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1. CONSIDERACIONES GENERALES

El crecimiento demografico que ha tenido la zona oeste del Gran San Juan, ha ido
acompafiado de un incremento similar del transito, volviéndose cadtico y con alto riesgo de
accidentes. Varias modificaciones que se han realizado en los ultimos afios, parecen no
haber seguido el ritmo de incremento de demanda. Se han publicado distintas iniciativas de
mejoras que implicarian importantes inversiones econémicas, por lo que de llevarse adelan-
te, dichos proyectos se concretarian a largo plazo. En esta propuesta se ha estudiado el
desempefio del transito en la Av. Libertador Gral. San Martin Oeste, a fin de evaluar alterna-
tivas de optimizacion que sean factible aplicar en el corto y mediano plazo.

Se aplicaron a este corredor distintas variantes de funcionamiento, analizando los
resultados para las condiciones que se plantearon, con las consecuentes mejoras o compli-
caciones que generaron las distintas propuestas. Estas acciones contribuyeron a conformar
lineamientos para mejorar el nivel de servicio (medida de la comodidad con que esta ope-
rando la via) y aumentar la capacidad de la via. Los resultados seran transferidos a reparti-
ciones gubernamentales que desarrollan actividades vinculadas con el transito.

Para estudiar el funcionamiento de esta importante arteria, fue necesario cuantificar
el transito en las condiciones reales de funcionamiento. También se evaluaron los distintos
factores que intervienen en el comportamiento del flujo vehicular, factores que estan ligados
a las caracteristicas fisicas de las vias, del parque automotor y del conductor. El trabajo se
concentrd en el estudio de las intersecciones conflictivas del tramo, entre calles Rastreador
Calivar y Urquiza.

Las tareas se desarrollaron con el apoyo de un modelo simulador de transito, que ya
fue usado en proyectos anteriores realizados en la EICAM, conforme a las caracteristicas
locales de la geometria de las vias, del parque automotor y del comportamiento de los con-
ductores. Esta y otras herramientas se usaron en esta nueva etapa para estudiar el compor-
tamiento del transito en el corredor, a fin de proponer soluciones que mejoren su funciona-
miento, mejorando la calidad de servicio de la via y minimizando el riesgo de accidentes.

Este proyecto brindé la oportunidad de formar recursos humanos, no solo de docen-
tes sino también de estudiantes, ya que se conto con la participacion de alumnos avanzados
de la carrera de Ingenieria Civil.
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Figura N°2: Vista hacia el este de la Av. Libertador
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1.1 Objetivos del estudio

- Identificar las caracteristicas fisicas, de circulacion y de sefalizacién de la arteria.
- Realizar propuestas que conduzcan a mejorar el funcionamiento la arteria.
- Disminuir el riesgo de accidentes de transito.

1.2 Descripcion del proyecto

El proyecto trata sobre el analisis de circulacion del flujo vehicular sobre la arteria en
diferentes condiciones.

Mediante el empleo de herramientas modernas, se cuantifican los puntos conflictivos
gue se producen en la arteria, con el propdsito de hallar en forma &gil posibles soluciones a
los problemas de congestion y de accidentes que se producen. Para recrear las condiciones
de circulacion, se incorporan las caracteristicas locales de las vias, del transito y del conduc-
tor. Se trabaja con el volumen y composicion de vehiculos que circulan por las vias en estu-
dio, y con el flujo de peatones que las atraviesan, obtenidos de censos directos en las horas
de mayor congestion, o mediante proyecciones cuando se estudian situaciones a futuro
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Figura N° 3: Vista de la Av. Libertador y el cruce con la Av. de Circunvalacion

Los relevamientos incluyeron namero, ancho y uso de carriles, pendientes, longitud
de tramos entre intersecciones, fases y ciclos semaféricos, zonas para estacionar, recorrido
de colectivos y puntos de parada, velocidades y caracteristicas de los vehiculos. En las ho-
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ras mas congestionadas se midié volumen y composicién vehicular, movimientos rectos y de
giro, maniobras de estacionamiento, tiempos de parada de colectivos, bloqueos de carriles
por detencion en doble fila, etc.

Con los datos de circulacion en horas pico, datos geométricos y de sefializacion de
las vias, caracteristicas de los conductores y del transito, se introdujeron variantes en la cir-
culacion a fin de conformar propuestas de mejora.

2. ACTIVIDADES REALIZADAS
2.1. Recopilacion de datos sobre las caracteristicas fisicas de las vias

Las caracteristicas geométricas de las vias se obtuvieron a través documentacion del
proyecto facilitada por las reparticiones y de relevamientos en campafia. Se midieron anchos
de calzadas, canteros centrales, anchos de veredas, etc. Se midieron seméaforos, se regis-
traron sefiales verticales y la demarcacion horizontal. Se relevaron lineas de detencion, de-
marcacion, lineas de separacion de carriles, sefiales de prohibicion de estacionamiento, etc.

Carriles: Se considera el numero de carriles de cada tramo, como asi también su
ancho. Los carriles de la via estudiada funcionan para uso irrestricto, es decir sirven para
cualquier movimiento y no hay carriles exclusivos para colectivos, taxis 0 autos particulares
con mas de un ocupante.
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Figura N° 4: Perfil de obra de la seccién comprendida entre Urquiza y Fray J.S.M. de Oro

Pendiente: De acuerdo a las caracteristicas topograficas del valle donde se encuen-
tra la ciudad, se tomé un valor aproximado de pendiente del 1% ascendiendo hacia el oeste,
y se considerd una pendiente aproximadamente nula de sur a norte.

Geometria: Se realizaron relevamientos de la geometria de las vias incluidas en es-
te trabajo. La Figura 6 muestra la geometria de una interseccion.

2.2. Caracteristicas de los vehiculos

Tipos de vehiculos: Se adoptaron cuatro tipos: Automéviles (particulares o de alqui-
ler), camiones, colectivos.
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Largo de los vehiculos: Se toma el largo de paragolpes a paragolpes. Para calcular
la longitud efectiva en una cola detenida o la longitud de una estacién de parada de colecti-
VOS, se agrega una distancia de 0.90m a este valor.

El valor adoptado surgio de promediar las longitudes medidas u obtenidas de catalo-
go para cada tipo de vehiculo.

VEHICULO LARGO
(mm)
1 Auto 4270
2 Autos de alquiler 4250
3 Colectivo 9330
4 Camioén simple 10135

Figura N° 5: Longitudes de cada tipo de vehiculo
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2.3. Caracteristicas de los conductores

Se trabaj6 con las determinaciones realizadas en trabajos anteriores, en los que se
midieron velocidades, tiempos de reaccion, separacion entre vehiculos, rapidez para cam-
biar de carril, etc. En cuanto a la familiaridad con el recorrido, los horarios de mayor interés
son netamente de entrada o salida del trabajo, por lo que se considera que la mayoria de los
conductores estan familiarizados con el recorrido. Se adoptd un 90% de conductores familia-
rizados con el recorrido.

Intervalo critico: En una interseccién sin semaforizar, un vehiculo que desea cruzar
la interseccidn 0 uno que necesita girar a la izquierda con transito en sentido contrario, debe
aguardar un hueco entre dos vehiculos para poder ejecutar la maniobra. Para cada tipo de
conductor, existe un tiempo minimo entre el paso de dos autos que impiden la maniobra, a
partir del cual el conductor se arriesgara a realizar la maniobra de cruce o de giro a la iz-
quierda. En trabajos anteriores se hicieron filmaciones para distintas intersecciones sin se-
maforizar congestionadas y se midieron los distintos intervalos de tiempo entre dos vehicu-
los, a partir de los cuales los conductores que querian girar o cruzar se decidian a efectuar
la maniobra. De la forma ya descripta se definié un intervalo minimo para cada tipo de con-
ductor. Estos valores dependen del tipo de conductor, del tipo de sefal (Pare o Ceda el Pa-
s0), y del numero de carriles a cruzar.

2.4. Colectivos

La informacion se obtuvo de la consulta a los organismos pertinentes y de las medi-
ciones realizadas en coincidencia con la ejecucién de censos.

En la Av. Libertador se midié cantidad de detenciones, tiempos de detencién y acu-
mulacion de colectivos detenidos. Se registraron demarcaciones existentes relativas a lineas
de detencion u otras.

En las paradas de colectivos se midi6 la localizacién, que es la distancia desde la li-
nea de detencion del tramo a la linea de detencion del colectivo. Generalmente la linea de
detencion del colectivo no estaba marcada, como tampoco la longitud reservada para la de-
tencion de los colectivos. En estos casos se adoptdé como linea de detencion un promedio
aproximado del punto donde se detenian los colectivos, producto de la observacion visual de
un operador. La longitud de detencién se adopt6é en funcién del méximo numero de colecti-
VOS que se registraron detenidos simultdneamente, sumando la longitud adoptada para este
tipo de vehiculo mas tres pies por unidad, de acuerdo a la separacion aproximada que se
observé entre los colectivos detenidos. A fin de que los colectivos ingresen a la parada, se
prevé una distancia adicional a la de acumulacion de 6mnibus, donde no se debe permitir el
estacionamiento, aunque a veces esto no se respeta en la practica. En ocasiones se detec-
taron vehiculos estacionados sobre la misma parada, situacion que provocaba que los mi-
cros se detuvieran en doble fila. Otras veces el colectivo se detenia muy alejado del borde
de la vereda, pudiendo hacerlo méas cerca.

El tiempo de detencion de cada colectivo, para descargar y/o cargar pasajeros, se
midid junto con los censos de volumen y composicion. También se registraron los colectivos
vinculados a esa parada, pero que no se detenian por no tener pasajeros para descargar o
recoger.
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Figura N° 7: Parada de colectivos, medicion de tiempos de detencion y cola

2.5. Estacionamientos

De las zonas de estacionamiento, se midié ubicacién y longitud. Se midio la cantidad
de maniobras (frecuencia horaria), ya sea para estacionar o para abandonar el estaciona-
miento.

2.6. Censos de volumen y composicion del transito

A efectos de determinar los periodos con mayor circulacion vehicular se hizo un cen-
so volumétrico en tres intersecciones significativas, como son la interseccién con calles
Meglioli (oeste), Paula Albarracin de Sarmiento (intermedia) y Urquiza (este). Los censos se
hicieron en cuatro franjas horarias, separadas en fracciones de 15 minutos:

-7.00a9.00 hs

-12.00 a 14.00 hs

- 16.00 a 18.00 hs

- 20.00 a 22.00 hs

En estos censos no se distinguié la composicion vehicular, como asi tampoco los
porcentajes de giro y de movimiento recto en las intersecciones.

En las tres intersecciones, el mayor volumen se produjo al mediodia, entre las 13 y
las 14 horas. Determinado el rango con mayor demanda se realizaron censos de volumen y
composicion en las intersecciones (vehiculos ligeros, camiones, colectivos, vehiculos de
alquiler, motos vy bicicletas) y se midieron paradas de colectivos, maniobras de estaciona-
miento y cantidad de peatones.
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Figura N° 8: Intersecciones censadas

Las intersecciones censadas fueron:
- Urquiza
- Matias Zavalla
- Paula Albarracin de Sarmiento
- Lateral Este Av. Circunvalacion
- Lateral Oeste Av. Circunvalacion
- Del Bono - Mansilla
- Roger Balet
- Fray Justo Santa Maria de Oro
- Hipdlito Yrigoyen
- Mariano Moreno - Vieytes
- Manuel Zavalla
- Meglioli
- Boulogne Sur Mer
- Santo Domingo
- Rastreador Calivar

Simultdneamente con el censo vehicular, se midi6 el flujo de peatones que cruzaba
las intersecciones, y que no result6 significativo en el periodo seleccionado.

2.7. Procesamiento de los datos

Los datos censales, de las caracteristicas fisicas de las vias, de la sefializacion, de
los colectivos, etc., fueron procesados en gabinete.

En los censos se midié volumen y composicion vehicular para cada movimiento de
cada acceso (movimiento recto, de giro a la derecha y de giro a la izquierda). La medicion se
separé en periodos de 15 minutos cada uno.

Las mediciones de campafia se pasaron a una planilla como la de la Figura 9. Con
estas planillas se determinaron los 15 minutos mas cargados.
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' Interseccin: Av. Libertador y Del Bono Horario: 13:15 2 13:30

Acceso:0aE Cantidad de ve2icelos Accese:SaN Cantidad de vehizulos
7 Total Toul
Mevimieate 6;: Derecko ] Giro Der. . Movimlento Girolzq. | Dereche | Gire Der, ’
Mozos ¥ bicicietas 0 22 i 33 Motos y bicicietas 0 2 10 12
Vehiculos ligercs 1 194 8 203 Vehiculos ligeros 11 11 42 54
Vehiculos de alquiler 0 i0 o i0 Vekiculos de alqeiler i 9 5 o
Colectivos 0 5 0 5 Colectivos 0 ) 0 c
5 simple 0 3 o 3 Xp timple 0 0 0 0
¥p sem) 9 < B ¢ ¥ sas0l e ¢ 0 0
¥p cen scoplads 0 0 2 N ¥p con acoplade 0 0 0 c
Total i 213 9 243 Total 12 i3 57 8
Accesor Ea 0 Cantidad de yvehicwlos AccesoiNa s Cantidad do vehiculos
otal

Movimmato 6,':' Derecho | Ouro Der, Lo Movimiento QOiro l2q, | Derecho | Giro Der ol
Motot y bicicletas o +0 ) 8% Motod y biciclotas ¢ 0 0 0
Veliculos ligeros 49 07 4 N Vehiculos ligeros ¢ ) 0 ¢
Vehiculos de alquiler 4 7 2 i3 Vahiculos de alguiler ¢ < 0 ¢
Colectivos 0 8 0 ) Colectivos [ 0 0 [
¥p nimple 0 1 i 3P simple ¢ 3 0 0
¥ semd 0 ol o 0 V. s050) 0 0 0 )
Yo coa acoplade 0 0 0 ¢ \p con acoplade 0 0 0 c
Tetal 61 283 4 358 Tata) ¢ 0 0 0

Totales para Hora Pico
Vb, Ligeros y de Alguier | Motos y Bicssletas | Camicnes | Coleerives | Tow
e
586 | 91 L 3 | 13 |9

Figura N°9: Planilla de determinacion de los 15 minutos més cargados

Como en la determinacion de los 15 minutos més cargados se encontrd que los valo-
res eran bastante similares para los cuartos de hora comprendidos entre las 13 y las 13.15
hs, y entre las 13.15 y las 13.30 hs, se trabajé con ambas fracciones horarias. La cantidad
de vehiculos por hora ingresados en cada interseccion, fue el valor de los quince minutos
multiplicado por cuatro. Por un lado se trabajé con el cuarto de hora comprendido entre las
13.00 y las 13.15, y por otro se trabajo con el cuarto de hora comprendido entre las 13.15y
las 13.30. Con esto se busca tener en cuenta el periodo méas cargado dentro de la hora pun-
ta, y a la vez no verse afectado por las posibles diferencias del factor de hora pico que pu-
diera haber entre las distintas intersecciones.

En el esquema ya se ha realizado un procesamiento primario de los conteos manua-
les y se han volcado, para cada movimiento, la cantidad de cada tipo de vehiculo. También
se da la cantidad total de cada tipo de vehiculo para cada acceso y la cantidad total de
vehiculos para cada acceso.

El soft de simulacion usado no incluye motos y bicicletas dentro de los tipos de
vehiculos que ofrece, por lo que fueron incorporadas a razén de un promedio de 5 bicicletas
y/o motocicletas por vehiculo ligero. Dicha equivalencia se obtuvo de trabajos anteriores,
como resultado de comparar el nivel de servicio calculado para distintas intersecciones, con
la situacion real observada en las mismas.

De los datos geométricos obtenidos, se cuenta con la distancia entre las interseccio-
nes (coordenadas de los nudos que representan las intersecciones) y el nimero, ancho y
uso de carriles. Las pendientes longitudinales se conocen de las curvas de nivel de la carta
topografica de la ciudad de San Juan elaborada por la Direccion Provincial del Catastro.

En las intersecciones semaforizadas, se midieron tiempos de fases y de ciclo con
cronometro. Se midio la duracion de cada una de las fases de cada uno de los accesos,
debiendo dar la suma de cada acceso el tiempo de ciclo de esa interseccién. La duracion y
la distribucion de las fases en una interseccion son de gran importancia en el nivel de servi-
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cio, por lo que en algunos casos puede lograrse una sustancial mejora con una adecuada
regulacién semaforica.

Fases semaféricas
Interseccion: Av. Libertador y Calle Urquiza [Tiempo:
Datos de la interseccion: [Tiempo de Ciclo:
Operador: Ordufia y Videla de Oro Fecha: 26/08/14 |Dia: Martes |Horario.
Sentido Primera medicion Segunda medicion Tercera Medicion
Verde Ambar Rojo Verde Ambar Rojo Verde Ambar Rojo
SN 18,15 20,23 99,33 18,23 20,26 99,16 18,24 20,38 99,16
NS 18,48 19,97 99,07 18,73 20,38 99,6 18,46 20,12 99,42
E O 28,4 30,13 98,88 28,39 30 98,99 28,49 30,22 99,18
OE 21,27 22,85 99,33 20,96 22,77 99,23 21,05 22,86 99,32

Figura N° 10: Mediciones semafdricas en una interseccion

Para cada parada de colectivos se determiné el tiempo promedio de detencion para
recoger y/o descargar pasajeros, cantidad maxima de colectivos detenidos simultdneamente
y porcentaje de colectivos que no se detenian.

En las planillas de estacionamiento se indicé para cada caso la longitud para esta-
cionar, se volcaron las maniobras que se produjeron durante el relevamiento y se promedio
su duracién. También se registraron casos de detenciones en doble fila.

2.8. Incorporacion de los valores al software
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Figura N°11: Esquema de las vias estudiadas

Se incorporaron al software los datos procesados en gabinete, y otros datos obteni-
dos de investigaciones anteriores. En términos generales estos valores son:

- Volumen: Cantidad de vehiculos que ingresan por los nodos de acceso a la red, porcenta-
jes de giro a la derecha, movimiento recto y giro a la izquierda.

- Composicién vehicular: Vehiculos ligeros, camiones, colectivos, vehiculos de alquiler, mo-
tos y bicicletas.
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- Caracteristicas de los vehiculos: Tipo de vehiculo, largo, nimero promedio de pasajeros,
factor de separacion, cambios en la aceleracidn, valores de aceleracién y deceleracion,
composicién porcentual de cada tipo de vehiculo.

- Caracteristicas de los conductores: Tipo de conductor segun su agresividad, familiaridad
con el recorrido, velocidad de flujo libre, tiempos de percepcion y reaccion, separacion entre
vehiculos, intervalo critico de tiempo entre dos vehiculos que cruzan para atravesar una in-
terseccién, duracion del cambio de carril, anticipacion con que cambian de carril ante un
obstaculo o un vehiculo mas lento, anticipacion con la que busca el carril mas conveniente
cuando va a hacer un giro; todo esto segun el tipo de conductor.

- Caracteristicas fisicas de las vias: Tramos, nimero y ancho de carriles, pendientes, sefia-
les, seméforos, ubicacién de la linea de detencién, canalizaciones, carriles de giro, paradas
de colectivos, recorridos de colectivos, estacionamiento, peatones, tipo y estado del pavi-
mento (asfalto u hormigoén, seco o mojado).
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Figura N°12: Carga de porcentajes de giro para una interseccion

2.9. Situacion observada

En términos generales, el acceso sufre severas congestiones en las horas de mayor
demanda, con importantes colas en los semaforos, y si se produce algun incidente o una
detencién en doble fila, el problema se agrava aun mas. De la observacion visual durante
las tareas de campafia de los censos y del posterior analisis de los resultados en gabinete,
se detecta que el mayor grado de congestiéon en la Av. Libertador se produce, como ya se
menciond, entre las 13.00 y las 13.30 horas.

La modificacion mas reciente del corredor se realizd entre Rastreador Calivar y Fray
Justo Santa Maria de Oro; consistié en un ensanche de la calzada, colocando tres carriles
hacia el oeste, ya que es el sentido con mayor concentracion de transito, y manteniendo dos
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carriles hacia el este (si bien el transito a lo largo del dia es similar en ambos sentidos, en
las horas pico estd mas concentrado hacia el oeste). El cantero central se redujo a una pe-
quefio veredin montable y esta permitido estacionar. En esta seccion se observan los mejo-
res resultados para las horas laborables. No obstante, hay aspectos para mejorar en lo rela-
tivo a los cruces peatonales. Por otra parte, si bien no se hicieron mediciones los dias feria-
dos, se observaron congestiones importantes en el trdnsito hacia el este (dos carriles) en la
tarde — noche de los dias feriados.

Figura N°13: Av. Libertador entre Rastreador Calivar y S.M. de Oro

Hacia el este de Fray Justo Santa Maria de Oro se produce la situacion mas conflicti-
va en la interseccion con Calle Del Bono, con importantes colas. Desde ahi hasta Urquiza, la
arteria sigue muy cargada, con importantes colas en los semaforos. Las detenciones en do-
ble fila producen congestiones significativas.

Figura N°14: Congestion en Libertador

Se resumen los siguientes aspectos de las observaciones de campafia:
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- Una parte importante de las intersecciones semaforizadas estaban saturadas, ya
que parte de los vehiculos detenidos debian esperar mas de un ciclo para poder avanzar.

- Los tiempos de ciclo de los semaforos de la arteria no hacian posible su sincroniza-
cion.

- La secuencia de fases de los semaforos no era la mas conveniente.

- La asignacion de tiempos de verde no guardaba relacion con la demanda vehicular.

- Se detectaron demoras significativas en las calles transversales de las interseccio-
nes sin semaforizar.

- No se respeta la prohibicion de estacionar en lugares clave.

- Son frecuentes las detenciones en doble fila.

- En general no se observaron cordones no montables en bordes de ataque.

- Algunos peatones hacian mal uso de la calzada.

- Salvo en la seccién de tres carriles hacia el oeste y dos hacia el este, la demarca-
cién de la calzada en general esta borrada o es poco visible.

ool d

Figura N° 16: Peatones cruzando fuera de la zona peatonal
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Figura N° 17: Escasa demarcacion de sendas peatonales y lineas de detencion

Figura N° 18: Visibilidad insuficiente

2.10. Realizacién de andlisis en las condiciones existentes

La informacion relevada se carg6é e hizo correr en el programa de simulacion, regis-
trandose situaciones similares a lo observado en campafa. También se realiz6 el analisis de
capacidad y nivel de servicio con la metodologia del Manual de Capacidad (HCM) de la
Transportation Research Board.

Ejemplos de simulaciones en diferentes intersecciones de la Av. Libertador.
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Figuras N° 19: Interseccion relevada en Av. Libertador y Av. Paula A. Sarmiento
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Figuras N° 20: Av. Libertador y Av. Paula A. Sarmiento mejorada
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Figuras N° 21: Interseccion relevada en Av. Libertador y Del Bono
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Figuras N° 22: Av. Libertador y del Bono mejorada
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Figuras N° 23: Interseccion relevada en Av. Libertador y Fray Justo Santa Maria de Oro
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Figuras N° 24: Av. Libertador y Fray Justo Santa Maria de Oro mejorada

2.11. Analisis y discusidn de posibles alternativas de mejora

Mediante el analisis de los parametros y su comparacion cualitativa con la situacion
existente, se discutié qué efectos podian tener determinadas modificaciones en las vias, a
fin de tener una estimacion previa del comportamiento del transito para el nuevo esquema.
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Entre las posibles soluciones se planteo:

- Extender a todo el tramo el esquema de tres carriles hacia el oeste y dos hacia el
este.

- Mantener dos carriles por sentido con un carril central para giros a la izquierda.

- Hacer el carril central reversible segun la hora del dia, con la debida sefalizacion
luminosa.

- Prohibir el estacionamiento y materializar tres carriles por sentido, al menos en los
sectores mas criticos.

- En cualquiera de los casos anteriores:

- Ajustar los ciclos semaféricos y la asignacién de tiempos de verde.

- Reubicar algunas paradas de colectivos y en los casos en que sea posible crear
darsenas de detencion.

- Eliminar giros a la izquierda.

En muchas ciudades se establecen carriles especiales para transporte publico, o
también para vehiculos particulares que lleven mas de un ocupante, lo cual contribuye a
desalentar el uso de autos particulares con un ocupante.

Por otra parte, se considera preferible que la separaciéon central sea montable, al
menos en los bordes de ataque, ya que si eventualmente un vehiculo muerde el cordén,
serd menos probable que el conductor pierda el dominio del automavil.

- L ’,\E" =1 "‘ -’.’_Q _; -._‘;v
Figura N° 25: Cordones no montables

Calles transversales: Se podria mejorar el funcionamiento en muchas de ellas, de-
marcando adecuadamente la interseccion y aprovechando espacio que no se utiliza. Por
ejemplo en la interseccién de Paula A. de Sarmiento, del lado sur de la interseccién hay una
parte de banquina sin asfaltar, que se puede aprovechar para ensanchar la calzada de la
transversal, prohibiendo el estacionamiento en las inmediaciones de la interseccion. A su
vez debe disefarse una adecuada canalizacién para girar a la derecha, con un radio que
atenue el angulo de giro. Analogamente, del lado norte hay un sobre ancho de vereda, pre-
visto para un futuro ensanche. Algo similar se observa en la interseccion con Del Bono, don-
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de también se encuentra una banquina sin asfaltar. También se producen largas colas en la
esquina con Urquiza, donde se desaprovecha el espacio por falta de demarcacion; y ade-
mas se podria ensanchar el acceso del lado sur, usando parte del sobre ancho de la vereda.

L~ - —

Figura N° 26: Paula A de Sarmiento al sur de Av. Libertador

Figura N° 27: Urquiza al norte de Av. Libertador

2.11. Realizacion de simulaciones sobre las vias con ajustes en las condiciones

El mejor comportamiento se obtuvo colocando tres carriles por sentido en las inme-
diaciones de las intersecciones mas conflictivas, antes y después de la interseccion. Para
esto es necesario prohibir el estacionamiento en estas zonas, con una adecuada transicion,
demarcacion y sefializacion. Las paradas de colectivos, estaran también fuera de estos es-
pacios. En todas las alternativas los seméforos se ajustaron a ciclos de 100 segundos, res-
petando tiempos minimos de fase que permitan el cruce seguro de los peatones.

La alternativa de tres carriles hacia el oeste y dos hacia el este también arroja bue-
nos resultados, aunque podria mejorarse si se prohibiera el estacionamiento del lado sur en
las inmediaciones de las intersecciones conflictivas.
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La alternativa de carriles reversibles es equivalente a poner 3 carriles por sentido.
Requiere de muy buena sefializacion. El principal inconveniente es que podria confundir al
usuario.

La variante de mantener dos carriles por sentido con un carril central para giros a la
izquierda mejoro, principalmente por el ajuste de los semaforos. En este caso la semaforiza-
cién se analiz6 previendo una fase especial para los giros a la izquierda desde Libertador y
colocando distribuidores para giro a la izquierda en el carril central.

Los mejores resultados se obtuvieron con tiempos de ciclo (tiempo entre el inicio de
verde para una fase y el inicio de verde de la misma fase nuevamente) de 100 segundos,
con una sincronizaciéon a 50km/h, favoreciendo el movimiento de este a oeste, que para el
horario analizado es el de mayor demanda.

Los tiempos de cada fase se ajustaron a fin de mejorar el nivel de servicio para cada
interseccidn, pero tratando de afectar lo menos posible la sincronizacion.

ALTERNATIVA 2.2

Figura N°28: Variante de semaforizacion con fase especial de giro a la izquierda para
los movimientos de la Av. Libertador para el caso de la variante con carril central para giro a la
izquierda

En el caso de la semaforizaciéon con los tres movimientos de un acceso (recto, giro a
la derecha y giro a la izquierda) simultaneos en una misma fase, la secuencia de fases pro-
cura disminuir riesgos de colisiones entre el final de una fase y el comienzo de la siguiente;
por ejemplo, al finalizar la fase 1 (oeste-este), si un vehiculo atraviesa la interseccion a des-
tiempo, y otro que circula hacia el sur arranca anticipadamente, es menos probable que se
produzca un incidente en este caso, que en el caso que la fase 2 hubiera sido la correspon-
diente al movimiento hacia el norte.
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Figura N°29: Carga de los tiempos de un seméaforo en una interseccién
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Figura N°30: Carga de los datos de una parada de colectivo

2.12. Niveles de Servicio (NS)

Como ya se dijo, el NS es una medida de la comodidad con la que opera la via, con
una calificacion que va desde “A” (el mejor) hasta la “F” (el mas desfavorable). A continua-
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cién se expone un resumen de los resultados en la situacién de trabajo actual y con las al-
ternativas de mejora planteadas. Se ofrecen resultados promedio de todos los accesos que
concurren a cada interseccion.

Las alternativas representan:

- Situacion actual: Los analisis arrojan resultados muy similares a los observados. La circu-
lacién es bastante fluida en la seccion entre Rastreador Calivar y Santa Maria de Oro (tres 'y
dos carriles). Hacia el este se observan congestiones importantes en las intersecciones con-
flictivas.

- Alternativa 1: Continuacion del esquema de dos carriles hacia el este y tres hacia el oeste,
en el resto del tramo. Ajuste en la semaforizacién con los tres movimientos simultaneos (en
una misma fase) para cada acceso.

- Alternativa 2: Tres carriles por sentido en las adyacencias de las intersecciones mas con-
flictivas. Ajuste en la semaforizacién con los tres movimientos simultdneos (en una misma
fase) para cada acceso.

- Alternativa 3: Dos carriles por sentido con carril especial para giros a la izquierda. Ajuste en
la semaforizacion con fase especial para los giros a la izquierda desde la Av. Libertador.
Esta alternativa se aplic6 desde Fray Justo Santa Maria de Oro hacia el Este, manteniendo
el esquema de la alternativa 1 hacia el oeste.

Tabla N°1: Niveles de Servicio para las distintas intersecciones.13:00 a 13:15hs.

Interseccién Estado actual | Alternatival | Alternativa 2 | Alternativa 3
Urquiza E C C D
Matias Zavalla D C B C
Paula A. de Sarmiento | F D C E
Lat. Este Av. Circunva- | F D C E
lacion

Lat. Oeste Av. Circun- | F D C E
valacion

Del Bono F D C E
Roger Balet D C B C
Fray J. Sta. Maria de | D C B C
Oro

Hipdlito Yrigoyen E C C D
Mariano Moreno E C C D
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Manuel Zavalla E C C D
Meglioli E C C D
Boulogne Sur Mer D C B C
Sto. Domingo D B B C
Rastreador Calivar E C C D
Tabla N°2: Niveles de Servicio para las distintas intersecciones.13:15 a 13:30hs.
Interseccién Estado Actual | Alternatival | Alternativa 2 | Alternativa 3
Urquiza E D C D
Matias Zavalla D C B C
Paula A. de Sarmiento | F D C E
Lat. Este Av. Circunva- | F D C D
lacion
Lat. Oeste Av. Circun- | F D C E
valacion
Del Bono F D C E
Roger Balet E C C D
Fray J. Sta. Maria de | E C C D
Oro
Hipdlito Yrigoyen E C C D
Mariano Moreno D C B C
Manuel Zavalla E D C D
Meglioli D B B C
Boulogne Sur Mer D B B C
Sto. Domingo C B B B
Rastreador Calivar D C B C
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Como puede apreciarse, con las tres propuestas mejora el nivel de servicio, siendo
mejores los resultados de la alternativa 2.

2.13. Proyeccion de datos a futuro

Los datos se proyectaron a 10 afios, tomando un indice de crecimiento anual del 3%,
valor comunmente aceptado para el crecimiento del transito. Este crecimiento podria ser
menor si se trabaja en medidas para desalentar el uso de vehiculos con un ocupante, a fa-
vor del transporte con alta ocupacién de pasajeros. Se aclara que, segun los planes de
desarrollo en los organismos oficiales tendientes a regular el uso del suelo, es dificil realizar
una proyeccion precisa sobre el transito que se podria desarrollar por futuros emprendimien-
tos.

Se trabaj6 sobre los datos usados para la simulacién con propuestas de mejoras en
las condiciones actuales, incrementando la cantidad de vehiculos. Con el nuevo flujo vehicu-
lar y con las mismas mejoras planteadas para el caso anterior, se analizé el comportamiento
del transito a lo largo de la Av. Libertador.

Con la tasa de crecimiento asumida, la solucion de tres carriles por sentido funcion6
aceptablemente. Teniendo en cuenta el ancho de la zona de camino de la avenida entre
lineas de edificacion (aprox. 30m), podria plantearse un perfil con tres carriles por sentido de
algo mas de 3m de ancho cada uno, un separador fisico entre sentidos similar al que se
tiene en la parte mas nueva, veredas del orden de 3 m de ancho, y estacionamiento en uno
o ambos lados de la calzada. Esta solucion daria ain mejores resultados desde el punto de
vista del transito, pero significaria tener que desplazar postes y reponer arboles.

3. CONCLUSIONES

Se remarca la importancia de hallar mejoras en los accesos del oeste del Gran San
Juan, ya gque son los mas congestionados, debido a la gran demanda que tienen en horas
pico.

De las observaciones y los andlisis realizados se considera que es factible introducir
soluciones que contribuyan a mejorar los problemas de circulacion.

Se estima que las modificaciones propuestas no sélo mejorarén la calidad de circula-
cion del transito, sino que también ayudaran a reducir el riesgo de accidentes. Los acciden-
tes de transito constituyen un motivo de gran importancia para justificar el permanente estu-
dio de las arterias y la evaluacion de toda accién posible que contribuya a su mejora.

La semaforizacion propuesta se ajusta al transito que se produce en el periodo de
tiempo estudiado; esto quiere decir que los tiempos de verde adoptados se adaptan al tran-
sito que circula entre las 13 y las 13.30 horas, pero podran ir variando a lo largo del dia, se-
gun como cambie la demanda vehicular de cada movimiento.

En muchos lugares la demarcacion esta borrada o es poco visible. Ademas de su co-
rrecto disefio, el mantenimiento de demarcaciones y sefales contribuye a un mejor aprove-
chamiento de las arterias.
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El pavimento al este de Santa Maria de Oro, se observa bastante deteriorado, debido
a la antigliedad, a la falta de mantenimiento (sellado de juntas) y a perforaciones realizadas
por servicios subterraneos.

Al igual que en estudios anteriores, durante las mediciones se observé el comporta-
miento inapropiado de buena parte de los peatones y conductores. Se destaca la falta de
respeto por parte de los peatones por las sefiales y lugares establecidos para su desplaza-
miento por la calzada, y la excesiva velocidad de muchos automotores.

Figura N° 32: Comportamiento inapropiado de los conductores

Se recomienda eliminar definitivamente el cartel luminoso que se encuentra en la in-
terseccion con Santa Maria de Oro.

No se comparte el criterio de reducir la velocidad a través de pianitos de hormigon
sobe elevados o de tachas grandes que puedan dafiar el vehiculo, ya que se corre el riesgo
de causar un accidente distinto. Si bien esta practica no se ha aplicado sobre el corredor
estudiado, Ultimamente se han colocado estos dispositivos en numerosos lugares.

Se siguen detectando muchos casos donde no se respeta el espacio reservado para
la detencion de colectivos, situacion que se agrava por la falta de demarcacion.
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Figura N° 33: Cartel luminoso en interseccion con Fray J.S. de Oro

Es importante promover y mantener en el tiempo acciones que conduzcan a mejorar
la calidad de la circulacién y la preservacion de la vida, como es la educacion vial, especial-
mente del nifio. Se remarca la importancia de impartir educacion vial en las escuelas en
forma continua. También se destaca la necesidad de que los usuarios en general tomen
conciencia de la importancia de respetar las normas, por su seguridad y la de los demas, ya
sea que los usuarios sean automovilistas, motociclistas, ciclistas o peatones.
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