Asesoramiento técnico en el marco
del plan de movilidad urbana

sostenible de la Municipalidad de
Esperanza

O CETram

Informe Final - Junio 2025



iNDICE

INDICE. ..ttt 2
RESUMEN EJECUTIVO ..cuiiiiiiiiiiettete ettt sttt ettt st sttt sbee st st e b e s sane e 5
1.  OBIJETIVOY ESTRUCTURA DEL INFORME.......cceiiiiiiiiiieiieieeieesiee e 7
2. EVOLUCION DE LA MANCHA URBANA DE LA CIUDAD DE ESPERANZA .........ccccceueueee. 8
2.1 Analisis de la prospeccién de la mancha urbana........ccccccovciieiiiiiiiec i, 8
2.2 Conclusiones del Andlisis de la prospeccion de la mancha urbana........ccccccveeeenneen. 10
3. ISOCRONAS DE TIEMPO DE VIAJE .....oveieiretereiiieieieie e 12
3.1 INErOAUCCION ...ttt st ettt et e s it st st s e sb e neesaees 12
3.2 Isdcronas con origen en plaza San Martin — Modo Moto/Auto .........ccceeeeveeeveeennen.. 12
3.3 Isécronas con origen en plaza San Martin — Modo Bicicleta.......ccoccceeeeeeeiccivieenneennn. 13
3.4 lIsécronas con origen en plaza San Martin — Modo Caminando ...........ccceecvvvveeeeenn. 14
3.5 Isdcronas con origen en FCA — Modo MOtO/AULO ........ccuveeeveeecieeeeieeetee e 15
3.6 Isdcronas con Origen en FCA — Modo Bicicleta .......ccocceeeieeciieeeccciee e, 16
3.7 Isdécronas con origen en FCA — Modo Caminando.......cceeeeeeiieeeeciieeecciiee e 16
3.8 Isdcronas con Origen en Parque Industrial — Modo Moto/Auto.........ccceeveeeveeennen.. 17
3.9 Isécronas con origen en Parque Industrial — Modo Bicicleta .......ccccceeeeeeviciivveennennn. 18
3.10 Conclusiones del analisis de Isdcronas de tiempo .....cc.ceevecieeeiiciieeiccieee e 18
4. CONTEOS ESPORADICOS DE TRANSITO ...ouvrvmirireircieteiessieseissinsissssssessensensensennens 20
A1 INEFOUCCION ... ittt et b et s be e st sate et e e be e sbeesanesane e 20
4.2 Andlisis de 105 reSUAdOS ......cooueiiiiieeieeee e e e 21
4.3 Analisis particulares de la composicion del transito.......cccceeevciieeieiiiee e 23
4.4 Andlisis del Transito Vehicular General .........coceevieiieiiinieneneeeeeeeee e 24
4.5 Analisis del Transito Pesado y SEmiIpesado ........ccoccvuveiieciiieiiiiiee e cereeeeeveee e 25
4.6 Andlisis del Transito de BiCiCletas .......oceeveeiiiiiinieieeeee e e 26
4.7 Volumenes de transito SegUN horarios........ccccueeiieciiiiececiie et 27
4.8 Conclusiones de los conteos esporadicos de transito........cccecveeeeeciiieeecciieeccciiee e, 28
5. VERIFICACION DEL CUMPLIMIENTO A LAS NORMAS DE SEGURIDAD VIAL............... 30
5.1 Metodologia Utilizada......ccccccieiiiiiieiicciee et e 30
5.2 Determinacién del cumplimiento a las normas de seguridad vial ............ccccuueeen...e. 31
5.3 Conclusiones sobre el cumplimiento a las normas de seguridad vial ....................... 33
6. ANALISIS DE ACCIDENTOLOGIA VIAL ...vuuiuiiimireineieieieieiseisetseississesesssesssessensesnns 35
6.1 INTrOAUCCION ....ceiiiiiieieee ettt s s s st sn e sneesnees 35
6.2 Mapa de agrupamiento por interseCCion ........ccccccvveieeeiiee e e 35
6.3 Vehiculos PartiCipantes.......cccieeiieiie ettt ae e e 36



6.4
6.5
6.6
6.7
6.8
6.9

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5
7.6
7.7
7.8
7.9
7.10
7.11
7.12

8.1
8.2
8.3
8.4
8.5

9.1
9.2
9.3
10.
10.1
10.2
10.3
10.4
10.5

Analisis de vehiculos PartiCipantes........cccveeiccieee ittt 37

Analisis de heridos y muertos por vehiculos participantes ........cccoccveeivciieeiiiieennnnns 38
Matriz de calles con mayores frecuencias de accidentes.........cccccvvveeeeeeeeicciiireeeeennn. 39
Distribucidn horaria de [0S aCCideNntes.........coceeveeiieiienieiiieeeeeeee e 41
Corredores con mayor porcentaje de SiNEStros .......ccccveeeecieeeeciiieeeecieee e e 42
Conclusiones preliminares sobre el analisis de la Accidentologia vial ...................... 42
ANALISIS DE ENCUESTAS DE MOVILIDAD ..ottt eeseeseseeessnnsneas 44
INEFOTUCCION ...ttt b e e s e st e s sae e e s bee e sareesanes 44
Procesamiento de las Encuestas de Movilidad.......cccccoevieeriiiiniieiiienniecceeeee e 47
ComposIiCiON de 105 NOBArES ....cccuuvieeieiiee et bee e e 47
Caracterizacion del encuestado por géneroy edad .......cccecveeeeeciiieeeccieee e 48
Vehiculos disponibles €n €l hogar ........occuuiiiiiiii e 49
[V Te T a1V T e [l (o IRV = [T S 50
DIV T - [ol TeTa e [ IV [ USRI 52
Frecuencia del VIaje .....uuoiiei ettt rae s 52
Tipo de transporte ULIliZado .......eeicuiiii i 54

Matriz Origen-Destino de 10S VIajes. .....ccccveeeiciiiie i 55

LiNEAS 08 ESEO. ...ttt st ettt sbe e s s eee e 63

Conclusiones de las Encuestas de Movilidad ..........ccocceevieniinenicniciceeeeeeee, 65
ESTUDIO DEL TRANSITO PESADO.........coueveveeieeeeeeteteseeeeseesesesesesesesaesesesesesssassesessens 67
(6 (o1 {1 g Lol [0 T o KO TSP PR PP PRUP 67
Andlisis de encuestas @ CAMIONES ......cccuiiiierierierie ettt s 69
Estudio de propuestas de desvio del transito pesado en ciudad de Esperanza........ 72
Conclusiones sobre Transito PeSado ........ccceeveereeniiiiiiiieeeeeseesee e 75
RECOMENAACIONES......eiiiiiieieeteeteeee ettt s e ene e 76
SENALIZACION VIAL URBANA ......ocvevereeeereteeeteeeeeeeeaeteteseeessasaesesesesessas s sesesesasansesenes 77
INEFOAUCCION ..ttt sttt be e be e saee st e eeeebeens 77
Resultados ObtENIOS .......oovuiiiiiiieee e e 77
Conclusiones sobre sefializacion vial ..........cccooiiiiiiiiiii e, 80
SISTEMA DE ESTACIONAMIENTO ...c.uttiiieiieieeniieniee sttt st 81

Sistema de Estacionamiento Medido (SEMI) .....coovvveieeeiveieiiieeeieieeee e 81

Analisis del Sistema de Estacionamiento Medido en Esperanza ...........ccceeeeuneee. 82

Estudio de ocupacién de estacionamiento en el macrocentro............cccccvveeeneee. 83

Resultados ObtENIOS .......ooiiiiiiiiecie e e 85

Conclusiones sobre el sistema de estacionamiento.............eeeeeeeiiiiiveiieieeeeeeeeeenn. 85



10.6
11.

111
11.2
11.3
11.4
12.

12.1
12.2
12.3
12.4

Propuestas de optimizacidn del sistema SEMI.........cccccoovviiiiiiciei e, 85
ANALISIS DE LAS CONDICIONES PARA LA MOVILIDAD CICLISTA ....coovvveereeerrerrereae. 87
INEFOTUCCION ...ttt e esbe e e s e e saee s 87
Movilidad ciclista €N ESPEIranza.......ccceeecciieeeciiiee e ecieee e eettee et e e eevre e e svae e e 87
Impacto de la accidentologia vial ciclista .........cccceeeeeieiiiiiiii e, 89
Conclusiones sobre movilidad Ciclista........ccceveereiniiiiiniieeeeeeee, 89
DIAGNOSTICO Y CONCLUSIONES .....vvveveteveteeeeeeeececsss s s e tese st esaeeesesesenenns 90
FOITalRZas ...oeieeiiiieetee ettt et et st e e s b s b e e sb e e aae s 90
DEDIIAATES ...ttt s 90
Lineamientos de accidn para el mediano plazo .......ccccceecveeiecciieeeccciee e 91
CONCIUSIONES ...ttt ettt ettt e sbe e sat e st saneebe e beeenees 92



RESUMEN EJECUTIVO

Este informe final presenta los resultados del estudio sobre movilidad urbana de la
ciudad de Esperanza, elaborado por el CETRAM (Centro de Estudios de Transporte y
Movilidad — UTN FR Santa Fe). El objetivo general fue diagnosticar el estado actual de la
movilidad urbana y proponer lineas de accidn para una ciudad mas segura, equitativa y
sustentable.

Con respecto a la evolucién de la mancha urbana se determind que entre 1985y 2024
la poblacién crecié un 77% y el area urbanizada un 104%, evidenciando un crecimiento
disperso. Durante este periodo la densidad poblacional disminuyd un 13% en 39 anos.

La expansion urbana ha sido radial, destacandose el crecimiento hacia el norte y
noreste. En este sentido, este patron incrementa los costos de servicios urbanos y genera
mayores tiempos de viaje y dependencia del transporte motorizado.

Como parte del estudio se realizé el anélisis de isécronas, evaluando los diferentes
tiempos de viaje desde tres puntos estratégicos (Plaza San Martin, FCA UNL y Parque
Industrial) en tres modos de movilidad diferentes: auto/moto, bicicletay a pie.

Losresultados arrojaron que en automoévil/ moto, toda la ciudad puede recorrerse entre
10 y 15 minutos partiendo de la Plaza San Martin. Mientras tanto, en bicicleta, los viajes
internos promedian 15 a 25 minutos y a pie, las distancias son apropiadas solo para
trayectos cortos (menos de 1 km).

Como conclusidon se observa que las distancias urbanas aun favorecen los modos
activos, aunque empiezan a observarse limitaciones en las zonas periféricas, como ser el
desarrollo urbano en torno a los pares circulatorios Simoén de Iriondo — Sarmiento /
Belgrano (al norte) o Av. Argentina (al este).

La realizacidon de conteos esporadicos de transito llevd a relevar la cantidad de 92.668
vehiculos en diferentes esquinas de la ciudad y en dos horarios (matutino y mediodia). Del
procesamiento surgié que el 58% de los vehiculos censados fueron autos, el 22% motosy
el 14% bicicletas.

Del estudio surgié ademas que las rutas provinciales 6 y 70 concentran un 12% de
transito pesado, generando conflictos con usuarios vulnerables y altos riesgos viales.

Otro aspecto para resaltar es el uso de bicicletas, quienes tienen una presencia
importante en toda la ciudad, pero desciende la utilizacién en zonas de mayor velocidad y
peligrosidad (Rutas 6y 70).

Elrelevamiento del cumplimiento de normas de seguridad vial permitié determinar que
el 56% de los automovilistas utiliza cinturén de seguridad y el 78% de los motociclistas
usan casco. Estos valores si bien no son extremos denotan la necesidad de implementar
acciones tendientes a revertir la situacidon. Ademas, se observo que el 40% de los ciclistas
no utiliza ciclovias, ain donde existen.

Utilizando la base de datos accidentolégica proporcionada por el Centro de Monitoreo
Municipal se realizé un analisis de la accidentologia vial en la ciudad correspondiente al
ano 2024. Se contabilizaron 307 accidentes, con una alta concentracidon en el macrocentro
de la ciudad y ejes criticos como Iriondo, San Martin, Belgrano y Ruta 70.

Resalta la participacion de vehiculos livianos, ya que las motocicletas intervinieron en
el 43% de los accidentes, seguidas de autos (41%) y bicicletas (13%). Siguiendo con dicha
situacion, las motos presentan la mayor cantidad de lesionados graves. Otro aspecto para
destacar es que el 62% de los accidentes ocurrieron en calles con ciclovias, lo que sugiere
problemas de disefio o convivencia vial. Se identificaron corredores de alta siniestralidad
que requieren intervenciones urgentes.

Para entender como realizan la movilidad urbana los habitantes de Esperanza se
realizaron 399 Encuestas domiciliarias de movilidad distribuidas representativamente en
todo el territorio de la ciudad. En total se contabilizaron 1845 viajes. Del procesamiento



surgié que predomina el uso de vehiculo particular (auto, moto o bicicleta) como modo de
viaje. Ademas, el 71% de los hogares posee al menos una bicicletay 64% al menos un auto.
En cuanto a los principales motivos de viaje se destacan: trabajo, estudio, compras y
actividades recreativas. En cuanto al analisis origen-destino se evidencia un flujo
concentrado en ejes este-oeste, con ciertas zonas periféricas con menor accesibilidad.

Se relevo la sefalizacién vial existente en la ciudad recabando informacién de mas de
440 senales de transito diferentes en calles y avenidas de la ciudad. Del procesamiento de
la informacidén recolectada se pueden extraer que los tipos de sefales mas frecuentes
destacan aquellas relacionadas con estacionamiento de motos (25,5%), lomo de burro
(12,4%), ciclovias (12,2%) y prohibiciones (10,6%). El estado general de la sefializacion es
bueno (80% tiene buena visibilidad) aunque un porcentaje cercano al 11% se observd
despintada y un 4% tapada por ramas, lo que obliga un mantenimiento periédico de las
mismas.

El actual Sistema de Estacionamiento Medido Inteligente (SEMI) funciona en el
microcentro, en horarios especificos (8-12 y 16-19 hs), y promueve cierta rotacion
vehicular. Sin embargo, no se cuenta con datos sistematizados sobre su ocupacion real ni
su efectividad. En las encuestas, el auto sigue siendo el principal modo de viaje para
muchas personas, incluso en trayectos internos, lo que refuerza la presion sobre el
espacio vial.

La bicicleta tiene una fuerte presencia cultural y funcional en la ciudad. Sin embargo,
solo el 60% de los ciclistas utiliza las ciclovias, incluso en sectores donde existen. Las
zonas con mayor cantidad de accidentes coinciden con calles que tienen ciclovias, lo que
sugiere problemas de diseno, discontinuidad o falta de respeto a las prioridades de paso.

Con respecto a la movilidad ciclistica, se pudo obtener de las encuestas que 7 de cada
10 hogares tienen al menos una bicicleta, y también que su uso disminuye notablemente
en trayectos largos o zonas de transito pesado.

Por lo tanto, es fundamental revisar la red de ciclovias existente, priorizando tramos
segregados, conectividad continua y mejor sefializacién horizontal y vertical.

Teniendo en cuenta la situacion del transporte de vehiculos pesados dentro de la
ciudad se llevod a cabo una encuesta O-D para camiones en los 4 accesos principales a la
ciudad.

El andlisis contd con casi 200 encuestas y reveld una alta concentraciéon de vehiculos
pesados circulando por el area urbana, incluso por calles residenciales. Ademas, muchos
trayectos tienen origen o destino dentro del Ejido urbano, lo que complica el disefio de
soluciones uUnicamente periféricas. Algunos camiones atraviesan zonas escolares,
comerciales o de alta circulacion peatonal.

En relacidén con esta problematica se evaluaron dos propuestas generadas por el
municipio de desvio del transito pesado. Ambas propuestas presentan algunas
limitaciones técnicas y operativas, ya que no cierran completamente el anillo sobre la
ciudad (vinculaciéon Ruta 6 norte con la ciudad) ni evitan el ingreso de la gran mayoria de
vehiculos pesados que tiene origen o destino en la ciudad de Esperanza.

Luego de realizar un analisis profundo sobre los aspectos ligados a la movilidad de la
ciudad se confeccioné a modo de diagndstico una matriz FD (Fortalezas y Debilidades) y
concluir con una serie de lineamiento de propuestas a mediano plazo para que sean
evaluadas por la administracion municipal.



1. OBJETIVO Y ESTRUCTURA DEL INFORME

El trabajo tiene como objetivo el asesoramiento por parte del CETRAM de la UTN-FRSF
para la confeccion de un plan de movilidad urbana sostenible de la Municipalidad de
Esperanza

En este informe, y de acuerdo con lo establecido en la propuesta de trabajo se
describiran los siguientes puntos:

Evolucion de la mancha urbana de la ciudad de Esperanza

Determinacioén de isécronas de tiempo para diferentes modos de transporte dentro
de ciudad.

Procesamiento de los conteos esporadicos de transito en diferentes puntos de la
ciudad, del estado de la sefializacion vial y del cumplimiento de normas de
seguridad vial

Analisis y diagndstico de la accidentologia vial en la ciudad.

Procesamiento de Encuestas de Movilidad para habitantes de la ciudad.

Estudio del transito de vehiculos pesados en el ejido urbano.

Senalizacion Vial Urbana.

Sistema de Estacionamiento en el macrocentro de la ciudad.

Analisis de las condiciones para la Movilidad Ciclista.

Finalmente, se realiza un diagnéstico de la situacion actual de la movilidad urbana en el
ambito de la ciudad de Esperanza identificando fortalezas y debilidades del mismo y
planteando algunos lineamientos a seguir en el mediano plazo por parte de la
administracién de la ciudad para atacar las debilidades y potenciar las fortalezas.



2. EVOLUCION DE LA MANCHA URBANA DE LA CIUDAD DE ESPERANZA

2.1 Analisis de la prospeccion de la mancha urbana

A partir del andlisis de las imagenes satelitales obtenidas mediante Google Maps, (es
posible obtener registros regulares desde 1985), se puede analizar el crecimiento del area
urbanizada de la ciudad y contrastarla con los registros de poblacién calculando, mediante
interpolaciones de datos censales, los mismos afios en que fueron obtenidos los registros
satelitales.

Esta secuencia de informacion grafica permite evaluar el comportamiento de lamancha
urbanay estimar que puede esperarse a futuro.

A continuaciéon, se presentan 6 imagenes satelitales de la mancha urbana
correspondientes a los siguientes anos: 1985, 2005, 2010, 2014, 2020y 2024 (Ver Figuras
1 a 6). En éstas se puede visualizar el centro histérico de la ciudad como un espacio
consolidado, y expansiones hacia los diferentes puntos cardinales, con la particularidad
de acompafar a la Ruta Provincial N°70 en el desarrollo Este-Oeste pero no de la misma
manera en el sentido norte-sur.

Estas expansiones a ambos lados de corredores principales (por ej. Ruta 70, calle
Simén de Iriondo al norte o San Martin / Corrientes al sur) generan problemas de movilidad
ya que concluyen en una ciudad cada vez mas extensa aumentando los tiempos de viaje
entre distintos puntos de la ciudad y en funcién de ello (valor del tiempo), aumentando el
costo generalizado de la movilidad.

> &

Figura 1 - Mapa de Mancha Urbana 1985 Figura 2 - Mp de Mancha Urbana 2005
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Figura 5 - Mapa de Mancha Urbana 2020 Figura 6 - Maa de I‘?ancha Ufbana 2024

Tal como se adelantd, se relacionaron las superficies cubiertas y con la poblacidén para
dicho afo obteniéndose la densidad poblacional, tal como se observa en la Tabla N°1y la
Figura N°7 presentadas a continuacion.



Tabla 1 - Evolucion de la Poblacidn, Area Urbana y Densidad poblacional

100% 943 100% 28.5
144% 1271 135% 30.4
157% 1350 143% 31.2
163% 1403 149% 31.1
171% 1632 173% 28.2
177% 1926 204% 24.7
Densidad
35.0
30.4 31.2 31.1
30.0 28.5 28.2
24.7
25.0
20.0
15.0
10.0
5.0
0.0
1985 2005 2010 2014 2020 2024

Figura 7 - Evolucion de la Densidad Media Poblacional

2.2 Conclusiones del Analisis de la prospeccién de la mancha urbana

El analisis de la evolucidon de la mancha urbana de la ciudad de Esperanza permitio
identificar patrones de crecimiento y transformacion urbana. Este estudio considera como
punto de referencia el centro histérico de la ciudad, ubicado en la Plaza San Martin, y toma
en cuenta los vectores de desarrollo observados en las imagenes satelitales
georreferenciadas.

Desde 1985, la poblacion de Esperanza ha crecido de manera sostenida, pasando de
26.840 habitantes a 47.563 en 2024. Este crecimiento demografico ha sido acompafnado
por un aumento considerable del area urbana, que ha pasado de 943 hectareas en 1985 a
1.926 hectareas en 2024. Sin embargo, el ritmo de expansion territorial esta superando al
crecimiento poblacional, aspecto que se ha puesto de manifiesto con mayor énfasis a
partir de 2010, lo que ha generado una disminucién progresiva de la densidad poblacional
desde 2010, cayendo de 31,2 habitantes por hectarea en 2010 a 24,7 habitantes por
hectarea en 2024 (disminucion del 21%). Si se analiza en todo el periodo mostrado (1985 -
2024), la disminucion porcentual es del 13 % en 39 afos, ya que en los primeros 25 afnos
(periodo 1985-2010) la ciudad se estaba consolidando, aumentando la densidad
poblacional de 28,5 a 31,2 habitantes por hectarea. En el ultimo tramo temporal analizado
periodo 2020-2024, la expansion territorial (de 1632 a 1926 hectareas) ha sufrido un
incremento del 18%, a un ritmo mucho mas acelerado que el crecimiento poblacional (de
45975 a 47563 habitantes) que fue del 3,5%, esto evidencia una tendencia a la rapida



aceleracidon de la expansién urbana. En términos de planificaciéon urbana es un factor que
debe encender las alarmas sobre la sostenibilidad a mediano y largo plazo de profundizar
esta politica territorial.

En términos de distribucidn espacial, las imagenes analizadas muestran una expansion
territorial que se ha desarrollado de manera radial desde la Plaza San Martin. Durante los
primeros afos de analisis, entre 1985 y 2005, el crecimiento se centré en areas
circundantes al nucleo urbano original. Este periodo se caracterizé por una densificacién
moderada en sectores préximos al centro, que permiti6 mantener una densidad
poblacional relativamente constante. A partir de 2010, se observé un cambio en los
patrones de crecimiento, con un desarrollo mas marcado hacia sectores periféricos. La
expansion comenzo a orientarse hacia el norte y el noreste. Hacia el sur, el crecimiento se
mantuvo limitado, por lo que no ha sido histéricamente un vector de expansién como en
los sectores anteriores. Entre 2014 y 2020, con la misma tendencia de crecimiento de la
mancha urbana, la densidad poblacional mostré una reduccién notable, lo que indica una
tendencia hacia un desarrollo menos compacto y mas disperso. En el periodo mas
reciente, de 2020 a 2024, el crecimiento urbano continué expandiéndose hacia el Norte,
Oeste y Este. Las imagenes satelitales revelan un ensanchamiento del limite urbano en
estas direcciones, especialmente en los barrios al Norte de la RP N°70.

La disminucién de la densidad poblacional promedio en los ultimos afios plantea
desafios para la planificacién urbana. Un desarrollo disperso puede incrementar los
costos asociados a la provision de servicios publicos, como agua, electricidad y
transporte, ademas de generar impactos ambientales por el consumo excesivo de suelo,
generar mayores tiempos de viaje y consecuentemente exacerbar el uso de vehiculos
particulares en detrimento del uso de la bicicleta y caminar. Este patron de expansion,
junto con la disminucién de la densidad poblacional, pone enrelieve laimportancia de una
planificacion urbana estratégica que equilibre el desarrollo territorial con la sostenibilidad
y la eficiencia en el uso del suelo.



3. ISOCRONAS DE TIEMPO DE VIAJE

3.1 Introduccion

El analisis de las isdcronas de tiempo de viaje generadas a partir de tres puntos
estratégicos de la ciudad de Esperanza permite comprender la accesibilidad relativa en
funcién de distintos modos de transporte. Los puntos de origen seleccionados fueron la
Plaza San Martin, definida como centro comercialy administrativo de la ciudad; la Facultad
de Ciencias Agropecuarias de la UNL (FCA), que se presenta como un gran centro atractor
de viajes y concentra la actividad universitaria; y el Parque Industrial de la ciudad, que si
bien esta en una etapa de desarrollo, se considera un nucleo de actividades econdmicasy
productivas.

Bajo esta premisa se analizaron tiempos de viaje en automovil o motocicleta, bicicleta
y caminando, elaborando mapas con sus respectivas leyendas que categorizan los
tiempos en minutos.

Las is6écronas muestran cémo varia la accesibilidad segun el modo de transporte
utilizado. En automdvil o motocicleta, los tiempos de viaje son considerablemente
menores, reflejando una cobertura mas amplia desde los puntos de origen. En bicicleta, se
observa una disminucién en la extension de las areas alcanzables en igual tiempo, aunque
este medio sigue siendo competitivo para distancias intermedias. Por ultimo, las isécronas
caminando evidencian la limitacion espacial inherente al modo peatonal, concentrandose
en areas cercanas a los puntos de origen.

3.2 Is6cronas con origen en plaza San Martin — Modo Moto/Auto

El mapa con origen en la Plaza San Martin y utilizando el modo de transporte moto/auto
muestra una cobertura significativa en términos de accesibilidad temporal. Las isécronas
reflejan una alta conectividad hacia las areas periféricas de la ciudad en tiempos
reducidos, incluso, en 20 minutos pueden alcanzarse localidades vecinas como Frank y
Humboldt. Es importante destacar que, tomando este punto como origen, es posible cubrir
cualquier destino interno de la ciudad entre 5y 10 minutos de viaje en auto o motocicleta.

La Figura 8 presentada a continuacion muestra esta situacion.
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Figura 8 —Isécronas de tiempo con origen en Plaza San Martin - Modo: auto / moto

3.3 Isécronas con origen en plaza San Martin — Modo Bicicleta

El mapa con origen en la Plaza San Martin para el modo de transporte en bicicleta
evidencia una conectividad intermedia, adecuada para desplazamientos de corta a
mediana distancia. Las is6cronas muestran una cobertura moderada en tiempos
razonables, destacando la eficiencia de este medio para acceder a zonas residenciales y
comerciales cercanas. El mapa presentado en la Figura 9 destaca que en 15 minutos
puede alcanzarse destinos de hasta 3,5 km dentro de la mancha urbana mas densificada,
logrando cubrirse cualquier destino dentro de la ciudad en unos 25 minutos
aproximadamente.
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3.4 Isécronas con origen en plaza San Martin — Modo Caminando

El mapa con origen en la Plaza San Martin para el modo caminando muestra una
accesibilidad mas limitada a areas préximas a la plaza, coherente con las limitaciones
espaciales del desplazamiento peatonal. Las isdcronas reflejan tiempos de viaje
concentrados en el radio inmediato de la plaza pudiendo alcanzarse destinos a menos de
un kildmetro en 10 minutos, pudiendo alcanzarse la mayoria de los destinos dentro de la
mancha urbana dentro de los 5 minutos de caminata, tal como se observa en la Figura 10.
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3.5 Isécronas con origen en FCA — Modo Moto/Auto

El mapa con origen en la Facultad de Ciencias Agropecuarias (FCA) y utilizando el modo
moto/auto refleja una amplia cobertura en términos de tiempo de viaje similares a los
analizados tomando como origen la Plaza San Martin (Ver Figura 11).
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3.6 Isécronas con Origen en FCA — Modo Bicicleta

Aligual que el andlisis anterior para el modo bicicleta, el mapa con origen en la Facultad
de Ciencias Agropecuarias (FCA) evidencia una conectividad adecuada para
desplazamientos de rango medio, pudiendo cubrir la totalidad de la ciudad en

aproximadamente 25 minutos de viaje. (Ver Figura 12)

RENABAP
3987

Aguyj

£ ¥ Jinta Vaguitos

Escuela N° 622
Ejercito de los Andes.. =

Tanto Anton o

Figura 12 -Isécronas de tiempo con origen en FCA — Modo: bicicleta

3.7 Isécronas con origen en FCA — Modo Caminando

El mapa con origen en la Facultad de Ciencias Agropecuarias (FCA) para el modo
caminando muestra una accesibilidad limitada a las areas inmediatas. Como se observa
en la Figura N°13, para alcanzar la Plaza San Martin desde la FCA, el tiempo estimado de

viaje es de 30 a 35 min aproximadamente.
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3.8 Isécronas con Origen en Parque Industrial - Modo Moto/Auto

Aligual que en los casos anteriores, en estos modos de viaje pueden cubrirse destinos

locales entre 5y 10 min de viaje sin problemas. (Ver Figura 14)
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3.9 Isécronas con origen en Parque Industrial - Modo Bicicleta

Para este modo y tomando como origen el Parque Industrial, la mayoria de la mancha
urbana puede alcanzarse con viajes de hasta 35 min aproximadamente, por ejemplo, la
Plaza San Martin puede alcanzarse en 20 minutos y la FCA puede unirse en un tiempo de
entre 25y 30 minutos aproximadamente. (Ver Figura 15).
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3.10 Conclusiones del analisis de Isécronas de tiempo

El estudio de isécronas de tiempo proporciona una herramienta interesante para
comprendery mejorar la movilidad urbana.

La informacién obtenida a partir de este andlisis es Util para evaluar la viabilidad de
posibles nuevos servicios de transporte (por ejemplo, Transporte Publico de Pasajeros) o
ajustes en la infraestructura vial, favoreciendo la planificacion urbana sostenible.

A través de este analisis de accesibilidad, se pueden identificar desigualdades en la
movilidad urbana (por ejemplo, en los barrios La Orilla, Los Troncos o Arcos de la
Colonizacion) y plantear soluciones que beneficien a toda la poblacién, optimizando
tiempos de viaje y promoviendo una movilidad mas eficiente y sostenible.

El andlisis de isécronas de tiempo permite evaluar la accesibilidad urbana de la ciudad
de Esperanza desde tres puntos estratégicos: la Plaza San Martin (centro administrativo y
comercial), la Facultad de Ciencias Agropecuarias (nucleo educativo) y el Parque Industrial
(drea productiva en expansion), considerando distintos modos de transporte:
automaévil/motocicleta, bicicletay caminata.

Los resultados revelan que los desplazamientos motorizados (auto y moto) presentan
una cobertura territorial amplia, con tiempos de viaje de entre 10 y 15 minutos para
practicamente cualquier punto dentro del ejido urbano con epicentro en la Plaza San
Martin. Esta situacién es consistente con el patrén de crecimiento extensivo y con la baja
densidad urbana registrada en los ultimos afos, favoreciendo trayectos largos que
requieren motorizaciéon. En contrapartida, esto plantea desafios importantes en términos
de sostenibilidad y eficiencia energética, al mismo tiempo que incrementa la demanda
sobre la red vial.



En cuanto al modo bicicleta, se observa un comportamiento intermedio. Las isécronas
muestran que, en un tiempo razonable de 20 a 30 minutos, puede alcanzarse gran parte de
la ciudad. Esto pone de manifiesto por qué se observa un alto uso de la bicicleta en la
ciudad e indica que Esperanza es una ciudad con amplio potencial para la movilidad
ciclista, especialmente si se continua fortaleciendo la infraestructura de ciclovias y se
garantiza su conectividad y continuidad.

El modo peatonal, como es de esperarse, presenta una cobertura limitada a radios
reducidos en torno a los puntos de origen. Si bien caminar es adecuado para recorridos
dentro del centro urbano o barrios adyacentes, su utilidad como modo principal se ve
restringida por la dispersion del tejido urbano. Este resultado enfatiza la necesidad de
desarrollar entornos urbanos mas compactos y mixtos, que reduzcan las distancias entre
residencia, trabajo, educaciony servicios.

Un hallazgo relevante del analisis es la existencia de desigualdades territoriales en
términos de accesibilidad. Barrios periféricos como La Orilla, Los Troncos o el Arco de la
Colonizacion presentan tiempos de viaje significativamente mas altos cuando se
consideran modos no motorizados, lo cual refleja una inequidad estructural en la
localizacion de servicios, equipamientos y oportunidades urbanas. Esta situacion debe ser
contemplada en los futuros lineamientos del Plan de Movilidad Urbana Sostenible,
proponiendo medidas correctivas que equilibren la distribucion de funciones urbanas y
garanticen el derecho a la ciudad.



4. CONTEOS ESPORADICOS DE TRANSITO

Los conteos esporadicos de transito o aforos vehiculares, son mediciones puntuales
del numero de vehiculos que pasan por un punto especifico en un periodo determinado.
Se utilizan para obtener informacidén sobre el flujo de vehicular, especialmente cuando no
se dispone de datos continuos o histéricos.

4.1 Introduccion

Entre los meses de octubre a diciembre de 2024 se realizaron las tareas de relevamiento
en el area urbana de la ciudad de Esperanza.

Las actividades fueron desarrolladas por alumnos del ITEC El Molino de la ciudad de
Esperanzay supervisados por integrantes del CETRAM.

El objetivo del estudio fue realizar conteos esporadicos del transito en horarios
matutinos en determinados corredores especificos, para determinar la composicion
porcentualdeltransito. Esto permite realizar estimaciones del caudal de transito en dichos
corredores.

Se relevaron 41 intersecciones de calles y avenidas del centro y macrocentro de la
ciudad (Ver Figura 1) con diferentes sentidos de circulacién.

Las planillas utilizadas por cada censista se muestran a continuacién (Ver Figura 16):

Nombre del Censista

Turno {(mahana/tarde)

Interseccion:

Sentido:

Fecha: Hora Inicio: hs Hora final: hs Hora Inicio: hs Hora final: hs

Livianos

Motos

Bicicletas

Colectivos

Monopatines

Semi-pesados

Pesados

Figura 16 - Planilla utilizada para realizar los conteos esporadicos de transito

Los mismos se detallan en la Tabla 2:



Tabla 2 — Detalle de las intersecciones relevadas

INTERSECCION CENSADA
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©
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Amado Aufranc & 1 de Mayo
27 de Febrero & Moreno

I
-

Los resultados completos de dichas mediciones se encuentran en un Anexo Digital. A
continuacioén, se realiza un anélisis en base a dicho estudio.

4.2 Analisis de los resultados

Para larealizacidn de este analisis se toman dos horarios: 7:30-9:30 hsy 11:30-13:30 hs
durante dias habiles. Estas dos franjas horarias son criticas porque concentran el transito
asociado a actividades econdmicas, educativas, laborales y sociales, generando asi una
visidn representativa de las dindmicas de movilidad de la ciudad. Durante estos periodos
se produce el mayor nivel de interaccion entre diferentes tipos de usuarios de la via,
incluyendo vehiculos livianos, motocicletas, bicicletas, vehiculos pesados y peatones.
Esto genera una alta complejidad en la red vial que es necesario evaluar para entender los
puntos criticos de transito.

Los datos obtenidos fueron procesados, revelando la composicién vehicular que puede
apreciarse en la Tabla N° 3y la Figura 17 respectivamente.



Tabla 3- Composicién vehicular relevada

Vehiculo Cantidad | Cantidad (%)
Bicicletas 13,194 14.24%
Colectivos 182 0.20%
Livianos 53,482 57.71%
Monopatines 8 0.01%
Motos 20,480 22.10%
Pesados 2,950 3.18%
Semi-pesados 2,372 2.56%

TOTAL 92,668 100.00%

Semi-pesados
Pesados 2.56%

3.18%

Bicicletas
14.24%

Colectivos
Motos 0.20%
22.10%
Monopatines
0.01%
Livianos
57.71%

Figura 17 - Composicién general del Transito

Vehiculos Livianos: Representan el 57,71% del total con 92.668 unidades observadas,
constituyendo la mayor proporcion de la flota vehicular. Este grupo incluye automoviles,
camionetas y otros vehiculos ligeros, que son caracteristicos del uso individual y familiar.

Motos: Con un total de 20.480 unidades relevadas, representan el 22,10% del parque
vehicular. Su alta presencia en las calles indica una preferencia por este tipo de vehiculos.

Bicicletas: Totalizaron 13.194 unidades observadas, lo que representa el 14,24% del
total. Este dato refleja una buena proporcién en el uso de medios de transporte no
motorizados.

Vehiculos Pesados: Con 2.950 unidades, los vehiculos pesados representan el 3,18%
del parque vehicular. Esta categoria incluye camiones con acoplados y semirremolques,
que suelen estar destinados al transporte de cargas de mayor volumen y peso,
generalmente para actividades vinculadas a la industria agropecuaria.

Vehiculos Semi-Pesados: Representando el 2,56% del total (2.372 unidades), estos
vehiculos son principalmente camiones livianos de reparto urbano. Su funcién se centra
en el abastecimiento de mercaderias en areas comerciales y residenciales, sugiriendo
actividad econdmicay de logistica interna dentro de la ciudad.



Colectivos: Con una representacion marginal de 0,20% (182 unidades), este tipo de
vehiculos corresponde al transporte de pasajeros. Su baja participacidon es evidente
debido a que la ciudad no cuenta con servicio urbano de colectivos y por lo tanto los
vehiculos observados corresponden a servicios de larga y media distancia, a vehiculos de
transporte de personal propio y turismo.

Monopatines: La escasa cantidad censada de este tipo de vehiculos (8 unidades),
indica que los habitantes todavia no lo incorporan como medio de transporte para
movilizarse por la ciudad. Demostrando que la micromovilidad todavia no se encuentra
suficientemente desarrollada en la ciudad.

4.3 Andlisis particulares de la composicion del transito

Teniendo en cuenta la particularidad que tiene la ciudad de Esperanza que esta
atravesada por las rutas provinciales 6 y 70 lo que genera que una gran cantidad del transito
pasante interactle con el transito urbano local, y sumado a esto, la gran actividad agricola
de la ciudad, se realiz6é un analisis mas acotado a dichas rutas provinciales (6 y 70). La
Figura 18 muestra la composicion del transito exclusivamente sobre dichas arterias.

Calle .,V Calle-Interseccidn ¥

Suma de Cantidad2 R.P. N2 70 Y R.P. N2 6

Semi-pesados Bicicletas
3,8% 4,7%

Pesados
7,9%

Colectivos
0,5%

Motos
14,3%

Monopatines
0,0%

Livianos
68,9%

Figura 18 - Composicion del Transito en las Rutas 70 y 6 dentro de la ciudad

Tal como se puede observar los vehiculos livianos constituyen casi el 69% de los
vehiculos, aunque teniendo en cuenta que la ciudad no cuenta con una avenida de
circunvalaciéon, muchos de estos vehiculos pueden ser pasantes.

En sintonia con este comentario se observa que el 12% de los vehiculos son pesados o
semi pesados lo que demuestra que se trata claramente de unavia de paso incluida dentro
de la ciudad. Elvolumen y porcentaje de vehiculos pesados que circula por el par: Ruta 70
—Ruta 6 es similar al de una ruta nacional o autopista como la RN N°168 en su tramo Tunel-
RP N°1. Esta situacion constituye un gran riesgo vial por la interaccion entre vehiculos
livianos y pesados generando demoras, mayor cantidad de siniestros y mayor
contaminacion.

Otra consecuencia de esta situacion es la disminuciéon del porcentaje de motos y
bicicletas (principalmente estas ultimas) debido en parte al aumento de la percepcién del
riesgo vial.

La Figura 19 presenta la composicion del transito en el resto de las calles y avenidas de
la ciudad con excepcioén de las rutas 70y 6.

Alli se puede visualizar como aumenta nuevamente el uso de vehiculos livianos (motos
y bicicletas) alcanzando casi el 46% de los vehiculos censados. Por el contrario, los
vehiculos semi pesados y pesados apenas superan el 2% de los vehiculos observados.



Calle .Y Calle-Interseccion .V
Suma de Cantidad2 Otras calles

Pesados Semi-pesados
0,6% 1,7%

Bicicletas
19,8%

Motos
26,0%

Colectivos
0,1%

Monopatines
0,0%

Livianos
51,8%

Figura 19 - Composicion del Transito en las Rutas 70 y 6 dentro de la ciudad

4.4 Analisis del Transito Vehicular General

El andlisis espacial del transito vehicular general en la ciudad de Esperanza revela una
estructuraradial, en la cual los mayores voliumenes de circulacion convergen hacia la zona
céntrica, con epicentro en la Plaza San Martin. Las arterias mas cargadas, como la Avenida
de los Colonizadoresy la Avenida Cérdoba, actian como corredores principales de acceso
al centro, articulando los flujos provenientes de distintos barrios periféricos y vinculando
funciones urbanas diversas (residenciales, comerciales, institucionales).

Asimismo, se observa (ver Figura 20) una importante carga vehicular sobre la Ruta
Provincial N° 70 (Amado Aufranc), que no solo cumple un rol de conectividad interurbana,
sino también funciona como via estructural interna, lo cual refuerza la condiciéon de
corredor de alta demanda. Esta superposicién de funciones —transito local, acceso
central y circulacién pasante— genera, en ciertos momentos del dia, ciertas tensiones 'y
fricciones crecientes sobre la infraestructura disponible especialmente en aquellas
intersecciones semaforizadas.

La distribucion de los flujos evidencia una fuerte concentracién en determinados nodos
de cruce, identificados por los picos de volumen registrados en intersecciones puntuales.
Esta centralidad de flujos intensifica la presion sobre la red vial en sectores especificos,
aumentando la probabilidad de congestién, conflictos viales e incidentes de seguridad vial
especialmente en las horas pico. El patrén identificado es tipico de ciudades con escasa
jerarquizacién de la red vial, donde la ausencia de vias alternativas o soluciones
perimetrales (circunvalaciones) obliga a canalizar el transito por arterias céntricas, incluso
cuando los destinos no estan ubicados en esa zona, el caso de la RP N°70, que incluso
puede plantearse como una barrera urbana.

Este andlisis adquiere mayor relevancia al ser considerado en conjunto con el patrén de
expansion urbana identificado en el capitulo 2 y las is6cronas de accesibilidad analizadas
en el capitulo 3. La extensidn progresiva del tejido urbano, sumada a una baja densidad
promedio, genera trayectos mas largos y un uso intensivo del vehiculo particular. Este
fendmeno contribuye al aumento progresivo de la demanda de las vias principales y
desincentiva la movilidad activa debido a que la conurbaciéon de la genera mayores
tiempos de viajes.



Finalmente, el analisis general del transito permite comprender que la congestion
observada no es Unicamente un problema de volumen, sino de organizacién del territorio,
de la localizacién de actividades urbanas y de las decisiones individuales de movilidad. El
analisis permite pensar que la planificacion del transito debe abordarse en conjunto con
estrategias de desarrollo urbano, de modo de construir una ciudad mas accesible, segura
y equitativa.
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Figura 20 - Mapa de transito Total General

4.5 Analisis del Transito Pesado y Semipesado

El transito pesado y semipesado en Esperanza se concentra principalmente sobre las
rutas provinciales N°70 y N°6 (ver Figura 21), confirmando su rol como corredores
estructurales de transporte de mercaderias. En parte, la ausencia de una via de
circunvalacion obliga a que un porcentaje de estos vehiculos circulen por el entramado
urbano, generando interferencias con el transito local. Esta interacciéon incrementa los
riesgos viales, eleva los niveles de ruido y emisiones contaminantes, y reduce la eficiencia
de la movilidad urbana. La elevada proporcion de camiones en estas arterias es
compatible con un uso de tipo logistico-regional. El analisis evidencia la necesidad de
implementar estrategias especificas, como desvios operativos, horarios de restriccion (en
la trama netamente urbana residencial) o una via alternativa para el transporte de carga
(circunvalacién), que permitan minimizar los impactos negativos de estos flujos en el area
urbana consolidada.
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Figura 21 - Mapa de transito vehiculos Pesados y Semipesados.

4.6 Analisis del Transito de Bicicletas

El transito de bicicletas en Esperanza durante los horarios censados presenta
caracteristicas particulares que reflejan el uso de este medio por parte de los ciudadanos.
Los ciclistas tienden a concentrarse en rutas que conectan areas residenciales con la zona
macrocentral, lo cual se alinea con el uso de la bicicleta como medio de transporte
eficiente para distancias relativamente cortas en horario diurno.

En la Figura 22 puede observarse los volumenes registrados en las diferentes esquinas
censadas con aquellas calles que hoy en dia cuentan con ciclovia dentro de la ciudad.
Como puede verse la mayoria de los volumenes de transito se concentra sobre aquellas
arterias que cuentan con una infraestructura de ciclovia.

Los volumenes de bicicletas registrados son moderados y los tamanos de los circulos
en el mapa indican una distribucidon relativamente homogénea en la periferia del
macrocentro, lo que sugiere un flujo constante.

La presencia de bicicletas en todo el macrocentro sugiere la integracion de este modo
de transporte dentro de la red vial urbana. Pero también se detectan ciertas tendencias,
como, por ejemplo, el alto volumen en Av. de los Colonizadores y Av. Cordoba, dos arterias
que no cuentan con ciclovias.

También se pude destacar el bajo volumen en la R.P. N° 70 (Amado Aufranc), esto puede
deberse principalmente a los volumenes de transito mas intensos, de mayor velocidad y
presencia de vehiculos de gran porte. Sin embargo, se detecta un alto volumen en
cercanias del area universitaria.
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Figura 22 - Mapa de transito de bicicletas.

El anédlisis espacial muestra que bicisendas existentes, especialmente aquellas que
conectan el centro urbano con las areas residenciales, registran los volumenes mas
elevados, consolidandose como corredores clave para la movilidad en bicicleta.

4.7 Volumenes de transito segun horarios

En la Figura 23, se puede observar una alta concentracion de flujos tanto en el horario
de 7:30-9:30 hs como en el de 11:30-13:30 hs. Sin embargo, el flujo vehicular durante el
segundo horario es significativamente mayor, lo que marca una sobrecarga en la
infraestructura vial en este horario. A su vez, se puede observar en la mismo Figura como
los volumenes en sentido Este y Oeste son considerablemente mayores a los
correspondientes a Sury Norte.



TOTAL vehiculos por sentido
18.000

16.000

14.000
12.000
10.000

m07:30 - 09:30

8.000 m11:30-13:30
6.000
4.000
2.000
0

Este Norte Oeste Sur

Figura 23 - Volumenes totales por sentido y horario.

En el caso del transito de vehiculos pesados y semipesados, se mantiene
mayoritariamente en corredores periféricos al macrocentro.

En cuanto al transito de bicicletas, los mapas reflejan un uso extendido de este medio
de transporte en todo el macrocentro, con una notable dispersién mas alla de las ciclovias
ejecutadas al momento. Este fendmeno indica que los ciclistas no se limitan
exclusivamente a las ciclovias existentes, sino que utilizan calles alternativas segun su
conveniencia.

4.8 Conclusiones de los conteos esporadicos de transito

El estudio de conteos esporadicos de transito en la ciudad de Esperanza permitid
obtener una caracterizacién detallada de la movilidad urbana, identificando los patrones
de circulacion y la composiciéon vehicular en distintos horarios y sectores de la ciudad.

Uno de los hallazgos mas relevantes es que los vehiculos livianos representan el 57,71%
del transito total, seguidos por motocicletas (22,10%) y bicicletas (14,24%), lo que
confirma que la movilidad en Esperanza estd dominada por el uso de transporte individual.
La baja presencia del transporte publico (colectivos, 0,20%) sugiere la necesidad de
evaluar alternativas para mejorar la oferta de movilidad colectiva.

El analisis de las rutas provinciales 6 y 70, que atraviesan la ciudad, evidencié una alta
interaccién entre transito local y transito pasante, con un 12% de camiones y vehiculos
semi-pesados, lo que genera riesgos viales y problemas de congestion. La falta de una
circunvalacion obliga a que vehiculos de carga compartan el espacio con automoviles,
motos y bicicletas, incrementando la vulnerabilidad de estos ultimos y reduciendo su
participacion en estas vias.

En cuanto aluso de la bicicleta, se identificé una distribucion homogénea en la periferia
del macrocentro, con una fuerte presencia en arterias con ciclovias, lo que sugiere que la
infraestructura existente favorece su uso. Sin embargo, también se detectd un flujo
significativo en calles sin ciclovias, como Av. de los Colonizadores y Av. Cérdoba, lo que



indica la necesidad de expandir la red de infraestructura ciclista para mejorar la seguridad
vial.

El analisis por horarios de mayor congestion evidencid que el segundo tramo horario
analizado (11:30-13:30 hs) presenta un volumen vehicular superior al de la manana
temprano, lo que puede estar relacionado con actividades comerciales y laborales.
Ademas, los flujos en sentido Este-Oeste son considerablemente mayores que los de
Norte-Sur, lo que permite inferir los principales corredores de movilidad dentro de la
ciudad.

En conclusion, los resultados de este estudio son fundamentales para la planificacion
y mejora del sistema vial de Esperanza. La alta presencia de transito pesado en corredores
urbanos refuerza la necesidad de evaluar alternativas para atenuar el riesgo vial, como la
creacion de una circunvalacién o zonas de restriccion para camiones, aspectos que seran
analizados mas adelante. Del mismo modo, el fomento de la movilidad sostenible, a través
de la ampliacion de la infraestructura ciclista y la posible implementacion de transporte
publico urbano, podria contribuir a mejorar la seguridad y fluidez del transito en la ciudad.



5. VERIFICACION DEL CUMPLIMIENTO A LAS NORMAS DE SEGURIDAD VIAL

Un estudio de verificacion de cumplimiento a las normas de seguridad vial tiene como
objetivo evaluar el grado en que los conductoresy otros participantes del transito respetan
las reglas o normas de circulacidon y seguridad establecidas.

5.1 Metodologia Utilizada

Se realizé el relevamiento de conductores de bicicletas, motovehiculos y automotores
(autos y camionetas) con relacidon al cumplimiento de normativas de seguridad vial, tales
como: utilizacién de la ciclovia, uso del casco en motos, conducir hablando por el celular,
cantidad de personas circulando en el vehiculo, utilizacion del cinturon de seguridad en
automoviles y uso del celular del conductor mientras conduce. La planilla utilizada para el
relevamiento es la que se muestra a continuacion.

Calle: Encuestador: Fecha:
MOTOS VEHICULOS EN GENERAL
Uso Casco | N°Pax (Usodel Celular Uso Cinturon |Uso del Celular Uso ciclovia [Uso del Celular
Sl NO Sl NO Sl NO Sl NO Sl NO Sl NO

Figura 24 - Planilla utilizada para relevar cumplimiento de normativa de seguridad vial

Los relevamientos se hicieron en el centro y macrocentro de la ciudad en las siguientes
arterias: Av. Argentina - Islas Malvinas — Berutti — Mitre — Av. Cérdoba — Moreno - Rodriguez
Pena - Libertad, relevandose mas de 1000 vehiculos considerando los 3 tipos analizados
(automoviles — moto vehiculos - bicicletas), de acuerdo con el siguiente detalle:

Vehiculos relevados

u BICICLETA = MOTO AUTO / CAMIONETA

Figura 25 - Distribucion de vehiculos por tipo para evaluar el cumplimiento de normativa de seguridad vial



5.2 Determinacion del cumplimiento a las normas de seguridad vial

Los resultados del relevamiento se muestran en las figuras 26 a 32 presentadas a
continuacion.
Automoviles:

Uso cinturon de seguridad - Autos

n S| mNO

Figura 26 — Utilizacién del cinturdon de seguridad en automoviles

Uso del celular - Autos

s NO = S|

Figura 27 - Uso del celular en conductores de automoviles

Tal como se puede visualizar casi la mitad de los conductores relevados no tenia puesto
su cinturén de seguridad lo que refleja una falta de conciencia o de conocimiento sobre la
importancia de contar con este elemento. Por el contrario, los valores observados de
conductores que manejaban hablando por el celular no resulté tan significativa, ya que es
menor al 9%.

Motocicletas:

La Figura 28 muestra la cantidad de personas que viajan en los motovehiculos. El
promedio obtenido fue de 1,22 pasajeros por vehiculo. Del relevamiento se observé que el
80% de las motos viajaban con un solo pasajero, mientras que el 20% restante lo hacia con
mas de un pasajero. Es para destacar que se observaron casos con 3y 4 pasajeros en una
moto vehiculo, lo que representa una situacion de extremo riesgo para los ocupantes del
vehiculo.

Posteriormente se presentan los porcentajes de conductores de moto vehiculos que
utilizan el casco cuando conducen o lo hacen hablando por celular. El porcentaje de uso
del casco es elevado (cercano al 80%), aunque se deberia trabajar en la concientizacién



deluso del mismo para prevenir consecuencias desagradables en el caso de un accidente.
Finalmente, el uso del celular en conductores de motos es despreciable, de acuerdo a lo
observado.

Cantidad de Pasajeros en Motos

1,5%

=] =2 =MASDE2

Figura 28 - Cantidad de pasajeros en moto vehiculos

Uso de Casco - Motos

s NO =S|

Figura 29 - Uso del casco en conductores de moto vehiculos

Uso del celular - Motos

0,6%

= NO = 5]

Figura 30 - Uso del celular en conductores de moto vehiculos

Bicicletas:
También se evalud el cumplimiento de condiciones de seguridad vial de parte de los
ciclistas. En cuanto al uso del celular, se mantuvieron valores bajos de utilizacién (del



orden del 2,5%). Por otra parte, teniendo en cuenta la gran red de ciclovias y bicisendas
que tiene Esperanza se evalud la utilizacién de las mismas de parte de los ciclistas. En este
aspecto se observé que el 40% de los ciclistas no utilizaban las bicisendas, aspecto que
deberia ser revisado, tal como puede verse en las Figuras 31y 32.

Uso del celular - Bicicletas

2,5%

= NO =5

Figura 31 -Uso del celular en conductores de bicicletas

Uso de ciclovia - Bicicletas

= NO =S|

Figura 32 - Utilizacidn de ciclovias por los conductores de bicicletas

5.3 Conclusiones sobre el cumplimiento a las normas de seguridad vial

El procesamiento de la informacién permitié elaborar algunas conclusiones con
relacion a este aspecto tan importante para la convivencia urbana, las cuales se detallan
a continuacion.

En el caso de los motociclistas, se observé que un 78% utiliza casco, mientras que solo
un 22% no cumple con esta medida de seguridad.

En cuanto al uso del celular, la proporciéon es mucho menor, ya que menos del 1% de
los motociclistas observados utilizaba el celular al conducir, mientras que mas del 99% no
lo usaba.

Por otro lado, en el andlisis de los conductores de automoéviles, se determiné que el 9%
hacia uso del celular mientras conducia, mientras que el 91% no utilizaba el celular,
mostrando un alto nivel de cumplimiento de esta medida de seguridad.

Sinembargo, en lo que respecta al uso del cinturdn de seguridad, se observé que el 44%
de los conductores no utilizaba el cinturén de seguridad, mientras que solo un 56% si lo
hacia, lo que indica una gran proporcion de incumplimiento en el uso del cinturén de
seguridad entre los conductores de automoviles.



En cuanto a las bicicletas lo que mas llamd la atencién es el no uso de las ciclovias
(superior al 40%), aspecto que deberia ser reconsiderado.

Los resultados reflejan comportamientos aceptables en cuanto a la seguridad vial,
especialmente entre ciclistas, motociclistas y conductores de automoviles que son el
componente principal de las calles urbanas.

Es menester trabajar en el aumento del uso de las ciclovias, del casco de parte de los
motociclistas y el cinturén de seguridad y eliminar el uso del celular mientras se conduce,
pero esta modificacidon en las conductas requiere una combinacién de educacion,
fiscalizacidn, incentivos y comunicacion efectiva.

Estas medidas deben ser disefiadas para modificar conductas, generar conciencia
sobre la seguridad vial y garantizar el cumplimiento de las normas, dentro de un enfoque
integral.

En este sentido se propone lo siguiente:

e Fortalecer con Programas de Educacion y Concientizacién. Implementar campafas
masivas de sensibilizacién en medios locales, redes sociales y escuelas que muestren
las consecuencias reales de no usar casco o cinturén, charlas en escuelas y lugares
de trabajo, educando a los jovenes y trabajadores sobre la importancia del uso del
cascoy cinturdn con talleres interactivos.

e Incorporar la participacidn comunitaria: promoviendo actividades como “dias de
seguridad vial” con simuladores de choques para mostrar el impacto de usar o no usar
medidas de seguridad.

e Potenciar la Fiscalizacién Efectiva y Constante; realizando controles frecuentes por
medio de operativos de transito regulares en puntos estratégicos para verificar el uso
del casco y cinturéon. Ademas, se recomienda implementar sanciones justas y
efectivas, aplicando multas razonables para quienes no cumplan, acompanadas de
talleres obligatorios de educacion vial.

e Fomentar el uso de tecnologia: utilizar sistemas electrénicos de deteccidon de
infracciones para monitorear el cumplimiento en puntos clave, como semaforos y
accesos a la ciudad.



6. ANALISIS DE ACCIDENTOLOGIA VIAL

6.1 Introduccion

De los datos accidentolégicos aportados por la Municipalidad se logré consolidar una
base de datos georreferenciada y unificada de 307 casos correspondientes al afio 2024. El
primer paso fue la confeccién de un mapa de calor, que es una herramienta de
visualizacién que representa datos a través de la intensidad de colores, permitiendo
identificar rapidamente patrones espaciales y areas de concentracion, facilitando la
identificacién de zonas con mayor incidencia de accidentes, destacando las areas criticas
para la movilidad urbanay la seguridad vial.

El analisis del mapa de caloria correspondiente a los 307 accidentes registrados en la
ciudad de Esperanza durante el ano 2024 (ver Figura 33) revela una distribucion desigual
de los incidentes en el espacio urbano. Las areas con de mayor calor, que representa una
frecuencia mas alta de accidentes, se concentran principalmente en intersecciones
especificas y en tramos de calles con alto flujo vehicular que se detallaran mas adelante,
como zona de mayor frecuencia de accidentes, se puede identificar claramente la zona
macrocentral comprendida por las calles Rivadavia, Castelli, Gral. Paz y Av. Aufranc
(RP70).
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Figura 33 - Mapa de calor accidentes de transito 2024

6.2 Mapa de agrupamiento por interseccion

El siguiente mapa de agrupamiento por interseccion (ver Figura 34) es una
representacion grafica que visualiza la concentracion de accidentes en puntos especificos
de la trama vial. Esta herramienta cartografica utiliza simbolos proporcionales para la
frecuencia de incidentes en cada interseccion, permitiendo la identificaciéon de los nodos
mas problematicos en términos de seguridad vial.

En el caso especifico de la ciudad de Esperanza, el mapa de agrupamiento por
interseccion se ha planteado los ultimos puntos con una frecuencia de accidentes mayor



o igual a dos. Esta metodologia de filtrado permite focalizar en las zonas de mayor riesgo,
optimizando la interpretacién de los datos y el posterior analisis.
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Figura 34 - mapa de agrupamiento de accidentes por interseccion con frecuencia mayor o igual a dos

6.3 Vehiculos participantes

El analisis de los vehiculos participantes en los accidentes de transito registrados en la
ciudad de Esperanza durante el ano 2024 permite identificar patrones relevantes sobre la
dindamica de la siniestralidad vial y los niveles de vulnerabilidad asociados a cada tipo de
usuario de vehiculo involucrado.

Como se observa en las Tablas 4, 5y en la Figura 35, las motocicletas ocupan el primer
lugar en participacién con un 43.1%, destacandose tanto por su frecuencia como por la
cantidad de lesionados de diferente gravedad involucradas. Este grupo vehicular presenta
una alta vulnerabilidad debido a la falta de proteccion estructural y al comportamiento
riesgoso que usualmente caracteriza su conduccién, como maniobras imprudentes o
temerarias, exceso de velocidad, no respeto a los semaforos o incluso circulaciéon en
contramano. Las motocicletas también estan sobrerrepresentadas en los accidentes
ocurridos en intersecciones criticas identificadas en el mapa de agrupamiento. Incluso es
importante destacar que este tipo de vehiculos ha participado en el 90% de los accidentes
donde no hay un segundo participante.

Los vehiculos Livianos (autos, camionetas, utilitarios) son el segundo tipo de vehiculo
con mayor participacion en los accidentes registrados, representando un porcentaje
significativo del 41.2% del total. Este dato es consistente con su predominio en el parque
vehicular local y su uso intensivo en la movilidad urbana registrados en los censos
volumétricos como en la encuesta O-D. Sin embargo, su alta incidencia no
necesariamente se traduce en una mayor severidad de las consecuencias, ya que los
automdviles cuentan con medidas pasivas de seguridad que protegen a sus ocupantes. No
obstante, debido a que de los tres primeros lugares los vehiculos livianos son los menos
vulnerables en comparacién con las motocicletas y las bicicletas, su participacion en los
siniestros los convierte en el vehiculo mas peligroso.



Un aspecto particularmente preocupante es la participacion de las bicicletas, que,
aunque representan un porcentaje menor del total de accidentes (13.1%), muestran una
alta incidencia relativa en términos de heridos y fallecidos. Este dato refleja la extrema
vulnerabilidad de los ciclistas en un entorno urbano. La interaccidon entre bicicletas y
vehiculos motorizados constituye un factor critico que incrementa el riesgo para estos

usuarios.

Elresto de los vehiculos participantes como camionesy Gmnibus ocupan un porcentaje
marginal del 1.3% del total de siniestros y los peatones, que son el usuario mas vulnerable

de la via publica solo registra un 1.2% de los registros oficiales.
Tabla 4 - Matriz de participantes en los accidentes
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Vehiculo1/Vehiculo2 3 2| 8] 8| 2| &| 5| &| 2| ¢
Auto 6 1 8 11 1 2 30
Bicicleta 29 11 18 2 62
Camioén 1 1 2
Camioneta 1 1 10
Moto 94 4 | 43 | 23 9 3 18 | 197
Peatodn & 3

Utilitario 1

BUS 1
Total general 133 16 59 59 1| 11 20| 307

6.4 Analisis de vehiculos Participantes

Realizando un analisis mas detallado de la informacién procesada se puede determinar
la frecuencia y porcentaje de incidencia total de participantes en los accidentes de
transito, en donde se observa que entre vehiculos livianos y motos se alcanza casi el 85%

de los accidentes relevados.

Tabla 4 - Frecuencia y porcentajes de incidencia total de participantes

Participantes Frec. %
Pesados (camion + bus) 8 1.3%
Livianos (autos, camionetas, utilitarios) 245 41.2%
Motos 256 43.1%
Bicis 78 13.1%
Peatonesy canes 7 1.2%
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Figura 35 - Porcentajes de actores en la participacion total de accidentes

6.5 Analisis de heridos y muertos por vehiculos participantes

Como se observa en la Tabla 6 los valores indican la cantidad de heridos méas muertos
registrados en los accidentes. La relacion entre los vehiculos participantes y las victimas
(heridos y muertos) evidencia diferencias significativas segun el tipo de usuario. Mientras
que los automoviles presentan una proporcidn relativamente baja entre accidentes y
victimas, las motocicletas y bicicletas muestran tasas mucho mas elevadas. Este patron
refuerza la necesidad urgente de priorizar medidas especificas para estos dos grupos
vulnerables.

En particular, las motocicletas concentran un alto porcentaje de heridos graves y
fallecidos, lo que puede estar relacionado con factores como la velocidad al momento del
impacto o la falta del uso adecuado del casco protector. Por su parte, las bicicletas
registran un nimero preocupante de victimas en relacién con su participacion total, lo cual
pone en evidencia la necesidad de redisefar ciertos tramos criticos del entramado vial
para garantizar condiciones seguras para este tipo de movilidad activa.



Tabla 5 - Cantidad de heridos y fallecidos por tipo de vehiculo

s E
| §| 2| 8| = = &
e| 2| 8| §| £|E| 2| 8| 2| s
Heridos y Muertos (veh 1 \veh 2) 3| 2| 2| S| 5| 8| 2| 8| 8| 2
Auto 12| 13| 8| 4 l 7| 46
Moto ! 39 3| 42| 10
Bicicleta 28 22 3 10 2
Camioneta 2 6 3
Utilitario
Camion 2
BUS
Peatén 3
Total general - 82| 19| 59| 12

6.6 Matriz de calles con mayores frecuencias de accidentes

A continuacion, en la Tabla 7 se presenta la matriz de calles con mayores frecuencias
de accidentes, la cual presenta una distribucién de accidentes viales en intersecciones
donde se registraron dos o mas accidentes en el afo 2024. La estructura de la tabla
organiza las calles en dos ejes principales: las calles con sentido Este-Oeste (O-E) y las
calles con sentido Sur-Norte (S-N). Esta disposicion permite identificar patrones
espaciales y concentraciones de accidentes en puntos especificos de la ciudad. Ademas,
se organizo lainformacién de mayor a menoren ambos ejes a fin de identificar rapidamente
los corredores mas criticos de accidentologia vial.



Tabla 6 — Matriz de calles con mayor frecuencia de accidentes
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La primera observacidn puede ser que, en términos de orientacion del flujo vehicular,
se observa una mayor incidencia de accidentes en intersecciones de calles con sentido
este-oeste en combinacidn con aquellas de sentido sur-norte. Esto puede atribuirse a la
distribucion del transito en la ciudad y a la disposicion de las principales arterias de

circulacion.

El total general de accidentes en las intersecciones analizadas con dos o més sucesos
asciende a 119, concentrados principalmente en corredores viales estratégicos de la
ciudad. Las calles Cullen y Castellanos emergen como ejes criticos Oeste-Este (o



viceversa) mientras que Belgrano, Moreno, Sarmiento e Iriondo los mas comprometidos en
el sentido Sur-Norte (o viceversa), con entre 15y 11 accidentes respectivamente durante
el afio 2024. El punto de mayor incidencia en la matriz se dio en S. de Iriondo y Vanossi con
4 casos registrados en el ano.

también es importante destacar que en el 62% de los accidentes se dio en calles con
ciclovias, que en el 76% de los casos las calles son de sentido unidireccionaly en el 17%
se dan en avenidas.

6.7 Distribucion horaria de los accidentes

De la matriz de accidentes se pudieron procesar las horas de ocurrencia de los mismos
y generar la informacién de tendencias que se observa en la Figura 36. El analisis de la
distribucion horaria de los accidentes de transito registrados en la ciudad de Esperanza
durante 2024 revela patrones temporales que se correlacionan con las dinamicas de
movilidad urbana registradas en los estudios de transito.
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Figura 36 - Distribucion horaria de los accidentes

6:00-7:00: Se registra un incremento gradual desde las 6:00 (12 accidentes) hasta alcanzar
un maximo de 13 accidentes a las 7:00. Este periodo corresponde a las salidas del hogar
hacia las distintas actividades urbanas (trabajo y educacion principalmente).
10:00-13:00: Se observa un repunte significativo a las 11:00 (18 accidentes), con un
maximo a las 12:00 (24 accidentes). Este periodo corresponde a la hora pico de mediodia,
caracterizada por desplazamientos hacia el hogar, coincidente con lafinalizacién del turno
matutino escolar, el cierre de negocios y salidas laborales administrativas.

16:00-20:00: numero de sucesos aumenta nuevamente a partir de las 16:00 (15
accidentes), horario de habitual vuelta al trabajo en el turno vespertino comercialy salida
de escuelas alas 17:00 hs. En este periodo se alcanza el pico maximo diario a las 19:00 (30
accidentes), seguido de una disminucién progresiva hacia la medianoche. Este intervalo
incluye el retorno laboral, actividades recreativas y desplazamientos nocturnos de regreso
al hogar.



6.8 Corredores con mayor porcentaje de siniestros

Utilizando la misma base de datos y filtrando los accidentes por calle de ocurrencia del
accidente (1 0 2), se pudo establecer cuales son los corredores que registran los mayores
porcentajes de siniestros. Del total de accidentes se determind que el 50% de los mismos
ocurrieron en 15 corredores de la ciudad y que el 20%, solo en 4 corredores.

En este sentido el par de movilidad Norte-Sur compuesto por Simoén de Iriondo — San
Martin y Belgrano agrupa mas del 12% de los accidentes ocurridos en el afio, tal como
puede observarse en la Tabla 8 y Figura 36.

Tabla 7 - Corredores con mayor porcentaje de accidentes

N° Orden | Corredor % de Accid.
1 S. de Iriondo - San Martin 7,23%
2 Belgrano 5,29%
3 Moreno 4,06%
4 Ruta 70 - A. Aufranc 4,06%
5 A. Castellanos 3,53%
6 Los Colonizadores - Cordoba 3,53%
7 Sarmiento 3,35%
8 Cullen 3,00%
9 Mitre 2,82%
10 Ruta 6 2,65%
11 1° de Mayo 2,47%
12 Jansenn 2,47%
13 Rivadavia 2,29%
14 9 de Julio 1,94%
15 Berutti 1,94%

Corredores con mayor porcentaje de accidentes
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Figura 37— Corredores con mayor porcentaje de accidentes

6.9 Conclusiones preliminares sobre el analisis de la Accidentologia vial

La accidentologia vial en la ciudad con los datos relevados del ano 2024 refleja una
distribucion espacial y temporal de siniestros que evidencia problematicas estructurales
en la movilidad urbana. El anélisis de los 307 accidentes seleccionados del registro ha
permitido identificar zonas de concentracién de siniestralidad, con una marcada
incidencia en el area macrocentraly en corredores de alto flujo vehicular. La presencia de



motocicletas en el 43,1% de los casos confirma su condicién de vehiculo critico, con una
elevada tasa de lesionados y una notoria participacién en siniestros sin la intervencién de
un segundo vehiculo. las bicicletas, con un 13,1%, presentan una alta relacion entre
siniestralidad y gravedad de las lesiones, el porcentaje de participacion es preocupante ya
que es unvehiculo que se desplaza a velocidades relativamente bajas en comparacién con
los motorizados y su alta participacion sugiere problemas de educacién vial y
posiblemente problemas de funcionalidad en la infraestructura dedicada a ciclistas.

Elanalisis de las intersecciones con mayor recurrencia de accidentes demuestra que el
mayor niumero de eventos se concentra en calles de sentido Unico y en corredores con
ciclovias, lo que refuerza la sospecha de problemas con la necesidad de evaluar la
funcionalidad de la infraestructura vial existente y su compatibilidad con las dinamicas de
movilidad actuales. La distribucion horaria de los siniestros indica picos en las franjas de
mayor actividad urbana, con un incremento notable durante las horas de ingreso y egreso
laboraly escolar, alcanzando el maximo diario a las 19:00 horas.

Otro aspecto para destacar es la identificacidon de “corredores peligrosos”, como por
ejemplo Simon de Iriondo — San Martin que agrupa mas del 7% de los accidentes ocurridos
en el ano. Algo similar sucede los corredores Norte-Sur Belgrano y Moreno, que suman
entre ambas el 8,2% de los accidentes y particularmente con Aarén Castellanos (corredor
Oeste - Este) que incluye el 5%. En particular se debera realizar un analisis exhaustivo del
par de circulacion: Simon de Iriondo — San Martin y Belgrano, ya que entre ambas arterias
concentran casi el 13% de los accidentes ocurridos durante 2024.

La combinacion de estos factores apunta la necesidad de una estrategia integral para
la reduccién de la siniestralidad, que contemple la optimizacion de la infraestructura vial,
el fortalecimiento de los controles de transito y la implementacién de programas de
educacion vial especificos para los grupos mas vulnerables. La tendencia de expansién
urbanay el crecimiento del parque vehicular exigen una planificacion orientada a mejorar
la seguridad vial y reducir el impacto de los accidentes en la movilidad de la ciudad.

El andlisis refleja unarealidad de las ciudades de tamafo medio o pequenas, donde las
motos y bicicletas juegan un papel crucial en la movilidad urbana debido a su bajo costo,
rapidez y facilidad de estacionamiento. Sin embargo, su creciente presencia en las calles
colabora con el aumento de la siniestralidad vial, debido a diversos factores relacionados
con la infraestructura, la educacién vialy el comportamiento de los conductores.



7. ANALISIS DE ENCUESTAS DE MOVILIDAD

7.1 Introduccion

Las encuestas de origen-destino (O-D) son herramientas clave en la planificacion y
gestion de los sistemas de movilidad urbana. Su propdsito principal es recopilar
informacién detallada sobre los patrones de movilidad de las personas en un area
determinada. Esto incluye datos sobre el lugar de inicio y destino de los viajes, los motivos,
los modos de transporte utilizados, los horarios y la frecuencia de los desplazamientos.
Modelo de Encuesta

Se confecciond una planilla tipo y se capacité a los encuestadores sobre la forma de
preguntary facilitar las respuestas de los habitantes de Esperanza.

El modelo de encuesta se presenta a continuacién en la Figura 38.

Encuestador
Nombre del Encuestado

Domicilio
Zona 1-Casa 1- Automovil propio
Tipo de vivienda 2- Departamento 2-Taxi/ Remis
Composicion del hogar 3- Motocicleta
Ne de personas residentes 4- Bicicleta
Ne° de personas presentes 5- Caminando
de vehiculos disponibl 6- Otro (automovil tercero)
Automoviles 1- Trabajo 1- Diaria
Motocicletas 2- Estudio 2- Dias habiles
Bicicletas 3- Compras 3-3veces por semana
Otros 4- Médico 4- 1vez por semana
5- Ocio 5-1vez almes
ENCUESTADOS MAYORES 14 ANOS 6- Tramites 6- Ocasional
PREGUNTAR SOBRE VIAJES REALIZADOS AYER 7- Acompanar a otro
8-Vuelta acasa
Datos de viajes (preguntar sobre el dia anterior para viajes mayores a5 )
Transporte
N°Orden |Origen Zona |Destino Zona |Horasalida |Hora llegada utilizado Motivo (principal) Fr

Figura 38 — Encuesta domiciliaria O-D

Zonificacion

La zonificacién en una encuesta es el proceso de dividir el area geografica de estudio en
sectores 0 zonas para facilitar la recopilacion de datos de manera representativa. Este
enfoque es fundamental en estudios de movilidad, encuestas de origen-destino, o
cualquier investigacidon que necesite capturar variabilidad espacial.

La importancia de la zonificacion es la representatividad espacial, ya que asegura que
todas las areas (barrios, regiones, zonas urbanas o rurales) estén adecuadamente
representadas en los resultados. Por otra parte, optimiza el trabajo de campo ya que
facilita la logistica para los encuestadores y asegura una cobertura uniforme del territorio.
Ademas, permite realizar un analisis detallado identificando diferencias en las
caracteristicas de la poblacién, patrones de comportamiento o necesidades especificas
entre zonas.

Para realizar la zonificacion existen diferentes factores a considerar tales como: el
tamano y caracteristicas de las zonas, tratando que sean lo mas homogéneas posibles en
términos de caracteristicas socioecondmicas, demograficas o de infraestructura.

En este caso se utilizé como zonificacién la distribuciéon de vecinales que hay en
Esperanza, de acuerdo con la informacién proporcionada por la Municipalidad de
Esperanza, la que se presenta a continuacion en la Figura 38.



Figura 39 - Plano de las vecinales de Esperanza — Fuente: Municipalidad de Esperanza

El detalle de las vecinales con su identificacion y extensién se presenta a continuacion.

VECINAL BARRIO CENTRO: el area delimitada por las calles 86- Amado Aufranc, 115- 1°
de Mayo, 118- Dr. Galvezy 85- San A. Janssen.

VECINAL BARRIO OESTE: el area delimitada por las calles 86- R.P.Il. Kreder, 85- San A.
Janssen, 118- Dr. Galvezy 39- Isabel Heer/ Camino 16.

VECINAL BARRIO NORTE: el area delimitada por las calles 58- Bosch/ Camino 11, 115-
1° de Mayo, 86- Amado Aufranc / R.P.l. Kredery 39- Isabel Heer/ Camino16.

VECINAL BARRIO LA ORILLA: el area delimitada por las calles 2- Paso Vinal/ Camino 083,
125- J.J. de Urquiza ambos lados, 58- Bosch/Camino 11y 39- Isabel Heer/Camino 16 (N°
39).

VECINAL ZONA BALNEARIO: el area delimitada por el Rio Salado, las calles
prolongacién de 131- Lito Gonella / Camino 40, 2- Paso Vinal/ Camino 03y 39- Isabel Heer/
Camino 16.

VECINAL BARRIO SUR: el area delimitada por las calles 118- Dr. Galvez y su
prolongacién, 131- R. Sdenz Pefia ambos lados, 134- José Terragniy su prolongacion y 39-
Isabel Heer/ Camino 16.

VECINAL BARRIO LOS TRONCOS SUR - 2da NOMINACION: el 4rea delimitada por las
calles 134- José Terragni y su prolongacién, 131- R. Sdenz Peha ambos lados, 100-
Antartida Argentina, ambos lados y 39- Isabel Heer/Camino16.

VECINAL BARRIO ESTE: el area delimitada por las calles 86- Amado Aufranc, 131- Lito
Gonella, 131-R. Saenz Pena, 118- Dr. Galvezy 115- 1° de Mayo.

VECINAL BARRIOS UNIDOS: el area delimitada por las calles 86- Brigadier Lopez, 155-
Pastor Besson, 114- Espafia ambos lados, 131- R. Sdenz Pefiay 131- Lito Gonella.

VECINAL BARRIO AARON CASTELLANOS: el area delimitada por las calles 58- Bosch
ambos lados, 155- Pastor Besson, 86- Brigadier Lopezy 115-1° de Mayo.



VECINAL BARRIO ARCO DE LA COLONIZACION: el area delimitada por las calles 58-
Bosch/ Camino 11 y su prolongaciéon, ambos lados, 197- José Forte/ Camino 56, 114-
Espafia/Camino 23y su prolongacion, ambos lados, y 155- Pastor Besson.

VECINAL COLONIAS: el area que limita al Norte y al Este con el Rio Salado, al Sur con
Camino 73, ambos lados, hasta su interseccion con Camino 52, Camino 52, ambos lados,
hasta su interseccién con Camino 79, y Camino 79, ambos lados, hasta su interseccién
con Ordenanza N° 4039, Camino 50 y al Oeste con Camino 50, ambos lados, hasta su
interseccién con Camino 23, Camino 23, hasta 197-José Forte/ Camino 56 y 197- José
Forte/Camino 56 hasta el Rio Salado.

Los limites de cada jurisdiccion vecinal estan definidos por la linea divisoria que pasa
por los ejes de cada una de las calles mencionadas, excepto que se aclare que abarca a
ambos lados.

Una vez definida la zonificacion, el paso siguiente fue determinar un patron que
caracterice a cada zona. Lo ideal era tener la poblacion por vecinal, pero al no contar con
dicha informacion se optd por determinar la cantidad de encuestas por zona en funcion de
las unidades habitacionales que existen por zona determinada.

La municipalidad proporciond dicha informaciéon y con la misma se determinaron las
cantidades de encuestas a realizar por zona. Sin embargo, teniendo en cuenta que en la
zona 1 (Centro) existe una gran cantidad de edificios de propiedad horizontal (informacion
que fue proporcionada por la municipalidad), la cantidad de viviendas se incrementd en
relacién a la cantidad de parcelas, de manera de incluir esta condicion.

Vale aclarar que cuando se fueron procesando las encuestas se encontraron destinos
que estaban fuera de la zonificacion planificada por lo que se agregaron 5 zonas
“adicionales”: zona 13 “Parque Industrial”, zona 14 “ciudades fuera de Esperanza al
Norte”, zona 15 “ciudades fuera de Esperanza al Sur”, zona 16 “ciudades fuera de
Esperanza al Este” y zona 17 “ciudades fuera de Esperanza al Oeste” respectivamente.

El detalle final con el nombre, numero, cantidad de parcelas, % de parcelas en relacién
al total y cantidad de encuestas por zona (proyectadas y efectivamente realizadas), se
muestra en la tabla 9 que se presenta a continuacién:

Tabla 8 - Resumen de Encuestas domiciliarias O-D

ENCUESTAS
NUMERO | PARCELAS ENCUESTAS | EFECTUADAS

NOMBRE VECINAL VECINAL | URBANAS % A REALIZAR VALIDAS
VECINAL BARRIO CENTRO 1 8900 35,06% 135 135
VECINAL BARRIO ESTE 2 1980 7,80% 30 30
VECINAL BARRIO SUR 3 3230 12,73% 49 51
VECINAL BARRIO OESTE 4 1967 7,75% 30 30
VECINAL BARRIO NORTE 5 2791 11,00% 42 45
VECINAL BARRIO AARON CASTELLANOS 6 937 3,69% 14 14
VECINAL BARRIO UNIDOS 7 1162 4,58% 18 21
VECINAL B® LOS TRONCOS SUR-2° NOMINACION 8 1235 4,87% 19 19
VECINAL BARRIO LA ORILLA 9 1350 5,32% 20 20
VECINAL ZONA BALNEARIO 10 129 0,51% 2 3
VECINAL B® ARCO DE LA COLONIZACION 11 1258 4,96% 19 23
VECINAL LAS COLONIAS 12 443 1,75% 7 7
PARQUE INDUSTRIAL 13
DESTINO FUERA ESPERANZA NORTE 14
DESTINO FUERA ESPERANZA SUR 15
DESTINO FUERA ESPERANZA ESTE 16
DESTINO FUERA ESPERANZA OESTE 17

25382 100,00% 385 398




7.2 Procesamiento de las Encuestas de Movilidad

Luego de procesar las encuestas de movilidad desarrolladas durante los meses de
octubre y noviembre de 2024, se presenta un analisis de los resultados obtenidos.

En total se visitaron 398 viviendas distribuidas en las diferentes zonas de la ciudad y se
encuesté a 542 personas que registraron un total de 1845 viajes.

Del total de viajes, 1680 se originaron en viviendas de la tipologia Casa, mientras que
163 corresponden a Departamentos, finalmente los 2 restantes corresponden a Otras.

7.3 Composicion de los hogares

Personas residentes: Se observa que, en este aspecto, la mayoria de los hogares, el 53%

contaba con 2 o 3 personas residentes, tal como puede observarse en Tabla 10y Figura 39.
Tabla 9 - Composicion de hogares encuestados

Personas Cantidad %
residentes
1 72 18%
2 113 28%
3 96 24%
4 70 18%
5 34 9%
6 8 2%
7 5 1%
Total 398 100%
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Figura 40 - Composicion de hogares



Personas presentes: En el 80% de los casos, al momento de realizar la encuesta en el
hogar se encontraban 1 0 2 personas presentes.
Tabla 10 - Personas presentes en hogares encuestados

HTEEIER Cantidad %
presentes
1 204 51%
2 116 29%
3 58 15%
4 15 4%
S 4 1%
7 1 0%
Total 398 100%
250
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Figura 41 - Personas presentes en hogares encuestados

7.4 Caracterizaciéon del encuestado por género y edad

A continuacion, se presentan las caracteristicas de género y edad de las personas
encuestadas, observandose una distribucion homogénea en ambos aspectos.

Tabla 11 - Rango etario de los encuestados

Rango etario Genero

M F Otro Total

15a19 4% 3% 0% 7%
20a29 11% 13% 0% 25%
30a39 8% 10% 0% 18%
40 a 49 9% 10% 0% 18%
50 a 59 7% 7% 0% 13%
60 a 69 5% 7% 0% 12%

70a79 2% 3% 0% 5%

80 a 89 1% 0% 0% 1%
Total 46% 53% 0% 100%
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Figura 42 - Rango etario de los encuestados

7.5 Vehiculos disponibles en el hogar

Numero de automdviles disponibles: Se observa en la Tabla 13 que el 64% de los

hogares poseia 1 automovil disponible, y el 30% ninguno. Sélo el 6% disponia mas de uno.
Tabla 12 - Cantidad de autos en los hogares encuestados

Numero de autos Cantidad %

Ninguno 118 29.6%
1 255 64.1%

2 22 5.5%

3 3 0.8%
Total 398 100.0%

Numero de motovehiculos disponibles: El 42% de los hogares poseia una motocicleta

disponible, el 14% 2 0 3y el 45% no poseia (Ver Tabla 14)
Tabla 13 - Cantidad de motos en los hogares encuestados

Numero de motos Cantidad %
Ninguna 177 44.5%
1 165 41.5%
2 47 11.8%
3 9 2.3%
Total 398 100.0%




Numero de bicicletas disponibles: del procesamiento surge que el 71% de los hogares
poseia 1, 2 o 3 bicicletas disponibles, el 7% mas de 3y el 25% no poseia. Esto se puede
visualizar en la Tabla 15.

Tabla 14 - Cantidad de bicicletas en los hogares encuestados

Nidmero de

bicicletas Cantidad %

Ninguna 100 25.1%
1 131 32.9%

2 96 24.1%

3 46 11.6%

4 19 4.8%

5 2 0.5%

6 2 0.5%

7 2 0.5%
Total 398 100.0%

En 4 hogares manifestaron poseer un vehiculo disponible de otra tipologia.

7.6 Motivos de los viajes

Del procesamiento de las encuestas surge que el principal motivo de viajes (con el 44%
del total) corresponde a la vuelta a casa, cosa que es razonable porque este motivo es
complementario al resto. Descartando este motivo, surgen como principales los
correspondientes a Trabajo, Ocio, Compras y Estudio, tal como puede observarse en la
Tabla 16y Figura 42.

Tabla 15 — Motivos de viajes totales en los hogares encuestados

Motivo del viaje Cantidad %

Vuelta a casa 809 44%
Trabajo 346 19%
Ocio 218 12%
Compras 209 11%
Estudio 122 7%
Acompanar a otro 71 4%
Médico 37 2%
Tramites 31 2%
Otro 2 0%
Total 1845 100%
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Figura 43 — Motivos de viajes totales en los hogares encuestados

Si el analisis se realiza excluyendo los viajes de “vuelta a casa”, se puede observar que
el motivo principal es “Trabajo” con el 33% del total y luego lo siguen “Ocio” y “Compras”
con 21% vy 20% respectivamente.

Tabla 16 - Motivos de viajes con exclusion de los viajes de vuelta a casa

Motivo delviaje Cantidad %

Trabajo 346 33%
Ocio 218 21%
Compras 209 20%
Estudio 122 12%
Acompanfar a 71 7%
otro
Médico 37 4%
Tramites 31 3%
Otro 2 0%
Total 1036 100%
400
300
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Figura 44 - Motivos de viajes con exclusion de los viajes de vuelta a casa



7.7 Duracion del viaje

En cuanto a la duracién de los viajes se observa que el 55% de los encuestados realiza
viajes de hasta 10 minutos de duracién, el 35% realiza viajes de mas de 10 y hasta 20
minutos, mientras que solo el 10% realiza viajes de mas de 20 minutos.

Tabla 17 - Duracidn de los viajes

Duracion Cantidad %
0 a 10 minutos 1006 55%
11 a 20 minutos 644 35%
21 a 30 minutos 130 7%
31 a 60 minutos 41 2%
61 a 90 minutos 8 0%
mas de 90 minutos 16 1%
Total 1845 100%
1200
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Figura 45 - Duracion de los viajes

7.8 Frecuencia del viaje

En la siguiente tabla se representa la frecuencia de los viajes clasificados segun motivo
de viaje. Se observa que la mayoria de los viajes tienen una frecuencia habitual,
correspondiente a movimientos diarios o que ocurren durante dias habiles.



Tabla 18 - Frecuencia de los viajes

a a O =
Vuelta a casa 150 314 50 152 © 128 6 809
Trabajo 102 200 6 30 7 1 346
Ocio 44 15 22 74 6 55 2 218
Compras 31 20 22 55 6 74 1 209
Estudio 17 80 5 13 6 1 122
Acompafar a otro 12 36 6 11 6 71
Médico 1 1 5 6 5 19 37
Tramites 1 2 2 1 24 1 31
Otro 2 2
Total 358 668 116 343 27 319 14 1845
Otro |
Tramites [l
Médico Il
Acompanar aotro HEIN
Estudio NI
Compras NN
Ocio NI
Trabajo I
Vuelta a casa | e ——
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Hm Diaria H Dias habiles B 1vezporsemana M 3vecesporsemana
B 1vezalmes H Ocasional H Sin informacioén

Figura 46 — Frecuencia de los viajes

Replicando el andlisis anterior, excluyendo los viajes del tipo “Vuelta a casa” se obtiene:




Tabla 19 - Frecuencia de los viajes excluyendo los viajes Vuelta a casa

Trabajo 1 (.)2 2(.)0 6 30 ; 1 346
Ocio 44 15 22 74 6 55 2 218
Compras 31 20 22 55 6 74 1 209
Estudio 17 80 5 13 6 1 122
Acompafar a otro 12 36 6 11 6 71
Médico 1 1 5 6 5 19 37
Tramites 1 2 2 1 24 1 31
Otro 2 2
Total 208 354 66 191 18 191 8 1036
Otro |
Tramites [N
Médico 1IN
Acompanaraotro [IINGEGEEE
Estudio I
Compras NN
Ocio I N ——
Trabajo I e —
0 50 100 150 200 250 300 350 400
m Diaria M Dias habiles B 1vezporsemana M 3vecesporsemana

m1vezalmes W Ocasional W Sin informacion

Figura 47 - Frecuencia de los viajes excluyendo los viajes Vuelta a casa

7.9 Tipo de transporte utilizado

Un aspecto muy importante para entender la movilidad urbana es conocer que
vehiculos utilizan los habitantes. En este sentido, del procesamiento de las encuestas
surge que, en materia de transporte utilizado, practicamente existe una distribucién de
tercios para los tipos Bicicleta, Motocicleta y Automavil propio, lo que pone de manifiesto
que la ciudad de Esperanza es una ciudad ciclable. Por otra parte, los viajes a pie
representan el 6%y los viajes en Taxi-Remis el 2%.



Tabla 20 - Modo de transporte utilizado para realizar los viajes

Transporte Cantidad % ‘
Bicicleta 580 31%
Motocicleta 547 30%
Automovil propio 528 29%
Caminando 116 6%
Taxi / Remis 34 2%
Otro (automavil tercero) 27 1%
Sin informacién 13 1%
Total 1845 100%

Sin informacion

Otro (automovil tercero)
Taxi / Remis
Caminando

Automovil propio

Motocicleta

Bicicleta

0 100 200 300 400 500 600 700

Figura 48 - Modo de transporte utilizado para realizar los viajes

7.10 Matriz Origen-Destino de los viajes.

Otro aspecto fundamental de los estudios de movilidad lo constituyen las matrices
Origen-Destino, que manifiestan el deseo de los habitantes de la ciudad en forma diaria.
Una vez procesadas las encuestas se confeccionaron las matrices Origen-Destino.
Teniendo en cuenta que la encuesta es una muestra representativa de la ciudad, se deben
multiplicar los viajes relevados por un factor de expansién que relaciona la cantidad de
encuestas (viviendas) realizadas por zonay la cantidad de viviendas de la zona en cuestién.
Dicha matriz de viajes expandida proporciona la cantidad de viajes totales entre zonas y se
presenta en la Tabla 22.

En la misma se pueden destacar las siguientes conclusiones:

EL22,17% de los viajes se realiza entre zona Centro (mismo origen y destino).

EL 48,34% de los viajes tienen origen en la zona Centro, siendo los destinos principales;
la zona Sur con el 5,52%, la zona Norte con el 5,20% y la Oeste con el 4,12% de los viajes.

El 48,29% de los viajes con destino zona Centro tienen como origenes principales la
zona Sur con el 5,80% de los viajes, la zona Oeste con el 4,87% Yy la zona Norte con el 4,12%
de los viajes.

Entre las zonas donde no se incluye la zona Centro se destaca la zona Sur con el 3,9%
de los viajes (Origen y Destino en zona Sur).

Este analisis demuestra la gran atraccion que tiene el area central de la ciudad.

Posteriormente, en las Tablas 23 a 28 se presentan las matrices O-D correspondientes
a los modos “Bicicleta” y “Motocicleta” y a los motivos “Trabajo”, “Ocio” y “Compras”.
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Barrio Centro

Barrio Este

Barrio Sur

Barrio Oeste

Barrio Norte

Barrio Aaron Castellanos
Barrio Unidos

Barrio Los Troncos Sur-2da. Nominacion
Barrio La Orilla

Zona Balneario

Barrio Arco De La Colonizacién
VecinalLas Colonias

Parque Industrial

Fuera Esperanza (Norte)

Fuera Esperanza (Sur)
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Tabla 21 - Matriz Expandida Origen-Destino de viajes totales.
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Tabla 22 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al modo “Bicicleta”.
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Tabla 23 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al modo “Motocicleta”.
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Tabla 24 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al modo “Auto”.
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Tabla 25 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al motivo “Trabajo”.
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Tabla 26 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al motivo “Ocio”.
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Tabla 27 - Matriz Expandida Origen-Destino correspondiente al motivo “Compras”.
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7.11 Lineas de deseo.

La representacion grafica de la matriz de viajes totales se denomina “Mapa de Lineas de
deseo”. El grosor de las lineas representa la mayor cantidad de viajes realizados entre
zonas. Por otra parte, para confeccionar el mapa se adopta la zonificacion establecida
previamente, la cual se observa en Tabla 29y Figura 48. Posteriormente, en la Figura 49 se

muestran las lineas de deseo.
Tabla 28 — Zonificacion adoptada
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Figura 50 - Lineas de deseo de movilidad urbana en Esperanza
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7.12 Conclusiones de las Encuestas de Movilidad

El estudio de movilidad urbana en la ciudad de Esperanza, basado en encuestas origen-destino (O-
D), proporciona informacion clave sobre los patrones de desplazamiento de sus habitantes, la
infraestructura de transporte y las necesidades de movilidad.

Entre los hallazgos mas relevantes, se destaca es una ciudad con una estructura de viajes
predominantemente cortos, frecuentes y de caracter individual. La mayoria de los desplazamientos se
realizan en vehiculos particulares; el automavil, la motocicletay la bicicleta representan los principales
modos de transporte en proporciones casi equivalentes. En cambio, el uso de transporte publico
(taxi/remis) es minimo, lo que sugiere una baja oferta o una preferencia de los habitantes por medios
privados.

En cuanto a los motivos de viaje, el mas frecuente es el regreso al hogar, seguido por el trabajo, el
ocioy las compras, lo que refleja la necesidad de desplazamientos cotidianos para la actividad laboral
y lavida social. En relacion con los tiempos de viaje, mas del 55% de los mismos tienen una duracién de
hasta 10 minutos, lo que confirma que se trata de una ciudad con trayectos relativamente cortos, y
evidencia un entramado urbano relativamente compacto, aunque las lineas de deseo muestran flujos
concentrados hacia el centro y hacia zonas de servicios, como el area universitaria. Si bien la
distribucidon modal refleja una preferencia clara por los modos motorizados, el alto uso de la bicicletay
la caminata en ciertos sectores destaca la potencialidad de promover modos activos de transporte.

Desde el punto de vista metodolégico, la zonificacion basada en vecinales permitié obtener una
cobertura representativa del territorio, asegurando que los datos reflejen la diversidad de patrones de
movilidad segun la ubicacién geografica. La inclusiéon de zonas adicionales fuera de la ciudad evidencia
una interaccioén frecuente con localidades cercanas, lo que refuerza la necesidad de planificacién
regional del transporte.

Finalmente, la matriz origen-destinoy las lineas de deseo permiten visualizar los principales flujos de
viaje dentro de la ciudad, identificando la zona central de la ciudad con la mayor concentracion de
desplazamientos. Esta informacion resulta clave para futuras estrategias de planificacion del
transporte, tales como la optimizacién de infraestructura vial, la promocién de medios sostenibles y la
mejora en la conectividad entre barrios.

En sintesis, este estudio sienta las bases para una planificacién eficiente y sostenible de la movilidad
urbanaen Esperanza, considerando la necesidad de mejorar la infraestructura para bicicletas, gestionar
el uso de motovehiculos y en el futuro, evaluar la implementacién de alternativas de transporte publico
para reducir la dependencia del automovil.

Con relacidn a este ultimo aspecto, tras el anélisis técnico y contextual realizado, se considera que

en la actualidad no resulta viable la incorporacién de un servicio de transporte publico de pasajeros
mediante colectivos en la ciudad de Esperanza. Esta recomendacion se fundamenta en los siguientes
motivos:
Demanda insuficiente: Los estudios preliminares de movilidad urbana y densidad poblacional no
evidencian un volumen de usuarios potenciales que justifique la implementacion y sostenimiento
econdmico de un sistema de transporte colectivo regular. La demanda actual no garantizaria un nivel
minimo de ocupacién que permita operar sin déficit estructural.

Escalas y distancias urbanas reducidas: La ciudad de Esperanza presenta una configuracién urbana
relativamente compacta, con distancias promedio inferiores a los 4 km entre zonas residenciales,
educativas, comerciales y administrativas, incluso considerando barrios periféricos como Colonia
Cavour, La Orilla y Los Troncos. Esta caracteristica reduce de manera significativa la necesidad de
implementar un sistema colectivo motorizado, ya que la mayoria de los desplazamientos pueden
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resolverse eficientemente a pie, en bicicleta o en motovehiculo. Como se analizé en la seccién de
isécronas, un eventual servicio de colectivos dificilmente podria competir en términos de tiempo con
estos modos, dado que sus velocidades comerciales tipicas (12 a 17 km/h) se ven afectadas por
recorridos fijos, detenciones frecuentes y baja flexibilidad. Ademas, el tiempo total de viaje en colectivo
incluye el trayecto a pie hasta la parada, el tiempo de espera, el viaje propiamente dicho y un nuevo
tramo a pie hasta el destino final. Este tiempo suele superar ampliamente el requerido por la bicicleta o
incluso por caminata en trayectos cortos, lo que limita su atractivo como alternativa eficiente en una
ciudad de escala intermedia como Esperanza.

Cultura de la movilidad local: La ciudad posee una fuerte identidad en torno al uso de la bicicleta como
medio de transporte cotidiano, tanto por parte de estudiantes como de trabajadores. Esta cultura
consolidada se refleja en la infraestructura urbana y en las practicas cotidianas de sus habitantes, lo
cual desplaza la necesidad de un servicio de transporte colectivo tradicional.

Por todo lo expuesto, se recomienda, por el momento, no avanzar con laimplementaciéon de un sistema
de colectivos urbanos. En su lugar, se sugiere profundizar politicas de movilidad activa y sostenible,
como la ampliacion de ciclovias, mejora del alumbrado, estacionamientos seguros para bicicletas y
programas educativos sobre convivencia vial.
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8. ESTUDIO DEL TRANSITO PESADO

8.1 Caracterizacion

El problema de transito en la ciudad de Esperanza, Santa Fe, es un tema complejo que refleja un
crecimiento del parque automotor y una necesidad urgente de mejorar la movilidad y la seguridad vial.

La ciudad enfrenta conflictos importantes, especialmente relacionados con el transporte de carga,
que es uno de los mayores focos de conflicto en la circulacion urbana, representando una problematica
significativa que afecta tanto la seguridad vial como la calidad de vida de sus habitantes.

El transito de camiones por el centro urbano que genera riesgos para peatones y conductores,
ademas de contribuir al deterioro de la infraestructura vial urbana.

8.1.1 Normativa

La Ordenanza N° 3522/2008 de la ciudad de Esperanza (Santa Fe), regula la circulacion, carga,
descargay estacionamiento del transporte de cargas, distinguiendo entre transporte liviano (£3,5ton) y
pesado (>3,5 ton).

A continuacién, se destacan algunos aspectos positivos que tiene la norma. Por un lado, aporta
claridad en la clasificacion y restricciones ya que distingue adecuadamente entre transporte liviano y
pesado.

Ademas, define con precisién zonas prohibidas para circular y zonas obligatorias de circulacion, lo
cual ayuda a ordenar el transito pesado dentro de la ciudad, aunque la extensién de la zona de
circulaciéon también puede verse como una critica a la normativa.

Conrespecto alarestriccion de horarios de cargay descarga, establece ventanas horarias (6:30-9:30
y 14:00-16:00), lo que busca minimizar interferencias con el transito general y reducir el impacto en
zonas residenciales o comerciales en horarios pico. En este sentido, de los estudios de campo
realizados se determiné que la ciudad de Esperanza dispone de tres horarios con mayor concentracion
vehicular: por la manana, entre las 7 y las 9 horas, coincidiendo con el inicio de la jornada laboral y
escolar, al mediodia, entre las 12y las 14 horas, por actividades comerciales y administrativas y por la
tarde, entre las 16 y las 20 horas, cuando finalizan las actividades laborales y se incrementa la
circulacién en zonas comerciales y residenciales. Es decir que el Unico horario donde se superponen
las circulaciones de vehiculos pesados y livianos seria el de las primeras horas de la mafana.

Otro aspecto para destacar de la ordenanza es la prohibicion del estacionamiento del transporte
pesado en la via publica, lo que se traduce en una medida clave para evitar congestién, deterioro del
espacio urbano y conflictos de convivencia vial.

La norma es de caracter ordenativo y preventivo, ya que su aplicacidn prevé carteleria, notificacion a
empresas, y acciones de concientizacién, lo que refuerza su potencial de cumplimiento real si se
implementa correctamente.

No obstante, el analisis permitié identificar aspectos limitados o desactualizados, ya que fue
pensada para una estructura urbana de 2008 y no fue actualizada. Desde su sancion, la ciudad se
expandié territorialmente y aumenté su parque automotor, por lo que muchas de las calles autorizadas
o prohibidas podrian haber quedado desactualizadas en cuanto a su capacidad vial, densidad o entorno
edilicio.

Por otra parte, la misma no se basa en un estudio de origen-destino actualizado, ya que carece de
fundamentos técnicos explicitos (como relevamientos de flujo de carga, puntos de destino, tipo de
actividad econémica por zona), lo cual limita su eficiencia en la planificacion a largo plazo.
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Tampoco contempla cuestiones ambientales ni de sustentabilidad, ya que de la misma no se
promueven alternativas como zonas de transferencia, circuitos verdes o criterios para reducir el
impacto del transporte pesado en el entorno urbano.

Y finalmente, los estudios de campo revelaron que existen problemas en la aplicacién y control, ya
que se pudo observar que muchos camiones no cumplen los circuitos establecidos, circulan por zonas
residenciales o escolares, y la fiscalizacion es débil, lo que indica falta de recursos o actualizacién de la
normay su implementacion.

Como conclusion se puede destacar que la Ordenanza N.° 3522/08 fue un instrumento util y
razonable para ordenar el transito de cargas en su momento, y conserva varios elementos positivos
(clasificacion, zonas, horarios, excepciones).

Sin embargo, hoy requiere una revision integral, incorporando datos actuales de circulaciéon de
camiones, urbanizacién, siniestralidad, y criterios ambientales, con el objetivo de actualizar los
circuitos, mejorar el control y minimizar impactos negativos sobre la seguridad vial y la calidad de vida
urbana.
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Figura 50 - Vias permitidas para vehiculos pesados
Fuente: Ord. 3522/08

8.1.2 Volumenes de circulacion e Infraestructura urbana inadecuada

Los conteos vehiculares realizados en el marco de este convenio muestran una elevada presencia
de transito pesado en zonas urbanas que, en el caso del corredor Ruta 6 — Ruta 70 llega hasta alcanzar
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un 12% del transito urbano, incluyendo camiones, acoplados y transporte de gran porte. Si bien existen
corredores habilitados, muchos vehiculos circulan fuera de las vias autorizadas, atravesando sectores
residenciales, escolares y comerciales.

El trazado y las caracteristicas constructivas de gran parte del espacio vial urbano usualmente no
estan dimensionados para soportar transito pesado, lo que provoca: degradacion acelerada del
pavimento, dafios en cordones, veredas y equipamiento urbano y riesgo estructural en calles angostas
o con radios de giro reducidos.

La ausencia de infraestructura especifica (la ciudad no cuenta con playa de transferencia o espera
para operaciones logisticas), rutas alternativas o circunvalaciones completas que permitan desviar el
transito de carga fuera del centro urbano, obliga a los transportistas a atravesar zonas sensibles para
cumplir funciones logisticas basicas.

Desde una perspectiva de planificacién urbana y seguridad vial, la circulacidon actual de transito
pesado por el casco urbano de Esperanza representa una problematica critica y prioritaria. Si no se
gestiona de manera adecuada, compromete los esfuerzos en movilidad sustentable, infraestructura
urbana, salud ambientaly calidad de vida ciudadana.

Se considera que el transito de vehiculos pesados debe ser restringido y planificado con criterios
técnicos, integrando herramientas normativas, infraestructurales y educativas. De lo contrario, sus
impactos negativos sobre la seguridad vial, la infraestructura urbana y la movilidad activa seguiran
agravandose.

8.2 Analisis de encuestas a camiones

Las encuestas origen-destino para vehiculos pesados de carga son potentes herramientas para
analizar y planificar el transporte de mercancias en una regién. Su principal objetivo es recopilar datos
sobre los patrones de movimiento de los vehiculos de carga para comprender sus origenes, destinos,
frecuencias y naturaleza de las cargas que transportan.

Con esta informacién se pueden proponer politicas de restriccién o zonificaciéon horaria para el
transito de camiones en areas urbanas sensibles o los sectores éptimos donde construir desvios o
playas de camiones para alojar a estos vehiculos.

Para la actividad se confeccioné una planilla sencilla, la que se presenta a continuacion (Figura 50).

Encuestador:
Fecha:

Camiodn FRECUENCIA | TIPODE
N°Enc. | Tipo |ORIGEN (ciudad) DESTINO (ciudad) (mensual) CARGA

Figura 50 - Encuestas O-D para vehiculos de carga

Con relacién a la cantidad de encuestas, se utilizé un valor de nivel de confianza de 95% y error
admisible del 7,5%, lo que da una muestra de 169 vehiculos.
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Se definieron 4 puntos de relevamiento, a saber: Punto 1 (Ruta 70 y Jacob), Punto 2 (Ruta 6 y Alem),
Punto 3 (Ruta 6 y Soler) y Punto 4 (Ruta 70 y Arco). El horario definido para el relevamiento es por la
mafana de 8 a 10:30 hs. Para las tareas se contd con el apoyo del personal de transito de la
Municipalidad de Esperanza, quienes procedieron a detener los vehiculos.

6|
LAS 'é'riiL"LAs
C‘BL CAV_(:)UR
i o
E‘“, 7 [ ;
.
e E:MAX CINES
+  Esperanza \ Viiiime
ARRIO OE.éTE { :

Figura 51— Lugares definidos para realizar las Encuestas O-D para vehiculos de carga

8.2.1 Tipodecarga

Respecto de las cargas declaradas al momento de realizar la encuesta, las mas frecuentes
correspondian a: Arena, Balanceado, Carne, Cereales, Cierra, Fertilizante, Fiambre, General, Lacteos,
Leche, Mercaderia, Piedras, Pollo, Soja.

En menor medida se incluian: Amoniacos, Animal, Ataud, Autos, Azucar, Bebida, Bolsas, Caldera,
Canas, Carboén, Carne, Cerdo, Cereal, Combustible, Congelado, Construccion, Dulce de Leche,
Envases, Hormigén, Huevo, Iluminaria, Leche, Crema, Maiz, Alimentos, Mudanza, Muebles, Palos,
Plastico, Quimico, Sangre, Suelo, Tanques, Tierra, Vaca, Vino.

8.2.2 Matriz OD de encuestas de camiones.

Para el analisis territorial de las encuestas de camiones se ha adoptado la zonificacién que se observa
en Tabla 30y Figura 52.
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Tabla 30 - Zonas definidas para realizar las Encuestas O-D para vehiculos de carga

N° Zona Descripcion ‘

1 Esperanza ciudad
2 Ruta 6 hacia el sur - Ruta 19 hasta Ruta 64 (Coronda - Lépez - Sastre)
3 Ruta 6 hacia el norte - Ruta 4 hasta Ruta 62 (Emilia - Providencia)
4 Ruta 70 hasta Santa Fe
5 Ruta 70 hasta Rafaela (incluye Rafaela - Lehman - Sunchales)
6 Ruta 11 Norte - Desde Emilia incluye: Reconquista - San Javier - Paraguay
7 Ruta 11 Sur — De Coronda/Lépez al sur — Aut. Rosario - Santa Fe — R. 34 Sur
8 Ruta 70 Oeste (después de Rafaela) y localidades Cérdoba
9 Ruta 168 - Entre Rios

(6]

éraldela
. +
©
(5]
@
e o\m.
)
},‘an(a F‘e
San Carlo e
Centro -Parana
0.

Figura 52 - Zonas definidas para realizar las Encuestas O-D para vehiculos de carga

8.2.3 Lineas de deseo para camiones.

El procesamiento de las encuestas permitié ver cuales son los destinos mas repetidos entre los
vehiculos pesados, tal como se muestra en la Figura 53.

Alli se observa que el mayor porcentaje esta al este de la ciudad de Esperanza por la Ruta 70 y al sur
de la Ruta 6.
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Figura 53 - Lineas de deseo para vehiculos de carga

8.3 Estudio de propuestas de desvio del transito pesado en ciudad de Esperanza

8.3.1 Analisis de la matriz O-D de transito pesado

El analisis de la matriz origen-destino (O-D) de transito pesado en la ciudad de Esperanza se basa en
la informacioén recolectada a través de estudios de campo especificos para este tipo de vehiculos. La
metodologia implementada contempld la instalacion de puntos de muestreo en los cuatro accesos
principales a la ciudad, ubicados sobre las rutas provinciales RP N°70 y RP N°6, tal como se observa en
la figura siguiente.

Posteriormente, y para una adecuada interpretacion de los flujos, el territorio fue sectorizado en
nueve macrozonas, conforme a la zonificacidon representada en la Figura 52, lo que permitié una
desagregacion espacial precisa de los movimientos de camiones.

La matriz O-D resultante de una muestra de 177 encuestas, ver Tabla 29, proporciona la
cuantificacion de los desplazamientos de transito pesado entre las distintas macrozonas. Esta matriz
posibilita la identificacion de los principales corredores utilizados, asi como la magnitud de los flujos
que atraviesan el casco urbano de la ciudad. El analisis de los datos evidencia que una proporcién
significativa del transito pesado utiliza la trama urbana como via de paso, lo que genera externalidades
negativas en términos de congestion, deterioro de la infraestructura vial y aumento de los niveles de
riesgo para la seguridad vial.
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La representacion grafica de los resultados, mediante lineas de deseo como se observa en la Figura
53, permite visualizar de manera clara los movimientos predominantes y las rutas preferenciales de los

camiones. En particular, se observa que ciertos flujos concentran la mayor parte del transito pesado.
Tabla 29 — Matriz O-D transito pesado

Destno 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalgeneral

E 0 2 1 2 21 5 1 34
ER 5 ¢ 1 4 2 16
s EEE T 9
DR 27 ¢ . : 0
B s 3 2 11 2 2 3 39
DR 11 2 25 11
DR 5 @ 4 12 13
EE 1
REEEE 87 14 6 17 (21 7 8 12 5 177

8.3.2 Impacto de una Circunvalacién Sur de Transito Pesado

El andlisis de la matriz O-D constituye una herramienta fundamental para la evaluacién de
alternativas de desvio, en este caso para analizar la implementacién de la Circunvalacién Sur, ya que
permite estimar con precision el porcentaje de vehiculos pesados que podrian serinducidos a utilizar la
nueva infraestructura.

Desde la Municipalidad se aportaron sendos proyectos que incluyen una variante Sur para la
realizacién de una circunvalacidn que segregue los vehiculos de carga que hoy circulan por los
corredores: Ruta 70 — Ruta 6. Mas abajo se hace un andlisis individual de ambas propuestas.

En la Figura 4 se muestra mediante una representacion grafica por color (flechas azules para
movimientos no afectados y rojas para aquellos sujetos a desvio), como se identificaron los flujos
susceptibles de modificacidn ante la implementacién de esta infraestructura. Segun los datos
obtenidos, se estima que el 27,68% del transito pesado total que actualmente circula por el area urbana
podria ser inducido a utilizar la nueva infraestructura. Este valor nos proporciona informacién muy
importante sobre este proyecto ya que permite aseverar que el futuro, la problematica del transito
pesado en la ciudad nova a desaparecery permite establecer con unarazonable aproximacion cual sera
la disminucién de camiones que podrian dejar de transitar por las zonas mas densamente pobladas.

Otro punto muy importante a destacar es que el 49,15% de los vehiculos encuestados tenia origen o
destino en la ciudad de Esperanza, un aspecto que agrega mayor complejidad a la cuestion.
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Figura 54 - Esquema de porcentajes de trénsito pesado s/anélisis de matriz O-D
8.3.3 Analisis de Trazas de circunvalacién propuestas

La Municipalidad de Esperanza ha puesto a disposicién dos alternativas de Circunvalaciéon que
histéricamente han sido puestas en discusién, con mas o menos grado de avance técnico. En este
informe se compararan esas trazas para emitir una opinién sobre las mismas. La comparacion de las
trazas histéricamente propuestas —denominadas (a los efectos de identificarlas en este informe) Traza
2008 y Traza 2019— revela diferencias en su configuracion espacial.

La Traza 2008 se articula mediante un eje norte-sur que utiliza la prolongacién de la calle Emilio
Polter, conectando posteriormente con la Avenida Argentina hasta interceptar la RP N°70 a la altura del
Aeroclub.

En contraste, la Traza 2019 propone un recorrido oeste-este que enlaza con la RP N°5 antes de
alcanzar la RP N°70. Ver Figura 55.
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Figura 55 —trazas de circunvalacién histéricamente propuestas

Ambas alternativas presentan algunas limitaciones técnicas y operativas que se expresan en la

siguiente Tabla 2.
Tabla 30 - Limitaciones de las propuestas de circunvalacién

Traza 2008 Traza 2019

e Convergencia con areas urbanas e |acercaniade latrazaados
en expansioén cercanas al vértice escuelas (Esc. 622y Esc. 317)
Emilio Polter — Av. Argentina. puede generar inconvenientes de
e Elangulo agudo de interseccion seguridad vial en un entorno
con la RP N°70 obligara a una escolary degradacion de la
solucion de mayor complejidad. calidad ambiental debido al polvo
e Tramo por la prolongacién Emilio propulsado por los vehiculos
Polter debe ser completamente pasantes.
proyectado, en cambio la traza e lLatraza se aleja un poco mas del
2019 cuanta con la RP N°5 ya acceso al Parque industrial.
pavimentada.

8.4 Conclusiones sobre Transito Pesado

El estudio de encuestas origen-destino para vehiculos de carga en Esperanza permitio identificar los
patrones de movimiento del transporte de mercancias y su impacto en la movilidad urbana. A partir de
una muestra representativa, se determind que los corredores principales de transito pesado son la Ruta
70 al este y la Ruta 6 al sur, confirmando la importancia de estas vias para el flujo logistico de la region.

El analisis de las cargas transportadas evidencid una diversidad de mercancias, predominando
productos agricolas e industriales como cereales, balanceados, lacteos y materiales de construccién,
lo que refleja el perfil productivo de la zona y la conexion con polos logisticos regionales.
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Ademas, la segmentacion territorial permitié estructurar una matriz origen-destino que brinda
informacion clave para futuras estrategias de ordenamiento y regulacion del transito de camiones en la
ciudad. Esto puede incluir zonificacién horaria para el acceso de camiones, planificacién de nuevas
infraestructuras viales como una avenida de circunvalacién o la creacién de una playa de
estacionamiento exclusiva para transporte pesado, minimizando el impacto del transito de carga en las
areas urbanas.

Por otra parte, del estudio de O-D a vehiculos pesados surge que solo el 27% de los vehiculos de
carga que ingresan a Esperanza podrian utilizar la circunvalacion (flujo pasante este — oeste -sur).

Entalsentido, sino se cierra elanillo sobre la ciudad (fundamentalmente el cuadrante Norte — Oeste),
van a existir pares: origen / destino sin solucién, como ser los que vinculan la Ruta 70 (Oeste) con la Ruta
6 hacia el norte.

Finalmente, del relevamiento surge que el 50% de los camiones tiene origen y/o destino en la ciudad
de Esperanza por lo que dicho porcentaje no usaria nunca la circunvalacion. La falta de infraestructuras
adecuadas como ser una playa de transferencia (zona de ruptura de carga), zona de actividades
logisticas o estacionamiento para camiones obliga a los transportistas a circular y estacionar en zonas
no habilitadas, exacerbando los problemas de transito y seguridad.

En la mismadireccion, la consolidacion del Parque Industrial de la ciudad (hoy sub ocupado, pero en
sostenido crecimiento) puede disminuir la cantidad de camiones que circulan o ingresan al ejido urbano
y aumentar la utilizacién de la circunvalacion.

8.5 Recomendaciones

Luego del andlisis de la problematica que genera la circulacién de vehiculos pesados en el gjido
urbano de la ciudad de Esperanza se proponen las siguientes medidas:
e Revisién integral de la Ordenanza N.° 3522/08, incorporando actualizacién de circuitos permitidos
segln datos reales de circulacion.
e Restricciones mas estrictas en zonas sensibles (escuelas, centros de salud, ciclovias).
e Creacion de una playa de transferencia y espera para camiones, ubicada fuera del casco urbano,
con servicios minimos y control de accesos.
e Implementacidon de un registro municipal de operadores logisticos, para regular recorridos, horarios
y condiciones de circulacion dentro del ejido urbano.
e Fortalecimiento del control municipaly de las campafas de concientizacién vial, en articulacién con
comercios, empresas de transporte y vecinos.
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9. SENALIZACION VIAL URBANA

9.1 Introduccion

Se procedid a analizar determinados corredores urbanos en forma aleatoria para estimar el estado
de la senalizacion vial existente en la ciudad. Las arterias relevadas en diferentes tramos fueron las
siguientes: Ruta 6, Ruta 70, Avenida Cdérdoba, Avenida Los Colonizadores, Avenida Argentina, Avenida
Rafaela, N. Laprida, 1° de Mayo, Soler, Dr. Galvez, Janssen, S. Iriondo y Rivadavia.

La planilla de relevamiento utilizada se presenta a continuacion:

CENSISTA \SENAL Vert / Horiz |CALLE ALTURA ESTADO |VISIBILIDAD| ENTORNO OBS.

Figura 54 — Planilla utilizada para relevar el estado de la sefializacion vial en la ciudad

9.2 Resultados obtenidos

Del trabajo de campo para determinar la oferta de sefializacidn vial en la ciudad, se realizé un
relevamiento muestral recorriendo calles y avenidas del centro y macrocentro de la ciudad de
Esperanza. En el analisis se recabd informacion de mas de 440 senales de transito diferentes.

Del procesamiento de la informacion recolectada se pueden extraer los siguientes resultados.

Con respecto al tipo de sefal la mayor parte corresponden a sefalizacion vertical (73%), mientras
que el 27% restante corresponde a senalizacion horizontal. La figura 55 muestra esta relacion.

Tipo de Sefal

o VERTICALES » HORIZONTALES

Figura 56 — Clasificacion de sefiales de seguridad vial segtin tipo H-V

Con respecto a los tipos de sefnales utilizadas, prevalecen las relacionadas con estacionamiento de
motos (con el 25%), existencia de lomo de burro (12,5%), existencia de ciclovia o bicisenda (12%), y
prohibicion (10,5%). En la Tabla 31 se puede observar los significados de las sefiales mas utilizadas en
la via publica de Esperanza.
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Tabla 31— Tipos de sefializacion vial en la ciudad

ESTACIONAMIENTO MOTOS 25,5%
LOMO DE BURRO 12,4%
BICISENDA / CICLOVIA 12,2%
PROHIBICION (ESTACIONAR - CIRCULAR CAMIONES Y OMNIBUS) 10,6%
SENDA PEATONAL 7,0%
ESTACIONAMIENTO MEDIDO 4,5%
SEMAFORO 2,7%
OTROS 25,3%
30,0%
25.0%
20,0%
15.0%
10,0%
5.0%
0.0% I H =
& & & & & & &
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Figura 57 —Tipos de sefializacion vial en la ciudad

Se evaluo el estado y la visibilidad de la sefalizacidon determinando que aproximadamente el 78%
esta en buenas condiciones, mientras que el 22% restante estd en regular o malas condiciones.
Situacién similar con relacién a la visibilidad, donde el 84% de las sefiales tiene una evaluacién buena,
tal como se observa en las tablas y figuras que se presentan a continuacion:

Tablas 32y 33-Estado y Visibilidad de las sefiales de seguridad vial
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ESTADO VISIBILIDAD
BUENO 78,3% BUENA 84,5%
REGULAR 15,8% REGULAR 9%
MALO 5,9% MALA 6,8%
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Figuras 58y 59— Estado y visibilidad de la sefializacion vial en la ciudad

Finalmente, se presenta un detalle con los comentarios / observaciones que se detectaron al relevar
la senalética existente en las calles de Esperanza. Estos se presentan a continuacién. Las dos
observaciones que resaltan son: la sefial tiene buena vision (80%), la sefal esta despintada (11%). La
tercera observaciéon en orden de importancia es “la sefal esta tapada por ramas” (4%).

Tabla 34 — Comentarios sobre el estado de la sefializacion vial en la ciudad

BUENA VISION 80,4%
DESPINTADA 11,3%
TAPADA POR RAMAS 4,1%
SENAL SUCIA 2,0%
DETERIORADA 1,6%
OTRAS 0,7%

1,60%
2,00%

4,10% _\

&\

Observaciones de la senalizacion vial

0,70%

= BUENAVISION

= DESPINTADA

= TAPADA POR RAMAS
= SENALSUCIA

= DETERIORADA

m OTRAS

Figura 60— Comentarios sobre el estado de la sefializacion vial en la ciudad
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9.3 Conclusiones sobre senalizacion vial

La sefalizacién vial adecuada no solo promueve la seguridad, sino que también mejora la calidad de
vida en las ciudades al hacer que la movilidad sea mas eficiente, por lo que se debe prestar atencidon no
solo en la colocacién de las mismas, sino también en el cuidado y mantenimiento de éstas.

El relevamiento de sefalizacién vial en la ciudad de Esperanza permitié evaluar el estado, la
distribuciony la visibilidad de las sefiales de transito en diferentes corredores urbanos.

Uno de los principales hallazgos es que la sefializacion vertical representa el 73% del total, mientras
que la sefializacion horizontal constituye el 27%. Entre los tipos de sefales mas frecuentes destacan
aquellas relacionadas con estacionamiento de motos (25,5%), lomo de burro (12,4%), ciclovias (12,2%)
y prohibiciones (10,6%), lo que refleja una priorizacidon en la regulacion del estacionamiento y en
medidas de reduccién de velocidad.

En cuanto a su estado y visibilidad, la mayoria de las sefales se encuentran en buenas condiciones
(78%) y con buena vision (80%), aunque un 22% presenta deterioro o deficiencias, lo que podria afectar
la seguridad vial. Entre los problemas detectados, el desgaste de la pintura (11%) y la obstruccién por
ramas (4%) fueron las observaciones mas relevantes.

El estudio pone en evidencia la necesidad de mantenimiento peridédico de la senalizacién para
garantizar su efectividad, especialmente en zonas de alta circulacién. También resalta la importancia
de mejorar la sefalizacion horizontal, dado su menor porcentaje respecto a la vertical.

En conclusién, el estado general de la senalizacion en Esperanza es satisfactorio, pero requiere
acciones de mantenimiento y actualizacion para mejorar la seguridad vial y la fluidez del transito en la
ciudad.
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10. SISTEMA DE ESTACIONAMIENTO

10.1 Sistema de Estacionamiento Medido (SEMI)

La ciudad de Esperanza cuenta con un sistema de estacionamiento medido, denominado SEMI, que
se focaliza en el centro de la ciudad y funciona por medio de una aplicacion que los usuarios activan
cuando estacionan sus vehiculos en zonas céntricas. Este sistema puede pagarse por hora de
estacionamiento a través de una aplicacion, por SMS o de forma personal.

El sistema de estacionamiento medido esta normado por la Ordenanza N° 3905/16 y su respectivo
decreto reglamentario. El objetivo de la Municipalidad es ordenar el transito y el estacionamiento del
microcentro de la ciudad.

El horario de funcionamiento del estacionamiento medido en el microcentro de Esperanza se aplica
de lunes aviernes desde las 8 alas 12 horasy de 16 a 19 horas.

Los residentes (propietarios o inquilinos de una vivienda permanente) dentro de la zona de
estacionamiento medido pueden solicitar una exencion del pago. La exencién aplica Unicamente a la
cuadra donde se encuentra el inmueble, para lo cual se le otorga una oblea gratuita por vehiculo, valida
por un anoy renovable.

Con relacion a las infracciones por no abonar el estacionamiento o exceder el tiempo abonado se
sancionan con multas que aumentan progresivamente, de acuerdo al siguiente detalle:

Primera infraccion: 10 Unidades Fijas (U.F.)

Segunda infraccién: 20 U.F.

Tercera infraccion: 30 U.F.

Cuarta infraccion: 40 U.F.

Quintay siguientes: 50 U.F.

Elvalor de la Unidad Fija es fijade y actualizade periédicamente la normativa municipal vigente.

El sector que estd incluido dentro del sistema de estacionamiento medido se puede observar en la
Figura 61.
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Figura 61 —informacién de cobertura del sistema
Fuente: https://estacionamiento-medido.com/como-usar-el-estacionamiento-medido-en-esperanza/

10.2 Analisis del Sistema de Estacionamiento Medido en Esperanza

El Sistema de Estacionamiento Medido Inteligente (SEMI) de Esperanza tiene aspectos positivos y
también algunas limitaciones desde el punto de vista del usuario. A continuacion, se detallan Fortalezas
y Debilidades.

Fortalezas:

Aspectos positivos (ventajas para el usuario)

1. Facilita la rotacion vehicular: en zonas comerciales o de alto transito, evita la ocupacion
prolongada de espacios, mejorando el acceso para otros usuarios.

2. Opciones de pago variadas: crédito virtual, tiempo puntual y hasta SMS con 15 minutos gratis: hay
alternativas para quienes no usan apps o no tienen celular. Esto lo vuelve mas inclusivo en relacién a
otros sistemas puramente digitales.

3. Horarios limitados y gratuitos los fines de semana. Solo se cobra en horarios puntuales (mafianay
tarde de lunes a viernes), lo que reduce el gasto total para el usuario frecuente.

4. Excepciones razonables. Exime a personas con discapacidad, vehiculos en tareas especificas y
residentes de la zona, lo que atiende criterios de equidad.

5. Pago voluntario con descuento. Permite corregir errores o descuidos sin necesidad de tramites
largos ni montos elevados.
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Debilidades:

1. Falta de app moderna. No hay una aplicacion propia, como en otras ciudades, que permita ver
disponibilidad de espacios, recargar online o activar/desactivar el tiempo en tiempo real.

2. Dependencia de comercios adheridos. Para cargar crédito o tiempo, el usuario debe acercarse
fisicamente a un local, lo cual puede ser engorroso, especialmente si hay pocos puntos o si hay que
hacer fila.

3. Limitado control del usuario sobre su saldo. No esta claro si hay forma directa y rapida de saber
cuanto saldo queda o cuanto tiempo transcurrid, salvo consultando presencialmente.

Balance general

El sistema cumple su funcién basica de ordenar el transito y permitir rotacién, con una estructura
simple, inclusiva y de bajo costo, pensada para una ciudad mediana.

Sin embargo, carece de herramientas modernas de autogestion para el usuario, lo que podria mejorar
su comodidad, transparenciay eficiencia.

10.3 Estudio de ocupacion de estacionamiento en el macrocentro

Paralelamente se realizé un relevamiento del sistema de estacionamiento en el area macrocentral
de la ciudad tanto en zona de SEMI como de estacionamiento libre. Se relevaron 38 manzanas delcentro
y microcentro de la ciudad, totalizando alrededor de 100 cuadras de dicho sector observando la
cantidad de vehiculos estacionados en cada cuadra durante diferentes horarios del dia. Este
relevamiento permitié conocer el nivel de ocupacion del sistema de estacionamiento de la ciudad
(comparaciéon Demanda vs. Oferta).

Para realizar el relevamiento, se utilizé la planilla que se presenta a continuacion.

Censista [Fecha | Censista |Fecha |
Calle de Censo Calle de Censo
Entre Calles Entre Calles
Margen (Par/Impar) Margen (Par/Impar)
N° Darsenas Paralela N° Darsenas Paralela
N° Darsenas a 45° N° Darsenas a 45°
REGISTRO DE PATENTES REGISTRO DE PATENTES
Hora Ini-Fin Hora Ini-Fin

—

REGISTRO DE PATENTES REGISTRO DE PATENTES
Hora Ini-Fin Hora Ini-Fin

——
| ]

Figura 62 - planilla de censo estacionamiento

El detalle con las calles relevadas se presenta en la Tabla 35:
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Tabla 35 - Manzanas seleccionadas para el relevamiento del estacionamiento en Esperanza

N° | Manzana Estacionamiento
Libre / Medido

1 Castelli - Belgrano - San Martin - Cullen Libre

2 Cullen - Sarmiento - San Martin - Castelli Libre

3 Lavalle - Lehman - Castelli - Gral Paz Libre

4 Lavalle - Lehman - Crespo - A. Castellanos Libre

5 Donnet - Belgrano - Laprida - San Martin Libre

6 Donnet - Belgrano - Laprida - Rivadavia Libre

7 Castelli - Belgrano - Cullen - Rivadavia Libre

8 Castelli - Rivadavia - Cullen - Alberdi Libre

9 25 de Mayo - Lavalle - 3 de Febrero - Crespo Libre

10 | Gral Paz - 3 de Febrero - Moreno - Berutti Libre

11 Moreno - Donnet - Sarmiento - Laprida Libre

12 | Laprida - Sarmiento - Donnet - San Martin Libre

13 | Cullen - Moreno - Castelli - Sarmiento Libre

14 | Av. Cérdoba - Lavalle - 25 de Mayo - Crespo Libre

15 Pueyrredén - Alberdi - Donnet - Rivadavia Libre

16 | Berutti - Alberdi - Chacabuco - Rivadavia Libre

17 | Rodriguez Pena - Chacabuco - Alberdi - Berutti Libre

18 | 3 de Febrero - Lavalle - Berutti - Gral. Paz Libre

19 | 25de Mayo - Gral. Paz - 3de Febrero - Moreno Libre / Medido

20 | 25de Mayo - Gral Paz - 3 de Febrero - Lavalle Libre

21 Donnet - Moreno - Laprida - Gral Paz Libre

22 | Sarmiento - Donnet - Moreno - Pueyrredén Libre / Medido

23 | Laprida - Sarmiento - Donnet - San Martin Libre

24 | San Martin - Donnet - Sarmiento - Pueyrreddn Libre / Medido

25 | Alberdi- A. Castellanos - Rodriguez Pefia - Lehmann Libre

26 | Gral. Paz- Av. Cdérdoba - Lavalle - A. Castellanos Libre / Medido

27 | Alberdi - Av. Colonizadores — Rod. Pefa - Chacabuco Libre

28 | Chacabuco - Alte. Brown - Av. Colonizadores - Brown Libre

29 | 3de Febrero - Moreno - 25 de Mayo - Sarmiento Medido

30 | Pueyrredon - Sarmiento - Berutti - San Martin Medido

31 Pueyrredén - San Martin - Berutti - Belgrano Medido

32 | A.Castellanos - Gral Paz - Lehman - Lavalle Libre / Medido

33 | Rivadavia-Lehmann - Belgrano - A. Castellanos Medido

34 | Sarmiento - Lehmann -San Marti - A. Castellanos Medido
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N° | Manzana Estacionamiento
Libre / Medido

35 | Sarmiento - A. Castellanos —Moreno - Cérdoba Medido

36 | Belgrano - 25 de Mayo - Rivadavia - Los Colonizadores Medido

37 | Donnet-Moreno - Berutti — Gral Paz Libre

38 | Castelli—Moreno - Cullen - Gral Paz Libre

10.4 Resultados obtenidos

Del trabajo de campo para determinar la oferta y demanda de estacionamiento en el area central de
la ciudad, se relevaron en total 398 cuadras del centro y macrocentro de la ciudad de Esperanza en
diferentes horarios del dia. La metodologia adoptada planteé la observacién en 2 horarios del dia:
primera manana (entre las 8 y las 10 de la manana) y mediodia (entre las 11:00 y las 13:00 hs). Los
resultados obtenidos plantean porcentajes de ocupacion similares en los diferentes horarios, con un
promedio de 63,4% de ocupacidén de la oferta de estacionamiento.

Sin embargo, se relevaron corredores con un gran nivel de ocupacion, los que se detallan a
continuacion:

Calle Belgrano (entre Culleny Laprida): 80,7%

Calle Berutti (entre Gral. Paz y Alberdi): 76,7%

Calle Cullen (entre Gral. Paz y Alberdi): 75,3%

Calle Sarmiento (entre Lapriday Cullen): 74%

Calle Pueyrredon (entre Sarmiento y Alberdi): 72,1%

Calle Rodriguez Pefa (entre Lapriday Cullen): 71,3%

Con respecto a la oferta de darsenas se obtuvo un promedio de 10 darsenas por cuadra en aquellas
de estacionamiento paralelo y de 16 darsenas en las cuadras de estacionamiento a 45°.

10.5 Conclusiones sobre el sistema de estacionamiento

El estacionamiento medido en ciudades como Esperanza suele ser un tema controvertido porque, si
bien tiene ciertos beneficios, también puede traer dificultades o generar resistencia en la comunidad.
No obstante, es una herramienta util cuando se implementa de manera estratégica, ya que mejora la
rotacién de los vehiculos en dreas de alta demanda, como el centro de Esperanza, ayudando a que mas
personas tengan acceso a espacios para estacionar y promoviendo una rotacion mas eficiente. Por otra
parte, al tener un costo, desincentiva al uso prolongado en zonas de alta concurrencia y hasta puede
generar algun ingreso que puede destinarse a la mejora del transito, sefializacién y otros proyectos de
infraestructura.

Si bien en algunas ciudades suele generar resistencia de parte de los habitantes, debido a que
piensan que el estacionamiento deberia ser gratuito por la tradicién de tener espacio libre para los
autos, esta situacion no se observa en Esperanza, ya que el porcentaje de ocupacién en la zona donde
funciona elestacionamiento medido es significativamente superior al de la zona liberada, lo que permite
concluir que la poblacién de la ciudad acepta convivir con esta disposicion.

10.6 Propuestas de optimizacién del sistema SEMI
Las acciones tendientes para mejorar u optimizar la situacién actual del sistema se pueden resumir en:

Mejorar la eficiencia del SEM: tendiente a optimizar la gestiéon del SEMI para maximizar la
disponibilidad de espacios y la rotacién vehicular. Mediante las siguientes acciones:
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e Habilitar el fraccionamiento del tiempo de estacionamiento: Permitir a los usuarios pagar por
periodos mas cortos, en lugar de solo medias horas.

e Implementar la opcién de programar el tiempo de estacionamiento: Permitir a los usuarios
definir la cantidad de tiempo que desean estacionary pagar por adelantado, evitando la pérdida
de crédito por olvido.

e Analizar la posibilidad de implementar un sistema de guiado a espacios libres: si bien esta
situacion demandaria una inversion y gestion del sistema de mayor magnitud, es posible utilizar
sensores para indicar a los conductores donde hay espacios disponibles, reduciendo el tiempo
de busqueda.

Integrar el SEMI con un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS): con el objetivo de articular el
SEMI con un PMUS para promover modos de transporte mas sostenibles y desincentivar el uso excesivo
del automoévil privado. Las acciones en este sentido pueden ser las siguientes:

e Utilizar los ingresos del SEMI para financiar proyectos de movilidad sostenible: Destinar los
fondos recaudados a la generacién de infraestructura ciclista (bicicleteros, nuevas ciclovias,
mejoras en carteleria y dispositivos de seguridad vial para ciclistas, etc., la implementacion de
campafas de educacidén vial y en el futuro mejoras para el transporte publico cuando se
implemente un servicio urbano en la ciudad.

e Establecer un cuadro tarifario progresivo: esta accion permitira desalentar la permanencia
prolongada de vehiculos estacionados por largos periodos permitiendo la rotacién en sectores
de alta demanda, incentivando el uso de alternativas como la bicicleta, el transporte publico o
la movilidad peatonal.
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11. ANALISIS DE LAS CONDICIONES PARA LA MOVILIDAD CICLISTA

111 Introduccion

Esperanza ha sido histéricamente conocida como “la ciudad de las bicicletas”. Aunque el
crecimiento del parque automotor modificé parcialmente este panorama, el uso de la bicicleta sigue
siendo una practica cotidiana, especialmente entre estudiantes, trabajadores y vecinos que realizan
trayectos cortos dentro del ejido urbano. Indudablemente que la fuerte identidad ciclista debe estar
apoyada por politicas publicas orientadas a consolidar una movilidad urbana sustentable.

Por otra parte, el fomento de la movilidad ciclista en Esperanza aporta multiples beneficios como ser:
la reduccidén de la contaminacion ambiental y acustica, la disminucion de accidentes de transito, al
promover una convivencia mas segura entre vehiculos y bicicletas, el ahorro econdmico para los
usuarios, en comparacion con otros medios de transporte, la mejora de la salud publica, al incentivar la
actividad fisica regular y la recuperacion de la escala humana en la ciudad, facilitando la interaccidn
socialyreduciendo el estrés urbano

11.2 Movilidad ciclista en Esperanza

A continuacion, se detallan los principales aspectos de la movilidad en bicicleta en la ciudad:

Utilizacién de la bicicleta como modo de transporte: en los trabajos de campo de mediciéon de
conteos esporadicos de transito y encuestas de origen y destino se pudo confirmar que la bicicleta es
uno de los modos de transporte elegidos por la poblacién de Esperanza para sus desplazamientos.

En este sentido, del relevamiento se determiné que en toda la ciudad el 14,24% de los vehiculos
censados eran bicicletas, mientras que si se eximen del analisis los dos corredores principales como la
Ruta Prov. N° 6 y la Ruta Prov. N° 70, las bicicletas representan el 19,8% de los vehiculos observados.

Paralelamente, del procesamiento de las encuestas domiciliarias de movilidad realizadas en la
ciudad, arrojaron que el 71% de los hogares poseia 1, 2 o 3 bicicletas disponibles y que el 31% de los
viajes realizados por las personas encuestadas correspondia a viajes en bicicleta, lo que resalta la
importancia que tiene este modo de transporte para la ciudadania de Esperanza.

Infraestructura ciclista en expansién: Esperanza cuenta con una red de ciclovias en constante
crecimiento, disefiada para conectar puntos estratégicos como escuelas, centros de salud, clubes
deportivos y espacios publicos. Estared permite a los ciclistas desplazarse de manera seguray eficiente
por la ciudad. Abarca aproximadamente 35 kildmetros, incluyendo tramos en calles como Berutti,
Moreno, Dr. Galvez, Rafaela y San Martin. Las ciclovias estan sefnalizadas con pintura termoplastica,
tachas reflectivas y carteleria especifica, y en algunos sectores se han instalado pretiles para delimitar
zonas seguras para los ciclistas.
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Figura 63— Mapa de Ciclovias

La red de ciclovias de Esperanza muestra una intencién clara y positiva de fomentar la movilidad
sustentable, y en términos generales, puede evaluarse como adecuada en su planteo inicial, aunque
presenta algunas limitaciones estructurales y operativas que deben atenderse para lograr un sistema
verdaderamente funcionaly seguro.

Un aspecto positivo es que la misma se proyecta de forma descentralizada, lo cual favorece la
conectividad de distintos barrios con el centro y que dispone de infraestructura basica instalada, ya sea
con demarcacion horizontal, tachas reflectivas y sefnalética. Ademas, en algunos tramos, se colocaron
pretiles que separan fisicamente al ciclista del transito motorizado, lo cual es un factor clave de
seguridad.

Sin embargo, hay aspectos que se podrian mejorar como ser: la discontinuidad de los tramos, ya que
algunas ciclovias estan fragmentadas o interrumpidas por cruces conflictivos, rotondas, esquinas mal
resueltas o falta de conectividad entre sectores.

Otra cuestion arever es la falta de segregacion fisica en la mayoria de los casos, ya que, en gran parte
de la ciudad, las ciclovias son simplemente pintadas, lo que no ofrece suficiente proteccidon ante
maniobras de vehiculos o motos.

Planificacion estratégica y normativa: El Concejo Municipal aprobé la Ordenanza N° 4121, que
establece el “Programa de Movilidad Urbana Ciclo de Inclusién”. Este programa, basado en el
“Programa de Movilidad Integral No Motorizada” del Ministerio de Transporte de la Nacién, tiene como
objetivos aumentar la seguridad en el transito y mejorar la calidad urbana y ambiental mediante un
mayor uso de la bicicleta.

La ordenanza contempla reglas de circulacion, seguridad y proteccion del ciclista, establece pautas
generales de planificacion y ejecucion de infraestructura para la circulacion segura de bicicletas y/o
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vehiculos similares no motorizados, e incluye planos de recorridos en los que se determinan las
tipologias de cada sector de la ciudad.

Infraestructura complementaria: Ademas de las ciclovias, la ciudad ha implementado otras medidas
para fomentar el uso de la bicicleta como ser:

e |nstalacion de infladores publicos en puntos de alto transito.

e Colocacion de mas de 80 bicicleteros distribuidos estratégicamente.

e Demarcacioén de boxes exclusivos para motos, liberando espacio para ciclistas.

e Construcciéon de rampas de accesibilidad, facilitando el transito de bicicletas y peatones.

11.3 Impacto de la accidentologia vial ciclista

Realizando unavinculacion entre la accidentologia vialy el uso de la bicicleta se observa que del total
de accidentes ocurridos en 2024, el 13% de los mismos incluy6 a bicicletas, por lo que teniendo en
cuenta la vulnerabilidad que poseen los conductores de bicicletas respecto a motociclistas o
automovilistas, genera un llamado de atencion. En este sentido, en el analisis de heridos y fallecidos,
los ciclistas representan el 23,3% del total de accidentados.

Estos dos valores ponen el énfasis en la importancia que se le debe dar a la convivencia vial entre los
distintos actores, propendiendo a una interaccién respetuosay segura entre todos los usuarios de la via
publica, promoviendo una movilidad ordenaday segura, a partir del respeto a las normas de transito, la
solidaridad y la comprension entre los usuarios, asi como la responsabilidad individual por la seguridad
de uno mismoy de los demas.

11.4 Conclusiones sobre movilidad ciclista

La red geométrica de ciclovias de Esperanza es adecuada como base de un sistema de movilidad
activa, con avances concretos y una vision sustentable, pero ain incompleta y parcialmente funcional.
Para que sea verdaderamente efectiva, debera:

e Asegurar conectividad continua entre tramos.

e Mejorar la segregacion fisica.

e |ntegrarse con el sistema vial general bajo un enfoque de calle compartida y segura.

e Sostenerse con mantenimiento e inversién educativa permanente.

e |Implementar campanas informativas para educar a la poblacién sobre el uso adecuado de las
bicisendas y ciclovias.

En el Anexo al presente informe se adjunta el documento: Anexo V de la Resolucion 23/2018
Secretaria de Planificacion de Transporte - Lineamientos generales para la confeccion de Ciclovias y
Bicisendas. Este documento, establece directrices para incorporar la bicicleta como modo de
transporte urbano mediante infraestructura especializada que prioriza la seguridad, sostenibilidad y
eficiencia. El documento detalla criterios técnicos para la planificacion y disefio de redes de cicloviasy
bicisendas, integrandolas al ordenamiento vial y promoviendo su interaccién con otros modos de
transporte. Ademads, aborda aspectos legales, normativos y operativos necesarios para su
implementacion.
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12. DIAGNOSTICO Y CONCLUSIONES

El presente trabajo se desarrolldé con el objetivo de analizar en profundidad la problematica de la
movilidad urbana en la ciudad de Esperanza, partiendo de un enfoque integral que considera tanto las
condiciones de infraestructura como los habitos de desplazamiento de la poblacion. Para ello, se
llevaron a cabo multiples trabajos de campo, entre ellos relevamientos observacionales, encuestas a
usuarios, registros accidentologicos, analisis de puntos criticos de circulacion entre otros.

El abordaje adoptado permitio identificar las principales tensiones del sistema de movilidad local,
sus desafios actuales y las oportunidades de mejora a mediano plazo. A continuacién, se presentan
Fortalezas y Debilidades del sistema actual, obtenidas a partir de los resultados mas relevantes
obtenidos durante el estudio, y posteriormente unos lineamientos de acciones a mediano plazo en
materia de planificacion urbana, seguridad vial y sustentabilidad del transporte.

121 Fortalezas

> Escala urbana relativamente compacta y tiempos de viaje reducidos: La ciudad presenta
una configuracion espacial que permite recorrer gran parte del tejido urbano en menos de 10
minutos en modos motorizados y en menos de 30 minutos en bicicleta, lo que genera
condiciones favorables para promover la movilidad activa.

> Alta proporcion de viajes en modos individuales no contaminantes: El uso de bicicletas
alcanza niveles relevantes, lo que demuestra una predisposicion de la poblacién hacia
modos sostenibles si se cuenta con condiciones adecuadas de infraestructura y seguridad.

> Red vial estructurada: La trama urbana combina ejes longitudinales bien definidos con
avenidas de jerarquia, lo que facilita la orientacion y el disefio de ejes de calles
mayoritariamente rectos sin perdidas de continuidad, genera travesias urbanas con menores
riesgos viales. Sin embargo, existen sectores de tratamiento especial (Ruta 70, Parque de la
Agricultura, vias del FFCC, entre otros) que generan discontinuidades o barreras que deben
ser analizados.

> Presenciade infraestructura ciclista: Si bien parcial, existe una red de ciclovias que ha sido
aprovechada y aceptada por un porcentaje importante de la poblacién, con potencial de
ampliaciény consolidacion.

> Diversidad de equipamientos atractores de viajes: La localizacion de funciones urbanas
(educativas, administrativas, industriales) esta bien distribuida, permitiendo un patrén de
viajes multiples y una relativa descentralizacion funcional.

» Concienciainstitucionalytécnica: La realizacién de este estudio evidencia un compromiso
institucional por parte de la municipalidad con la planificacién estratégica de la movilidad
urbanay la disposicion para generar transformaciones sostenibles.

12.2 Debilidades

> Tendencia al crecimiento urbano extensivo y disminucién de la densidad: La expansién
acelerada de la mancha urbana con baja densidad poblacional genera mayores distancias de
viaje, aumento en el uso del vehiculo particulary encarece la provisiéon de servicios publicos,
incluidos los de movilidad. Esta tendencia se observa en crecimiento y es necesario
monitoreary repensar los préximos pasos para evitar profundizar problematicas de movilidad
no sostenible.

» Presencia de transito pesado en la trama urbana: La falta de una infraestructura de
circunvalaciéon obliga al transito de carga a compartir espacio con el transito urbano,
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12.3

elevando los riesgos viales, deteriorando la infraestructura y generando molestias en zonas
residenciales. Aunque la problematica no se solucionaria solo con esa infraestructura ya que
una cantidad significativa de viajes comienzan o terminan dentro de la ciudad, lo que obliga
a pensar en estrategias de ordenamiento y gestidon del transito pesado dentro del ejido
urbano.

> Problemas de seguridad vial: La significativa tasa de siniestralidad en motociclistas y

ciclistas, incumplimiento generalizado de normas (uso del casco, cinturén de seguridad,
respeto de ciclovias) y concentracion de accidentes en corredores criticos, permite pensar
que es necesario el disefio y rediseno de politicas publicas enfocadas en este flagelo social.

» Infraestructura ciclista fragmentada: Si bien existen ciclovias, su disefio fisico,

conectividad y continuidad es débil para consolidar una red segura y eficiente, lo que reduce
su efectividad como alternativa generalizada.

> Sistema de Estacionamiento medido: El control del sistema de estacionamiento medido es

actualmente ejecutado por personas fisicas como politica de inclusidn social lo que impide
tener informacion actualizada y sistematizada sobre la evoluciéon del mismo.

Lineamientos de accién para el mediano plazo

A partir del diagndstico realizado, se proponen los siguientes lineamientos estratégicos para orientar
las politicas publicas de movilidad urbana en el mediano plazo en la ciudad de Esperanza. Estas
acciones buscan consolidar los aspectos positivos detectados, corregir las debilidades estructurales 'y
avanzar hacia un sistema de movilidad mas seguro, equitativo y sostenible:

Reestructuracion funcional del transito pesado: Disefiar e implementar un esquema
combinando de estrategias que abarquen aspectos de gestion e infraestructura, como la
concrecién de una circunvalacién, playa de estacionamiento y desvios operativos,
acompanadas con acciones de gestion como restricciones horarias, corredores obligatorios,
zonas de carga/descarga, priorizando la seguridad y la convivencia con el transito local. La
potenciacién de un Parque Logistico para la consolidaciéon y desconsolidacion de la carga de los
vehiculos, asociado al Parque Industrial (en la actualidad sub ocupado) puede colaborar con la
disminucién de la circulacién de vehiculos pesados dentro de la ciudad. La creacién de un
registro municipal de empresas de transporte con base en la ciudad facilita el ordenamiento y
control en puntos de conflicto especificos.

Jerarquizacion de lared vial urbana: Avanzar en la definicién y organizacién funcional de lared,
estableciendo ejes troncales y circuitos secundarios que favorezcan la circulacién fluida y
segura, evitando la sobrecarga en arterias sensibles y permitiendo una mejor distribucién de los
flujos.

Consolidacién de una red ciclista continua y segura: Redisefiar y ampliar la infraestructura
ciclista, integrando las ciclovias existentes en una red conectada y protegida. Priorizar la
conexion entre barrios periféricos y el centro, zonas educativas y polos laborales, incorporando
criterios de accesibilidad, iluminaciéon y mantenimiento permanente. La ciudad necesita revisar
la funcionalidad de su red de ciclovias, priorizar corredores seguros y mejorar la infraestructura
para modos activos. Se sugiere incorporar criterios de disefio seguro, como separadores fisicos,
mejoras en intersecciones y cruces con prioridad ciclista. Por otra parte, debe integrarse la
movilidad ciclista al planeamiento urbano general, articulando con estacionamientos,
transporte escolar y planificacion del transito pesado.
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¢ Mejora integral de la seguridad vial: fortalecer los programas de seguridad vial combinando
fiscalizacion efectiva, infraestructura segura (intersecciones, sefalizacion, cruces peatonales),
y campafas de concientizacion sostenidas en el tiempo, con especial foco en motociclistas y
ciclistas, los actores mas vulnerables de la via publica. También se propone revisar el uso del
espacio vial en zonas de conflicto, como cercanias a escuelas o instituciones, donde estacionar
en doble fila sigue siendo una practica comuny peligrosa.

e Gestion territorial del crecimiento urbano: Articular politicas de movilidad con planificacion
delsuelo urbano, promoviendo densificacién equilibrada, usos mixtos y centralidades barriales.
Esta integracion permitira reducir la dependencia del automavil y favorecer los modos activos
en la vida cotidiana.

¢ Sistemade monitoreoy evaluacion continua: Establecerindicadores periddicos de movilidad,
seguridad vial, uso modal y satisfaccion ciudadana, para evaluar los impactos de las politicas
implementadas y ajustar las estrategias en funcién de los resultados obtenidos.

e Transporte publico de pasajeros: Si bien por el momento no se recomienda la implementacion
inmediata de colectivos urbanos, dado el bajo nivel de demanda, las distancias recorribles con
modos activos y la fuerte cultura ciclista, el crecimiento sostenido de la ciudad obligara en el
mediano plazo a considerar contar con un servicio de TPP, que debera tener un perfil social.

¢ Sistema de Estacionamiento medido: Plantear estrategias de modernizacion tecnoldgica del
sistema (parquimetros inteligentes para el pago y la gestidn de los espacios) de manera gradual
e integradora, combinando innovacién con preservaciéon del empleo y la funcién social de los
trabajadores. Como aportes se sugiere realizar una revision tarifaria progresiva o mecanismos de
incentivo para usos de corta duracion y mayor rotacion vehicular.

12.4 Conclusiones

El estudio ha establecido una base soélida para la planificacion y gestion de la movilidad en
Esperanza. Sin embargo, la implementacion de las recomendaciones dependera de una colaboracion
efectiva entre las autoridades locales, los actores clave y la comunidad. Solo asi se podra transitar hacia
un modelo de movilidad que promueva la sostenibilidad, la seguridad y la inclusién, asegurando una
mejor calidad de vida para los habitantes de la ciudad.

El estudio realizado sobre la movilidad urbana en la ciudad de Esperanza ha permitido obtener un
diagndstico integral que revela patrones de desplazamiento, problematicas y oportunidades de mejora.
El analisis se basoé en la recopilacion de datos de campo, el estudio de la normativa vigente, el analisis
de la evolucién de la mancha urbana y la observacién del comportamiento de los usuarios de la via
publica.

El estudio concluye que la ciudad de Esperanza se encuentra en un momento oportuno para
implementar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) que transforme los desafios actuales en
oportunidades de desarrollo. ELl PMUS debe basarse en un enfoque integral que priorice la movilidad
activa, la seguridad vial, la accesibilidad universal, la proteccidon del medio ambiente y la participacion
ciudadana. La implementacion del PMUS permitira a Esperanza transitar hacia un modelo de movilidad
mas eficiente, seguro, sostenible e inclusivo, asegurando una mejor calidad de vida para sus habitantes.
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