FADU | UBA Revista Mobilitas - CETAM

Volumen \%
2021, pp. -94-121.

Estrategias de aplicacion del desarrollo

orientado al transporte en la regiéon

metropolitana de Santa Fe.

Gauna, Gustavo Francisco, Guberman, Victoria y Pitich, Sofia

arg.qustavo.dco@outlook.com
Universidad Nacional del Litoral

Palabras Clave

Movilidad, Ordenamiento Territorial, Desarrollo
Orientado al Transporte, Area Metropolitana, Region
Metropolitana.

Resumen

Los problemas de las Regiones Metropolitanas de
pequefia escala y en vias de consolidacion nos hace
reflexionar sobre como deberia ser la planificacion
de las mismas con una visidon a largo plazo que
permita ordenar el crecimiento para mantener
buenos niveles de sostenibilidad. Podemos observar
que estas unidades urbanas, a pesar de ser de
pequefa escala, presentan problemas similares a
los de las grandes metropolis. No obstante, su
escala resulta una fortaleza ya que al presentar un
tejido urbano de facil sustitucion permite mayor
libertad para delinear un estado de situacion ideal a
futuro. En este trabajo proponemos una alternativa
mediante la implementacion del Desarrollo
Orientado al Transporte en la Region Metropolitana
de Santa Fe, para encauzar su futuro crecimiento.

Abstract

The problems in small-scale and developing
Metropolitan Regions make us reflect on how the
planning of these should be on a long-term vision that
allows us to arrange and organize their growth to
keep good and acceptable levels of sustainability. It
can be observed that these urban units, despite
being small-scaled, present similar issues to the
ones in bigger or large-scaled metropolitan cities.
Nevertheless, its small-scale features stand as a
strength when presenting an urban grain that is
easily replaced, allowing greater freedom of action to
design an ideal situation for the future. In this paper
we propose an alternative through the
implementation of the Transit-Oriented Development
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in the Metropolitan Region of Santa Fe in order to
guide its growth towards the future.
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Introduccién

El objetivo del trabajo es aportar herramientas y criterios de intervencién
sostenibles para que el Sistema de Movilidad de la Region Metropolitana de
Santa Fe tienda a un esquema mas equitativo de Red de Ciudades en cuanto a
conectividad y posibilidades de desarrollo, abordando la complejidad del territorio
a partir de uno de sus multiples componentes: la movilidad.

En Santa Fe y su area de influencia podemos observar problemas cotidianos
como la mala calidad del servicio de transporte publico, ya sea por frecuencias,
calidad de las unidades o calidad del viaje en general en horas pico; la
congestion vehicular en el centro de la ciudad de Santa Fe; los embotellamientos
en los accesos hacia Santa Fe desde Santo Tomé y Rutas 1 y 168, en los
puentes Carretero y Orofio, respectivamente, y la contaminacion ambiental y
auditiva, principalmente en el centro de la ciudad de Santa Fe.

Como hipdtesis inicial de trabajo se plantea que, si el esquema de movilidad se
configura en Red, multiplicando las posibilidades de vinculacion, y se articula con
un Ordenamiento Territorial, se podria favorecer el desarrollo sostenible y
equitativo territorialmente (Gauna, et al., 2019). Para esto, se trabaj6é en dos
escalas: Region Metropolitana, en la que se analizara el objeto de estudio en su
totalidad, y la escala Corredor, en la que se profundizara el analisis para una
posible intervencion sobre una parte de la red ferroviaria de Santa Fe, ya que la
misma quedaria completamente desafectada una vez ejecutado el proyecto del
Circunvalar de cargas.

Delimitacion del Problema: La Region Metropolitana

El parametro para delimitar la Region Metropolitana, de acuerdo con los criterios
enunciados por Kralich (2016), fue la existencia de un servicio exclusivo de
transporte publico de pasajeros entre esa localidad y la ciudad capital con una
frecuencia minima de 60 minutos en cada sentido, para lo cual se realizé un
andlisis de las lineas de media distancia. EI umbral de frecuencia fue
determinado por los autores al considerar que es la frecuencia minima que
posibilita realizar actividades de corta duracion en ambos extremos del recorrido,
y se analizaron todos los medios de transporte provinciales y nacionales.” A

1 En esta oportunidad, y por recorte metodolégico, no se consider6 la vinculacién con Parana ya
que excede el ambito provincial. Sin embargo, para un analisis mas completo, seria oportuno
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partir de estas definiciones, se considera que la Region Metropolitana de Santa
Fe queda conformada como se puede observar en la Figura 1.

Brovineia de sants be

B e : :
Figura 1. Regiéon Metropolitana de Santa Fe: Santa Fe, Sauce Viejo, Santo Tomé. Empalme
San Carlos, Esperanza, Recreo, Laguna Paiva, Arroyo Aguiar, Monte Vera, Arroyo Leyes y
San José del Rincén

Fuente: Gauna, et al., 2019.

Movilidad en la Region Metropolitana de Santa Fe

La movilidad se considera un factor indispensable desde el punto de vista
econdmico y social, pues es una condicién clave de acceso al mercado laboral,
a una vivienda digna, a la educacion, a la cultura y el ocio, a la vida en familia
(Ascher, 2007). Siguiendo con este razonamiento, se entiende que la movilidad

incorporarlo. No obstante, en la etapa de propuesta, se han hecho algunas consideraciones
teniendo en cuenta la existencia de este vinculo.
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es, por una parte, precondicidon de los otros derechos, y por otra, una especie de
derecho genérico con importancia social creciente (Velazquez, 2013). Por lo
tanto, ya no importa el modo, ni el motivo de desplazamiento, ni la clase social
de la poblacién: para él, el derecho a la movilidad es el derecho de todo el mundo
a ir a todas partes (Herce Vallejos, 2009).

Tradicionalmente la movilidad se clasificaba en dos términos:

. Obligada, que hace referencia a los viajes que se producen
recurrentemente en el tiempo para estudio y trabajo, generando
desplazamientos pendulares. Esta definicion solo hace referencia al
desplazamiento entre un lugar de origen y otro de destino, generalmente
asociado al lugar de residencia y al de trabajo o estudio.

o No Obligada a los viajes que se producen esporadicamente, incluyendo
“otros” motivos de viaje y presentando patrones de desplazamientos variables.

Por lo tanto, las actividades “trabajo” o “estudio” implican viajes conexos para
realizar actividades complementarias, como por ejemplo trabajos en equipo,
investigacion, relevamiento, examenes de salud, tramites, etc. (Gutiérrez, 2012).
Por este motivo es que se cuestiona si es pertinente esta clasificacion,
diferenciando asi dos modelos de planificacion.

El denominado modelo de planificacion por demanda: supone que la movilidad
estd subordinada al modelo de ciudad, ya que se enfoca en la movilidad
obligada, desatendiendo todos los otros motivos de viaje, incentivando estos
desplazamientos pendulares. Es decir, que el plan de movilidad no cuestiona el
modelo de ciudad, sino que busca satisfacer las demandas existentes,
retroalimentandolo. (Herce Vallejo, 2012)

Por otro lado, el modelo de planificacién por oferta: supone una influencia
reciproca con el plan de ordenamiento urbano, es decir, se planifica de manera
integral el modelo de ciudad y el plan de movilidad, ordenando en forma conjunta,
usos, actividades, densidades y oferta de servicios de transporte. De esta
manera ya no es relevante planificar la movilidad a partir de los motivos de viaje,
sino en relacion con las posibilidades de conectividad. (Herce Vallejo, 2012)

Estado de Situacion

En cuanto a Trazados e Infraestructuras se realizé un relevamiento cartografico
de las vias del ferrocarril existentes en la Region, que en su mayoria se
encuentran inactivas y en distintos estados de conservacién, con una disposicion
radial hacia el centro historico de la ciudad de Santa Fe. Los unicos ramales
activos son los que actualmente sirven al Belgrano Cargas, préximos a ser
desafectados debido a la construccion del Circunvalar.
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Figura 2. Plan Circunvalar de Cargas.
Fuente: Fuente:Gauna et al., 2019.

Ademas, se relevaron los predios ferroviarios existentes contando con 15 predios
ferroviarios en total en toda la Regidn. Entre ellas se pueden destacar las
Estaciones Terminales Mitre y Belgrano en Santa Fe, y los Talleres de EMEPA
en Laguna Paiva (uno de los pocos en actividad del pais). Cabe destacar que,
del total de 11 Localidades, el 55% (6 de ellas) tienen su origen a partir de la
construccién de dichas estaciones (Esperanza, Laguna Paiva, Arroyo Aguiar,
Empalme San Carlos, Recreo y Monte Vera). Algunos de estos predios se
encuentran en completo abandono, o usurpadas, constituyéndose como tapones
urbanos.

Por otro lado, se relevaron las rutas nacionales y provinciales, en las que también
puede observarse que la mayoria de las rutas vehiculares presenta una
disposicion radial hacia Santa fe.

Luego se relevaron las Avenidas Urbanas de la Ciudad de Santa Fe. Su rol es el
de atravesamiento de la ciudad y el de articulacién de las rutas que culminan en
sus bordes. También se observa una disposicion radial hacia el microcentro de
la ciudad de Santa Fe.
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Figura 3. Vias férreas, rutas y Avenidas de Santa Fe
Fuente: Gauna, et al. 2019.

En cuanto a los Medios de Transporte Publico se relevaron un total de 8 lineas
de colectivo interurbanas, es decir, aquellas planificadas por la Provincia por su
condicion de atravesamiento de mas de una jurisdiccidn. Se puede observar que
la mayoria presenta un recorrido radial, es decir, un recorrido desde la periferia
hasta el centro de la ciudad de Santa Fe, a excepcion de la linea C Verde, siendo
la unica que vincula 4 localidades de la Regién, mediante un recorrido diametral,
es decir, desde una ciudad periférica (Sauce Viejo), atravesando el centro de
Santa Fe, y dirigiéndose hacia otra localidad periférica (Arroyo Leyes). Todas
estas lineas son proyectadas de manera individual por el Ministerio de
Transporte de la Provincia sin injerencia por parte de las localidades,
observandose algunas superposiciones de recorridos como por ejemplo Laguna
Paiva y Monte Vera, o Nece y Recreo.

Tabla 1. Posibilidad de conectividad de acuerdo con la vinculacion directa
o indirecta entre localidades

EMPALME SAN ARROYO
LOCALIDADES SAUCEVIEJO ~ SANTO TOME CARLOS ESPERANZA SANTAFE RECREO MONTE VERA AGUIAR LAGUNA PAVA RINCON ARROYO LEYES PARANA

SAUCE VIEJO ] | | |

SANTO TOME ] [

EMPALME SAN CARLOS [ ] | [ |

ESPERANZA || | [ [

SANTA FE ]

RECREO | |

MONTE VERA | ]

LAGUNA PAIVA |

RINCON ARROYO LEYES | | —

PARANA ) | [ |

Fuente: Elaboracién propia.

Para analizar la conectividad en transporte publico, es decir, las posibilidades de
conexion directa entre localidades, se analizd la cantidad de servicios que
permiten una conexion directa entre una localidad y otra dentro de la Region.
Santa Fe presenta niveles superiores al resto de las localidades, ya que, desde
ella, se puede llegar a cualquiera de las otras localidades de manera directa,
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mientras que, en general, el resto de las localidades posee conexion directa solo
con Santa Fe. Para poder dirigirse hacia otra localidad, es obligatorio realizar
trasbordos, la mayoria en la terminal de Omnibus de Santa Fe, entre servicios
que no se encuentran sincronizados entre si. En el cuadro puede observarse en
color mas oscuro las conexiones directas entre localidades. Los colores mas
claros corresponden a las conexiones de Empalme San Carlos que, si bien
existen, la parada se encuentra a 9km de la planta urbana, sobre la Ruta 70.

Por su parte, Santa Fe es la unica que posee lineas urbanas, con un total de 19
lineas planificadas por la Municipalidad.

Menor superposicion Mayor superposicion
]
o 10 15 20 25 km
I W —

Figura 4. Mapa de Calor de concentracion de lineas de Colectivo Urbanas
e Interurbanas. Fuente: Gauna, et al., 2019.

Al observar el mapa de calor de superposicion de lineas de colectivos (Figura 3),
se evidencia una alta concentracion de lineas en el microcentro de la ciudad.
Esto también provoca una superposicion con las principales lineas de colectivo
interurbano. Cabe aclarar que los pasajeros no pueden utilizar las lineas
interurbanas para desplazarse dentro de la ciudad de Santa Fe, salvo la Linea C
que si lo permite.

Por otro lado, se reconocen las principales actividades econdmicas de cada
localidad. Se observa que en las localidades existe un cierto nivel de
especializacion que las diferencia entre si (Consultora UNL - Barbagelatta 2018).
Al entrevistar a las autoridades de las diferentes localidades se pudo apreciar la
ausencia de un sistema de ciudades en el que cada una posea un rol que aliente
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a un desarrollo en conjunto. Aunque si pudo evidenciarse una intencion de lograr
una articulacién de estas actividades productivas.

También se relevaron los principales usos y actividades de escala Metropolitana
(Figura 4) que tensionan la movilidad, es decir, equipamientos, parques
industriales, espacios publicos y centros comerciales, recreativos y religiosos.
Santa Fe es la que mayor cantidad de estos equipamientos posee, concentrando
un total de 27 (11 de los cuales se encuentran en el area central). Se puede
observar ademas una correspondencia con el mapa de calor de lineas de
colectivo, en cuanto a la concentracién de actividades en el area central. Esto
podria deberse a un modelo de planificacién por demanda, en el que se busca
satisfacer la necesidad de movilidad centro — periferia.

Administrativo
Cullural
Educativo
Lepacio Publica Existente
| @ Espacio Publica Proyectado
: s Industria
i.. - 3 Recreativo
Rellgiosa
s Salud
& Transporte

Ceontros Comerclales
[ a— a Cialo Abiarlo

Figura 5. Equipamientos de Escala Metropolitana
Fuente: Gauna, et al., 2019
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Figura 6. Densidad Poblacional y Concentraciéon de Lineas de Colectivo.
Fuente: Gauna, et al., 2019

En el caso de Santa Fe, al analizar la relacidén entre las densidades poblacional
registradas por el Censo de 2010 y las lineas de colectivos (Figura 5), podemos
observar que no existe una predominancia del centro de la ciudad en cuanto a
densidad poblacional, como si se vio de actividades. Las mayores densidades
responden a algunos de los barrios mas pobres de la ciudad, lo que podria
deberse al acople de familias de distintas generaciones en la casa materna
debido a la imposibilidad de emanciparse.

En consecuencia, la alta superposicion de lineas de colectivo podria deberse a
la gran presencia de actividades y no de poblacion. Esto refuerza la idea de que
hasta el momento existe un modelo de planificaciéon por demanda.

Al analizar las Tasas Implicitas Promedio del Periodo, se observa que Santa Fe
es una de las localidades con menor crecimiento (0.695), mientras que las
localidades que se encuentran a menos de 20km poseen tasas por encima de la
media (1,21) de la Region, en especial las localidades de Arroyo Leyes (2.871)
y Rincén (1.809).
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Al no existir un proceso de inmigracion en la Region, esto podria explicarse a
una redistribucion interna de la poblacion en la Region, que optan por instalarse
en ciudades periféricas donde el valor del suelo es menor, y que se vio
potenciado en los ultimos afios por politicas publicas como ProCreAr, y la
construccioén de vias de acceso rapido al centro de Santa fe como por ejemplo la
Circunvalaciéon que impacta directamente en los tiempos de desplazamientos, y
de Defensas contra Inundacion en la zona de islas sobre el corredor de la Ruta
1, que habilita nuevo suelo urbano en tierras ganadas al rio.

Se analiz6, ademas, la Encuesta de Origen y Destino realizadas por PTUMA en
2012, segun la cuales, de los motivos de viaje en transporte publico, el 30%
fueron por trabajo, y el 28% por estudio, mientras que el 42% restante de los
motivos varia entre Deporte, Recreacion, Familia y Salud, mostrando la gran
incidencia que tienen los motivos considerados No Obligados. En cuanto al
principal destino de los viajes en transporte publico, se observa que el 85% de
los mismos es la ciudad de Santa Fe, lo que evidencia, una vez mas, un modelo
de ciudad central.

Al relevar las normativas de regulacién de usos del suelo observamos que, por
parte de la Provincia de Santa Fe, se encuentra vigente el Plan Estratégico
Provincial Vision 2030. Pero, por su escala, no alcanza a desarrollar las
particularidades de la Region Metropolitana.

Por su parte, cada localidad desarrolla su propio plan de regulacion del suelo de
manera individual de acuerdo con sus capacidades técnicas y econémicas. En
la mayoria de los casos, solo comprende una zonificacion de usos del suelo.

Esto resulta en una planificacion fragmentada del territorio, ya que ninguna de
estas normativas incorpora la vision metropolitana de una manera integral,
generando manchas urbanas dispersas. Ademas, ninguna de las normativas
contempla la planificacion de la movilidad como parte integral del Plan Urbano.

En conclusion, podemos observar un Modelo Territorial actual (Figura 7) con una
infraestructura vial radial hacia el centro de Santa Fe, donde se encuentra la
mayor concentracion de actividades, generando movimientos simultaneos y
pendulares.
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Figura 7. Modelo Territorial Actual. Fuente: Gauna, et al., 2019.

El crecimiento poblacional y de manchas urbanas se centra en la microrregion
de islas, como asi también, en menor medida hacia el norte de la ciudad de Santa
Fe, en Sauce Viejo, y el surgimiento de barrios privados en la ciudad de Santo
Tomé.

Se pueden identificar nodos de distinta jerarquia que poseen diferentes

dinamicas con las localidades que la rodean: Esperanza, por un lado, con una
mayor independencia econdmica, y Laguna Paiva, por el otro, que posee una
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dinamica mas dependiente de la ciudad central. Ademas, se reconoce a Parana
como un centro que posee su propia Region Metropolitana y conformaria con
Santa Fe una Region Binuclear mas extensa.

Podemos ver como la Movilidad y el Ordenamiento Territorial son planificados
por diferentes actores de manera aislada y fragmentada. En este sentido, Herce
Vallejo (2009) nos dice que para alcanzar un modelo de ciudad sostenible es
necesario articular estos dos elementos: la distribucién de los usos del suelo y la
oferta de unos servicios de transporte que garanticen las relaciones entre las
actividades, ya que se influyen mutuamente.

Por lo tanto, un Plan de Movilidad es un instrumento de reflexién sobre el
ordenamiento urbano y sobre el crecimiento de la ciudad; y, por eso, la mayor
parte de sus determinaciones tienen que ser fisicas. Su objetivo fundamental es
que la gente vuelva a caminar para desplazamientos cortos y use el transporte
colectivo para desplazamientos mas largos.

Teoria de redes y Desarrollo Orientado al Transporte

La teoria de redes (Herce Vallejo, 2009) entiende al espacio desde una
concepcion relacional, en la que la conexién entre puntos del espacio da
existencia, y la centralidad o la posicién periférica 0 marginal queda definida por
la posicidon de conectividad que las redes confieren a cada lugar. Es decir, en el
territorio de las redes, ya no existe una dependencia de una unica centralidad,
sino que las centralidades se multiplican mediante la generacion de nuevos
equipamientos y actividades y por nuevas posibilidades de desplazamiento.

En este sentido, el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) se presenta como
un modelo y metodologia de planificacidon que “...promueve comunidades y
ciudades compactas con alta densidad, diversidad de usuarios y actividades, alta
conectividad peatonal y ciclista y -como criterio indispensable- conectividad
regional a través del transporte publico para reducir la dependencia del
automovil” (CTS México, “Manual DOTS”, 2010).

La aplicacion del DOT se basa en tres estrategias: diversidad, densidad y disefio.
Estas “3Ds” hacen referencia a la diversidad y densidad de usos del suelo,
actividades, poblacién, opciones de transporte publico y de movilidad no
motorizada junto al disefio adecuado del entorno urbano. Estas estrategias se
aplican a siete elementos propios del DOT:

1. Movilidad no motorizada

. Transporte publico de alta calidad

. Espacios publicos seguros y activos

. Uso del suelo mixtos

. Plantas bajas activas

. Gestion del automovil y estacionamientos

. Participacion y seguridad comunitaria

NO O WN
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El DOT propone entonces una alta densidad de mixtura de usos y actividades
compatibles tales como vivienda, comercio, oficinas, esparcimiento, etc, a una
distancia de ente 500m a 1000m de los corredores de transporte publico. De esta
forma se reducirian los desplazamientos en vehiculo particular dado que la
mayor parte de los habitantes y de las actividades a las que necesitan acudir se
encuentran a una distancia caminable desde las paradas de Transporte Publico
otorgandole una alta demanda al sistema.

Propuesta Escala Metropolitana

Si bien un plan de movilidad abarca todos los modos de desplazamientos
posibles para favorecer los desplazamientos mas sustentables, es decir,
peatonales y en bicicleta para desplazamientos cortos, y en transporte publico
para los mas largos, por razones de recorte, se desarroll6 principalmente el
Transporte Publico Masivo, ya que se constituye como el primer ordenador
alrededor del cual gira todo el resto de un Plan de Desarrollo Orientado al
Transporte (CTS México, “Manual DOTS”, 2010).

El primer objetivo es conformar una Red de Transporte Publico vial y ferrovial
intermodal, que simplifique los recorridos existentes, evitando superposiciones y
proporcionando mayores niveles de conectividad. Se pretende regular el
crecimiento de las manchas urbanas alrededor de esta Red con el fin de
compactar la ciudad. Para esto, la estrategia consiste en determinar areas de
posible expansion y redensificacion, y conservar las areas de baja densidad
alejadas del Sistema de Transporte Publico, como asi también las zonas
productivas. Otro objetivo es consolidar un sistema de ciudades a través de la
articulacion y complementacion de las actividades productivas. Por ultimo, se
pretende consolidar subcentralidades metropolitanas para lo cual se propone la
instalacion de nuevos equipamientos y espacios publicos.

Este Sistema de Transporte Publico se organiza de manera jerarquica: troncales
metropolitanos, troncales urbanos, alimentadores e interbarriales. Por la escala
que se aborda, se desarrollaran solo los Troncales Metropolitanos: es decir
aquellos que absorben los desplazamientos entre ciudades de la Region.

El objetivo principal es transformar los recorridos radiales (centro-periferia)
actuales en recorridos diametrales (periferia — centro — periferia) para permitir
mas alternativas de desplazamiento con menos trasbordos. Para ello, en primer
lugar, se evaluan las trazas ferroviarias por ser las areas mas duras,
aprovechando su disposicion que permite el atravesamiento de la regién en
forma diagonal a la trama de las ciudades.
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Figura 8. Corredores Ferroviarios Propuestos. Fuente: Gauna, et al., 2019.

Por un lado, se propone, el Corredor 1, indicado en color amarillo, desde Sauce
Viejo hasta Laguna Paiva. Actualmente se encuentra en uso por el tren de cargas
y sometido a un proceso de renovacion de vias en las localidades de Sauce
Viejo, Santo Tomé y Laguna Paiva, y se prevé la desafectacion con la
construccién del Circunvalar. Ademas, vincula grandes equipamientos e
industrias y espacios publicos.

Por otro lado, el Corredor 2, indicado en color azul, que se desarrolla desde
Esperanza hasta Oro Verde en la provincia de Entre Rios, pasando por la ciudad
de Parana. El tramo en color rojo corresponde a una traza de via nueva que
deberia construirse para vincular ambas costas del Rio Parana.

Volviendo a analizar el cuadro de conectividad (Tabla 2), en el que se
evidenciaba que Santa Fe presentaba los mayores niveles de conectividad,
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podemos observar como, al incorporar los corredores ferroviarios, se multiplican
los niveles de conectividad de las localidades alcanzadas (en color verde),
equilibrando sus alternativas de conexiéon de manera directa.

Tabla 2. Cuadro de Conectividad modificado por la incorporacién de los dos
Corredores Ferroviarios propuestos.

EMPALME SAN ARROYO

LOCALIDADES SAUCEVIEJO  SANTO TOME CARLOS ESPERANZA SANTA FE RECREO MONTE VERA AGUIAR LAGUNA PAIVA RINCON ARROYO LEYES PARANA
SANTO TOME ] | . ! | |
EMPALME SAN CARLOS e 1 1 . ] i =
ESPERANZA | I
SANTAFE | ]
RECREO | ] | |
MONTE VERA I | ] !
piectas L1 [ R— e I R
PARANA I . I ; I

rererencies: i Indiecto
Ferroviario existente existente

Fuente: Gauna, et al., 2019.

Para completar el sistema de corredores metropolitanos se proponen corredores
en Omnibus, que en general son una unificacibn de lineas existentes,
transformandolas de recorridos radiales a diametrales.

" REFERENCIAS

Corredores Ferroviarios

----- Corredor 1 Sauce Viejo - Laguna Paiva

aooces: Corredor 2 Esperanza - Oro Verde

Corredores Omnibus

" Corredor 1 (Sauce Viejo - Arroyo Leyes)

. Corredor 2 (Sauce Viejo - Recreo)

e Corredor 3 (Monte Vera - Parana Etapa 1)

===« Corredor 3 (Extension a Laguna Paiva y Oro Verde Etapa 2)
= Corredor 4 (Esperanza - Monte Vera Etapa 1)

==== Corredor 4 (Extension a Arroyo Leyes Etapa 2)

o 0 5 10 15 20 25km
Y

Figura 9 Corredores Troncales Metropolitanos Ferroviarios y de Omnibus
propuestos. Fuente: Gauna, et al., 2019.
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Como puede observarse, los Corredores Metropolitanos no desatienden la
conexion con los equipamientos y espacios publicos actuales, sino que generan
otras posibilidades de desplazamiento a través de la Region, lo cual se reforzara
con la articulacién del Ordenamiento Territorial.

Al ser corredores troncales de escala metropolitana, el material rodante debe
tener una gran capacidad para absorber el flujo de desplazamientos. Para ello
se tuvieron en cuenta los trenes de tipo tren-tram, que se encuentran adaptados
para entornos urbanos. Para el caso de los corredores metropolitanos por
Omnibus se prevé la utilizacion de autobuses articulados.

DIMENSION FiSICA DE LA MOVILIDAD
TRANSPORTE POBLICO DE PASAJEROS

..... Corredores ferroviarios
= Corredores de omnibus
Area de influencia direcia de log coredores

{500 metras hacia cada lade de fos mismos)

O EslAcianes cenirles ean espacio verde
de escala metropalitana

TRANSPORTE DE CARGAS

""" Tenes

— Caminnes [
DIMENSIGN SOCIAL | "*see ;
DE LA MOVILIDAD
US05 DEL SUELD

Espacios piblicos ablenos w/o eaufpamlenlos
de pscala metropolitana cada skm

Esparios piblicos ablertos caistentes que
tensionan los “UIO s metrapalitanos

Espacios existentes que sensionan los flujos
mehopolitanos

1o o o

Areas indusmales axstentes

Mimlura de usos de aliance meropians
rompatibles con el wio msidencial
{predominaniements actividaes Terclarias)

Areas de expansidn de la mancha urbana
riterins de 301)

R G de los talleres fereviarios
O de Lag oy reactiaein de la represay
rivdal di paealiptus

ACTIVIDADES ECONOMICAS
PREDOMINANTES:

Esperanza: Agm - industrias
Laguna Palva: Induwsiia mecanica
Recrea: indysots |I&eFF. alimentaria

Mante Vera: Actividad productiva
de baje impacic ambie ntal

Santa Fe: Indssttia ligera vinculada
al conprimienio

San Josi de Rincén: Eco - wrismie

Amoyo Leyes: Eco - fuTismo

Empalme 5. Carlos: Agropecuary intemse
Rumoya Agular: Actrad 2 prod LeTiva

der baja impacio ambiental

0 5 10 15 20 25 km
Seipun Tors Lachssiia Ve de I TN
ansumae masivo

Sauce Viejo: Parque logisticn & indosie |
winculkade 2 La construccion

Figura 10. Plan Ordenamiento Preliminar para Regién Metropolitana de
Santa Fe. Fuente: Gauna, et al., 2019.
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Siguiendo los lineamientos del DOT, se delimitan a 500 metros a cada lado de
los corredores areas de expansién, redensificacion y mayor nivel de mixtura de
usos de suelo compatibles. De esta manera, la mayor cantidad de poblacion y
de equipamientos, actividades y servicios se encontrarian a un maximo de 500m
de los Corredores Metropolitanos, favoreciendo los desplazamientos de
transporte publico para largas distancias, y a pie para cortas distancias.

En caso de producirse una demanda de habilitacién de nuevo suelo urbano, se
prevé que este se desarrolle en los 500 metros alrededor del corredor en las
areas rurales. De esta manera, se evita la dispersion de las manchas urbanas y
la consecuente pérdida de tierras productivas.

Como ya se vio anteriormente, la mayor concentracion de actividades vy
equipamientos se da en el centro de la Ciudad de Santa Fe, por lo tanto, se
propone que cada 5 km se destinen tierras a grandes equipamientos y/o
espacios publicos abiertos que asuman el rol de condensadores sociales,
espacios de encuentro y de intermodalidad con el fin de alcanzar un territorio
mas equilibrado ordenado y equitativo socialmente.

Ademas, se propone que cada localidad potencie una actividad econdmica
particular y que se articulen entre si, funcionando, de esta manera como un
sistema de ciudades. De esta manera la sumatoria de todo lo anteriormente
desglosado conforma el Plan de Ordenamiento Preliminar de la Region
Metropolitana de Santa Fe (Figura 10). (Gauna, et al 2019)

Propuesta Escala Corredor

Para poder desarrollar una propuesta espacial, se decidioé profundizar el analisis
sobre el Corredor Ferroviario numero 1, ya que presenta algunas ventajas sobre
el resto de los corredores.

En relacién con el material rodante, el ferrocarril resulta el medio de transporte
masivo mas sustentable en términos ambientales. Con una infraestructura
prioritaria, segregada y semaforizada se reducen las interferencias. En estas
condiciones, el Ferrocarril alcanzaria una mayor velocidad comercial que los
colectivos, siendo la de estos ultimos alrededor de 10 km/h y para el tren tram
20 km/h aproximadamente. Por esto se adopta un servicio tranviario para
abastecer a la Region, ya que es el material rodante que mejor se adapta a
entornos urbanos por su capacidad de arranque y frenado similar al de los
colectivos urbanos.

En relacion con la Traza, estos son terrenos en desuso o proximos a ser
desafectados, por lo tanto, cualquier intervencion no afectaria la dinamica de la
ciudad. Ademas, representaria un menor costo de inversion que el corredor 2,
ya que son tramos reconstruidos recientemente. Por ultimo, este Corredor
constituye una alternativa al Puente Carretero el cual resulta insuficiente para
absorber los flujos en horario pico.
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Posee una extension de 69 km y vincula el 54% de las localidades de la Regién
Metropolitana y el 41% de equipamientos industrias y espacios verdes relvados
anteriormente

En cuanto al uso del suelo, un 35% del total del area afectada por el corredor
representa suelo urbano, en su mayoria con un tejido residencial unifamiliar. El
65% restante es suelo rural que, como se dijo anteriormente, sera reservado en
caso de necesitar habilitar nuevo suelo urbano.

REFERENCIAS

® 1-Talleres EMEPA Laguna Paiva

@ 2 -Estacion Ferrocarril Laguna Paiva

@ 3- Estacion Ferrocarril Arroyo Aguiar

8 @ 4 - Estacion Ferrocarril Esperanza

® 5 - Estacién Ferrocarril Recreo
9 @ 6 - Estacion Ferrocarril Monte Vera

n @ 7 - Estacion Ferrocarril Empalme San Carlos

@ 8- Estacion Ferrocarril Angel Gallardo

@ 9 - Estacion Ferrocarril Guadalupe

@ 10 -Talleres Santa Fe Cambios La Redonda

@ 11- Estacion Ferrocarril General Manuel Belgrano
@ 12 - Estacion Ferrocarril Bartolome Mitre

@ 13 - Estacién Ferrocarril General Mitre Santo Tome

@ 14 - Estacion Ferrocarril General Manuel Belgrano Santo Tome

@ 15 - Estacion Ferrocarril Sauce Viejo

[ uso del suelo urbano 35%
w . [ Uso del suelo rural 65%
-

Figura 11. Analisis Corredor Ferroviario 1. Fuente: Gauna, et al., 2019.

Ademas, el corredor atraviesa un 60% de los predios ferroviarios de la Region.
Esto implicaria una gran recuperacion del patrimonio edilicio ferroviario,
actualmente en desuso o que han perdido su funcién original. Cabe mencionar
el Predio de EMEPA en Laguna Paiva que posee talleres ferroviarios activos. Es
de destacar que esta empresa participo en la construccion de parte de los trenes
Alerce que fueron utilizados en el pais para vincular ciudades de escala media.
Por esto, seria posible la fabricacion de partes del nuevo material rodante en
estos talleres y su correspondiente mantenimiento.

Definicién de paradas y etapabilidad

Para definir la ubicacion de las estaciones y paradas intermedias se tomé como
criterio, en primer lugar, la recuperacién de las estaciones ferroviarias
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preexistentes como puntos de referencia y de anclaje histérico con el medio de
transporte, que se veran representada en color Rojo.

En segundo lugar, en color violeta, se establecieron las paradas teniendo en
cuenta la cercania a equipamientos de alcance metropolitano, ya que estos son
los que traccionan la mayor cantidad de desplazamientos.

En tercer lugar, en color verde, se tendra en cuenta la cercania a Espacios
Publicos, tanto de escala metropolitana, como local. En cuarto lugar, en color
naranja, se considerara la interseccion con Avenidas de caracter Metropolitano,
y por lo tanto con Corredores Metropolitanos. Y, por ultimo, también en color
naranja, se consideraran las calles de relevancia a escala local en cada ciudad,
que pudieran contener otros corredores del Sistema.

1 Localided de Santa Fe.

_mmn Correcun Furravianis Saute Visjo - Layuna Paiva
...... : / Criterin de Paraas

Esczcinn Fermearti

Eculpamiento

Eszacio Verde

Irersecs o con Via lerarguica N

i Inermedizs
’\ Irzermodics on Expanslon =utum
k Sim B escacios verdas
B verquesindust-iales

Figura 12. Disposicion de Paradas del Corredor Ferroviario 1. Fuente:
Gauna, et al., 2019.

= s HhoO

Una vez definidas todas las paradas, se completaran los tramos desabastecidos
con paradas intermedias ubicadas a una distancia maxima de 500m entre si,
para poder cumplir con los estandares DOT. Estas se encuentran representadas
en color magenta.
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Esta jerarquia, ademas puede ser tomada como etapabilidad de la construccion
de estas paradas. También se tuvo en cuenta la ubicacion de las paradas en las
zonas no urbanizadas, que aparecen en color gris.

Tabla 3. Alturas propuestas para cada localidad

LOCALIDAD ALTURA EDIFICABI'_E (METROS.)

Alta Media Baja
Laguna Paiva max. 40 max. 27 max. 12
Arroyo Aguiar max. 18 max. 12 max. 6
Monte Vera max. 27 max. 18 max. 6
Santa Fe min. 40 max. 27 max. 12
Santo Tomé max. 40 max. 27 max. 12
Sauce Viejo max. 18 max.12 max. 6

Fuente: Gauna, et al., 2019.

En cuanto a las alturas maximas permitidas sobre el corredor, se opté por
retomar el concepto de Curitiba (Figura 12), en el que se establecieron tres
categorias: altas, medias y bajas. Estas densidades se distribuyen en relacion
con la cercania del lote al corredor: a los lotes frentistas al corredor le
corresponde una densidad alta; a los lotes comprendidos hasta 250 m, que no
son frentistas al corredor, les corresponde una densidad media; por ultimo, los
lotes entre 250 y 500m poseen las densidades mas bajas. Se tomo este criterio
de alturas maximas y minimas, similar al aplicado por la Ciudad de Buenos Aires
en su Nuevo Cadigo Urbanistico, en vez del calculo FOT y FOS, con el fin de
asegurar una densidad adecuada independientemente de las dimensiones de la
parcela y ser mas previsible en cuanto a la edificabilidad de los lotes.

Fa il ] fui] e | SETOR ESTRUTURAL

Figura 13. Disposicion de Alturas de Curitiba. Fuente IPPUC, 2004.

Como se puede observar en la tabla 3, la altura edificable varia también entre
localidades, ya que se pretende respetar la identidad de cada una de ellas. Por
lo tanto, los criterios de la altura seran relativos al entorno de su localidad,
respetando siempre las mayores alturas en las parcelas frentistas al corredor.
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Estas alturas son a modo propositivo, siendo la decision final de cada localidad
de acuerdo con sus propias aspiraciones.

Se prevén ademas zonas de transicion cercanas a los limites entre localidades,
donde la localidad que posee mayor nivel de edificabilidad debera adecuarse
paulatinamente a la localidad de menor edificabilidad.

De la misma manera, se tratara la mixtura de usos compatibles con residencia.
Las altas mixturas de usos de afluencia metropolitana se corresponderan con las
mayores alturas, las medias mixturas de usos de afluencia local se
corresponderan con las alturas medias, y las bajas mixturas de usos, de escala
barrial, se corresponderan con las alturas mas bajas.

REFERENCIA 1
Alturas
Il Méxima 4om (13 pisos)
Il Maxima 4om (13 pisos) \
‘\“ Méxima de Transicion 40/18 \
m Méxima de Transicion 40/27
B Maxima 27m (9 pisos) \
Media de Transicién 27/12 \
i Media de Transicién 27/18
Méxima 18m (6 pisos)
Maxima 12m (4 pisos) \
Baja de Transicién 12/6

Méxima 6m (2 pisos) -

e & ’

Figura 14 Eéquema de distribucién de alturas aplicado al Corredor
Ferroviario 1 en las localidades de Santa Fe y Santo Tomé. Fuente: Gauna,
et al., 2019.
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REFERENCIA
Alturas
Bl Méxima 4om (13 plsos)
Bl Méxima 4om (23 pisus) \
B8 maxima de Transicién 4o/18 [
M Maxima de Transicidn 4o/ 27
Maxima 27m (g pisns)
Media de Transicidn 27/12 '
Medlia de Translclan 2718
Mikima 18m (% pisus)
ikima 12m (4 pisus) \
Baja de Transitién 126

Maxima &m (2 pisos) -

e 3

2 Fi

Figura 15. %Esquema de distribucion de alturas aplicado a todos los
Corredores Metropolitanos propuestos en las localidades de Santa Fe y
Santo Tomé. Fuente: Gauna, et al., 2019.

Con estos mismos criterios se deberian tratar los Troncales Urbanos vy
Alimentadores que completan la Red, cada uno con su propia légica de altura y
mixtura de usos de acuerdo con el tipo de flujo que abastece. Las parcelas que
queden comprendidas por fuera de los 500m caminables, considerando la
totalidad de la Red de Transporte Publico (Troncales Metropolitanos, Troncales
Urbanos y Alimentadores) sera destinada exclusivamente a residencias
unifamiliares con el fin de evitar la generacién de desplazamientos masivos
desde o hacia esos lugares.

Propuesta de configuracion espacial

En relacion con la configuracidn espacial del Corredor Metropolitano, se propone
que alcance un ancho total de 40 metros como minimo entre las lineas de
edificacidn paralelas a la via. Se compone de un cantero central que contiene los
carriles de tren tram, y un boulevard que alberga cada 500m las paradas. A un
lado una bicisenda ida y vuelta, y al otro, una calle ida y vuelta sin
estacionamiento. Las veredas son amplias para permitir no solo un cémodo
desplazamiento a pie, sino también una amplia cantidad de actividades, como
expansiones de comercio, equipamiento urbano. Es decir, estos 40 metros
permiten incorporar al corredor los elementos basicos del DOT: plantas bajas
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activas, mixtura de usos, transporte publico de alta calidad, prioridad peatonal, y
espacios publicos seguros y activos.

E e : ; o
Figura 16. Representacion de la composicion de
Ferroviarios Metropolitanos. Fuente: Gauna, et al., 2019.

R AN
los Corredores

Ademas, se reconoce que a lo largo del corredor metropolitano existen dos
situaciones particulares: los cuadros ferroviarios, aquellos predios
pertenecientes al antiguo sistema ferroviario en el cual se emplazaban las
estaciones; y los nodos, que se presentan cuando se produce una interseccion
de los corredores troncales de escala metropolitana y/o urbana.

Para explicar la intervencién en cuadro ferroviario se toma como ejemplo el de
Monte Vera. Los cuadros ferroviarios son aquellos predios pertenecientes al
antiguo sistema ferroviario en el cual se emplazaban las estaciones. Se plantea
que el transporte publico y la bicisenda, seran los unicos que atravesaran el gran
predio. En cambio, el automovil particular debera rodearlo, priorizando de esta
manera los medios mas sustentables. Debido a la gran superficie que presentan
estos predios se priorizd la conservacion de la vegetacion, con la posibilidad de
incorporar algun equipamiento de escala metropolitana, consolidandose como
un condensador social.

Secretaria de Investigacién | FADU | 116



FADU | UBA Revista Mobilitas - CETAM Volumen \%
2021, pp. -94-121.

Fgura 17. Representacin de configuracié de Cuadro Ferroviario. Fuente:
Gauna, et al., 2019.

y

Para el caso de los nodos se ejemplifican, con una modelizacion espacial, con el
caso de “4 vias” en Av. Facundo Zuviria y Pasaje Larramendi por su complejidad,
ya que articula dos corredores metropolitanos y un posible corredor troncal
urbano. Como estrategia proyectual, se plantea una resolucion de tipo rotonda,
proponiendo que, al igual que los cuadros ferroviarios, solo sea atravesada de
forma directa en su interior por el transporte publico, generando una parada
intermodal en su centro. Cabe aclarar que, en el caso de la bicisenda, se
mantiene adyacente a la vereda a modo de proteccion.
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X a

Figura 18. Representacion de cdnfiguracién del Nodo 4 vias. Fuente: Gauna,
et al., 2019.

Conclusion

Como conclusion, retomando el concepto de que la movilidad es el derecho de
todo el mundo a ir a todas partes, es necesario pensar los principales corredores
de transporte publico masivo de la Regién Metropolitana de Santa Fe para
compactar la ciudad a su alrededor. El objetivo primordial es que la mayor
cantidad de gente y la mayor cantidad de actividades se encuentren a una
distancia caminable del mismo, favoreciendo los modos de desplazamiento mas
sustentables. De esta manera, el DOT se constituye como una herramienta clave
para alcanzar dicho objetivo.

Por esto creemos que es importante que la Regidon Metropolitana se consolide
integrando a las diferentes localidades del sistema de ciudades
independientemente de sus capacidades técnicas y econémicas individuales, y
avance hacia un Planificacién Integral que dé respuesta al actual proceso de
redistribucién interna de la poblacién y la prepare para un futuro crecimiento en
conjunto, mucho mas sostenible y equitativo.
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