%

entrega

carpeta de proyecto

a financiar 10,5km por

el Min. de Transporte Nacion

Sy

entrega

carpeta técnica

de financiamiento de

Min. de Transporte Nacion

oCT MAY
2021 2022

INICIO DE OBRA
eje MITRE

&

confeccién

carpeta técnica

de financiamiento de

Min. de Transporte Nacion

AGO SEP
2021 2021

JUN
2021

MAY
2021

confirmacion
ejes iniciales
aimplementar 5,50 km

JUL
2021

NOV
2020

ENE
2021

FEB
2021

INICIO B
anteproyecto

de los primeros 15,6km
de ciclovia (4 ejes)

ABR
2021

presentacion en
CAsvV

Comisién asesora de
Seguridad Vial
avance del proyecto

entrega
planilla presupuesto y

documentacion preconvenio
en Min. de Transporte Nacion
de 10,50 km

iNicio P&
relevamiento

in sito de los
primero 15,6km

S

Es posible identificar una modificacion entre lo pro- De acuerdo a informacion aportada por la Subsecretaria de Movilidad Urbana,

puesto en el documento Impulso de la Movilidad Activa  desde el Municipio de General Pueyrredon, se prevé que el crecimiento de la red

MGP IMA (2020) y lo ejecutado en cuanto a una mayor favorezca la conexion ciclista entre el microcentro y grandes equipamientos urbanos

segregacion fisica, con continuidad de cordones mon-  que promuevan los desplazamientos ciclistas habituales y turisticos, tales como: el

tantes, que se estima ha tenido como objetivo contribuir ~ Complejo de calle Pena de la UNMDP y demas sedes académicas, el Museo Mary seis

a reforzar la seguridad ciclista y al mismo tiempo evi-  de las siete plazas fundacionales. Para esto, los proximos ejes previstos a ejecutar

tar posibles invasiones de vehiculos motorizados. son: Brown entre Mitre y 14 de Julio, 14 de Julio entre Roca y el borde costero, Roca
entre Mitre y Av. Jara, Mitre entre Roca y Brown, y el paseo costero hasta conectar la

Estudios preliminares de flujo a lo que este Informe  Diagonal Alberdi con la Av. Libertad.

tuvo acceso darian cuenta de un incremento en la par-

ticipacion modal de bicicletas que superaria el 15%

sobre el eje de la calle Mitre.
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En el Segundo Informe de Monitoreo Ciudadano, MD-
PET (2018]), f se expresa que “todo comienza en la ciu-

dad”, una ciudad compacta, diversificada y mixta que
mejora la eficiencia en la asignacion de los recursos
materiales, energéticos, etc., y minimiza los movi-
mientos de modos motorizados y el uso del suelo.

El presente informe, posicionado ideolégicamente
en el urbanismo humanista, retoma este modelo de
ciudad, bajo la mirada de la proximidad, tanto fisica
como simbolica, e incorpora lo que podria resumirse
en el “derecho al encuentro y a la trascendencia en
la experiencia urbana” al presentar la revalorizacion
del vecindario como unidad urbana. En este marco,
comparte la mirada respecto al rol de las ciudades en
el desarrollo humano presentado por David Sim en

Ciudad Suave: “Los desafios inmediatos que plantea la
progresiva urbanizacion son, de hecho, una oportuni-
dad para lograr que los pueblos y las ciudades fun-
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cionen mejor. Las ciudades tienen el potencial de ser
plataformas para crear vinculos y convivencia activa a
partir de la diversificacion de usos yuxtapuestos. Po-
demos crear simbiosis urbanas suaves, en constante
evolucidn, y descubriremos oportunidades para lograr
relaciones mas saludables, méas sostenibles, disfruta-
bles y significativas, siendo vecino”, y agrega “como lo
dijo el célebremente Jaime Lerner, arquitecto y exal-
calde de Curitiba Brasil: las ciudades no son el pro-
blema; son la solucién” Sim (2022).

En este marco, el transporte publico no sé6lo es entendi-
do como un medio para trasladar personas de un sitio a
otro sino, sobre todo, como un facilitador de oportuni-
dades de desarrollo, un instrumento para construir y
Llevar la ciudad al territorio. La seguridad vial es ana-
lizada en clave de una nueva cultura vial, basada en la
convivencia, el respeto por el otro y por la vida.



Calmar las ciudades, tanto en términos de velocidad,
como de humor y congestion vial, pareciera ser la
clave y es alli donde la movilidad activa se plantea
como la estrategia a potenciar.

En este marco, el presente Informe considera que la
ciudad y sus instituciones tienen la oportunidad de
seguir profundizando el trabajo en red.

El seguimiento y monitoreo de indicadores, la
actualizacion de los datos relativos adistribucidn modal
y origen/destino de los viajes habituales, asi como una
profundizacion en los referidos a patentamientos,
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licencias de conduccidon habilitadas y condiciones
asociadas a la siniestralidad (presencia de alcohol,
uso de teléfonos celulares y otros dispositivos de
distraccion, condiciones de la viay el clima), brindaria
un universo mas amplio de informacion.

Esta estrategia favoreceria su aplicacion al estudio
del sistema de movilidad local y la definicion y se-
guimiento de politicas publicas hacia una ciudad mas
amigable, segura e inclusiva que, por un lado, acoja a
quienes la habitan y visitan anualmente, y por otro, la
prepare para que las generaciones futuras alcancen
su mayor plenitud.
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/. ANEXOS

Evolucion temporal sobre siniestralidad vial

A los efectos de proporcionar mayor informacion estadistica referida a la siniestralidad vial local, el presente In-
forme, incorpora como apartado datos referidos a distribucion temporal mensual, diaria y horaria, y por sexo y edad.
Los mismos han sido procesados de manera parcial a la fecha de cierre del presente informe, los resultados
finales se encuentran disponibles en :
https://www.mardelplata.gob.ar/documentos/transporte_y_transito/osv%202022%20informe%?20anual_web.pdf

Las tablas senalan en color rojo los valores mayores de cada serie y con verde los menores.

{ Fig. 3.23: Evolucion de la distribucion temporal de siniestros con lesionados por mes.
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Elaboracidn propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP 0OSV (2022a), MGP OSV (2022b).
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J Fig. 3.24: Evolucion de la distribucion temporal de siniestros con lesionados por dia.

cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant
2019 199  14% 231 [EEEZM 200 14% 219 15% 170 BPAS 216 15% 210  15% 1445
2020 144 15% 148 16% 155 17% 121 13% 105 11% 172 [REEOE 94 [PUOESY 939
2021 211 [WECM 209 16% 218 188 15% 175 14% 163 13% 113 1277
2022* 188 15% 196 [NESCE 196 ESCE 204 158 BEEN 162 160 BEELE 1264

Elaboracion propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).

J Fig. 3.25: Evolucion de la distribucion temporal de siniestros con lesionados por hora.
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Elaboracion propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).
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J Fig. 3.26: Evolucion de la distribucion por sexo y edad siniestros con lesionados.

Aty MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES
distribucion por sexoy edad en
SInieSHicEonliesonades 0a9afos 0a 9 afios 10a 14 afios 10a 14 afios 15a 19 afios 15a 19 afios 20a 24 afios 20 a 24 afios
cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant
2019 sd sd 0 0,0% 1 0,2% 3 0,7% 28 6,3% 20 4,5% 100
2020 1 0,5% 1 0,5% 1 0,5% 4 1,9% 4 1,9% 15 7.2% 12 5,8% 30
2021 13 1.9% 17 2,6% 6 0,9% 9 1,3% 24 3,4% 46 6,6% 48 6,9% 77
2022 9 2,1% B 1,2% 0 0,0% 5 1,2% 7 1,6% 29 6,7% 20 4,7% 38
Rty MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES
distribucion por sexoy edad en
siniestros con lesionados
25a29afos 25a 29 anos 30 a34anos 30a34arfios 35a39afos 35a39anos 40 a 44 ahos 40 a 44 anos
cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant %
2019 25 5,6% 51 11,4% 16 3,6% 40 8,9% 16 3,6% 28 6,26% 8 1,79% 25 5,59%
2020 10 4,8% 27 13,0% 9 4,3% 22 10,6% 3 1,6% 9 4,33% 6 2,88% 7 3,37%
2021 45 6,4% 73 10,5% 30 4,3% 63 9,0% 36 5,2% 42 6,02% 19 2,72% 29 4,15%
2022 26 6,0% 48 11,2% 15 3,5% 38 8,8% 15 3,5% 28 6,51% 9 2,09% 29 6,74%
distribucién por sexoly edad.en MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES
Sinieebiceleonlie=ionades 45a 49 anos 45a 49 anos 50ab54afos 50ab54anos 55a59anos 55a59anos 60absbanos 60a b4 anos
cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant %
2019 5 1,12% 19 4,25% 1 0,22% 12 2,68% 2 0,45% 17 3,80% 3 0,67% 5
2020 5 2,40% 4 1,92% 3 1,446% 6 2,88% 3 1,446% 4 1,92% 3 1,446% 2 0,96%
2021 7 1,00% 14 2,01% 10 1,43% 1 1,58% 6 0,86% 13 1,86% 7 1,00% 9 1,29%
2022 n 2,56% 21 4,88% 7 1,63% 14 3,26% 5 1,16% n 2,56% 7 1,63% 5 1,16%
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T - MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES
S RIS LI LS 65a 69 afios 65a 69 afios 70 a 74 afios 70 a 74 afios 75a79 afios 75a79 afios 80 a 84 afios 80 a 84 afios
cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant %
2019 3 0,67% 8 1,79% 1 0,22% 4 0,89% 2 0,45% 1 0,22% 0 0,00% 2 0,45%
2020 1 0,48% 4 1,92% 2 0,96% 4 1,92% 3 1,44% 2 0.96% 1 0,48% 0 0,00%
2021 6 0.86% 9 1,29% 3 0,43% 3 0,43% 7 1,00% 10 1,43% 1 0.14% 1 0,14%
2022 1 0,23% 7 1,63% 3 0,70% 6 1,40% 1 0,23% 3 0,70% 1 0,23% 4 0,93%
dis;irli?e“:tif:s"c‘;rnsl‘:’;‘i’gn‘:‘;zi en MUJERES VARONES MUJERES VARONES MUJERES VARONES total
85a89afos 85a 89 afos 90a 94 anos 90 a 94 anos 95a 99 anos 95a 99 anos
cant % cant % cant % cant % cant % cant % cant %
2019 0 0,00% 1 0,22% sd sd sd sd 447 0,00%
2020 sd sd sd sd sd sd 208 0,48%
2021 2 0.29% 1 0,14% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 1 0,14% 698 0,14%
2022 1 0,23% 1 0,23% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 430 0,23%

Elaboracicn propia. Fuentes: MGP OSV (2020), MGP OSV (2021), MGP OSV (2022a), MGP OSV (2022b).
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