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| INTRODUCCION

El presente trabajo, se orienta hacia dos objetivos
principales que resumimos en los siguientes
enunciados:

® Avanzar en el desarrollo de alternativas para
implementar un Sistema de Transporte de
Pasajeros Integrado que ensamble las escalas
urbana y metropolitana. Se parte de las
propuestas generales esbozadas en el Tomo llI
del Libro ’'Lineamientos del Plan Estratégico
Urbano Ambiental del Area Metropolitana de
Cordoba™".

¢ \Verificar la aplicabilidad de un Sistema en el
sector Sierras Chicas, ajustado a premisas de
viabilidad econémica y tecnoldgica en corredo-
res de alta conflictividad de transitoy demanda
de transporte; considerando la disponibilidad
vial como alternativa complementaria de un
futuro sistema ferroviario liviano eficiente en el
ramal A1(Trendelas Sierras).

La prioridad para el sector de Sierras Chicas se
explica por la evaluacion de la intensidad del
transito en las vias que vinculan a las localidades
del sector Noroeste del area metropolitana de la
ciudad de Cérdoba.

Los registros de las estaciones de peaje (RAC, Red
de Accesos a Cordoba) de las rutas provinciales E
55y E 53 nos permiten advertir la importancia de
los caudales de ingreso y egreso hacia y desde la
ciudad de Cbérdoba, no obstante queda por
considerar el flujo de transito del resto de vias sin

peaje. Las rutas provinciales mencionadas
configuran los limites del cuadrante considerado
que contiene otras radiales muy demandadas vy
quenoestanincorporadas alaRAC.

El analisis de movilidad en este conjunto de vias,
expresa marcadas situaciones de conflictividad en
los horarios pico, particularmente en las zonas de
convergencia.

Si a lo expresado se le incorporan las tendencias,
que marcan un constante incremento de los cau-
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dales, se avizoran situaciones mas complicadas y
dificiles de solucionar para el futuro en este
cuadrante con un crecimiento acelerado de
poblacién que usa preferentemente el vehiculo
particular como medio de movilidad.

Unaalternativade transporte pablico de pasajeros
eficiente debe necesariamente considerarse como
un aporte significativo para la calidad de vida
presentey futura de una numerosa comunidad de
residentes en las ciudades del Noroeste metropo-
litano, que sufren las consecuencias de la progre-
siva conflictividad del transito. A su vez, esta
situacion de conflictividad impacta en los entor-
nos de los corredores viales principales que
pasaron de su antigua condicion de caminos
tranquilos y de gran calidad paisajistica, a calles
ruidosas vy saturadas que se extienden en conti-
nuos urbanos de diferentes jurisdicciones
municipales.
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Cantidad de vehiculos por afio Ruta Provincial E53. Categoria 2 (Automéviles),
ambos sentidos de circufacion. Fuente: RAC.

Il LA MOVILIDAD Y SUS ESCALAS

El concepto de movilidad asociado a desplaza-
miento, transportey conectividad

La posibilidad de desplazarse o transitar con
rapidez y comodidad ha tenido histéricamente un
valor destacado para el habitante de la ciudad.
Mas adn, la ciudad en muchos casos se ha confor-
mado v se ha expandido seglin las disponibilida-
des de medios de transporte cuando las distancias
superaron el alcance razonable para el desplaza-

miento peatonal’,

La cita anterior nos remite a un tema de relevante
significacion y actualidad. Se trata de rescatar las
posibilidades que brinda el desarrollo de los
sistemas de transporte en la reorientacion de la
conformacion de la ciudad, corrigiendo tendencias
atrofiantes promovidas por una expansion
exagerada de la urbanizacion que impulsa el
desplazamiento en automovil’.



En las escalas actuales de desarrollo urbano que
no solo expande la ciudad hacia su periferia
cercana, sino que la extiende hasta alcanzar a
otras poblaciones anteriormente aisladas
conformando sistemas de ciudades, el concepto
de movilidad adquiere un sentido mas amplio vy
complejo que debe ser complementado con el de
conectividad”.

En estas escalas territoriales el transporte lleva
implicita la idea de red con nodos y conexiones.
Estared puede involucrar distintas capas y modos
detransporte que requieren vinculacion.

Por estas razones sintéticamente expresadas,
consideramos a la movilidad como un concepto
amplioy sistémico, que involucra escalas y modos
de traslado desde el desplazamiento peatonal a
diferentes transportes configurados todos en
sistemas integrados segln nodos de conectivi-
dad.

La movilidad en el barrio, laciudad y la region

Por lo dicho anteriormente el concepto de movili-
dad adquiere connotaciones diversas segin las
escalas espaciales que se consideran y que
resumimos (quizd de manera excesivamente
esquematica) en barrio-ciudad y region.

En el primer caso los desplazamientos peatonales
ocupan los mayores porcentajes de movilidad y
resaltan los valores sociales y urbanisticos del
barrio como ambito fisico familiar y comunitario.
En efecto la posibilidad de vivencia colectiva de los
espacios plblicos y el acceso a los servicios

demandados por las familias residentes con
desplazamientos peatonales o en bicicleta, nos
reencuentra con modos de vida, que afianzan los
valores civicos y redundan en una calidad ambien-
tal que, en muchos casos, se ha ido perdiendo por
la adopcion de criterios absurdos en el desarrollo
urbanistico,desvinculado del interés social’.

Desde el barrio a la ciudad, la movilidad incremen-
ta la demanda de conectividad entre el traslado
peatonal y otros medios de transporte. Las
diferentes escalas, indican en muchos casos, un
correlato del tamano de la ciudad y las dificultades
de movilidad. No obstante, resulta importante
destacar que esto noesregla generaly la eficiencia
del transporte pablico ha permitido disminuir el
uso del vehiculo motorizado particular, revirtiendo

La circufacion def edificio se integra a fas amplias veredas de Oschard Road,
Singapur. Fuente: Guillermo irés
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situaciones de transito cadtico en grandes
ciudades; que han recuperado el orden, la tranqui-
lidad, la vigencia de sus espacios plblicos y una
significativa reduccion de la polucion®.

En la escala territorial, la conformacion de areas
metropolitanas, plantea una nueva relacion de la
ciudad con la region, que se manifiesta con un
aumento creciente en los caudales de transito y
una extension de las distancias a recorrer como
correlato de la expansion hacia periferias indefini-
das. En un porcentaje importante este fendmeno
se viabiliza mediante el uso predominante del
automovil. Sin nuevas rutas vy alternativas
eficientes de transporte plblico masivo, la
consecuencia inevitable es una creciente conges-
tion del transito que repercute en la calidad de vida
de la poblacion afectada en forma directa al
transitar por las vias de circulacion o indirecta-
mente por el deterioro ambiental de los entornos
urbanosvinculados alas mismas.

La Encuesta de Origen y Destino (EOD 2009)
muestra en el analisis de los datos sobre Modos de
Transporte en el capitulo 3, un patron de compor-
tamiento muy distinto para los que se mencionan

Reordenamiento del trénsito vehicular y prioridad a fa circulacién peatonal en Time
Square, Manhattan, New York. Masivo reemplazo del automévil por transporte
publico. Fuente: Guillermo Irés

como viajes inter zonales en relacién con los
urbanos. Esta referido a los que vinculan a
Cordoba con las otras localidades del Area
Metropolitana. Para esta categoria, hay un 90% de
desplazamientos que se realizan en colectivos,
autos y motos (45% 40% y 5% respectivamente). Al
momento de considerar laimportancia del auto en
la ocupacion de la via, que analizamos mas
adelante, surge en su real dimension la incidencia
deese 40%en la conflictividad del transito.

Il UN PROCESO ORIENTADO POR MULTIPLES VARIABLES

La observacion de estos procesos de aumento en
la conflictividad del transito, indica la necesidad de
incorporar en el analisis un conjunto de variables
queinteractian,nosiendo posibleinterpretareste

fendmeno mediante la consideracion aislada de
alguna de ellas. Los puntos tratados a continua-
cion, representan los factores mas importantes
sinquelleguen aconformarun listado completo.



Desarrollos Orientados por el Transito. Corredor de 400 a 800 mts de ancho
desarrollado bajo el criterio TOD, sobre una importante avenida en Arlington,
Virgina, USA, con linea de Metro, Bus de alta capacidad, usos mixtos, sendas para
ciclistas y amplios espacios peatonales. Fuente: Alcaldia de Arlington (imagen
superior) y Google Earth (imagen inferior).

Lamovilidad y laexpansion dela urbanizacion

Por lo que hemos senalado anteriormente, se
advierte que ambos aspectos pueden considerar-
se indistintamente como causa o efecto. En
realidad se trata de un proceso que se retroali-
menta. Es decir, que ladisponibilidad de medios de
movilidad individual y vialidad suficiente, promue-
ven la expansion y a su vez la extension y aleja-
miento de las urbanizaciones, demanda mayor
movilidad. Esta légica no es aplicable al transporte
publico planificado en concordancia con el modelo
dedesarrollourbano. En efecto, laimplementacion
de sistemas de transporte plblico masivo vy
eficiente en corredores y a distancias acotadas
permite densificar estos corredores hasta el
alcance de estas lineas de transporte, evitando la
dispersion, precisamente porque esa oferta de
movilidad, promueve una demanda de suelo
urbano en las areas con cobertura del servicio.
Estrategia que habitualmente se menciona con la
sigla TOD (Transit Ordinator Development)® y que
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registra diferentes casos de aplicacion exitosa.

Como se advertira, esta estrategia reconoce y
utiliza la potencialidad de la oferta de transporte
como instrumento de planificacion urbana a
diferencia de lo que sucede muy habitualmente,
cuando la implementacion, direccionamiento vy
actualizacion de los sistemas de transporte solo
seorientan porlaexistenciade demanda.

En este proyecto que nos ocupa (BRT Arglello-
Unquillo), las normativas municipales de las
distintas jurisdicciones que abarca deberian
observar, en el marco general de los Usos de Suelo
establecidos, la posibilidad de promover una
mavyor densidad de ocupacion en los corredores y
particularmente en los nodos que se generan en
las estaciones. Esto establece una sinergia entre
oferta y demanda. Se beneficia la poblacion con
disponibilidad de servicio de transporte proximoy
como contrapartida el mismo resulta favorecido
en su rentabilidad por una mayor ocupacion.
Ademas el resto de los servicios y lainfraestructu-
ra ven incrementado su aprovechamiento, sin
mavyor extension por expansion de la urbanizacion
alaquenosreferimos.

Sobre los Usos del Suelo en la escala metropolita-
na, nos remitimos a la normativa provincial que
surge del trabajo anteriormente desarrollado por
el IPLAM que aborda el tema en términos concep-
tuales y operativos, plasmados en el Plan de Usos
del Suelo”.

Al mencionar la necesidad de normas municipales
sobre ocupacion, destacamos el efecto parcial de
laley provincial queindica, el o los usos permitidos

pero no define la densidad edilicia de ocupacion,
variable esta que resulta de fundamental impor-
tancia por la correlacion directa que mantiene (sin
bien no en términos absolutos) con la densidad
poblacional resultante

En cuanto a la movilidad en las escalas territoria-
les y particularmente en las conurbaciones de las
areas metropolitanas, deben considerarse las
alternativas de conectividad de los sistemas
urbanos vy regionales. Desde esta premisa de
integracion, se avanza en el desarrollo del presen-
tetrabajo.

Deseoyobligacion deviajar

Otro de los aspectos a considerar se relaciona con
el grado de autonomia o dependencia de las
ciudades metropolitanas con la capital. Las tantas
veces mencionadas ‘ciudades dormitorio”,
plantean para muchos de sus habitantes la
necesidad de viajar casi cotidianamente a esa
ciudad principal para trabajar, estudiar o acceder a
servicios solodisponibles enella.

Aln sin pretender desarrollar este tema, debe
destacarse como unade las variables que influyen
en la movilidad urbana y metropolitana.
Programas que beneficien emprendimientos
productivos con capacidad de empleo, modalida-
des de trabajo o capacitacion a distancia, dotacion
de servicios de salud y educacion, generacion de
opciones para el desarrollo de actividades recrea-
tivas y culturales, sumadas a la oferta comercial
entre otros aspectos, contribuyen a consolidar la
identidad de estas ciudades comparativamente



pequenasy modifican el grado de dependencia con
la gran ciudad. Esta disminucion de la dependen-
cia que genera la condicion de ‘ciudad dormitorio”
ya mencionada, produce a su vez una reduccion en
lafrecuenciadelos viajes obligados.

Sobre este aspecto, resulta (til la consideracion de
los datos de la Encuesta de Origen y Destino (EOD
2009)" en lo referente a Motivos de Viaje, entendi-
dos a partir del destino al que se viaja. Seglin esta
metodologia, en el area denominada como
‘Interzona”, que registra los viajes entre la Ciudad
de Cordoba vy el Area Metropolitana, el principal
motivo es el trabajo, seguida por la educacion y, en
menor proporcidn,las comprasy otros motivos.

55

PORCENTAJE

Trabajo Educ. Personal Compras Social ~Salud  Otros

MOTIVO DE VIAJE

Motivos de viaje en la Interzona excluyendo retorno al hogar. Fuente:
Municipafidad de Cérdoba en base a EOD PTUMA 2009.

Estos datos aumentan su significacion cuando se
considera la concentracion de los caudales de
transito en horarios reducidos tanto para el
ingreso a la ciudad de Cordoba en las primeras
horas de lamanana como para el regreso hacia las
poblaciones vecinas en la tarde, con las demoras
del transito que se producen en determinados
puntos de convergencia vial y también en diferen-
tes tramos del trayecto.

Limitantedelainfraestructuraviaria

Mencionaremos también esta realidad verificable
en diferentes vias de circulacion, generalmente de
organizacion radial que han tenido progresivos
aumentos en los caudales de transito. La densifi-
cacion progresiva de los entornos impide una
adecuacion a las mayores demandas que han
superado ampliamente |la capacidad de servicio'.

Esta situacion plantea la necesidad de observar el
sistema de movimiento en una escala mayor (la
escala regional) a efectos de redireccionar los
flujos de transito. Sobre esta cuestion, nos
remitimos a las propuestas del IPLAM para el Plan
Vial Metropolitano®, cuya orientacion general se
basa en la concrecion de una trama generada por
vinculaciones anulares que posibilitan evitar la
llegada a la ciudad en algunos casos o adoptar
diferentes alternativas de acceso a la misma, en
otros.

Sin dudas lavialidad urbanay regional es un factor
con marcada incidencia en la conflictividad del
transito, aunque, nuevamente debe senalarse la
conveniencia de complementar el mejoramiento

13



de la vialidad con las otras acciones sugeridas,
particularmente la referida al transporte pablico
que se relaciona directamente con el eje de este
trabajo.

El automavil y la motocicleta como alternativa al
transporte pablico

Los datos que se indican mas abajo (para el caso
Coérdoba) muestran un progresivo aumento
porcentual del uso del automovil y la motocicleta
como mediodetransporte.

Esto se expresa ademas con claridad en el docu-
mento ‘Pre diagnostico de Movilidad” elaborado
porlaMunicipalidad de Cérdoba en Mayo de 2012:

Basta con analizar los boletos vendidos hace mas de veinte
afios en comparacion al afio 2010 por ejemplo, para
reconocer fa disminucion en el uso de los sistemas de
transporte publico masivo y el aumento del uso de los
vehiculos particulares. El transporte publico urbano por
autobus en la ciudad poseia un promedio mensual de 20
millones de boletos vendidos durante 1986, y en 2010
aproximadamente 17 millones de boletos al mes. A pesar
del aumento poblacional del orden del 32% experimentado
desde 1986 hasta 2010, el uso de los sistemas de transporte
publico por colectivo disminuyd. A la par del crecimiento
urbano experimentado desde /a década de los 80, el uso de
modos de transporte privado (automéviles y motocicletas)
ha crecido significativamente, situacion que se experimenta
cotidianamente en la ciudad.

Limitante de la infraestructura viaria. La marcada radialidad del actual sistema
vial metropolitano induce una fuerte concentracion de transito en fos accesos a la
ciudad Capital (imagen superior derecha). La trama en red que propone el Plan
Vial Director (Ley N° 9.481) favorece fas conexiones transversales que multiplican
fas posibilidades de acceso a fa Capital (imagen inferior derecha). Fuente: iplam.
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Evolucion del patentamiento de vehiculos particufares en fa Provincia de
Cordoba. Fuente: Asociacién de Concesionarios de Automotores de fa Repuiblica
Argentina (ACARA).

A continuacién podemos apreciar graficos que
muestran las proporciones de vehiculos segin
modo en distintos puntos de la geografia metro-
politana. El primero corresponde a un caso
registrado dentro de la Ciudad, en Av. Vélez
Sarsfield entre Pizarro y Chaneton, sentido al
centro en el horario de 7:00 a 8:00, elaborado por la
Municipalidad de Cordoba con datos de de EOD
2009- PTUMA. Los dos siguientes presentan los
resultados de un estudio de transito elaborado por
el IPLAM sobre los principales accesos a la Ciudad
de Cordoba en el cuadrante noroeste, desde la ruta
provincial E55 hacia La Calera hasta la ruta

provincial E53 hacia Rio Ceballos. Son mediciones
efectuadas en Mayo de 2014, durante dias
laborables, en el horario de 7:00 a 8:00 y en sentido
hacialaCiudad de Cérdoba.

Esta tendencia ha incidido fuertemente en la
realidad presente y preanuncia un agravamiento
hacia el futuro de no mediar nuevas iniciativas,
como ser, la oferta de un nuevo sistema de
transporte mas eficiente que promueva la
adopcion del mismo en reemplazo del vehiculo
particular.

La conveniencia de promover el uso del transporte

1600

1500----- 1'4jﬂ'|

CANTIDAD DE VEHICULOS/HORA

Auto Taxi  Remis Omnibus Moto Bici  Peaton

MODOS DE MOVILIDAD

Cantidad de vehiculos por hora segtin modo Av. Vélez Sarsfield. Fuente:
Municipalidad de Cérdoba en base a EOD PTUMA 2009.



RUTA U109 /Bodereau E54 /D. Alvarez U110 /Martinoli E55 E53
REFERENCIA Portén de Piedra  Esq. Del Niagara Esq. Viracocha Antes Peaje Después Peaje 2173 2200

FECHA 21/05/2014 22/05/2014 23/05/2014 26/05/2014 27/05/2014

HORA INICIO 07:06 07:13 07:01 07:10 07:13

HORA CIERRE 08:36 08:46 08:16 08:30 08:37

AUTOMOVIL | 1020 3 1431 § 1455 2044 | § 3042 |
MOTO | 54 L 138 {66 L 140 48
P8 i3 P8 P24

MINIBUS L9
BUS ‘

AUTOM./HORA

Sin Peaje 2.798 (43%) Con Peaje 3.706 (57%) U1‘09 Eé . U1‘10 E55 E53
Conteo de transito en el cuadrante Noroeste del AMC
Fuente: iplam
RUTA U109 /Bodereau E54 /D. Alvarez U110 /Martinoli E55 E53
AUTOM./HORA 1.164 1.533 2173

I Autom
1 Minibu

pvil

5+ Bus

MINIBUS/HORA |

BUS/HORA ||
‘5 »14Pasajeros por Automovi* e i =
| ———»30 Pasajeros por Minibus m TR
t--~70 Pasajeros por Bus (] bttt ||| FiFHHHHHHHHTHIHHAA AT

PASAJEROS/HORA

U109 E54 U110 E55 ES3

Cantidad de Pasajeros por hora segtin modo en cuadrante NO AMC
Fuente: Ipfam *Claudio Tecco

espacio viario en relacion a personas transporta-
das. Sobre esto nos remitimos nuevamente al
documento ‘Pre diagnéstico de Movilidad”
elaborado por la Municipalidad de Cérdoba en
Mayo de2012:

plblico ha sido ampliamente fundamentada con
diferentes argumentos entre el que se destaca las
consecuencias ambientales. Pero también se
puede hacer referencia a razones de orden muy
practico y concreto como el alto consumo de

17



Si se analizan los datos segun la cantidad de vehiculos que
utilizan la via para movilizarse en un tramo y en una hora
pico se observa la gran utilizacién de la via por parte del
vehiculo particular estimando un total de 8585 viajes
aproximados.

Teniendo en cuenta la superficie de ocupacion estimada

UTILIZACION DE VIA (%)
3
I

Peaton
0.03

segun el medio utilizado, se detecta la prioridad absoluta del
auto particular en comparacion con los otros modos (Figura
izquierda), pero si se consideran las personas transporta-
das por medio, el 6mnibus con un 7.19% de utilizacion de la
via consigue transportar al 71.30% de los viajeros por hora
(Figura derecha).

90— Omnibus

UTILIZACION DE VIA POR CANTIDAD DE PERSONAS (%)

Peaton k
~0.31

MODOS DE MOVILIDAD

Porcentaje de utilizacion de la via por modos. Fuente: Municipalidad de
Cérdoba en base a EOD PTUMA 2009.

MODOS DE MOVILIDAD

Porcentaje utilizacion de fa via por cantidad de personas s/modos.
Fuente: Municipalidad de Cérdoba en base a EOD PTUMA 2009.

IV LA PROPUESTA DESDE UN ENFOQUE GENERAL

Al hablar de un Sistema Integrado, se indica la
necesidad de ensamblar a las distintas escalas y
modalidades del transporte. Esto es valido aln
dentro del sistema urbano, como es el caso de los

corredores troncales con alta capacidad de
transporte que son alimentados por otros
menores que se acercan a los sectores barriales
alejados de dichos corredores. Lo mismo sucede

19
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cuando se consideran espacios mayores de
territorio que involucran a otras jurisdicciones
municipales.

Remitiéndonos al caso concreto de Coérdoba,
podemos afirmar que no resulta razonable pensar
que manteniendo las prestaciones actuales de los
servicios urbanos e interurbanos, pueda pensarse
en un ensamble de ambos. Si a un usuario que
actualmente viaja hacia Cérdoba en un 6mnibus
del sistema interurbano hasta el destino de su
preferencia; se le plantea la obligacion de cambiar
de vehiculo en el ingreso a la ciudad, seguramente
se sentira perjudicado por la demoray la incomo-
didad que esto implica Asi planteado seria
inviable. Lo reiteramos, manteniendo las presta-
ciones actuales de ambos servicios, que no
observan ninguna relacién en el trazado de las
lineas nien sus modos operativos.

Diferente es la hipotesis que seguimos para
avanzaren la propuesta que nos ocupa. Setratade
complementar un nuevo sistema disenado por la
Municipalidad de Cérdoba, que prevé laimplemen-
tacion de corredores con carriles selectivos para
metro buses de gran capacidad. Esto permite un
desplazamiento con menor interferencia de
transito, en consecuencia, se reducen los tiempos
de viaje, hay mas puntualidad de horarios y se
ofrece un mayor confort alos pasajeros.

A partir de esto, si resulta razonable pensar que
otras redes de transporte de escala metropolitana,
puedan recibir la transferencia en los puntos
finales de las troncales urbanas para viajar a
ciudades del Gran Coérdoba o desde estas con

sistemas coordinados hacia los diferentes
destinos de laciudad capital.

Este concepto es aplicable en todos los corredores
que conforman el sistema urbano. No obstante
como se vera a continuacion, este trabajo aborda
particularmente el corredor rapido urbano,
previsto por la Municipalidad de Cérdoba por Av.
Rafael Nifnez hasta el CPC de Argtiello. En este
punto se prevé una estacion de transferenciaen el
sector de Estacion Argiello del Ferrocarril
Belgrano.

Si bien en esta instancia pretendemos avanzar en
alternativas de organizacion fisico espacial del
sistema, es necesario también considerar la
coordinacion de gestién entre las jurisdicciones
intervinientes. Esto permitira implementar la
imprescindible sincronizacion de horarios e
incorporar mecanismos complementarios pero
importantes como la generacion de un medio de
pago Unico que facilite la movilidad del usuario
entre los distintos modos de transporte que
integran lared metropolitana.

En caso de operar estos sistemas de forma
independiente y fragmentaria, se generarian
situaciones que producen deseconomiasy pérdida
de eficiencia desalentando el uso del sistema
plblico con el consecuente incremento en el uso
del vehiculo particular como sucede en la actuali-
dad.

Queda también como alternativa a la estacion de
transferencia, la posibilidad de una extension del
sistema urbano hacia el ambito metropolitano
siguiendo las trazas viales con sus respectivas



adecuaciones que se expresan mas adelante.
Como se comprendera esta alternativa también
demanda acciones conjuntas de gestion entre
Municipalidad y Provincia.

Inicialmente entonces, sera necesario impulsar
acuerdos para conformar una organizacion
transitoria que pueda elaborar algunas propues-
tas basicas para la consideracion politica de los
distintos actores.

Disponibilidades y limitaciones de espacio parala
circulacion diferenciada

En el tomo Ill del la publicacién elaborada por el
IPLAM en el afo 2012 bajo el titulo ’Lineamientos
para un Plan Metropolitano de Transporte” se
analiza en el Capitulo 7, 1a red ferroviaria existente
y en forma particular las disponibilidades de
espacio en los distintos ramales. El trabajo esta
enfocado al reconocimiento de las posibilidades y
limitaciones que presentan los mismos para una
futuraimplementacion de sistemas de transporte
publico, preferentemente guiados. Si bien la
infraestructura de vias férreas existentes no
responde a las exigencias de los sistemas moder-
nos, si resulta importante el espacio libre del
corredor. El abandono vy la ocupacién de estos
ramales (situacion que lamentablemente se ha
producido en varios casos), representard una
mutilacion de potencialidades para la movilidad
urbanay metropolitanade Cordobay suregion.

Desde estas premisas se desarrolla un detallado
analisis de las alternativas posibles a partir del
aprovechamiento de estos espacios lineales.

El cuadrante Noroeste que nos ocupa particular-
mente en este trabajo, queda contenido por el
ramal A1, conocido como Tren de las Sierras vy el
Belgrano hacia el Norte conectando, en la escala
metropolitana, a la ciudad de Cérdoba con La
Calera en el primer caso y con Jesls Maria en el
segundo.

Se advierte en este relevamiento que entre los
ramales mencionados se encuentra un area
urbana y suburbana de gran extension sin
disponibilidad de espacios ferroviarios. Ya como
dato historico se puede recordar que existio el
ramal a Sierras Chicas sobre el que se construyé la
Av. Padre Luchesse vy la ruta intermunicipal que
vincula Villa Allende con Mendiolazay Unquillo.

Es importante ademas destacar que este cua-
drante constituye el sector urbano y metropolita-
no con mayor dinamica de crecimiento y como
consecuencia de esto, los ejes viales disponibles
se encuentran altamente demandados y con
serios problemas de transito.

Ademas delos barrios de la ciudad capital conteni-
dos en este cuadrante, se suceden una serie de
poblaciones que constituyen un continuo urbano
que ha crecido aceleradamente. Al no disponerse
de corredores ferroviarios, para laimplementacion
de nuevos servicios masivos de transporte
plblico, se hace necesario considerar otras
alternativas que desarrollaremos a continuacion y
que se basanenunredisenodelos ejes principales
del sistema vial y su utilizacion parcial para la
circulacion diferenciada del transporte publico,
favoreciendo su velocidad comercial.
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V RELACION TRANSITO-OFERTA-DEMANDA

Definicion de prioridades

Como se indica en el titulo de este trabajo, se
pretendeavanzarenunaetapade concreciones en
la integracion del transporte urbano/metro-
politano. También se circunscribe esta iniciativa al
sector de Sierras Chicas con un objetivo particular
que es el Proyecto BRT Argliello-Unquillo.

Asi enunciado puede aparecer como una eleccion
al azar, no obstante la misma se fundamenta
basicamente por dos aspectos destacados en el
punto anterior y que definen la prioridad. En
primer término la importancia del crecimiento de
la urbanizacion del cuadrante Noroeste que se
destaca como el mas importante de los vectores
conformados por las rutas radio concéntricas que
llegan a la ciudad. La fuerza de esta dinamica de
crecimiento ha vinculado a la Ciudad de Cérdoba
con las ciudades que conforman estos corredores,
en un continuo urbano que involucra a las pobla-
ciones contempladas en el proyecto y muchas
otras alin mas alejadas de la ciudad capital, que
podran ser motivo de futuras ampliaciones del
sistema.

En segundo término, como se sefiald, la ausencia
de espacios ferroviarios, plantea la necesidad de
considerar otras alternativas como el BRT que
proponemos.

La prioridad de este proyecto se define por las
consecuencias que los aspectos considerados,
producen en el transito y que en el contexto

general fueron analizadas en los lineamientos del
Plan Estratégico desarrollado anteriormente por
el IPLAM. Eneltomo Il de este trabajo se apreciaen
las paginas 11y 12, laimportancia de los caudales
de transito medidos en las estaciones de peaje de
la R.A.C,, en las rutas E55 y E53 que parcialmente
pondera la movilidad en este cuadrante. En efecto,
esta ponderacion es parcial porque quiza, otro
dato importante, esta dado por los caudales de
transito en la Av. Ricardo Rojas-Bodereau y la Av.
Donato Alvarez-Ruta E57,vias intermedias que no
tienen peaje v que conducen un enorme flujo de
transito.

Comparativamente con el resto de las radiales del
sistema viario de Cérdoba, resultan estos casos
mencionados como los mas conflictivos. No asilos
que constituyen los limites del cuadrante vya
mencionados, en un caso la E55 con dobleviay que
mejorara significativamente con el intercambia-
dor vial de "El Tropezon” y la E53 cuyas obras
recientes le otorgaron una importante mejora en
su capacidad de servicio.

Otros casos de alto transito como la Ruta 20 a Villa
Carlos Paz que registra los mayores valores en la
estacion de peaje de la R.A.C. no presentan
mayores inconvenientes en dias laborales, por la
autopista y con una futura mejora por la solucion
del punto de conflicto en la interseccién Av.
Carcano-Av. Colén-El Tropezdn.

Resulta claro entonces que estos corredores
internos del cuadrante (Av. Ricardo Rojas-
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Bodereau y la Av. Donato Alvarez-Ruta E57),
merecen una urgente atencion y deben incorpo-
rarse como prioritarios para avanzar en un
proceso de integracion del transporte urbano-
metropolitano.

Demanda potencial

A lo ya senalado debe agregarse una considera-
cion sobre la importancia de la elasticidad de la
demanda que presentan estos corredores que
registran un alto porcentaje de transito en
automoviles. Una alternativa de transporte
plblico eficiente puede provocar una transferen-
cia de usuarios haciendo mas rentable el sistema,
con la ventaja complementaria de liberar superfi-
cie de via para los carriles selectivos de buses que
proponemos. Debemos recordar como ya se ha
mencionado, que los datos aportados por la
Encuesta de Origen y Destino (EOD 2009), indican
una cantidad semejante de pasajeros transporta-
dos haciay desdelas ciudades del Gran Cordobaen
omnibus vy automéviles. No obstante, este dato
resulta mas significativo y alcanza su verdadera

relevancia en relacién al transito, cuando se lo
complementa con el porcentaje de ocupacion de la
viaentelos diferentes modos de transporte ya que
en estas proporciones de personas transportadas
el automovil llega a ocupar mas del 90% de la
superficie viaria. Esta relacién entre modos de
transporte analizada en serie de datos muestra
ademas una tendencia declinante del 6mnibus en
relacion alautomovily las motocicletas.

También sobre la demanda potencial, debemos
considerar las altas tasas de crecimiento pobla-
cional de las ciudades que conforman la conurba-
cion hasta Unquillo. Como ya se ha sefalado este
proceso sigue una tendencia semejante con la
cantidad de viajes porque no se trata de un
crecimiento auténomo. El mismo se puede
verificar claramente en el uso residencial o en la
cantidad de metros cuadrados cubiertos que se
incrementan constantemente con destino a este
uso en una enorme cantidad de nuevas urbaniza-
ciones. Pero esto no se verifica en el afincamiento
laboral y otras actividades como educacion
terciaria que obligan a grandes masas de pobla-
cion altraslado cotidianoalaciudad Capital.

LOCALIDAD TP 2010 wemremnenes CPAIC (%) -~ d TP 2008 CPAIC (%) TP 2001
SALDAN 10.606 10.432 11,53 2.009

VILLA ALLENDE 28.374 27.514 3,02 21.683
MENDIOLAZA 10.317 8.161 6,92 4.204
UNQUILLO 18.483 17.183 1,51 15.369

RIO CEBALLOS 20.242 19.133 1,86 16.632

Poblacion y Crecimiento Poblacional en localidades def cuadrante Noroeste del AMC

TP: Total Pobiacién. CPAIC: Crecimiento Promedio Anual inter- Censo. Fuente: Direccién Provincial de Estadisticas y Censo.





