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RESUMEN EJECUTIVO

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del area metropolitana de Cérdoba (AMC) establece una
vision estratégica para el futuro de las politicas de movilidad en el drea metropolitana de Cérdoba. Propone
una serie de medidas cuya finalidad sera de satisfacer las necesidades de movilidad de las personasy de
las empresas, en busca de una mejor calidad de vida. Se basa en las practicas de planificacidn existentes
y tiene en cuenta los principios de integracion, participacion y evaluacion. Tiene los siguientes objetivos:

e Garantizar que a todos los ciudadanos y ciudadanas se les ofrezca opciones de transporte que les
permita acceder a destinos y servicios claves;

e Mejorar la seguridad y la proteccion;

e Reducir lacontaminacion ambientaly acustica, las emisiones de gases de efecto invernaderoy el
consumo de energia;

e Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personasy bienes;

e  Contribuir con la promocién de la belleza y la calidad de los entornos urbanos y el disefio urbano
para el beneficio de ciudadanos, la economiay la sociedad en general.

La Municipalidad de Cérdoba desarrollo este documento estratégico de planificacion de la politica publica
de movilidad en el marco de la alianza MobiliseYourCity (MYC), con el apoyo de la Unién Europea, del
programa Euroclimay de la Agencia Francesa de Desarrollo.

EL PMUS es el resultado de un proceso exhaustivo de colecta de datos y de desarrollo de evidencias, que
se llevd a cabo entre marzo del 2021 y diciembre del 2023. Una amplia campafia de consultas con todas
las partes interesadas del AMC ha sido realizada a través de un foro metropolitanoy decenas de reuniones
en las cuales se registraron 63 participantes regulares, incluyendo miembros de ADEC (Agencia para el
Desarrollo Econédmico de la Ciudad de Cérdoba), UNC (Universidad Nacional de Cérdoba) y el Gobierno
de la Provincia. Entre otros, la campana de recogida de datos incluyé una encuesta Hogares Origen Destino
(2,500 hogares), conteos vehiculares y peatonales en 40 puntos de medicion, encuestas de intercepcion
Origen Destino o levantamiento de tiempos de recorrido en 250km de vialidad. Todos los datos recogidos
han sido corregidos, analizados e integrados en un modelo de prevision del trafico en 4 etapas, elaborado
con el software PTV Visum a la escala del area metropolitana de Cérdoba.

DIAGNOSTICO

El PMUS incluye un diagndstico detallado de las movilidades en el area metropolitana que identifica los
puntos prioritarios de accién publica, asi como las deficiencias por resanar.

Sus conclusiones sonirrevocables. Desde la fecha del ultimo planrealizado en 2014, la ciudad de Cérdoba
ha experimentado un pleno proceso de metropolizacidon que ha conllevado a un alarmante incremento de
la taza de posesion y uso vehicular, en detrimento visible y neto del uso de las redes de transportes
colectivos, fragilizando la capacidad del territorio cordobés para encarar los desafios de los siguientes 20
afos.

La expansién del tejido urbano tuvo un gran impacto en las movilidades, principalmente en las zonas norte,
noroeste y sur, y sobre los territorios de los Municipios aledafios. Debido a la alta integracion funcional
metropolitana, un habitante mas en Villa Allende o Unquillo, por citar sélo dos ejemplos, genera gasto
publico suplementario en Cérdobay consume espacio urbano.
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lustracion 1 : Evolucion del tejido urbano entre 1990 y 2020 (Google Earth).

La Encuesta Hogares Origen — Destino 2022 (EHOD22) muestra que la poblacién aumenté de manera
importante en el territorio, un 22.4% mas con relacién al 2009, un crecimiento superior a la media de
Argentina. Este crecimiento es mas pronunciado en las municipalidades aledafias a Cérdoba (+44%) que
en Coérdoba capital (+18%).

El nimero de viajes per capita disminuye, sin duda como efecto directo del cambio de practicas de
movilidad ligado a la pandemia de COVID-19. En 2022, se estima un volumen total de 2.685.431 viajes
diarios, contra 2.705.311 viajes diarios en 2009.

El transporte publico pierde pasajeros de

manera alarmante, mientras que el vehiculo

privado absorbe todos los viajes realizados 100%
antes de manera sostenible. La gréfica 90%]
siguiente, efectuada a partir de los datos de %
la EHOD22 y su comparativo 2009, muestra
el porcentaje de viajes realizado por modo1.
En total, 42% de los viajes se realizan en
vehiculo privado en 2022, contra 26% en
2009. Esta pérdida se realiza principalmente
en detrimento del uso de transportes
publicos, responsables por unicamente 13%
de los viajes en el territorio, cuando en 2009

Porcentaje de los modos

2009 2022

generaban 30% de los desplazamientos. Las Afio

cuotas modales de los modos activos !lustracion 2 : Evolucion del reparto modal entre 2009 y 2022 (EHOD
2009y 2022)
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aumentan ligeramente y representa 29% de
los desplazamientos para la caminata y 3%
de los desplazamientos para la bicicleta.

Esta dinamica también se observa en la evolucién de la tasa de motorizacién, que crecié 64% de 2009 a
2022. En 2009 se contaba con 161 vehiculos cada 1.000 habitantes, pasando a 264 vehiculos cada 1.000
habitantes en 2022

1 Moto, vehiculo privado como conductor (VPC), vehiculo privado como pasajero (VPP), taxi o remis (TAXIR),
transporte escolar (TSCO), transporte publico urbano (TPU), transporte publico interurbano (TPI), transporte
publico urbano e interurbano (TPI_TPU), bicicleta (BICI), caminata (CAM) y otros.
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Las redes de movilidad del territorio metropolitano presentan un desequilibrio que incentiva el uso del
vehiculo privado y desincentiva el uso de modos de transporte sostenibles. Las infraestructuras viales del
territorio ofrecen mas capacidad de la que es necesaria para absorber los flujos, lo que apunta a una
ingenieria de transito exitosa y a los buenos = . : s & PM10

resultados de la importante inversiéon publica que 7 Diario
se ha llevado a cabo de las diferentes gestiones
para desarrollar esta red. No obstante, esto
también ha jugado un papel en los desarrollos
periféricos a la ciudad de Cérdoba. La red vial

ofrece una alta capacidad y accesibilidad urbana,

incentivando la compra y el uso del vehiculo

privado, que se hace en detrimento de la calidad _ " i d
del aire. Los captores moviles implementados ASEN
muestran una particular concentracién de o L gy e

particulas finas (PM2.5) y pesadas (PM10) en torno

a las principales arterias de circulacion de la o
ciudad, principalmente en circunvalacion y las llustracion 3 : Mapa de concentraciones PM10 promedio a
avenidas penetrantes urbanas. La movilidad en partir de mediciones efectuadas para el PMUS

vehiculo privado es una de las principales fuentes

de contaminantes atmosféricas en el cotidiano de Cérdoba.

Las redes ciclistas y peatonales han visto un desarrollo mayor en los ultimos afios. No obstante, esto no
ha tenido un impacto sensible en el reparto modal (en particular en el desarrollo de movilidades ciclistas,
constantes a 3% entre 2009y 2022). El desarrollo de estas redes, sin integracion al sistema multimodal de
movilidad, y bajo trazos equivalentes al de la red de transporte publico, han tenido como resultado diluir
la inversién publica en movilidad sin dar los resultados esperados.
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llustracion 4 : Modelacion de la red via que ensefia una alta capacidad y de la red de transporte publico que brinde un nivel
de servicio muy alto en los ejes penetrantes

La red de transporte colectivo se caracteriza por una densidad de servicio extremadamente alta en los
principales corredores de la ciudad, que materializa la politica de inversién en vehiculos y equipamiento
realizada en los ultimos afos. No obstante, la estructura diametral de la red, la baja capacidad de
intercambio en la zona central y la falta de densidad de servicio en las lineas circulares, impiden
desplazamientos locales o periferia <> periferias eficaces, cubriendo asi un segmento limitado del
conjunto de viajes efectuado por los ciudadanos.
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El centro dejo de ser el Unico destino de la ciudad. En 2009,

83% de los viajes realizados en el territorio metropolitano se Flujos internos M‘(J;(;Czig)a”dad de Cordoba
efectuaban dentro de la ciudad de Cérdoba. Esa tasa cayo al 1200000 .
73% de los viajes en 2022 bajo el efecto del fendmeno de
metropolizacién. Mas de la mitad de los flujos de movilidad o
son locales (dentro del mismo barrio), seguidos por los 800000
intercambios entre municipios. £

T 600000
La red de transporte colectivo es eficaz, pero responde aun | = e
nimero limitado de necesidades (desplazamientos centro fooeen 7%
<> periferia), haciendo de la red una alternativa poco 200000
atractiva para el viajero.

0
Estas distintas tendencias colocan a Cérdoba en una R ol oot
trayectoria poco sostenible, que se tendrd que cambiar a perifericas
través de la implementacion del PMUS. Ilustracidn 5 - Flujos internos a la Municipalidad
de Cérdoba (EHOD 2022)

PROYECCIONES Y ESCENARIOS

Las proyecciones realizadas para el PMUS indican que la poblacion del area metropolitana de Cérdoba
alcanzara 2.141.102 habitantes en 2030, con una intensificacion del fendmeno de metropolizacién.

La modelacion de las movilidades en el escenario A confirma que las tendencias observadas en 2022 se
intensificaran en la préxima década si no se introducen cambios importantes en las politicas de movilidad.
El aumento del uso del vehiculo privado se traducira por altos niveles de congestidn en circunvalaciony
penetrantes, aumentando exponencialmente la produccién de contaminantes atmosféricos.
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llustracion 6 - Evolucion del reparto modal y de la congestion vial en 2030 (escenario A — Business as usual)

Para evaluar el impacto de las politicas publicas de movilidad se modelizaron dos escenarios alternativos
que incluyen medidas como el desarrollo de ciclovias, la peatonalizacién del centro, la reestructuracion
de la red de transporte colectivo o el desarrollo de una oferta de transporte masivo.

Los resultados de la modelacion ensefan que estas medidas pueden tener un impacto importante.
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Escenario ambicioso - Revertir

Reparto modal de los viajes Reparto modal de |os viajes

Parta parcentus’ te los s

llustracion 7 - Medidas claves y reparto modal de los dos escenarios alternativos desarrollados para el PMUS (escenario B —
Estabilizar y escenario C — Revertir)

El escenario B permite mitigar la tendencia actual a través de la reduccion del espacio de los automdviles,
de las acciones en favor de los modos activos y de la restructuracion de la red de Transportes Publicos
Urbanos. La cuota modal de los modos activos aumenta al 32.7%. El uso del automovil se estabiliza en
39.7%. A través de la restructuracion, el transporte publico gana un punto con respecto a la actualidad
para situarse en 18.7%.

El escenario C permite aumentar la atractividad de los modos activos y del trasporte publico limitando el
crecimiento del trafico automotor. En este escenario los modos activos alcanzan una cuota modal del
33.7%, el automovil de 35.2 y el transporte publico de 21.2%. Mas de 100.000 viajeros utilizarian
diariamente las dos lineas de transporte masivo que se modelizaron en este escenario.

Serealizaron estudios especificos para analizar las movilidades del area central. Entre otros, se produjeron
microsimulaciones para evaluar el impacto de las medidas propuestas por los tres escenarios del PMUS.
La modelacion del nudo conformado por las avenidas Vélez Sarsfield, Bvd. San Juan e Hipdlito Yrigoyen
ilustra el funcionamiento de las redes de transporte en el area central con las medidas propuestas por el
escenario C: desarrollo de un sistema de transporte masivo, desarrollo de las ciclovias, restriccion del
trafico vehicular.

L i
Ilustracion 8 - Microsimulacion de las estrategias de movilidades en el drea central (EMAC)

PLAN DE ACCION E IMPLEMENTACION

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible establece un plan de accién en tres ejes temporales, focalizados
en, a corto plazo, sanear la situacién actual, a mediano plazo construir una red verdaderamente
metropolitana vy, a largo plazo, de equipar la metrépolis cordobesa de las infraestructuras de movilidad
necesarias para asegurar un futuro sostenible.
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Eje 1 - Restructuracién de los contratos de servicio de transporte publico:

e De manera aintegrar un esquema de pagos equilibrado y que favorezca el desarrollo del servicio
publico, integrando estandares de calidad de servicio y de experiencia al cliente, bajo control
municipal.

Eje 2 - Restructuraciéon de las redes de transporte sostenible:

e Reorganizacion de la red de transporte publico a partir de lineas troncales, principalesy de
proximidad, asi como la integracion de servicios de movilidad para personas con
discapacidades. En funcién del nivel de inversién, se contempla la integracién de vehiculos
articulados en lineas troncales, asi como la implementacidon de carriles “solobus” para
garantizar el desempefio comercial de la oferta de transportes.

e Desarrollo de las infraestructuras dedicadas a los modos activos, con un enfoque en la
continuidad de los itinerarios

Eje 3 - Implementacion de un sistema de Mass Transit:

e Apartirde una fase de estudios permitiendo definir el modo adecuado, y el proyecto por
implementar. Al efectuarse sobre la base de una red restructurada, la Municipalidad garantiza la
eficacia global del sistemay obtiene resultados en términos de revertir la tendencia actual de
baja sostenibilidad.

Eje 1 Eje 2
Corto plazo Mediano phzo

2024 | 2025] 2026 2027] 2028] 2029] 2030] . ] 2033

T1 T2 T3 T4 51 52 81 S2 S1 82 51 52 81 52 81 52

Comité metropolitano para el pilotaje del FMUS (21.1)

Construir una
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g B
= metropolitana Generalizacion del uso del modelo en la planificacion de las politicas pablicas (£1.3)
E Consultoria

- Modemnizar los CONErgtos
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5 de los servicios Musvo modelo publico / privado de gestidn de |a flora de transporte (#2.5)
g de movilidad

Fondo de compensacion para la recaudacion de |a warifa @2.6)

6gico,
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llustracion 9 : Cronograma de implementacion del PMUS
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PREAMBULO, PROCESO Y
PARTICIPANTES

Durante mas de una década, el Programa Euroclima ha sido el programa regional insignia de la Unién
Europea (UE) sobre accién climatica en América Latina, cubriendo las dreas de conservacién y gestion
sostenible de la biodiversidad y los ecosistemas terrestres y acuaticos, produccion resiliente de
alimentos, movilidad urbana, energia sostenible, reducciény gestidon del riesgo de catdstrofes, agua limpia
y saneamiento y economia circular. Dentro de ese marco, la Municipalidad de Coérdoba ha sido
seleccionada por la Agencia Francesa de Desarrollo, gestora de fondos del Programa Euroclima, para
actualizar su Plan de Movilidad Urbana Sostenible y formular Estrategias de Movilidad para el Area Central
de la ciudad.

De la misma manera, se seleccioné al Consorcio Transamo-DVDH-Suez para efectuar la actualizaciény
desarrollo del plan. ELConsorcio, compuesto por las empresas Transamo (Francia), DVDH (Francia) y Suez
(Francia), se asocio a las empresas IRV (Argentina), Proyecto Habitar (Argentina) y Pares (Argentina), asi
como a la Universidad Nacional de Cérdoba (Argentina), para ofrecer a la Municipalidad una perspectiva
multidisciplinaria y multiescalar para el desarrollo del Plan. Los miembros del consorcio efectuaron asi
una primera fase de colecta de informacidn existente y colecta de datos (S2 2021y 2022) y desarrollaron
un diagndstico multidisciplinario de la movilidad en Coérdoba y su area metropolitana (S1 2023), con el
objetivo de proponer este Plan de Accion, complementado con su plan de monitoreo multiescalar (S2
2023).

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) ha sido desarrollado en el marco de la alianza
MobiliseYourCity (MYC)y se basa en las metodologias propuestas por la alianza. ELPMUS ha sido realizado
a través de un proceso exhaustivo de colecta de datos y desarrollo de evidencias. Esto ha permitido
identificar, a partir de los datos generados por la movilidad de los ciudadanos, los puntos prioritarios de
accion publica, asi como las deficiencias por resanar. La Municipalidad de Cérdoba ha hecho avances
mayores en su capacidad para colectar y gestionar datos de manera eficaz, y el Observatorio de la
Movilidad ha constituido una iniciativa clave para reforzar las capacidades municipales en la materia.

La campana de recogida de datos incluyo:
e Encuesta Hogares Origen Destino: 2,500 hogares

e Conteos Vehiculares y Peatonales: en 40 puntos de medicidn

e Encuesta de Intercepcién Origen Destino Vehiculos Livianos y Carga: en 20 puntos de medicién
e Encuestas de Intercepcion Origen Destino Modos Activos: en 15 puntos de medicion

e Levantamiento de Tiempos de Recorrido: en 250 km de vialidad

e Inventario de Estacionamiento: en 7 sectores del area central

e Inventario de Carga: a destinacion de 13 empresas de logistica

e Encuesta de Frecuenciay Ocupacion Visual: en 20 puntos de conteo

e Implementacion de 4 sensores de contaminacion (2 captores fijos y 2 captores moviles)

e realizacidn de talleres y entrevistas

El entregable 1.3 del PMUS presenta de manera detallada la metodologia utilizada para cada accién de la
campafa de recoleccién y levantamiento de datos.
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Todos los datos recogidos han sido corregidos, analizados e integrados en un modelo de prevision del
trafico en 4 etapas elaborado con el software PTV Visum a la escala del area metropolitana de Cérdoba
(AMC).
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llustracion 10 : Modelo de prevision del trdfico desarrollado para el PMUS

El proceso de elaboracién del PMUS también incluyo la realizacidn de una amplia campafa de consultas
con todas las partes interesadas del AMC, no sélo a través de un foro metropolitano, sino también
mediante decenas de reuniones. Se han registrado 63 participantes regulares a estas reuniones,
incluyendo ADEC, UNCy Provincia, de los cuales 38 son de sexo aparente masculinoy 25 de sexo aparente
femenino. No se toman en cuenta las aproximadamente 10 — 15 personas que asistieron de manera
puntual a una de las reuniones, sin dar seguimiento al proceso en su totalidad.

m Secretaria de Desarrollo Metropolitano / Coordinacion Metropolitana Proceso consultativo:

+ Reuniones de colecta
Secretaria de Economiay Finanzas / Direccion de Presupuesto de datos
+ Reunion de
Secretaria de Desarrollo Metropolitano / Subsecretaria de Transito presentacién
o e o s metodolégica
= , = diagndstico
visiones e iniciativas
Presentaciones
tematicas del
Secretaria de Gestion Ambientaly Sostenibilidad/ Direccion de Evaluacion de Impacto diagnostico
Ambiental y Cambio Climatico

.

Secretaria de Desarrollo Urbano / Subsecretaria de Planeamiento Urbano

Ambiente
Inclusion social, genero
accesibilidad

llustracion 11 : Proceso de consulta del PMUS

+ Reuniones tematicas
ADEC, UNC y Provincia

Secretaria de Politicas Sociales, Inclusion y Convivencia / Direccion de Gestion Comunitaria
y Microplanificacion y Direccién General de Discapacidad e Intervencion Social
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DIAGNOSTICO

El diagndstico ha identificado 8 tendencias de fondo mayores que justifican la implementacién de un
nuevo Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Estrategias de Movilidad en el Area Central. Contenidas de
forma detallada en el Diagndstico de Movilidad de la Ciudad de Cdérdoba, éstas se presentan en resumen
a continuacion.

DISTANCIA MEDIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS
DE LAS PERSON:

A5 CON DISCAPACIDAD

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA

Y SU AREA METROPOLITANA

SBEABLRBAS TRERE A3Y

.. O e e

llustracion 12 : Diagndstico de movilidad de Cérdoba y su drea metropolitana

1 — LA EXPANSION DEL TEJIDO URBANO ES EL FACTOR PRIMORDIAL QUE IMPACTA EL
DESARROLLO DE LA MOVILIDAD.

El desarrollo del tejido urbano de Cérdoba entre 1990 y 2020 es visible en los dos mapas comparativos
presentados a continuaciéon. Este crecimiento es principalmente visible en las zonas norte, noroeste
y sur, y sobre los territorios de los Municipios aledafios. Debido a la alta integracion funcional
metropolitana, un habitante mas en Villa Allende o Unquillo, por citar sélo dos ejemplos, genera gasto
publico suplementario en Cérdobay consume espacio urbano.

llustracion 13 : Evolucion del tejido urbano entre 1990 y 2020 (Google Earth).
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2 — EL CRECIMIENTO POBLACIONAL EN EL TERRITORIO METROPOLITANO TRANSFORMA
LOS PATRONES DE MOVILIDAD.

La Encuesta Hogares Origen — Destino 2022 (EHOD22) muestra que la poblacion aumenté de manera
importante en el territorio, un 22.4% mas con relacién al 2009, un crecimiento superior a la media de
Argentina. Este crecimiento es mas pronunciado en las municipalidades aledafias a Cérdoba (+44%) que
en Cordoba capital (+18%). Si bien en términos absolutos Cérdoba capital concentra el mayor numero de
habitantes del territorio, no hay duda de que el crecimiento metropolitano es el principal factor de
impacto a los patrones de movilidad.

3 — EL NUMERO DE VIAJES PER CAPITA DISMINUYE, SIN DUDA COMO EFECTO DIRECTO
DEL CAMBIO DE PRACTICAS DE MOVILIDAD LIGADO A LA PANDEMIA DE COVID-19.

A pesar de un aumento de poblacion de 22.4%, la Encuesta Hogares Origen Destino 2022 (EHOD22)
muestra una disminucién de 0.7% en el volumen total de viajes. En 2022, se estima un volumen total
de 2.685.431 viajes diarios, contra 2.705.311 viajes diarios en 2009. Sin esta disminucion ligada a cambios
culturales, Cérdoba capital se encontraria en una situacion critica hoy en dia desde el punto de vista de la
Movilidad Sostenible.

Datos clave de la encuesta:

e Loshombres se mueven mas que las mujeres, realizando 1,4 viajes por dia para los hombres,
contra 1,3 viajes por dia para las mujeres (un viaje entendiéndose como un trayecto de un origen
aundestino, unaiday vuelta completas contando como 2 viajes).

e Elgrupo de edad que mas viajes realiza es el de 35 a 49 afios, con 1,8 viajes por persona por dia
en promedio, seguido por las infancias, con la poblacién de 4 a 17 afios que realiza 1,7 viajes por
dia.

e Los habitantes con mayores ingresos son los que declaran la mayor cantidad de viajes, con 2,1
viajes por dia para los individuos con mayores ingresos, comparado a 1,4 viajes por dia para las
personas de menor ingreso.

e Las personas que presentan algun tipo de discapacidad, ya sea motora, mental, visual, auditiva,
del habla u otra, tienen una tasa de movilidad extremadamente baja, con 0,7 viajes por persona
por dia, indicando un fendmeno relativo de exclusion a la movilidad.

4 — EL TRANSPORTE PUBLICO PIERDE PASAJEROS DE MANERA ALARMANTE, MIENTRAS
QUE EL VEHICULO PRIVADO ABSORBE TODOS LOS VIAJES REALIZADOS ANTES DE
MANERA SOSTENIBLE.

La grafica siguiente, efectuada a partir de los datos de la EHOD22 y su comparativo 2009, muestra el
porcentaje de viajes realizado por modo. ELnimero de viajes en vehiculo privado como conductor pasé del
17% en 2009 a 29% en 2022, y los viajes como pasajero en vehiculo privado aumentan del 9% al 13%. En
total, 42% de los viajes se realizan en vehiculo privado en 2022, contra 26% en 2009. Esta pérdida se
realiza principalmente en detrimento del uso de transportes publicos, responsables por Unicamente 13%
de los viajes en el territorio, cuando en 2009 generaban 30% de los desplazamientos.
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llustracion 14 : Evolucidn del reparto modal entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).

5— UN CRECIMIENTO ACELERADO DE LA TASA DE MOTORIZACION ABRIENDO RIESGOS
DE SUSTENTABILIDAD IMPORTANTES PARA LA CIUDAD.

La tasa de motorizacién crecio 64% de 2009 a 2022. El fendmeno del uso del vehiculo particular ha
llevado a una creciente tasa de equipamiento vehicular de los hogares. En 2009 se contaba con 161
vehiculos cada 1.000 habitantes, pasando a 264 vehiculos cada 1.000 habitantes en 2022. Se estima que,
en los siguientes 10 anos, el parque vehicular de Cérdoba continuard mostrando un crecimiento
acelerado.

6 — LA MOVILIDAD EN VEHICULO PRIVADO ES UNA DE LAS PRINCIPALES FUENTES DE
CONTAMINANTES ATMOSFERICAS EN EL COTIDIANO DE CORDOBA.

Las mediciones en particulas contaminantes efectuadas han mostrado claramente que los vehiculos
privados son la principal fuente de contaminacion diaria en la zona urbana de Cérdoba. Los captores
moviles implementados muestran una particular concentracién de particulas finas (PM2.5) y pesadas
(PM10) en torno a las principales arterias de circulacion de la ciudad, principalmente en circunvalaciony
las avenidas penetrantes urbanas.
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llustracion 15 : Mapa de concentraciones PM2.5 y PM10 promedio a partir de mediciones efectuadas en primer semestre
2022 (elaboracion propia para el PMUS).
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7 — MAS DE LA MITAD DE LOS FLUJOS DE MOVILIDAD SON LOCALES (DENTRO DEL
MISMO BARRIO), SEGUIDOS POR LOS INTERCAMBIOS ENTRE MUNICIPIOS: EL CENTRO
DEJA DE SER ASi EL UNICO DESTINO DENTRO DE LA CIUDAD DE CORDOBA.

En 2022, el 73% de los viajes realizados en el territorio metropolitano se efectuaron dentro de la ciudad de
Cordoba. De estos, mas de la mitad de los viajes tienen como origen y destino el mismo barrio,
seguidos por los viajes a barrios aledanos, luego al sector centro. Del 26% restante, 13% de los
desplazamientos se efectuaron dentro de los municipios aledafos, 8% entre los municipios aledafiosy la
ciudad de Cérdobay 6% entre municipalidades aledafas sin pasar por Cérdoba.

8 — LAS REDES DE MOVILIDAD EN EL TERRITORIO METROPOLITANO PRESENTAN UN
DESEQUILIBRIO QUE INCENTIVA EL USO DEL VEHICULO PRIVADO Y DESINCENTIVA EL
USO DE MODOS DE TRANSPORTE SOSTENIBLES.

Se analiza la red vial, las redes de transporte colectivos municipales y provinciales, asi como las redes de
movilidades activas en curso de construccion, con fines de evaluar su complementariedad o competencia
y reequilibrar el sistema en sus diferentes segmentos de flujos.

8.1 - La red vial ofrece una alta capacidad y accesibilidad urbana, incentivando la compra y el uso
del vehiculo privado

La modelizacion de las infraestructuras viales del territorio con relacién a la carga maxima que deben
soportar (flujos vehiculares en hora punta de la mafiana), muestra claramente que la totalidad de las vias
del territorio ofrecen mas capacidad de la que es necesaria para absorber estos flujos, lo que apunta a una
ingenieria de transito exitosay a los buenos resultados de laimportante inversidn publica que se ha llevado
a cabo de las diferentes gestiones para desarrollar esta red. No obstante, esto también ha jugado un papel
en el incremento de la tasa de motorizacién de la ciudad, ya que incentiva los desarrollos periféricos a la
ciudad de Cérdobay a la compra de uno, dos o mas vehiculos particulares por hogar.
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llustracion 16 : Modelizacidn de capacidad de absorcidn de flujos viales, 2022. El conjunto de las vialidades muestra un alto
desempefio, a pesar de bloqueos extremadamente puntuales en ciertos cruces y puntos de entrada de la ciudad (Elaboracion
propia).
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8.2 — Lared de transporte colectivo es eficaz, pero responde a un nimero limitado de necesidades
(desplazamientos centro <> periferia), haciendo de la red una alternativa poco atractiva para el
viajero.

Se observé una densidad de servicio extremadamente alta en los principales corredores de la red, y
aceptable en la mayor parte de las lineas, que materializa la politica de inversién en vehiculos y
equipamiento realizada en los ultimos afios. No obstante, la estructura diametral de la red, la baja
capacidad de intercambio en la zona central y la falta de densidad de servicio en las lineas circulares,
impiden desplazamientos locales o periferia <> periferias eficaces, cubriendo asi un segmento limitado
del conjunto de viajes efectuado por los ciudadanos.
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llustracion 17 : Intervalo medio entre servicios de transporte colectivo por corredor, 2022. En rojo, los corredores con mayor
densidad de servicio (Elaboracién propia).

8.3 - Una red de movilidades activas de bajo rendimiento por falta de planificacion integral

Las redes ciclistas y peatonales han visto un desarrollo mayor en los ultimos afios; no obstante, esto no
ha tenido un impacto sensible en el reparto modal (en particular en el desarrollo de movilidades ciclistas,
constantes a 3% entre 2009y 2022). El desarrollo de estas redes, sin integracion al sistema multimodal de
movilidad, y bajo trazos equivalentes al de la red de transporte publico, han tenido como resultado diluir
la inversién publica en movilidad sin dar los resultados esperados.
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SIMBOLOGIA
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llustracion 18: Red de ciclovias, afio 2022 (Elaboracidn propia).

Estas 8 tendencias mayores colocan a Cérdoba en una trayectoria poco sostenibles. Es sobre la base de
los fendmenos en curso que se propone une estrategia de Politicas Publicas de Movilidad Metropolitana,
incluyendo los indicadores fundamentales y el Plan de Accidn que permite el pilotaje de la accion publica
a escala metropolitana para converger hacia un cambio de trayectoria de desarrollo.

La reparticion modal desequilibrada a favor del vehiculo particular, la tasa de equipamiento
vehicular creciente y la produccion de particulas contaminantes por la movilidad cotidiana de los
habitantes aparecen como los problemas fundamentales por resolver.

Resultado de los fendmenos descritos, entre 2009y 2022, las practicas de movilidad de los habitantes han
generado una trayectoria de baja sustentabilidad para el territorio cordobés. De continuar sobre la
trayectoria actual, se espera que para 2030 el porcentaje de viajes efectuado en vehiculo particular sea de
49%, mientras que el uso del transporte publico se situara a 14,6%. Se estima igualmente que la caminata
y el uso de la bicicleta habran disminuido, manteniéndose a nivel de 23,5% y 2,3% de los viajes diarios,
respectivamente.

De la misma manera, se estima que, en 2030, habrad 632.458 vehiculos en el area metropolitana de
Cordoba para 2.141.102 habitantes, situando la tasa de equipamiento vehicular a 295 vehiculos por 1.000
habitantes, en comparacién a la tasa actual de 264 por 1.000 habitantes. A partir de las evaluaciones
realizadas, esto generara un transito vehicular consecuente generando cargas constantes en las
vialidades principales de la ciudad, y sera responsable por una importante degradacion de la calidad del
aire en zona urbana, en particular con la produccion de 528 toneladas de CO2 anualmente, contra 450
toneladas de CO2 hoy.

La disminucién del nimero absoluto de viajes, fruto de los cambios de practicas de movilidad generadas
por la pandemia de Covid-19 en 2020-2021, han generado una oportunidad para la Municipalidad para
ganartiempo sobre elavance de la trayectoria poco sostenible en la que se encuentran hoy en dia. Basados
en estas observaciones, este plan propone, en panorama general, las iniciativas siguientes:
e Construir una gobernabilidad de gestidon de la movilidad a escala metropolitana, con
participacioén politica, técnicay financiera de todas las municipalidades de la cuenca de
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movilidad de Cérdobay de la Provincia, Gnica manera de gestionar una politica publica
multimodal que ofrezca una experiencia unificada de viaje para el ciudadano, condicién esencial
para reequilibrar el reparto modal a favor de los medios sostenibles.

e Modernizar los esquemas de delegacion operativa de los servicios de movilidad, en particular
para asegurar que la Municipalidad disponga de contratos que permitan una gestion eficazy al
buen costo de los servicios de la movilidad, medios de control de gestidn necesarios de las
operaciones cotidianas regidos por estos, y capacidad para innovar en el desarrollo de los
servicios para el ciudadano.

e Restructurar lared de transportes a escala metropolitana para asegurar tiempos de viajesy
recorridos competitivos al ciudadano, principalmente entre los principales origenes y destinos
de la ciudad, favoreciendo la intermodalidad y la multimodalidad, con el equipamiento en
mobiliario y espacios publicos necesarios para la interconexién eficaz entre servicios, y el
desarrollo de nuevos modos de transporte de alta frecuencia y capacidad.

e Potenciar el uso de modos activos a partir del desarrollo de redes de modos activos
interconectadas con los medios colectivos de movilidad, y disefiadas a la buena escala para
cubrir las necesidades reales del mayor numero de personas, incluyendo infancias, adultos
mayores y personas con discapacidad.

e Sentar bases sobre los elementos del plan para desarrollar un centro histérico ecolégico,
patrimonial, econdmico y activo, posible Unicamente a partir de la disminucién de flujos
vehiculares a escala metropolitana, y la oferta de soluciones de remplazo creibles para las
personas que tienen como destino de viaje el centro.

El Plan de accién propuesto a continuacién responde de manera exhaustiva a estos puntos estratégicos
de accion.

19 — Plan de Movilidad Urbana Sostenible del drea metropolitana de Cérdoba



VISION Y OBJETIVOS

El Plan de Accidn del Plan de Movilidad Urbana Sostenible requiere la adopcién de un nuevo paradigma de
politicas publicas para asegurar su implementacion eficaz y eficiente. Este paradigma se entiende como
el marco conceptual que informa toda decisién en materia de iniciativas publicas. Sin este marco, se corre
el riesgo que las diferentes iniciativas propuestas se realicen sin coherencia de conjunto, diluyendo la
capacidad de las autoridades municipales a generar resultados concretos en beneficio de los habitantes
del territorio metropolitano. Estos principios fundamentales son: una politica publica basada en objetivos
generales integrales y coherentes, una politica publica basada en evidencia y una politica publica
metropolitana y multiescalar.

1. Vision: una politica publica
metropolitana, multiescalar y coherente,
basada en evidencia

UNA POLITICA PUBLICA BASADA EN EVIDENCIA

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible ha sido realizado a través de un proceso exhaustivo de colecta de
datos y desarrollo de evidencias. Esto ha permitido identificar, a partir de los datos generados por la
movilidad de los ciudadanos, los puntos prioritarios de accién publica, asi como las deficiencias por
resanar. La Municipalidad de Cdérdoba ha hecho avances mayores en su capacidad para colectar y
gestionar datos de manera eficaz, y el Observatorio de la Movilidad ha constituido una iniciativa clave para
reforzar las capacidades municipales en la materia. Adoptar el paradigma de la politica publica basada en
evidencia implica acelerar el desarrollo en este marco, fortaleciendo el mandato del Observatorio para
controlar la operacion cotidiana de los proveedores de servicios de movilidad, asi como el estado y
desempefio de las infraestructuras, y extender éste a todas las redes de movilidad del espacio
metropolitano de Cdérdoba.

Adoptar este principio implica también continuar reforzando la capacidad de los equipos municipales a
planificar, a través de los medios técnicos adecuados, el desarrollo urbano e infraestructural de la ciudad.
El Modelo de Movilidad Metropolitana de Cérdoba, desarrollado por el Consorcio Transamo-DVDH para
los equipos de la Municipalidad de Cdérdoba, permite hoy en dia evaluar proyectos de infraestructura y
servicio bajo la luz de los indicadores propuestos, y puede volverse, a corto plazo, la piedra angular de la
planificaciony el control del desarrollo urbano. Un impulso politico importante para la adopcién de nuevas
practicas técnicas es necesario para generar este cambio de organizacién en el proceso de fabricaciéon de
politicas publicas en Cérdoba.
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llustracion 19 : Modelo de Transporte PTV Visum desarrollado para la Municipalidad de Cérdoba, sobre la base de los
datos de la EHOD22 (Elaboracién propia).

UNA POLITICA PUBLICA METROPOLITANA Y MULTIESCALAR

El fendmeno social de movilidad va mas alla de las fronteras de la Municipalidad de Cérdoba. En el area
metropolitana funcional, 18 Autoridades Organizadoras de Movilidad diferentes (Municipalidades,
Provincia y Nacion) toman decisiones que afectan las elecciones modales de los habitantes del territorio.
Sin instancias de coordinacion efectivas, capaces y autbnomas, el proceso de decisién publica en el area
metropolitana es insuficiente para responder de manerareal a las necesidades de los ciudadanos, y evitan
que cualquier autoridad posea, por medios propios, la talla critica necesaria para realizar las inversiones
y gastos de gestidon necesarios para portar una politica publica que cumpla con los objetivos de reparticion
modal, equipamiento vehicular y reduccion de gases de efecto invernadero necesarios para asegurar un
futuro sostenible para Cérdoba.

Dentro de ese marco, la Municipalidad de Cdérdoba y los municipios aledafios han implementado la
iniciativa visionaria de desarrollar un Ente Intermunicipal de Gestidon Metropolitana, espacio politico a la
buena escala para la gestidén de los asuntos que, como la movilidad, conciernen a todos los habitantes del
territorio. Aceptar la adopcién del paradigma de construccion de una politica publica metropolitana y
multiescalarimplica acelerar el desarrollo del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, dotandolo de
la legitimidad y los medios para gestionar eficazmente los asuntos comunes. En resultado: una politica
publica eficaz, visible y que genera cambios sensibles para los ciudadanos, al menor costo al
contribuyente que beneficia de un gobierno comunal capaz de rentabilizar los medios que los ciudadanos
han puesto a su disposicion.

UNA POLITICA PUBLICA FLEXIBLE, MODULABLE Y COHERENTE

Tiempos: Las referencias temporales indicadas en el plan de movilidad reflejan Unicamente la duracién
estandar del tipo de iniciativas descritas. La Municipalidad, no obstante, puede acelerar o disminuir el
ritmo en funcidén de sus prioridades, su organizacion, y el nivel de recursos adjudicados a cada proyecto.
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Impactos individuales y cruzados: cada iniciativa esta disefiada para generar resultados propios en su
marco de accidén; no obstante, la movilidad siendo un fenédmeno sistémico, se ha puesto especial atencion
en generar sinergias cruzadas entre las iniciativas. Por ello, mientras mas iniciativas se implementen, mas
seran reforzados los impactos individuales, generando una accién publica mas eficaz a un menor costo.

Orden de implementacion de las iniciativas: la Municipalidad puede decidir de un orden de
implementacion diferente al expuesto en este plan. No obstante, se recomienda de manera
particularmente importante lo siguiente:

e Implementar, en prioridad, las iniciativas de mayor urgencia para el ciudadano, en particular el
equipamiento de la red con mobiliario urbano adaptado que garantice la accesibilidad fisica e
inclusividad del sistema, la implementacidn de servicios especiales para personas a movilidad
reducida que cuentan con una muy baja tasa de movilidad, asi como la reestructuracién de la
red de dmnibus para ofrecer tiempos de viaje y recorridos competitivos al ciudadano.

e Implementar la nueva red de transportes tras haber restructurado los contratos de concesién de
servicios. Sin la publicacion de nuevos contratos con altas capacidades de control de gestiony
justa remuneracion de los operadores, toda intervencion sobre la red serd mas costosa de lo
necesario, para un bajo nivel de resultados en términos de eficiencia de la accién publica.

e Implementar un sistema de Mass Transit tras haber construido la gobernabilidad metropolitana
necesaria, asi como la base técnica de gestidn: sin estas medidas, el Mass Transit dificilmente
cumpliré con los estandares de costos operativos y de uso de la red, el mayor riesgo siendo la
falta de integracién multimodal y la competencia directa con otros medios de transporte sobre
los mismos recorridos.

e Implementar esquemas de peatonalizacidon importante en el area central tras haber
estructurado una solucion eficaz para la redistribucién de flujos que atraviesan la zona. Sin
proponer una solucidn eficaz para el acceso al drea central en transporte colectivo, la
peatonalizacién del area central tendra como resultado principal el generar congestidon y uso
indebido del espacio publico para estacionamiento en las inmediaciones del perimetro.

Estas recomendaciones permiten asi generar elementos de referencia relativos a los principales impactos
cruzados en los que se basa el plan, de manera a garantizar el mayor impacto de la accion publica a partir
de los medios disponibles para una politica publica de movilidad.
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2. Objetivos: una politica publica basada
en objetivos integrales y coherentes

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible erige como principio director la convergencia de la accién publica
hacia objetivos claros y medibles. Dentro de los efectos sistémicos generados por cada accidn sectorial,
se genera convergencia al evaluar todo proyecto a la luz del impacto en los siguientes indicadores, que
representan los grandes desafios actuales de Cdérdobay su area metropolitane.

Se propone, dentro de este plan, los tres indicadores y objetivos prioritarios siguientes:

1 - REPARTICION MODAL: MINIMO 18% DE LOS VIAJES SE EFECTUAN EN TRANSPORTE
PUBLICO, 3.5% EN BICICLETA, 29% A PIE, A HORIZONTE 2030

Definicidn: se refiere a la reparticion del 100% de los viajes por modos de transporte, con el objetivo de
incrementar la parte de desplazamientos en modos sostenibles (transporte colectivo, caminata y
bicicleta) con relacion a los modos no sostenibles (vehiculo privado, motocicleta); para ello, se infiere que
todo proyecto de movilidad debera de ser evaluado en funcién de su coherencia de conjunto con los otros
segmentos del sistema, con vistas de potenciarse mutuamente.

La linea de base del PMUS corresponde a los resultados de la EHOD, que da los siguientes porcentajes
modales en 2022.

Porcentaje de los modos

100% Modos
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m oo ERN 28% 7 42%
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m e P 33% N 15%

TAXIR
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TPI_TPU 3% > 3%
W TPI
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o z\ 27% 7 29%
W Ccam

Porcentaje

w £ w =)

2 2 3 2
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3
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2022

Afio
llustracion 20 : Reparticiéon modal en el AMC (EHOD, 2022).
La implementacion del PMUS deberia, como minimo, permitir que se detenga el deterioro de las cuotas de
los modos sosteniblesy que el reparto modal se estabilice al nivel actual (escenario B). Laimplementacion
de las medidas propuestas por el escenario C permitirian de revertir la tendencia, con un aumento de la
cuota modal de los modos sostenibles para 2030 (escenario C).

2 - TASA DE EQUIPAMIENTO VEHICULAR DE LOS HOGARES: SE ESTABILIZA EN 265
VEHICULOS POR 1,000 HABITANTES EN 2030?

2 Objetivo establecido con un aumento del 14,5% del nimero total de vehiculos privados entre 2022 y 2030
(comparable a +27,6% sin las medidas del PMUS) y con el reparto modal proyectado por el escenario B del
PMUS.
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Definicidn: se refiere a la velocidad de equipamiento de los hogares que, conforme mejoran sus
condiciones econémicas, se equipan de 1, 2, 30 mas vehiculos, y al objetivo de disminuir esta tasa a partir
de un reparto modal efectivo hacia modos sostenibles; el adoptar este objetivo implica que la accién de
planificacién urbana deberd perseguir activamente el reequilibrio en materia de uso de modos de
transporte.

Los resultados de la EHOD realizada para el PMUS indican una linea de base que corresponde a una tasa
de motorizacion de 264 vehiculos por cada 1.000 habitantes en 2022, lo que representa un incremento de
64% desde 2009 (161 vehiculos/1.000 habitantes).

Tasa de motorizacion
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llustracion 21 : Linea de base y proyecciones de la tasa de motorizacion

3 - EMISIONES DE CO2: SE ESTABILIZA A MAXIMO 501 TONELADAS DE CO2 EN
HORIZONTE 2030

Definicion: se refiere al volumen absoluto de diéxido de carbono liberado en la atmédsfera por las
actividades de movilidad, hoy en dia en crecimiento, con el objetivo de neutralizar este avance e,
idealmente, revertir esta tendencia, al eliminar las principales fuentes de contaminacién atmosférica
ligadas a la movilidad urbana.

La linea de base del PMUS corresponde a 450 toneladas de CO2 emitidas en el AMC en 2022. Las
emisiones de CO2 son mayoritariamente producidas por los automaviles, que representan 42% de las
cuotas modales en 2022 pero 73% de las emisiones en este mismo afo. Estas emisiones aumentaran
hacia 528 toneladas de CO2 en 2030 sin la implementacién del PMUS.

Verdadero triptico adaptado a las necesidades prioritarias de la ciudad, el sistema de objetivos permite un
refuerzo mutuo (elincremento de la parte modal de modos sostenibles disminuye la tasa de equipamiento
vehicular y la generacidon de emisiones de gases a efecto invernadero) a partir del momento que el marco
de indicadores es respetado y repercutido en el analisis de todos los proyectos que impactan el sistema
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de movilidad. Por ejemplo, toda politica de incremento de viajeros en la red de transporte, o aun toda
politica de desarrollo urbano, deberan ser evaluadas a la luz de estos objetivos y la manera en la participan
0, al contrario, dificultan el alcance de estos.

TCO2 anual
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Distribucién de la huella carbono del transporte por modo en Cérdoba
por escenario
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llustracion 22 : Emisiones de CO2 del sector transporte por modo en la aglomeracion entre 2022 y 2030 y por escenario
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3. Monitoreo y reporte: una politica
publica con indicadores claves de

seguimiento

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible ha sido desarrollado en el marco de la alianza MobiliseYourCity
(MYC) y se basa en las metodologias propuestas por la alianza. Entre otros, este proceso se tradujo por la
definicidon de indicadores clave para la evaluacion del PMUS y un trabajo continuo de sensibilizacién sobre
elrol de los datos y de la ciencia en la elaboracién de las politicas publicas.

El entregable 5.1 presenta un plan detallado para el monitoreo del PMUS.

EmE = O mEm

llustracion 23 : Plan de monitoreo y reporte del PMUS

En complemento de los tres objetivos mencionados en el parrafo anterior, se propone igualmente 7
indicadores complementarios, para una visidon exhaustiva del impacto de la politica publica en el espacio
metropolitano.

1 - TIEMPO PROMEDIO DE VIAJE EN LOS TRANSPORTES PUBLICOS

Definicion: se refiere al tiempo promedio de un viaje en transporte publico, con el objetivo de acortar
tiempos de trayecto sin necesariamente cortar distancias. Refleja la eficiencia y la competitividad de la
red.

2 —TAZA DE COBERTURA DEL TRANSPORTE PUBLICO

Definicidn: se refiere al niumero de habitantes a menos de 100, 300 y 500 metros de una estacion de
transporte publico beneficiando de una oferta regular. Refleja el nivel de inversion publica en cobertura
territorial.
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3 - COSTO PROMEDIO ANUAL DE LA MOVILIDAD POR HOGARES, EN TRANSPORTE
PUBLICO Y EN TRANSPORTE INDIVIDUAL

Definicidn: se refiere al gasto anual promedio, por hogares, en costos de movilidad publica y privada.
Refleja el coste econdmico de los desplazamientos para las personas del hogar en relacién con sus
recursos totales. Mide la elasticidad del componente de transporte del presupuesto familiar y es una
importante herramienta de informacién para aplicar la politica de tarifas del transporte publico.

4 — PARTE DEL PRESUPUESTO DEDICADO AL TRANSPORTE POR PARTE DEL 20% MAS
MODESTO DE LA CIUDAD

Definicidn: se refiere al nivel de gasto asumido por los hogares perteneciente al 20% mas modesto de la
poblacién, indicando el nivel de apoyo y la eficiencia de la politica social metropolitana a favor de la
insercion social a través de la movilidad.

5 — ACCESIBILIDAD A PERSONAS CON DISCAPACIDAD A LA RED DE TRANSPORTE

Definicion: se refiere al nivel de uso de los servicios regulares y de los servicios especiales por personas
con discapacidad. Refleja el nivel de accesibilidad real de la red, y su eficiencia hacia este segmento
especifico de la poblacion.

6 — EQUILIBRIO DEL REPARTO MODAL ENTRE HOMBRES Y MUJERES

Definicidn: se refiere al nivel de desigualdad existente en practicas de movilidad entre hombres y mujeres,
en particular en términos de reparto modal. Refleja el nivel de inclusidn de géneros por la movilidad, y
refleja un sentimiento de seguridad en el espacio publico resentido tanto por hombres como mujeres.

7 — DISMINUCION DEL NIVEL DE SINIESTROS E INCIDENTES VIALES

Definicion: se refiere al numero anual de accidentes viales relativos al uso de redes multimodales de
movilidad, y refleja el impacto de las decisiones de acondicionamiento territorial en la toma de riesgo por
parte de los habitantes durante sus practicas de movilidad.
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Reparticion modal

nidad

Cuantidad de viajes diarios por
modo (valor absoluto y %)

Fuente de datos

-EHOD
-Datos billetaje TP
-Conteos y/o encuestas

Linea de base

CAM : 29%
BICI: 3%
TPU : 13%
TPI: 2%
TSCO: 1%
TAXIR : 2%
VPC : 29%
VPP : 13%
MOTO : 6%
OTR&NC : 2%

bjetico 2030

CAM : 29,3%
BICI: 3,5%
TPU :16,2%
TPI:2,5%
TSCO:1,4%
TAXIR : 2,6%
VPC : 27,7%
VPP :11,9%
MOTO : 4,6%
OTR&NC : 0,6%

Cuantidad de vehiculos / 1.000

-EHOD

Tasa de equipamiento vehicular habitantes -Estadisticas DNRPA o INDEC 264 265
-Datos de demanda del modelo

Emisiones de CO2 de las de trafico

actividades de movilidad kg cO2 -Factores de emisién por modo 476 000 507613
de MYC
-EHOD

Tiempro promedio de viaje en los minutos -Calculos del modelo de trafico TPU: 47,34

transportes publicos (recalibrado con conteos y TPI: 57,06
relevos de velocidades)

% de la poblacion que vive a -Distribucion de la poblacion
Tasa de cobertura del transporte menos de 300 metros de una (EHOD, censo) 87%

publico

parada

-Red de transporte publico
(GTFS)

Costo promedio de la movilidad
por hogares

Pesos argentinos

-EHOD
-Encuesta especifica

Segun los tramos de ingresos:
Menos de $40.000 : $1.902
De $40.000 a $60.000 : 4.405
De $60.000 a $100.000 : 6.535
De $100.000 a $150.000 : 17.128
De $150.000 a $200.000 : 21.090
De $200.000 a $300.000 : 32.605
De $300.000 a $500.000 : 45.672

Parte del presupuesto dedicado
al transporte por parte del 20%

% de la renta del hogar dedicada
al transporte

-EHOD
-Encuesta especifica

8,90%

Accesibilidad de la red de
transporte

Cuantidad de paradas equipadas
a personas con discapacidad

-Cartografia SIG de las paradas
-Informes de los operadores
movilizados para la
implementacion del PMUS
(mobiliario urbano, mass transit,
operadores TP)

Reparticion modal por género

Cuantidad de viajes diarios por
modo y por género (valor
absoluto y %)

-EHOD

Modo: mujer/hombre
CAM : 34,9% / 22%
BICI: 1,9% / 3,4%
TPU :14,9% / 13,8%
TPI:2,9% /1,5%
TSCO:1,3%/1,3%
TAXIR :31,%/1,3%
VPC : 22,7% / 35,9%
VPP :12,4% /12,7%
MOTO : 3,3% / 8,1%
OTR&NC :2,3%/2,7%

Nivel de siniestros e incidentes
viales

Cuantidad de victimas mortales
de tréfico / 100.000 habitantes

-Iniciativa Bloomberg
-Datos ministerio de Obras
publicas

-
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4. Proyecciones y escenarios

Los datos recogidos para el PMUS y su agregacion en el modelo de previsidn de trafico permiten estimar
que la poblaciéon del area metropolitana de Coérdoba alcanzard 2.141.102 habitantes® y que los
cordobenses realizaran 3.425.762 desplazamientos diarios en 2030 (1,6 desplazamiento por habitante). EL
fendmeno de metropolizacidn se intensificara, con un crecimiento mas rapido en las municipalidades
aledanas de Cdérdoba.

LOCALIDAD | 2010 PE | 2022
Cérdoba 1,329,604 1,670,610 1,565,112
Otras localidades del PMUS 287,605 470,491 412,491
POBLACION TOTAL 1,617,209 2,141,102 1,977,603

Elnumero de empleosy de estudiantes aumentaria un 0,7% anual en Cérdobay un 1,4% anual en el resto
de las localidades del PMUS.

LOCALIDAD 2020 2030 LOCALIDAD 2020 2030 |
Cordoba 781,645 826,505 Cordoba 437,212 462,304
Otras localidades del PMUS 135,964 151,959 Otras localidades del PMUS | 64,025 71,557
TOTAL EMPLEOS 917,609 978,464 TOTAL ESTUDIANTES 501,237 533,861

En el marco del PMUS se modelizaron tres escenarios de cambios en el AMC hasta 2030 para proyectar el
impacto del cambio sociodemografico en la movilidad y medir el impacto potencial de las iniciativas del
plan de accién.

Tres escenarios para definir las ambiciones del PMUS

— b i

GRS

Proyeccion de las redes actuales Las infraestructurasdedicadasa TPy El AMC cuentacon un modode Mass
hacia 2030 a los modos activos se desarrollan transitpara el TP, con vias exclusivas
(vias exclusivas tacticas). Se crea un integrales(tranvias o BRT). El acceso

bulevar circular para concentrar los al centro esta restringido para los
flujos, pero los automoéviles pueden automoviles(taxis y residentes.)

circular porelcentra

llustracion 25 : Los tres escenarios evaluados por el PMUS (Elaboracion propia).

32 Hipdtesis de trabajo: A escala global del perimetro del PMUS, la hipétesis de tasa de crecimiento
poblacional entre 2022 y 2040 se establece entre 1.10% y 0.82%, con una reduccién progresiva de la tasa de
crecimiento, de manera andloga a las proyecciones del INDEC. Para el municipio de Cérdoba, la hipdtesis de
tasa de crecimiento poblacional entre 2022 y 2040 se establece entre 0.9% y 0.65%. Para las otras localidades
del PMUS, la hipdtesis de tasa de crecimiento poblacional entre 2022 y 2040 se establece entre 1.85% y 1.39%
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El escenario A corresponde a una proyeccion de la situacion actual en 2030, con el objetivo de medir la
influencia del cambio sociodemografico en los sistemas de movilidad. Proporciona una linea de base para
medir el impacto de las politicas publicas.

Escenario A

b“‘"‘i* %"'_( .

- Buncaiznuentoaulbniedal Objetivo: cuantificar los desplazamientos y las emisiones de CO2 en 20
segun las tendencias actuales.
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——— iniciales, que se
comprobaran
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Caracteristicas principales:
- Las redes de transporte de 2035 corresponden a las redes de 2023.
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| B s = ==/ de Cordoba

llustracion 26 : Escenario A del PMUS (Elaboracion propia).

El escenario B incorpora las acciones fundamentales para limitar los efectos indeseables del statu quo y
ofrecer una alternativa para el desarrollo de la movilidad dentro del AMC. Propone el desarrollo de vias
exclusivas tacticas para fomentar el transporte publico en los sectores mas congestionados, el desarrollo
de infraestructuras dedicadas a los modos de transporte activos y la creacién de un bulevar circular
alrededor del centro para redirigir los flujos de trafico de automodviles. También incluye una
reestructuracion completa de la red de transporte publico, basada en el principio de lineas troncales y
alimentadoras vinculadas a los modos activos en torno a una quincena de HUBs de movilidad. Las
antiguas lineas provinciales que daban servicio al AMC se integran en la red a través de una nueva politica
tarifaria, pero conservan su recorrido histérico.
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Escenario B

s i o ]
Euncciaments nuibnodsl Objetivo: proponer un escenario alternativo, que limitaria el auge del
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Caracteristicas principales:
- Proyecciones sociodemograficas idénticas al escenario A;
- Desarrollo de las infraestructuras dedicadas al TP y a los modos activos.
- Bulevar circular;
- Peatonalizacion de algunas vias y de la orilla sur del rio Suquia;
- Vias exclusivas tacticas;
- Reestructuracion y metropolizacion de la red de TP
- Los automoviles pueden acceder al centro sin restricciones

£ Municipalidad

de Cérdoba

llustracion 27 : Escenario B del PMUS (Elaboracion propia).

El escenario C propone una visién ambiciosa que reforzaria considerablemente los modos de transporte
sostenibles y estabilizaria las emisiones de CO2. EL AMC contaria con un sistema de transporte masivoy
una red de ciclovias densa, mientras que el acceso al centro por automavil se limitaria a residentes, taxis
y servicios publicos. Se reforzarian las infraestructuras propuestas en el escenario C (vias exclusivas,
ciclovias, HUBs de movilidad). Las antiguas lineas provinciales que daban servicio al AMC se reestructuran
para dar servicio a nuevas zonas y conectarse a la red urbana a través del sistema de transporte masivo.

Escenario C

| Euncianamiento mutimodal Objetivo: proponer un escenario ambicioso, que permitiria un desarrolio
| it e O significativo del TP y de los modos no-motorizados, con una reduccién de las

e crsty emisiones de CO2.
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Caracteristicas principales:

- Proyecciones sociodemograficas idénticas al escenario A;

- Desarrollo de las infraestructuras dedicadas al TP y a los modos no
motorizados.

- Puesta en servicio de 2 lineas de tranvia en 2033.

- Elacceso al centro por los automaviles esta restringido (taxis y
residentes). Las vias del area central son compartidas por los distintos
modos con una velocidad maxima de 30 km/h.

Euroclimia’ 8 i Municipalidad

de Cordoba

llustracion 28 : Escenario C del PMUS (Elaboracion propia).

31 —Plan de Movilidad Urbana Sostenible del area metropolitana de Cérdoba



Las medidas relativas a cuestiones de gobernanza, finanzas, planificacion urbana y politicas
medioambientales no han sido medidas a través del modelo de prevision de trafico, pero son esenciales
para poder aplicar las iniciativas del PMUS.

Escenario A Escenario C

Reparto modal de los viajes Reparto modal de los viajes

los viajes reakzados

Parte porcentual de los viajes realizados
5 8 8 8 8 8 2 8
2 @ 9@ § 9 9 9 2

Parte poreentual de los via;
3
=S

Parte porcentual de

llustracion 29 : Reparto modal y evaluacion de la congestion vial en 2030 segtun los 3 escenarios del PMUS

La modelizacion de estos tres escenarios muestra que el statu quo causaria un aumento muy importante
de los viajes en automovil, lo que se traduce en congestidn, en un aumento de la duracién de los trayectos
y de las emisiones de CO2. Sin la implementacion de las iniciativas propuestas por el PMUS, la tasa de
motorizacion aumentaria en torno al 3% por afio en Cérdoba y del 4% por afio en las municipalidades
aledanas. El desarrollo de los modos activos se estancaria en una cuota modal del 25.8%, mientras que el
uso del automovil seguiria aumentando (49% en 2030 contra 42% actualmente), principalmente en
detrimento de la cuota modal del transporte publico (pasa del 17.7% actual a 14.6%).

El escenario B permitira mitigar estas tendencias a través de la reduccion del espacio de los automoviles,
de las acciones en favor de los modos activos y de la restructuracion de la red de Transportes Publicos
Urbanos. La cuota modal de los modos activos aumentaria al 32.7%. El uso del automovil se estabilizaria
en 39.7%. A través de la restructuracion, el transporte publico ganaria un punto con respecto a la
actualidad para situarse en 18.7%.

El escenario C permite aumentar la atractividad de los modos activos y del trasporte publico limitando el
crecimiento del trafico automotor. En este escenario los modos activos alcanzan una cuota modal del
33.7%, el automovil de 35.2 y el transporte publico de 21.2%.

Un elemento muy importante de este escenario es la peatonalizacién del centro, que representa 11.3% de
la ganancia del transporte publico, e impacta igualmente a los modos activos.
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PLAN DE ACCION PARA UNA
MOVILIDAD SOSTENIBLE Y
ESTRATEGIAS PARA EL AREA CENTRAL

A partir de las discusiones con las diferentes Secretarias implicadas en el proceso de desarrollo del Plan
de Movilidad Urbana Sostenible, y tomando en cuenta las extensivas informaciones provenientes de la
ciudadania en Cérdobay las municipalidades del perimetro de estudio, se establece un plan de accién en
tres ejes temporales, focalizados en, a corto plazo, sanear la situacion actual, a mediano plazo construir
una red verdaderamente metropolitana y, a largo plazo, de equipar la metrépolis cordobesa de las
infraestructuras de movilidad necesarias para asegurar un futuro sostenible. En sintesis, se detallan las
medidas propuestas, detallando aquellas que ademas tienen especial impacto en el area central de la
ciudad (EMAC).

Todas las medidas estan definidas de manera detallada en un informe especifico relativo al plan de accién
del PMUS.

PLAN DE ACCION PARA
UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE
Y ESTRATEGIAS PARA EL AREA
CENTRAL

llustracion 30 : Plan de accién del PMUS y estrategias para el EMAC

1. Plan de accidn

DESBLOQUEAR EL POTENCIAL DE CORDOBA PARA TRAZAR UNA TRAYECTORIA DE DESARROLLO
SOSTENIBLE EN LA MOVILIDAD URBANA

e MEDIDA 1.1-Emplear el Ente Intermunicipal de Gestidn Metropolitana, incluyendo a los
municipios de la cuenca de desplazamientos de Cérdoba, asi como a Provincia, e instituir un
Comité de Coordinacién “Movilidad Metropolitana” para el pilotaje del PMUS

e MEDIDA 1.2 (EMAC) - Restructurar los contratos de servicio publico de viajeros a nivel municipaly
metropolitano para preparar las evoluciones futuras de las redes de transporte colectivo (tipoy
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du- racion de los contratos, propiedad de los equipamientos, gestion de las bases de datos y del
sistema de boletaje, reparto del riesgo comercial, etc)

MEDIDA 1.3 (EMAC) - Generalizar el uso del Modelo de la Movilidad de la Ciudad de Cérdoba
como una herramienta de evaluacién ex ante del impacto de las politicas publicas,
principalmente en materia de desarrollo urbano y productivo con repercusién en materia de
planificacién de la movilidad.

MEDIDA 1.4 (EMAC) - Implementar, para el pilotaje de los indicadores del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible, el uso de las nuevas estaciones de medicidn de la calidad del aire.

IMPLEMENTAR UNA POLITICA PUBLICA MULTIMODAL (VEHICULO PRIVADO, TRANSPORTE COLECTIVO,
MOVILIDADES ACTIVAS) EFICAZ AESCALA METROPOLITANA

MEDIDA 2.1 - Instituir, dentro del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, un organismo de
coordinacion técnica “Movilidad Metropolitana”, capaz de contratar y realizar el control de
gestion de todos los servicios de transporte metropolitano, bajo la tutela politica del Comité de
Coordinacion “Movilidad Metropolitana”

MEDIDA 2.2 — Establecer, dentro del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, una
arquitectura de financiamiento multinivel del sistema de movilidad metropolitana con
participacién intermunicipal y de la Provincia

MEDIDA 2.3 - Implementar, dentro del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, la
Planificacion Urbana Integral para gestionar el desarrollo comun de las redes de movilidad y
alinear las politicas sectoriales de desarrollo urbano, econémico y social

MEDIDA 2.4 - Implementar una marca comercial comun para la red de transportes a escala
metropolitana, asi como un sistema de boletaje y de informacidn al viajero Unico, para mejorar la
calidad del servicio ofrecido al viajero a la buena escala de consumo

MEDIDA 2.5 - Indagar en un modelo de articulacion Publico Privado para el equipamiento de
bienes necesarios a la operacién para garantizar la flexibilidad de evolucién de la red y disminuir
elimpacto financiero a largo plazo para la Municipalidad, ya sea con aporte de inversion publica
o privada (APP).

MEDIDA 2.6 - Crear un fondo de compensacion para la recaudacion de la tarifa a escala
metropolitana gestionada por un actor especializado

MEDIDA 2.7 (EMAC) - Equipar el espacio metropolitano con el mobiliario de base para la operacion
de redes de movilidad multimodales a través del modelo de APP con el objetivo de aumentar
notablemente la calidad de servicio ofrecido al viajero y estimular el aumento del uso de la red
MEDIDA 2.8 (EMAC) - Jerarquizar y complementar las redes colectivas de movilidad organizando
los flujos de manera eficaz en torno a lineas troncales, lineas principales, lineas barriales, redes
complementarias de modos activos y servicios especiales para personas con discapacidades
MEDIDA 2.9 (EMAC) - Implementar medidas incentivadoras para el cambio modal de los usuarios
delvehiculo privado con el desarrollo de estacionamientos relevo en los hubs multimodales
dando acceso competitivo en tiempos y costos al macrocentro con lineas troncales, de manera
a disminuir el trafico automotor en el érea central.

MEDIDA 2.10 (EMAC) - Potenciar el uso de los modos activos a partir de una integracion coherente
con los otros segmentos de movilidad, en particular a través de la revision del trazado de pistas
ciclistas y espacios peatonales, para desplazamientos barriales y en conexién con los hubs de
movilidad.
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e MEDIDA 2.11 (EMAC) - Proyecto de reestructuracion vial en torno al macrocentro con el objetivo
de pacificar la movilidad en el 4rea central.

e MEDIDA 2.12 (EMAC) - Peatonalizar y/o tranquilizar las principales vias del Area Central, asi como
la integralidad de la orilla del rio Suquia en su sector centro, para fomentar el uso de la caminata
en este espacio de bajas emisiones de contaminantes.

e MEDIDA 2.13 (EMAC) - Implementar la medicion de la huella carbono a intervalos regulares en
ciclos de 3 afios para pilotear de manera eficaz el impacto de la movilidad multimodal en el
medio ambiente urbano.

e MEDIDA 2.14 (EMAC) - Electrificar progresivamente y a una escala de diez afos, el parque ligero
de la ciudad, incluyendo taxis y remises, como medio de disminuir estructuralmente la
produccion de particulas contaminantes.

CONSTRUIR UNE GOBERNABILIDAD METROPOLITANA EN TORNO A LA IMPLEMENTACION DE UN
SISTEMA DE TRANSPORTE MASIVO EN CORDOBA

e MEDIDA 3.1 - Consolidar, como resultado de la aplicacién de las iniciativas de este plan, un
verdadero Gobierno Metropolitano en torno a la Movilidad, Unica posibilidad para portar una
politica publica de movilidad ambiciosa para el horizonte temporal 2030-2050.

e MEDIDA 3.2 - Implicar a los beneficiarios indirectos en el financiamiento del transporte publico,
en particular a partir de la recaudacioén del valor monetario generado por los transportes hacia
entidades privadas que capitalizan sobre éste

e MEDIDA 3.3 (EMAC) - Implementar un sistema de transporte masivo funcional como columna
vertebral del sistema de movilidad metropolitana, y en coordinacién con todos los otros
segmentos de la red de movilidad multimodal

2. Medidas especificas para el EMAC

El Area Central es un componente esencial del espacio metropolitano y, por tal motivo, toda politica me-
tropolitana de movilidad (ya sea que tenga incidencia geografica directa o no en el area central), afectara
los patrones de movilidad en éste. Por tal motivo, una Estrategia de Movilidad para el Area Centralno puede
pensarse sin conexion con la politica publica de movilidad general del territorio.

Para construir esta estrategia, la reflexidn especifica al drea central se desarrolla en torno a las siguientes
lineas:

PACIFICAR EL TRANSITO EN EL AREA CENTRAL: ENCONTRAR UNA SOLUCION PARA
REDUCIR Y/O REDIRECCIONAR

Para poderintegrar una politica de modos activos eficaz, es necesario primero encontrar una solucion para
redireccionar los flujos que transitan por el rea, en particular los flujos que atraviesan el sector sin que
éste sea su destino. Para favorecer solamente transito local sin generar congestion a las zonas aledafias
al macrocentro, se propone la medida 2.11 — “Reestructuracién vial en torno al macrocentro”, sin el cual
la reduccidn de velocidades o capacidad vial en el centro solo generara problemas de trafico en torno a
estas areas.

Bajo condicién de disponer de una red jerarquizada y competitiva, mobiliario urbano de calidad y buena
integracion de los puntos de intercambio multimodal, la medida 2.6 — “Medidas a favor del cambio modal”,
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permitiran de transferir una parte del trafico local a redes de transporte publico. Esto genera un efecto
combinado de disminucion efectiva de las necesidades de trafico vehicular en el area, con sus impactos
sistémicos en la reduccidon de contaminantes atmosféricos tanto en el area central como a escala
metropolitana.

ASEGURAR LA ACCESIBILIDAD SOSTENIBLE DEL AREA

Las medidas 1.2 — “Restructurar los contratos”, 2.7 — “Equipar el espacio metropolitano con mobiliario
urbano”, 2.8 — “Jerarquizar la red de transportes”, 2.10 — “Potencial el uso de los modos activos”, 2.12 —
“Peatonalizar”, 2.14 - “Electrificar el parque ligero” y 3.3 — “Integrar un Mass Transit” persiguen como
objetivo de ofrecer una solucion multimodal de alta calidad y con tiempos y costos competitivos para
acceder al area central. Cuando todos los componentes del sistema estan puestos en marcha, los modos
sostenibles de vuelven una preferencia del consumidor, asegurando su éxito.

PILOTEAR EL ESPACIO CENTRAL DE LA MISMA MANERA QUE TODO EL ESPACIO
METROPOLITANO

Las medidas 1.3 — “Generalizar el uso del modelo”, 1.4 — “Usar las nuevas estaciones de medicién de la
calidad del aire” y 2.14 - “Implementar la medicién de la huella carbono” persiguen como objetivo el de
pilotear el impacto de los proyectos de movilidad tanto de los flujos de movilidad como en la produccion
de particulas contaminantes, permitiendo asi una evaluacién efectiva de la intervencién en el drea central.

lustracion 31 : Visualizacion de la microsimulacion realizada para los escenarios Ay C en el nudo: Vélez Sarsfield, Bvd. San
Juan e Hipdlito Yrigoyen

3. Implementacion y costos

MEDIDA TIEMPOS COSTOS DIFICULTAD

MEDIDA 1.1 -Emplear el Ente
Intermunicipal de Gestion

Metropolitana, incluyendo a los Tiempo de coordinaciony
_ €200,000 N -

municipios de la cuenca de 18 meses o para apoyo apropiacion politica por todos

desplazamientos de Cordoba, asicomo a tecnico los actores.

Provincia, e instituir un Comité de
Coordinacion “Movilidad Metropolitana”
para el pilotaje del PMUS
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MEDIDA 1.2 (EMAC) - Restructurar los
contratos de servicio publico de viajeros
a nivel municipal y metropolitano para
preparar las evoluciones futuras de
las redes de transporte colectivo
(tipoy duracion de los contratos,
propiedad de los equipamientos,
gestion de las bases de datos y del
sistema de boletaje, reparto del riesgo
comercial, etc)

18 meses

€ 500,000

Trabajo realizado con los

operadores para generar

adhesion a los nuevos
contratos.

MEDIDA 1.3 (EMAC) - Generalizar el uso
del Modelo de la Movilidad de la
Ciudad de Cérdoba como una
herramienta de evaluacion ex ante del
impacto de las politicas publicas,
principalmente en materia de desarrollo
urbanoy productivo con repercusion en
materia de planificacion de la movilidad.

12 meses

€ 100,000 para apoyo
técnico

Tiempo de apropiacién del
modelo desarrollado dentro del
marco del PMUS.

MEDIDA 1.4 (EMAC) - Implementar, para
el pilotaje de los indicadores del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible, el uso de
las nuevas estaciones de medicion de
la calidad del aire.

6 meses

€50.000 para apoyo
técnico.

/-

MEDIDA 2.1 — Instituir, dentro del Ente
Intermunicipal de Gestidn Metropolitana,
un organismo de coordinacion técnica
“Movilidad Metropolitana”, capaz de
contratar y realizar el control de gestion
de todos los servicios de transporte
metropolitano, bajo la tutela politica
del Comité de Coordinacion “Movilidad
Metropolitana”

18 meses

€200.000 para apoyo
técnico

Tiempo de coordinaciény
disefio de la arquitectura
institucional propuesta.

MEDIDA 2.2 - Establecer, dentro
del Ente Intermunicipal de Gestion
Metropolitana, una arquitectura de
financiamiento multinivel del
sistema de movilidad metropolitana
con participacion intermunicipaly
de Provincia

18 meses

€100.000 para apoyo
técnico

Tiempo de coordinacion entre
los actores relevantes.

MEDIDA 2.3 -Implementar, dentro
del Ente Intermunicipal de Gestion
Metropolitana, la Planificacion
Metropolitana Integral para gestionar el
desarrollo comun de las redes de
movilidad y alinear las politicas
sectoriales de desarrollo urbano,
econdmico y social

24 meses

€1 milén
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MEDIDA 2.4 -Implementar una
marca comercial comun para la red de
transportes a escala metropolitana,
asi como un sistema de boletajey de
informacion al viajero Unico, para
mejorar la calidad del servicio
ofrecido alviajero alabuena escala
de consumo

18 meses

€500.000a€2
millones

Equipamiento exhaustivo de la
red y rediseno

MEDIDA 2.5 -Indagar en un modelo
de articulacion Publico Privado para
el equipamiento de bienes necesarios
a la operacion para garantizar la
flexibilidad de evolucién de laredy
disminuir el impacto financiero a
largo plazo para la Municipalidad, ya
sea con porte de inversién publica o
privada (APP)

24 meses

€500.000

MEDIDA 2.6 - Crear una caja de
compensacion para la recaudacion
de la tarifa a escala metropolitana
gestionada porun actor
especializado

24 meses

€1 milén

/-

MEDIDA 2.7 (EMAC) - Equipar el
espacio metropolitano con el mobiliario
de base para la operacion deredes de
movilidad multimodales a través del
modelo de APP con el objetivo de
aumentar notablemente la calidad de
servicio ofrecido al viajero y estimular el
aumento del uso de la red

36 meses

€10 millones

Aprox. 200 paradas equipadas,
800 paradas simplesy 1000
postes de sefializacion
financiables
via APP

MEDIDA 2.8 (EMAC) - Jerarquizary
complementar las redes
colectivas de movilidad
organizando los flujos de manera
eficaz entorno a lineas troncales,
lineas principales, lineas barriales,
redes complementarias de modos
activos y servicios especiales para
personas con discapacidades

24 meses

€1 millén estudios e
implementacion,
€ 200 millones
sustitucion gradual
devehiculos

Trabajo realizado con los

operadores para generar

adhesidn a los nuevos
esquemas de red.

MEDIDA 2.9 (EMAC) - Implementar
medidas incentivadoras para el
cambio modalde los usuarios del
\vehiculo privado con el desarrollo de
estacionamientos relevo en los hubs
multimodales dando acceso
competitivo en tiemposy costos al
macrocentro con lineas troncales,
de manera a disminuir el trafico
automotor enelarea central.

12 meses

€50.000 para el estudio
y dimensionamiento de
estacionamientos
relevo
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MEDIDA 2.10 (EMAC) - Potenciar el
uso de los modos activos a partirde
una integracion coherente con los otros
segmentos de movilidad, en

particular através de la revision del 12 meses N co:fc;srr;gogbras -/-
esquema de itinerarios ciclables y

peatonales, para desplazamientos

barriales y en conexion con los hubs

de movilidad.

MEDIDA 2.11 (EMAC) - Proyecto de

reestructuraciénvialentornoal 12 meses ?290'000 paraapoyo -/-
macrocentro con el objetivo de pacificar técnico + costos de obras

la movilidad en el area central

MEDIDA 2.12 (EMAC)-

Peatonalizar algunas vias del Area €250.000 para

Central, asicomo laintegralidad de asistencia técnica para la

la orilla del rio Suquia en su sector 6 meses elaboraciér? Fle un. /-

centro, parafomentar el uso de la es.quema de itinerarios

caminata en este espacio de bajas ciclabesy peatonales

emisiones de contaminantes.

MEDIDA 2.13 (EMAC) - Implementar

la medicidon de lahuellacarbonoa €400.000

intervalos regulares en ciclos de 3 para financiar el

afios para pilotear de manera eficaz 3 meses |material, instrumentos, 3 medidas cada 10 afios
elimpacto de la movilidad capacitacionesyy equipos

multimodal en el medio ambiente deimplementacion

urbano.

MEDIDA 2.14 (EMAC) - Electrificar

progresivamente y a una escala de diez €500.000 para un

afnos, el parque ligero de la ciudad, 120 meses | estudio de transicion =
incluyendo taxis y remises, como energética integral.

medio de disminuir estructuralmente la

produccion de particulas contaminantes.

MEDIDA 3.1 -Consolidar, como resultado

de laaplicaciéndelasiniciativas de

este plan, unverdadero Gobierno €200.000 para apoyo | Tiempos de coordinacién entre
Metropolitano en torno a la Movilidad, 48 meses técnico partes interesadas.
Unica posibilidad para portar una politica

publica de movilidad ambiciosa para el

horizonte temporal 2030-2050.

MEDIDA 3.2 - | Implicar a los

beneficiarios indirectos en la

financiacion del transporte

publico, los agentes econémicos 18 meses | €100-000 para apoyo | Tiempo de coordinacién

que se benefician de él para su
actividad y los agentes privados
que se benefician del valor
afadido de la propiedad que
generan.

técnico

entre partes interesadas.
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€ 295 millones a € 590
millones para 27 km
de infraestructura
repartidos en 2 lineas,
sobre la base de un

MEDIDA 3.3 (EMAC) -
Implementar un sistema de
transporte masivo funcional como
columna vertebral del sistema de 60 meses
movilidad metropolitana, y en

En funcién del modo de

coordinacidon con todos los otros benc,hmark BRT Y
segmentos de la red de movilidad tranV|aLe: America
atina

multimodal
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CRONOGRAMA INDICATIVO DE
IMPLEMENTACION

Eje 2

Mediano plhzo

2024 | 2025 2026 | 2027 2028 | 202] 2030] -] 2033
7l 2 73 74 (51 2 5152 5152 152 1 52 132 [ [ [

Comité metropolitano para el pilotaje del PMUS (#1.1)

g uuntrg;ldﬁn directa :#2 I’i- :
i

Ente m
Mecanismos de financiamiento multinivel el
financiamiento de infraestructuras (#2.2)

Generalizacion del uso del modelo en la planificacion de las politicas pablicas (#1.3)

Consultoria
contratos
Reestructuracion

Mueva modelo publico / privado de gestion de la flota de transporte &2 .5)
Fondo de compensacion para la recaudacion de la @rifa (#2.6)

Marca comercial comun para todos 105 servicios
de movilidad del AML (#2 b}

Muevs mOobINEno urbanc pars las movilidades 2./)
W MUEVOs estacionamientos relevos (#2.9)

Resstructuracion y metropolizacion de la red de trans pliblica:
jerarquizacion de la oferta; multimodalidad en los = o

PUESTA EN SEMVICID
transporte masivo #3.3)

Medicion de la calidad del aire para el sequimiento del PMUS (£14) y medicion
de Iz huella carbone a intervalos regulares (22.13)

Integracion de los modos activos con los HUBs, de movilidad (#2.11)

Reestructuracion vial n tomo al macrocentrs (#2.12)

Peatonalizacion de vias del area central (#2.12)
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PLAN DE MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE

Cordoba Capital
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ANEXO 1: FICHAS TECNICAS PARA LA
IMPLEMENTACION DEL PMUS
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MEDIDA 1.1 - Emplear el Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, incluyendo a los

municipios de la cuenca de desplazamientos de Cordoba, asi como a Provincia, e instituir
un Comité de Coordinacion “Movilidad Metropolitana” para el pilotaje del PMUS

> Resultados

Se establece una base de dialogo y trabajo continuo entre las municipalidades del area metropolitana de
Cordobay el gobierno de Provincia, permitiendo el alineamiento de las politicas territoriales de todos los
actores en torno a la gestion comun de la movilidad urbana.

> Punto de enfoque

Las estructuras institucionales, en particular cuando éstas son responsables de procesos continuos del
cotidiano (como la gestion de la movilidad urbana), generan practicas colectivas y culturas de gestion a
largo plazo, que permiten una mejor integracién de las politicas publicas territoriales en beneficio del
ciudadano.

> Implementacion

Se propone integrar, dentro del marco del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, un Comité de
Coordinacion “Movilidad Metropolitana”, compuesto por representantes de todas las municipalidades
que conforman el area metropolitana de Cdérdoba, en particular los Secretarios a la Movilidad o areas
afines, asi como de la Provincia de Cérdoba, apoyados por un secretariado metropolitano permanente.

Se proponen las responsabilidades siguientes para este Comité:

e Anualmente, revisar el Plan de Movilidad Urbana Sostenible y su Plan de Accién, de manera a adaptarlo
continuamente a las necesidades del territorio.

e En funcidén de las necesidades, financiar los estudios necesarios de actualizacion parcial o sectorial
del Plan, en particular en lo que toca a los datos de movilidad y a la produccién de conocimientos
complementarios en las diferentes areas del PMUS.

e Pilotear los indicadores del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, tanto a escala metropolitana como
dentro de cada uno de los miembros del Comité.

Para ello, se propone que los diferentes miembros del Comité adjudiquen recursos para un presupuesto
anual de funcionamiento, en particular para el financiamiento de los estudios de actualizacion del plan.

> Monitoreo
El éxito de la iniciativa podrd monitorearse a través de los indicadores siguientes:
e Generacion efectiva del Comité y compromiso de los diferentes miembros con su funcionamiento.

e Implementacion efectiva de procesos de revision anual del plan, y de decisidon sobre modificaciones o
evoluciones de este.

e Capacidad efectiva del Comité para pilotear, en ciclos regulares, los indicadores del PMUS.
> Perspectivas de evolucion

En caso de que la Municipalidad decida propulsar una tal iniciativa, el establecimiento del Comité de
Coordinacion “Movilidad Metropolitana” instituird las bases para la constitucion de una Autoridad
Organizadora de la Movilidad a escala metropolitana, permitiendo el portaje multiactores de una politica
publica de movilidad ambiciosa.
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MEDIDA 1.2 (EMAC) - Restructurar los contratos de servicio publico de viajeros a nivel
municipal y metropolitano para preparar las evoluciones futuras de las redes de transporte

colectivo (tipo y duracion de los contratos, propiedad de los equipamientos, gestion de las
bases de datos y del sistema de boletaje, reparto del riesgo comercial, etc.)

> Resultados

Las municipalidades del area metropolitana de Cérdobay el gobierno de Provincia disponen de contra- tos
funcionales, que remuneran correctamente a los operadores a partir del volumen de operaciones
realmente generado y con incitaciones al alto desempefio —en cuanto las autoridades implementan una
politica eficaz para reequilibrar el reparto modal, este tipo de contratos permite al operador de
concentrarse en mejorar la calidad del servicio, que es su actividad fundamental, ya que la clientela le es
asegurada por las elecciones de desarrollo urbano efectuadas por la Municipalidad. Aun mas, la autoridad
organizadora dispone de instrumentos legales eficaces para permitir la evolucién de la oferta de servicio
en ciclos cortos y en funcion de las otras iniciativas de este plan.
> Punto de enfoque

Contratos de delegacion de servicio funcionales, bajo el esquema de la concesion controlada en la que la
Autoridad juega un papel frontal en materia de control de gestion, permiten un alto desempefio econémico
de la operacidn, asi como una alta calidad del servicio ofrecido al viajero.

Actualmente, la Municipalidad remunera a los operadores por el kilometraje declarado y no el real
efectuado, sabiendo que dispone ya de la capacidad de controlar la produccidén a partir de los datos
generados por el Observatorio de la Movilidad.

De manera concomitante, observaciones de terreno exhaustivas han demostrado un déficit importante
entre oferta realizada y oferta tedrica, lo que apunta a que el sistema incitativo actual para la mejora de
calidad de servicio no esta funcionando correctamente. Los viajeros, siendo particularmente sensibles a
la regularidad y a la densidad de servicios, y la elasticidad de la demanda frente a la oferta siendo
particularmente pronunciada (aproximadamente 10% en una media mundial), esta puede ser una de las
principales razones de pérdida importante de viajeros en la red de transporte.

> Implementacion

Para implementar esta medida, se propone lanzar una misidn de consultoria “Reestructuracién de
Contratos de Servicio Publico”, efectuada por un equipo multidisciplinario compuesto por las diferentes
areas de conocimiento siguientes:

e Juridico de servicios publicos, contratacién y compra publica,

e Derecho de las concesiones de servicio,

e Disefoy operaciéon de redes de transporte,

e Economia de los servicios publicos,

e Gobernabilidad de la movilidad y procesos de control de gestion,

e Marketingy comercial en redes de transporte publico.
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Se proponen las siguientes misiones al Equipo Técnico Consultor:

e Redisefio de los contratos de concesidn de servicio publico, en particular para integrar los elementos
siguientes:

- Nuevos mecanismos de control de gestion, pagos e incitaciones al desempefo,
- Clausulas adaptadas al desarrollo progresivo de la oferta de transporte publico, y

— Mecanismos de APP permitiendo a la Municipalidad recuperar la propiedad de los bienes
necesarios a la operacion del servicio financiados por los operadores privados.

e Desarrollo, con el conjunto de los operadores concesionados, los indicadores de calidad de servicio a
ser implementados para pilotear los contratos.

e Gestion del proceso de compra publica para la atribucidn de los contratos a los futuros concesionarios
de servicio.

e Acompafamiento a la implementacién de los nuevos mecanismos de control de gestién, pagos e
incitaciones al desempeno.

Se recomienda un acompafnamiento especifico sobre este punto:

COSTO Y DURACION
APROXIMADOS

ELEMENTO DESCRIPCION

Mision efectuada por un equipo
multidisciplinario (operacion de redes 'y
Marketing viajero, juridico de servicios
publicos, economista de servicios publicos,
compra publica), con el objetivo de
reestructurar los contratos bajo las lineas
establecidas, y apoyar a la Municipalidad en el
proceso de contratacion.

Mision de consultoria
“Restructuracion de
Contratos”

€ 1,5 millones

18 meses

> Monitoreo
La iniciativa sera evaluada en funcion de los siguientes criterios:
e Redisefio efectivo de los contratos y proceso de contratacion exitoso,
e Implementacion efectiva por los operadores de servicio publico concesionados,
e Aumento de la eficacia del gasto publico en funcién a un volumen de produccidn kilométrico dado,

e Capacidad efectiva para contratar modificaciones menores o mayores de oferta sin costos
suplementarios de gestion,

e Capacidad efectiva para apoyarse sobre los operadores de servicio concesionados en materia de
inversion, en vistas de consolidar el patrimonio publico para la operacion del servicio,

e Incremento de la satisfaccién del viajero, asi como de los criterios de calidad objetiva observados.

Se recuerda que el operador de servicio concesionado es primariamente responsable por la calidad del
servicio que genera, siendo plenamente capaz de actuar sobre esta a partir de su organizacion y medios
de gestion. Por ello, se recomienda establecer criterios de calidad globales para el conjunto de la red
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metropolitana, con el concurso de todos los operadores de servicio; asi, la Municipalidad podra dotarse
de verdaderos mecanismos de gestion compartidos a partir de objetivos comunes y consensuales a nivel
industrial.

> Perspectivas de evolucion

La implementacion de nuevos contratos es una condicion excluyente para el conjunto de las iniciativas de
este plan; sin contratos que dispongan de estas caracteristicas, la Municipalidad sera incapaz de gestionar
adecuadamente y a bajo costo el desarrollo de una red de movilidad urbana sostenible. Al hacerlo,
dispondra por lo tanto de todos los medios necesarios para retomar control efectivo del pilo- taje de la
trayectoria de desarrollo de la ciudad.

COMPONENTE EMAC

La reestructuracion de contratos de concesién de servicio publico es fundamental para implementar los
cambios de oferta multiescalar y para portar las inversiones necesarias en infraestructuras y mobiliario
urbano que permitiran la pacificacion efectiva de la movilidad en el area central, y el aumento de la
multimodalidad en torno a los usos de esta area. Sin ellos, la Municipalidad se encontrara limitada para
implementar las evoluciones mayores presentadas en este Plan de Accioén.
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MEDIDA 1.3 (EMAC) — Generalizar el uso del Modelo de la Movilidad de la Ciudad de Cordoba como una
herramienta de evaluacion ex ante del impacto de las politicas publicas, principalmente en

materia de desarrollo urbano y productivo con repercusién en materia de planificacion de la movilidad.

> Resultados

La Municipalidad utiliza el Modelo de la Movilidad de la Ciudad de Cérdoba para planificar evoluciones de
las redes de transportes y evaluar el impacto de otras decisiones sectoriales (desarrollo urbano,
instalacion de equipamientos publicos, obras infraestructurales) sobre el funcionamiento de estas. El
proceso se efectla sobre la base de documentos de Planificacion Urbana Integral, con procedimientos de
control ex ante y validaciones a partir del impacto sobre los tres indicadores clave del PMUS de cada
proyecto evaluado. Un banco de proyectos es asi constituido, permitiendo el desarrollo de conocimientos
sobre la accién publica territorial y permitiendo la atribucién eficiente de recursos.
> Punto de enfoque

El area de la movilidad se establece en el cruce de diferentes politicas sectoriales que tienen un impacto
sobre el uso de las redes, por lo que mecanismos de control cruzados son necesarios para asegurar la
convergencia de las diferentes iniciativas en politicas publicas para el alcance de objetivos comunes.

Por ejemplo, la localizacién, densidades y tipos de desarrollo tendran un impacto directo sobre la eleccion
modal de los ciudadanos: desarrollos de baja densidad, a mas de 500 metros de una parada de transporte
con oferta regular (un servicio cada 20 minutos minimo), y a proximidad de vialidades de alta capacidad,
incitaréd a los hogares a utilizar el vehiculo privado y no los medios de transporte colectivo. A contrario,
desarrollos de alta densidad, rodeados de diferentes opciones de transporte con oferta regular y a alta
capacidad, y en zonas urbanas en las que el transito vehicular ha sido pacificado, preferiran el uso de los
transportes colectivos. En efecto secundario, los hogares dispondran asi de mayor presupuesto para otros
usos, dinamizando efectivamente la economia local.

Otro ejemplo es dado con la localizacién de equipamientos generadores de desplazamiento, como
estadios, hospitales, centros y &dreas comerciales o instituciones educativas: el desarrollo de
equipamientos con amplias plazas de estacionamiento, a proximidad de vialidades de alta capacidad, y
sin accesibilidad eficaz a escala metropolitana en redes de transporte colectivo, fomentaran el uso del
vehiculo privado para alcanzar estos sitios. Todo nuevo equipamiento debe ser asi evaluado, permitiendo
de tal manera identificar los lugares idéneos para la localizacién de éstos o, a contrario, modificar la
estructura de la red, a escala metropolitana, para limitar los efectos estructurales asi generados en
materia de uso del espacio publico, congestion vialy consumo de energiay produccion de contaminantes
ligados a la movilidad.
> Implementacién

Para implementar esta medida, se recomiendan las siguientes acciones:

e Consolidar el uso de la herramienta PTV Visum por los equipos técnicos de la Municipalidad a través
de la transferenciay refuerzo de competencias en materia de planificacién y modelizacion digital.

e Instituir procesos de evaluacién de proyectos de transito, transporte, desarrollo urbano y politicas de
equipamiento a través del impacto a los indicadores del PMUS.

e Generar un compendio de proyectos a partir de las capacidades técnicas ofrecida por el modelo, de
manera a poner estos en perspectiva de todo Plan Integrar de Desarrollo Urbano que se pueda generar
a escala municipal o metropolitana.
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e Compartir el modelo de datos de Cdérdoba en datos abiertos para asegurar que instituciones
educativas, de investigacién, asi como potenciales proveedores de la Municipalidad, puedan generar
cono- cimientos a partir del mismo lenguaje técnico manejado por la Municipalidad, generando
plusvalias sistémicas en beneficio del gobierno y los ciudadanos de Cérdoba.

> Monitoreo

Lainiciativa sera exitosa si responde positivamente a los siguientes criterios:

e ElModelo de Movilidad de Cérdoba es integrado de manera sostenible y permanente en la organizacion
Municipal, contando con competencias en redundancia para el uso del modelo en las diferentes
Secretarias que consumiran este.

Existen los procesos de control cruzado de proyectos entre las diferentes areas cuyas politicas
impactan a los indicadores del PMUS.

e Se compendian de manera efectiva el conjunto de proyectos a impacto dentro del ambiente digital del
modelo.

El Modelo es utilizado como base de todas las simulaciones impactando a la movilidad de Cérdoba, no
solamente dentro de la Municipalidad, sino también por Municipalidades aledafias, la Provincia,
Universidades, Centros de Investigacién, actores privados.

El Modelo se mantiene y desarrolla de forma perpetua, en funcion de la vida util de la tecnologia
utilizada (hoy en dia estimada a 10 afos, salvo objeto de evoluciéon mayor por parte del proveedor PTV
Visum).

> Perspectivas de evolucion

Al generar procesos y lenguajes comunes, la Municipalidad de Cdérdoba instituird las bases de una
Planifica- cion Integral Urbanismo / Transporte comun a escala metropolitana, y desarrollard una cultura
de gestion comun en materia de desarrollo urbano impactando benéficamente de manera sistémica a
todos los actores que intervienen en éste.

COMPONENTE EMAC

La modelizacién macro y micro es estrictamente necesaria para evaluar el impacto de modificaciones
infraestructurales y de servicio en los flujos que atraviesan los espacios del Area Central. Como
componente focal, se recomienda a la Municipalidad de insistir en prioridad sobre la modelizacion, la
evaluacién cruzaday el seguimiento de los proyectos relativos a la modificacién de flujos en el perimetro,
ya sean proyectos de transito, de transporte, de acondicionamiento territorial o de urbanismo tactico.
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MEDIDA 1.4 (EMAC) - Implementar, para el pilotaje de los indicadores del Plan de Movilidad

Urbana Sostenible, el uso de las nuevas estaciones de medicion de la calidad del aire.

> Resultados

Las elecciones infraestructurales, de desarrollo urbanoy de servicio implementadas por la Municipalidad
son evaluadas, en tiempo real, en funcidn de su desempefio medioambiental. Esto, en torno, genera un
patrimonio de datos permitiendo establecer relaciones causas > efectos reales en materia de politica
publica, alimentando a su vez las metodologias de modelizacién de impacto ambiental.

> Punto de Enfoque

La telemedicién multisitios es eficaz a partir del momento en el que proporcionan informaciones para
validar o corregir las hipétesis de modelizacién que permitieron la evaluacion ex ante del proyecto, asi
como en el que ofrece capacidades de evaluacion ex post de las mismas iniciativas. Esto permite mejores
evaluaciones futuras y la disminucién de riesgos de impacto medio ambiental a largo plazo, e informa a
todos los actores del territorio de las mejores elecciones colectivas para la ciudad.

> Implementacién

Para implementar esta medida, se recomienda implementar una gestion comun del modelo entre los
equipos técnicos usuarios de los datos y los equipos técnicos responsables por la produccion de datos,
de manera a mantener un alineamiento perene entre los diferentes érganos de producciéon de
conocimientos en materia de accién publica.

Una Secretaria de gestion puede, dentro de este marco, ser nombrada responsable por la construccion
del Plan de Evoluciéon Técnica y Funcional de la herramienta en funcion de las necesidades y capacidades
de todas las Secretarias partes interesadas al proceso, asegurando asi la intersectorialidad del desarrollo
de las capacidades técnicas de la Municipalidad, asi como su implementacion efectiva como método de
evaluacion ex ante y ex post de las iniciativas publicas implementadas.

> Monitoreo

La iniciativa serd considerada como implementada de manera exitosa si los datos medioambientales asi
generados permiten evaluaciones ex ante y ex post de las iniciativas de politica publica implementadas en
las areas de transito, transporte y desarrollo urbano.

> Perspectivas de Evolucién

A partir de los datos colectados, la Municipalidad podra generar su propia metodologia de medicién de la
huella carbono global, aumentando asi la precisidon de estay mejorando su capacidad de servir como guia
en materia de elecciones publicas
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MEDIDA 2.1 - Instituir, dentro del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, un organismo
de coordinacion técnica “Movilidad Metropolitana”, capaz de contratar y realizar el control de

gestion de todos los servicios de transporte metropolitano, bajo la tutela politica del Comité
de Coordinacion “Movilidad Metropolitana”

> Resultados

La movilidad en Coérdoba es gestionada por un Ente Intermunicipal de Gestidon Metropolitana Funcional,
que dispone de recursos, equipos y herramientas reglamentarias propias, incluyendo capacidad de
contratacion directa. Todas las decisiones en materia de infraestructura vial y desarrollo de redes de
transportes recaen bajo la responsabilidad de esta entidad, quien subcontrata, ya sea a escala
metropolitana o por lotes, los diferentes servicios de movilidad del territorio.

> Punto de Enfoque

Una gestion unificada de la movilidad publica y privada a escala metropolitana es el Unico medio efectivo
para desarrollary mantener una coherenciay complementariedad de las decisiones en la materia, ademas
de generar economias de escalay de gestion para todos los actores asociados a la iniciativa. AUn mas, una
institucion de portaje Unica permite desarrollar las capacidades de inversidon de esta, contando con la
masa critica necesaria para portar proyectos con la ambicion necesaria para tener un impacto positivo en
los indicadores del PMUS.

> Implementacién

Para alcanzar este objetivo, elemento innovador constituyente de una politica publica exitosa, se
recomienda lo siguiente:

e Generar, dentro del marco del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, una estructura técnica de
gestion “Movilidad Metropolitana”, compuesta por equipos técnicos especializados en movilidad
multimodal (infraestructuras viales y espacio publico, mobiliario urbano y espacios de intercambio,
redes ferroviarias, redes de transporte publico urbano e interurbano, movilidades activas), con
capacidades de porte financiero y de contratacién.

e Dotar, a través de los acuerdos intermunicipales y con el apoyo de la Provincia, el Ente Metropolitano
de un presupuesto propio de inversidony de funcionamiento, permitiéndole implementar desarrollos en
la red multimodal, asi como asegurar su funcionamiento cotidiano.

e Adjudicar a la estructura de gestion las responsabilidades siguientes:

— Efectuar el pilotaje técnico del Plan de Movilidad Urbana Sostenible y de los indicadores de éste,
asi como servir de consultoria técnica interna para los miembros del Comité de Coordinacién
“Movilidad Metropolitana”.

— Bajo el calendario y lineamientos decididos por los miembros del Comité de Coordinacion
“Movilidad Metropolitana”, organizar, gestionar y concluir los procesos de compra publica y
licitacion, para la adjudicacion de los contratos de obras y servicios necesarios al desarrollo y
a las operaciones de las redes de movilidad.

- Realizar, con el apoyo del Observatorio de la Movilidad, el control de gestion de las operaciones,
dando paso al establecimiento de actas contradictorias liberadoras de los pagos a los
operadores concesionarios; dentro de este marco, las operaciones del Observatorio de la
Movilidad pueden extenderse a escala metropolitana a integrarse a la estructura de gestion
“Movilidad Metropolitana” del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana.
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- Representar, frente a las otras instancias sectoriales, y en particular en materia de urbanismoy
desarrollo de equipamientos, el punto de vista de la movilidad, y ofrecer servicios de consultoria
técnica a los decidores publicos de estas areas que lo requieran.

e Organizar, de manera paulatina, la transferencia de misiones de las instituciones relevantes hoy en dia
responsables por el tema hacia la nueva estructura de gestidon, especialmente en vistas de la
implementacion de las primeras grandes restructuraciones de la red.

> Monitoreo

La iniciativa sera un éxito si se consiguen las metas siguientes:

e Existe un ente técnico de gestién “Movilidad Metropolitana”, con responsabilidad sobre la movilidad
multimodal en el espacio metropolitano, y responde al Comité de Coordinacién Metropolitana
“Movilidad”, con representaciéon de todas las partes interesadas institucionales, quienes instituyen la
politica publica de movilidad a escala metropolitana.

e El ente técnico de gestion dispone de equipos y recursos propios, asi como de capacidades de
financiamiento y de contratacion dentro de todo el perimetro metropolitano.

e En ente técnico de gestidn, bajo supervisidon del comité de coordinacién, procesa la mayor parte de
decisiones en materia de infraestructuras y servicios de movilidad; Unicamente las decisiones de
interés estrictamente local (a escala barrial) son tomadas a escala municipal.

e En ente técnico de gestion juega un papel mayor en el pilotaje y desarrollo continuo del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible.

> Perspectivas de evolucion

Al contar con una institucidon de gestién metropolitana, la Municipalidad (asi como las Municipalidades
ale- danas y la Provincia), podran portar una politica publica de movilidad ambiciosa, tanto por las
economias de escala asi generadas, la optimizacién de las redes asociada a esta iniciativa, y la
disminucion del riesgo de porte financiero al estar sentada en una arquitectura financiera de largo plazo
multiactores.
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MEDIDA 2.2 - Establecer, dentro del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana,
una arquitectura de financiamiento multinivel del sistema de movilidad metropolitana con

participacion intermunicipal y de Provincia

> Resultados

Se implementa la arquitectura de financiamiento adecuada a la buena escala del sistema de movilidad
multimodal, permitiendo la optimizacién de los recursos publicos dedicados a la movilidad para una
mejora de la calidad de servicio global, asi como el portaje financiero de proyectos ambiciosos de
desarrollo de redes.

> Punto de enfoque

La homogeneizacion progresiva de las ofertas de servicio aunado al financiamiento comun de las redes a
escala metropolitana permite corregir trayectorias de baja generacion de valor de la inversidn publica, y
puede iniciarse con el financiamiento comun de las infraestructuras de movilidad a alcance
metropolitano. Actualmente, el area metropolitana de Cérdoba dispone de una multiplicidad de medios
de produccidén de servicios de movilidad con muy baja coordinacién, multiplicando inversiones y gastos
de operacioén y, al mismo tiempo, diluyendo la eficacia de los medios en operacidn para dar un buen
servicio al pasajero.
> Implementacién

Se propone estructurar, dentro del marco del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, mecanismos
de financiamiento multinivel del sistema de movilidad metropolitana con participacion del conjunto de
Municipios que conforman el espacio metropolitano de Cérdoba, asi como la Provincia. Este fondo puede
tener como prioridad el financiamiento de infraestructuras a impacto metropolitano, en particular:

e Espacios de intercambio multimodal y estaciones de transito,
e Infraestructuras viales de importancia para la operacion de la red de transportes colectivos,

e Infraestructuras viales teniendo impacto en los flujos de orden metropolitano, incluyendo los
estacionamientos relevo,

e Equipamientos para la operacién de las redes de transporte colectivo,

e Presupuestos de operacion de las redes de interés metropolitano.
> Monitoreo

La iniciativa sera exitosa si responde positivamente a los siguientes indicadores:

e Capacidad efectiva del Ente Metropolitano a portar financiamiento multiactores en el area de la
movilidad.

e Porcentaje de inversiéon suplementaria generada por las economias de escala de los esquemas de
financiamiento multiactores.

e Nivel de compromiso generado a largo plazo entre los actores que portan el financiamiento.
> Perspectivas de evolucion

Alimplementar tal medida, la Municipalidad sienta las bases para la arquitectura financiera de una futura
Autoridad Organizadora de la Movilidad Metropolitana, capaz de portar gastos de inversion y de
operaciones en todas las areas correspondientes a esta area de politicas publicas.
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MEDIDA 2.3 — Implementar, dentro del Ente Intermunicipal de Gestién Metropolitana, la Planificacion

Urbana Integral para gestionar el desarrollo comun de las redes de movilidad y alinear las

politicas sectoriales de desarrollo urbano, econémico y social

> Resultados

La Municipalidad de Cérdoba, asi como las municipalidades de la cuenca de movilidad y la Provincia,
disponen de una herramienta reglamentaria intersectorial, el Plan Director de Desarrollo Metropolitano
Integral, que juega un papel de orientacion de las politicas publicas sectoriales y de control de los
proyectos de desarrollo e iniciativas implementadas en el territorio.

> Punto de enfoque

La Planificacidon Metropolitana Integral consiste en el analisis intersectorial de los efectos cruzados de las
decisiones en las areas siguientes:

e Usoyocupacion de suelos,
e Desarrollo de infraestructuras y equipamientos publicos y privados,
e Desarrollo de polos de actividad econdmica y logistica,

e Implementacion de ofertas de servicios urbanos, incluyendo gestién de residuos, producciéon y
consumo de energia, distribucién de agua y movilidad,

e Gestion de politicas sociales y de desarrollo territoriales, incluyendo la identificacion de zonas
prioritarias de accién publica,

e Gestion de riesgos naturales y de riesgos ligados a la presencia y actividad humana,
e Pilotaje de politicas medioambientales y de salvaguarda de las areas naturales y de la biodiversidad.

Dentro de esta légica, las instancias politicas del territorio dictaminan las orientaciones estratégicas del
Plan Director, que va a sentar las bases de coordinacién en materia de decision publicay desarrollo de las
diferentes areas mencionadas. El Plan establece asi, a partir de capas territoriales y sectoriales, la
trayectoria del desarrollo del espacio urbano, de manera a ser declinado por todas las partes interesadas
en el disefio e implementacion de iniciativas de politica publica. Elemento de coordinaciony de control, el
Plan Director permite igualmente el control de las iniciativas a partir del andlisis de impactos cruzados y
de coherencia, permitiendo asi a todos los actores publicos y privados del territorio metropolitano de
converger hacia los mismos objetivos de desarrollo sostenible.

> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, es necesario poner en marcha los procesos politicos y técnicos
necesarios que conllevan a la elaboracién del Plan. Para esta iniciativa, la Municipalidad se puede apoyar
del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, capaz de gestionar la coordinacion politica y técnica
necesaria para establecer las orientaciones del Plan, efectuar un proceso de diagndstico y de
coordinacion del conjunto de las partes interesadas, redactar los documentos reglamentarios
correspondientes y pilotear su aplicacion

Al tratarse del disefio e implementacion de un nuevo proceso de elaboracion, control y evaluacion de
politicas publicas, se recomienda establecer un plan plurianual de desarrollo en torno a los objetivos
siguientes:

e A partir del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, identificar a todas las partes interesadas
publicasy privadas, tanto a nivel Municipal como Provincia, responsables por el disefio, la gestién o el
consumo de las politicas publicas sectoriales cubiertas por el plan; se piensa en particular a las
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Secretarias de transito, transporte, desarrollo urbano, economia, medio ambiente, politicas socialesy
gestion de riesgos de las municipalidades del area metropolitana y de Provincia, asi como a la re-
presentacion de los actores econdmicos y sociales del territorio.

e Establecer, a partir de un convenio marco, las responsabilidades de los diferentes actores para la
elaboracion, aplicacién y seguimiento del Plan, y detallar de manera conjunta la metodologia de
diagndstico y elaboracién, asi como el resultado final esperado en materia de aplicabilidad legal y
control de politicas publicas.

e Conducir una misién de estudios diagndstico, aunada a un acompafiamiento para la elaboracién, con
el conjunto de las partes interesadas del proceso, de orientaciones generales de politica publica
sectoriales e intersectoriales, y traducir estd en un esquema técnico metropolitano de aplicabilidad
general.

e Instituir los procesos necesarios de apropiaciéon del Plan Director por el conjunto de partes interesadas,
incluyendo los mecanismos de control legal a escala municipal, permitiendo el control de legalidad de
proyectos sobre la base de esta referencia.

e Implementar, dentro del marco del Ente Metropolitano, un Comité de Coordinacidon Metropolitana
“Desarrollo Urbano Integral”, con responsabilidad de pilotear la implementacion y el desarrollo del
Plan Director a largo plazo.

e Mutualizar, a esta escala, equipos técnicos multidisciplinarios que permitan brindar apoyo tanto al
Comité de Coordinacidon como a todas las partes interesadas en lo que toca al uso y aplicacion
cotidiana del Plan.

Se recomienda al acompafiamiento siguiente:

COSTO Y DURACION
APROXIMADOS

ELEMENTO DESCRIPCION

Misién efectuada por un equipo especializado
(juridico, urbanismo, infraestructura,

Misién de consultoria transporte, equipamientos, medio ambiente, €1 milldn
“Desarrollo del Plan economia, institucional) con el objetivo de
Director Metropolitano” disenar el proceso de desarrollo de un Plan 24 meses

Director Metropolitano y su implementacién a
escala de todas las autoridades relevantes.

> Monitoreo
La iniciativa sera implementada exitosamente si:

e Todas las politicas sectoriales en las areas del Plan benefician de coordinacién con este durante las
fases de formulacidn y disefo de politicas publicas, asi como del control de legalidad sobre el marco
de sus orientaciones y traducciones técnicas.

e Todas las politicas intersectoriales son evaluadas a la luz de los impactos cruzados entre areas, ya sea
por la optimizacién y magnificacién de la accion publica que generan, ya sea porque persiguen
objetivos opuestos que diluyen los efectos de la accidén publica.

e ELPlan Director beneficia de un pilotaje politico y técnico por el conjunto de actores metropolitanos, y
su evolucion constante le permite guardar relevancia y efectividad como instrumento de orientaciény
de control de politicas publicas.
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> Perspectivas de evolucién

Al dotarse de un Plan Director coherente y funcional, la Municipalidad podra disefiar politicas publicas a
muy alto impacto y a muy alto rendimiento, abriendo al via a la innovacién econémica y financiara, sobre
todo en lo que concierne a la capacidad de planificacion fiscal del territorio, asi como en la produccion de
valor neto generado por la intervencion publica.

LOS BARRIOS DEL FUTURO DE RABAT

El PMUS de Rabat ha propuesto la creaciéon de 4 barrios del futuro en los centros urbanos de la conurbacién
capitalina. Se trata en un perimetro limitado, bien servido por el transporte publico, de minimizar el transito
automdvil, de implementar ciclovias locales y nuevos espacios publicos. Se trata también de repensar el sistema
de logistica urbana y el transporte de mercancias con la edificacion de espacios logisticos de proximidad de los cuales
podran partir pequefios vehiculos eléctricos y ciclo-cargos.

56 — Plan de Movilidad Urbana Sostenible del area metropolitana de Cérdoba



MEDIDA 2.4 - Implementar una marca comercial comin para la red de transportes a escala

metropolitana, asi como un sistema de boletaje y de informacién al viajero unico, para
mejorar la calidad del servicio ofrecido al viajero a la buena escala de consumo

> Resultados

El ciudadano de Cérdoba, La Calera, Monte Cristo o Alta Gracia, o toda otra municipalidad constituyente
del territorio metropolitano, reconoce una marca uUnica para todos los servicios de movilidad
metropolitana, cuyos servicios, ofrecidos por una multiplicidad de operadores, son accesibles con el
mismo sistema de boletaje y la misma tarifa. Un centro exclusivo de atencién al Cliente, en relacién con el
Observatorio de la Movilidad o una emanacion de este, gestiona la informacion al viajero, la colecta de
reclamacionesy el control de la calidad de servicio ofrecida por el conjunto de los operadores.

> Punto de enfoque

El transporte publico es un servicio que enfrenta un mercado altamente competitivo: el viajero puede
decidir producir sur propia movilidad con medios propios en vez de comprarla y, en caso de decidir la
externalizacién de esta, dispone de una multiplicidad de opciones, desde el apoyo del circulo social que
puede ofrecer este servicio, pasando por el uso de taxis, remisesy servicios ofrecidos por otros operadores
privados, y luego usar el transporte publico. Dentro de este marco, el transporte publico ofrece
accesibilidad territorial y horaria limitada a bajo precio, mientras que la movilidad privada ofrece alta
accesibilidad territorial y horaria a alto precio; dentro del esquema de preferencias de los ciudadanos, el
precio a pagar por una alta accesibilidad es justificado o necesario, conllevando al desarrollo de la tasa de
motorizacion de los hogares.

Dentro tal contexto competitivo, toda Autoridad Organizadora de la Movilidad que desee el éxito de la
inversién publica en movilidad, implementa los principios siguientes:

e La accesibilidad territorial y horaria de la red debe de ser optimizada en funcidn de los origenes y
destinos reales de los viajeros, de manera a ofrecer el mayor nimero de destinos generadores de flujos
con los mas bajos tiempo de transporte posible, todo viaje en modos colectivos que sea 2 veces mayor
altiempo en modos privados siendo relativamente irrelevante.

e La accesibilidad territorial y horaria ofrecida por la red debe de ser claramente identificada por el
viajero, y ello conlleva:

- Visibilizar ampliamente todas las paradas de la red de transporte y materiales dedicados al
servicio bajo una marca comun,

- Estandardizar las ofertas de servicio y las interfases de relacion al Cliente, en nombre de la
marca comun de la red.

- Promocionar activamente la marca de la red y la propuesta de valor que ofrece al ciudadano,
independientemente de su lugar de residencia o del tipo de trayectos efectuados.

e El consumo del servicio debe ser facilitado, y eso incluye el uso de un sistema Unico de boletaje, la
implementaciéon de un esquema tarifario comun y simple de entender y la desaparicidén de costos de
transbordo, independientemente del modo, a escala metropolitana.

e Lapresenciadela marcay de los servicios que ofrece al viajero debe de ser piloteada activamente por
las instituciones responsables de gestion de las redes de movilidad.

> Implementacion
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a implementar una tal medida, se requieren efectuar las acciones siguientes:

Definir una marca comun para identificar todos los servicios de movilidad del espacio metropolita-
no, incluyendo medios de produccién del transporte colectivo, medios compartidos para el uso de
modos activos, mobiliario urbano y estaciones de intercambio, estacionamientos relevos, y centro
de relacion al cliente.

Integrar la carta gréafica de la marca en el conjunto de licitaciones y procesos de compra publica, con
obligacién para todos los concesionarios de servicio de aplicarla en los medios privados que deban
poner a disposicion de la ejecucion del servicio.

Declinar la marca en todas las interfases de relacién al cliente, incluyendo sitios web, aplicaciones
y soportes fisicos como fichas horarias, mapas de la red, o soportes de boletaje.

Implementar, en conexién con el Observatorio de la Movilidad, un centro de relacién al cliente, ac-
cesible via sitio web, aplicaciones o via telefonica, responsable por la gestion de la informacion al
viajero, la colecta y redistribucion de reclamaciones y la evaluacion de la calidad de servicio ofrecida
por los operadores.

En el principal punto de intercambio de la red, implementar una agencia comercial multi-operadores
y en representacion de la marca, capaz de acciones de venta multimodal, informacién al viajero y
promocion de los servicios de la red.

Promocionar publicamente la marca de la red hacia el ciudadano, a partir de un plan de
comunicacion constante que asegura la visibilizacion de los servicios ofrecidos por la red, y teniendo
como eje director la propuesta de valor ofrecida al viajero.

> Monitoreo
niciativa sera considerada como exitosa si:

Todos los servicios de movilidad publica son homologados bajo la misma marca comercial, que es
altamente reconocible por el ciudadano.

Todos los servicios de movilidad publica son altamente visibles y accesibles en el territorio,

El centro de relacion al cliente representa, frente al ciudadano, la marca, y, junto con la agencia
comercial, son los puntos de interaccién humana privilegiados por el usuario.

> Perspectivas de evolucién

Alimplementar una marca comercial comun y una accesibilidad simplificada, la Municipalidad garantiza

una alta satisfaccion del ciudadano y un reconocimiento fuerte de la accién publica en la materia; el

cambio cultural asi generado refuerza la posicion de la red como herramienta de politicas publicas a favor

del
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MEDIDA 2.5 - Indagar en un modelo de articulacion Publico Privado para el equipamiento
de bienes necesarios a la operacion para garantizar la flexibilidad de evolucién de la red

y disminuir el impacto financiero a largo plazo para la Municipalidad, ya sea con porte de

inversion publica o privada (APP)

> Resultados

La Municipalidad, propietaria de los principales medios de produccién de los servicios publicos, es capaz
de generar competencia efectiva entre los operadores al disminuir las barreras de entrada al mercado
cordobés, y gana en flexibilidad en materia de planificacion a largo plazo del servicio, sin soportar costos
puntuales de inversiéon demasiado importantes.

> Punto de Enfoque

La mayor parte de las Autoridades Organizadoras de la Movilidad son propietarias del parque necesario a
las operaciones del servicio y de los centros técnicos aunados a este, permitiéndoles flexibilidad en la
decision sobre modos de gestion y adjudicacion de concesiones de servicio publico. Las Autoridades que
desean apoyarse en los actores privados para financiar el parque municipal implementan esquemas
financieros de asociacion publico-privada, en la que el actor privado avanza el capital necesario para la
inversion, que es luego refinanciado por el actor publico a lo largo del contrato de operaciones para
obtener la propiedad de los bienes asi financiados.

De esta manera, la Municipalidad puede financiar vehiculos, desarrollos inmobiliarios industriales y
mobiliario urbano sin necesidad de desbloquear altas capacidades de inversién de manera puntual, y
recuperar los bienes a medida de las expiraciones de los contratos, ya sea para realizarlos (recuperacion
de valor residual de vehiculos, recomposicién del patrimonio inmobiliario de la ciudad) o transferirlos a los
nuevos concesionarios de servicio dentro del marco del proceso competitivo de licitacion de servicios
publicos.

> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, se requiere el lanzamiento de una misién de consultoria
“Implementacién de APP”, de manera a definir el perimetro de medios y bienes necesarios a la operacion
del servicio que beneficiaran de esta medida, e integrar el mecanismo en los procesos de adjudicacion de
las concesiones de servicio.

COSTO Y DURACION
APROXIMADOS

ELEMENTO DESCRIPCION

Misién de consultoria “Implementacion de

Misién de consultoria APP”, articulada con la misién de consultoria

“Implementacion de
APP”

€500.000
“Restructuracion de Contratos” (1.2) y la
creacion del fondo de compensacién para la
recaudacién de la tarifa (2.6)

24 meses
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> Monitoreo
La medida sera considerada como implementada de manera exitosa si:

e A mediano plazo, la Municipalidad o todo otro ente gestor de movilidad metropolitana recupera la
propiedad de los bienes necesarios a la operacién del servicio.

e Elimpacto financiero de esta medida se mantiene relativamente limitado, en proporcién a los bienesy
medios siendo adquiridos.

e Las entidades de gestion disponen de la flexibilidad suficiente para atribuir y recuperar medios de
produccién como parte recurrente de la vida del servicio.

> Perspectivas de evolucion

Al implementar esta iniciativa, la Municipalidad podra constituir un patrimonio relevante y coherente,
asegurando la optimizacion del gasto publico (y colectivo) en temas de movilidad.
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MEDIDA 2.6 - Crear una caja de compensacion para la recaudacion de la tarifa a escala

metropolitana gestionada por un actor especializado con el objetivo de facilitar la gestion
comercial de las operaciones multimodales de la red

> Resultados

La tarifa es colectada por un organismo colector de la tarifa, ya sea publico o privado, que recauda todas
las participaciones del viajero al financiamiento de los diferentes servicios de movilidad metropolitana, y
redistribuye los fondos ya sea a los operadores directamente, o a la Municipalidad. La gestion de cajas 'y
trazabilidad financieras en este rubro se ven optimizadas.

> Punto de enfoque

Las Autoridades Organizadoras de la Movilidad se apoyan de organismos colectores Unicos para disponer
de una visibilidad mayor sobre la colecta de cajas y recaudacion de fondos. Este puede a su vez gestionar
estos fondos en nombre de la autoridad, ya sea retribuyéndolos a los diferentes operadores como parte de
la compensacion tarifaria, ya sea reintegrandolos como recetas de funcionamiento de la Autoridad.

De esta manera, el operador abandona los procesos de gestion de cajas y gestién financiera, devuelto al
organismo colector, y limita discrepancias contables y pérdida de fondos. Por otro lado, esto permite la
colecta de datos centralizados de recaudacion, y facilitan el pilotaje comercial de los servicios de
movilidad metropolitana.

> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, la Municipalidad requiere especificar las caracteristicas y
funcionamiento del organismo colector de la tarifa y elegir el modo de gestion de este, ya sea a través de
una empresa publica o a partir de la concesion del servicio a una empresa privada. Acto seguido, se
requiere intervenir en los contra- tos de concesion de los diferentes servicios de manera a estipular la
intervencién de la entidad colectora y su funcionamiento en interfase con los operadores. Dentro del
marco de la metropolizacién de la movilidad, este organismo recaudador puede estar sujeto a la
gobernabilidad el Ente Metropolitano, y ser gestionado técnicamente por el ente gestor “Movilidad
Metropolitana”.
> Monitoreo

La medida sera considerada exitosa si:

e Un organismo colector gestiona cajas y recaudo en beneficio de todos los operadores y la
Municipalidad.

e Elorganismo es capaz de reportar las estadisticas de colectay, por lo tanto, de consumo comercial del
servicio, y apoya a la Municipalidad y a los operadores proveyendo los conocimientos necesarios en
este ramo.

e La recaudacion tarifaria es optimizada, y los costos de recaudacion y de gestidon de los operadores
disminuidos efectivamente.

> Perspectivas de evolucion

Al establecer un ente colector Unico, se genera un ambiente industrial que permite a todo operador de
participar de manera eficaz a la colecta de la tarifa sin tener que efectuar esta gestion, permitiendo al
operador especializarse en la produccion de la calidad del servicio.
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MEDIDA 2.7 (EMAC) - Equipar el espacio metropolitano con el mobiliario de base para la
operacion de redes de movilidad multimodales a través del modelo de APP con el objetivo de

aumentar notablemente la calidad de servicio ofrecido al viajero y estimular el aumento del
uso de la red

Resultados

El conjunto del espacio metropolitano dispone de los equipamientos de base para la operacion de redes
de movilidad multimodales, en particular: hubs de movilidad multimodal, estacionamientos relevo,
paradas equipadas, paradas simplesy postes de senalizacién.

Punto de enfoque

El equipamiento del espacio metropolitano con mobiliario urbano es una de las condiciones esenciales
para asegurar un reparto modal equilibrado a favor de los medios sostenibles de movilidad. Las ciudades
que des- cuidan la cobertura del territorio en mobiliario directamente participan a la pérdida de viajeros de
las redes, e instituyen caracteristicas de la movilidad publica que van en contra de los principios basicos
de accesibilidad e inclusién de publicos desfavorecidos a la movilidad. Este es igualmente necesario para
asegurar el éxito de los medios activos de transporte; sin ello, toda inversién en infraestructura vial se
diluye frente a la capacidad de acceso y uso eficiente de esta.

En el caso Cordobés, se piensa que la pérdida tan importante de viajeros que han sufrido las redes de
trans- porte colectivo, la tasa de movilidad tan baja de todos los publicos con discapacidad y el lento
desarrollo de las movilidades activas tienen, en parte, sus raices en la falta notable de inversion en
mobiliario urbano adaptado para la operacidn de redes multimodales. Esto permite constatar igualmente
que toda inversidn en esta area tendra resultados positivos rapidamente no solamente en materia de
reparto modal, movilidad de los publicos con discapacidades y movilidades activas, sino en la percepcion
general de la red por todos los usuarios, asi como en su capacidad efectiva para aportar soluciones a
publicos diferentes como infancias y adultos mayores, altamente dependientes de este mobiliario dentro
de su itinerario para poderlo completar con satisfaccion.

Implementacion

Especificar y financiar el desarrollo de las infraestructuras a partir del marco APP ya descrito. La
reestructuracion y el proyecto de transporte masivo estudiados para los escenarios del PMUS implican
una necesidad estimada de 16 HUBs de movilidad y 2.000 paradas. Por hipdtesis, el 10% de ellas deben
estar equipadas (transporte masivo), el 40% pueden ser paradas simples y el 50% pueden ser postes de
sefalizacion.

e 16 hubs de movilidad multimodal en los puntos de intercambio clave de la red.

e 200 paradas equipadas con informacidn al viajero dindmicay espacios de espera adaptados
e 800 paradas con los estandares basicos de informacidn al viajero estatica

e 1000 postes de sefializacion

Todos los elementos de mobiliario deberan respetar la misma carta arquitectdnica y gréfica, elemento de
reconocimiento de la marca metropolitana de movilidad, asi como contar con las amenidades necesarias
para los diferentes publicos usuarios de la red, con foco en las condiciones de iluminacién, sombra,
descansoy seguridad.

A considerar igualmente que todo proyecto de mobiliario urbano permite igualmente la introducciéon de
proyectos de recalificacion del espacio publico a su alrededor, y puede emerger como verdadera
oportunidad para prolongar la politica actual de rescate y revitalizacidn de espacios publicos emprendida
en Cérdoba.
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COSTO Y DURACION

ELEMENT DESCRIPCION

0 SCRIECIO APROXIMADOS
Equipar las paradas de la Aprox. 200 paradas equipadas, 800 paradas € 10 millones
red con un mobiliario de simples y 1000 postes de sefializacion con

base financiamiento posible via APPs 36 meses

> Monitoreo
La iniciativa sera considerada exitosa si se cumplen las condiciones siguientes:

e EL100% de los puntos de la red multimodal beneficia de un elemento de sefalizacién en funcién de su
jerarquia dentro del sistema de movilidad.

e 100% de los puntos de la red se encuentran sefalizados con la misma carta grafica que hace que la
marca de la red sea reconocible y visible.

e Las encuestas satisfaccion al viajero muestran una alta apreciacion del ciudadano hacia el disefioy la
calidad del mobiliario urbano implementado, asi como hacia los cambios que estos representan en
materia de calidad del espacio urbano.

> Perspectivas de evolucién

Al implementar esta iniciativa, la Municipalidad de Cérdoba puede profundizar el trabajo efectuado
de re- calificacion del espacio publico, haciendo de los espacios dedicados a la movilidad puntos de
encuentro, de socializacion o de desarrollo econdmico, en beneficio de la satisfaccion del ciudadano
y del equilibrio econé- mico general de las operaciones.

COMPONENTE EMAC

Elimpacto del mobiliario urbano, en particular como elemento de recalificacién del espacio urbano, tiene
una particular relevancia para las movilidades del espacio central. Disponiendo de un punto de
intercambio centraly de servicios alviajero, de hubs de movilidad multimodal en interfase de las diferentes
redes privadas, publicasy activas, y de una multiplicidad de paradas equipadasy simples que representan
verdaderos puntos de referencia en el paisaje urbano, la movilidad del espacio central se organiza, se
simplifica y se pacifica. La presencia de este mobiliario es igualmente una condicién necesaria para el
reequilibrio del reparto modal efectivo dentro de la zona; sin este, toda otra medida de pacificacion de
transito o reestructuracion de la red sera altamente ineficaz.

LOS MOBILITY HUBS DE BRUSELAS (BELGICA)

Bruselas es la region capitalina de Bélgicay conta con1 200 000 habitantes. En el marco de su PMUS, se
estudia la posibilidad de implementar una red de 35 Mobility bubs, que combinaran una parada de
transporte publico, estacionamientos para automaviles, estacionamientos para bicicletas y varios
servicios urbanos. Todos los hubs siguen las mismas normas de disefio y de gestion, lo que simplifica
los procesos de construccion y que optimiza la operaciéony los costos. La experiencia cliente también

esta optimizada por la estandarizacién de la oferta de servicios.
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MEDIDA 2.8 (EMAC) — Jerarquizar y complementar las redes colectivas de movilidad organizando los flujos

de manera eficaz en torno a lineas troncales, lineas principales, lineas barriales, redes

complementarias de modos activos y servicios especiales para personas con discapacidades

> Resultados

El espacio metropolitano de Cérdoba cuenta con una red jerarquizada, optimizada y legible en torno a
lineas troncales con buses articulados, lineas principales con buses standard, lineas de proximidad con
buses standard y minibuses, lineas metropolitanas con buses interurbanos, servicios especificos a
personas con discapacidades con minibuses adaptados, red ciclista de proximidad y de movimientos
periféricos, red peatonal en el macrocentroy en los principales centros barriales y puntos de intercambio
de movilidad.

> Punto de enfoque

La jerarquizacion de la red de transportes es el medio mas efectivo para la optimizacién del servicio
ofrecido al ciudadano. Lineas troncales y principales conectan los principales origenes y destinos en
tiempos de viaje competitivos, e irrigan las lineas de proximidad. Estas, a su vez, aseguran el servicio a los
principales destinos a escala barrial y conectan con el resto del espacio metropolitano a partir de la oferta
principal. Dentro de este marco, los servicios interurbanos, asi como las modalidades activas, se inscriben
en interfase y complementariedad de la oferta principal de la red. Servicios especiales complementan el
servicio, en particular para responder a necesidades especificas de publicos que experimenten
dificultades para la navegacion autdnoma dentro de la red.

Las Autoridades Organizadoras de la Movilidad que implementan redes jerarquizadas experimentan un
importante desarrollo del uso de la red, a un costo operativo disminuido para el volumen kilométrico
generado, aumentando asi la eficiencia global del sistema en conjunto con la satisfaccién al viajero. La
red, que ofrece un servicio de calidad en tiempos y experiencia, se vuelve una alternativa real para todas
las movilidades cubiertas por su perimetro, y envia la sefial a los hogares que los incita a elegir
domiciliacién en sitios cercanos a una parada de red de transporte, asi como disminuir la tasa de
equipamiento vehicular.
> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, idealmente se requiere la contratacién de una misién técnica “Redisefo
de redes” con el objetivo de proponer un nuevo trazo y definicion de niveles de servicio para la red, bajo los
parametros del Modelo del Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Este debera de ser impactado acto
seguido en los contratos de los concesionarios de servicio para su puesta en marcha progresiva.

COSTO Y DURACION

ELEMENTO DESCRIPCION
APROXIMADOS
Mision efectuada por un equipo especializado
L. . (operaciones de redes, disefio de producto,

Misién de consultoria . Lo L . €1 milldn

L Marketing y experiencia al viajero, economista
“Redisefio de lared de de los transportes) con el objetivo de generar
transportes” P ) ) -g 24 meses

la nueva estructura, fichas horariasy
asignacion de recursos de la red.
Modernizacion del Sustitucion gradual de 435 vehiculos por .
. ) . € 200 millones

parque de vehiculos vehiculos GNV articulados
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Lineas troncales (bus
articulado)

Lineas a alta capacidad y frecuencia,
conectando los principales nodos de lared en
tiempos de viaje altamente competitivos,
integrando intervenciones tacticas de vias
“solo bus”.

<5 minutos

Lineas principales (bus
urbano y trolebuses)

Lineas alimentadoras de los ejes troncales,
irrigando el territorio para desplazamientos a
escala urbanay metropolitana.

8/12 minutos

Lineas de proximidad

(bus urbano, minibus)

Lineas a baja frecuencia conectando lineas
troncalesy principales a los diferentes
generadores de flujos dentro de un barrioy
asegurando

la conectividad interna a éste.

> 15 minutos

Lineas metropolitanas
(bus interurbano)

Lineas de Provincia circulando por el territorio
cordobés, harmonizadas con la estructura de
la red metropolitana y asegurando la
conectividad entre polos urbanos.

Lineas expresas
20 minutos
Otras
30/45 minutos

Servicios especificos
para personas con
discapacidades (minibus
adaptado PMR)

Permitiendo la oferta de un servicio adaptado
puerta a puerta para las personas con ciertas
discapacidades afectando la movilidad fisicay
la capacidad de navegacion en la red.

2 minibuses, ala
demanda

Red ciclista

Conectando con lared de lineas troncales y
principales a partir de puntos de intercambio
adaptados, y asegurando desplazamientos
locales en complemento de la red de
proximidad.

Red peatonal

Asegurando los desplazamientos locales a
escala barrial, con el objetivo de ofrecer una
experiencia peatonal de calidad.

> Monitoreo

La iniciativa sera considerada exitosa si responde a los criterios siguientes:

e El conjunto de servicios de movilidad metropolitana se encuentra jerarquizada; la jerarquia es

coherente y facilmente entendible por el ciudadano.

e Laeficiencia de lared aumenta, asi como el uso de esta por el ciudadano.

e Las movilidades activas son parte integrante de la red, y el disefio coherente de infraestructuras

potencia el desarrollo mutuo de usuarios.

> Perspectivas de evolucion

Laintroduccién de un sistema de transporte masivo requiere la reorganizacién previa de la red de servicios
preexistentes, por lo menos de aquellos del area de influencia de la nueva infraestructura. Los datos
generados por el uso de la red jerarquizada seran particularmente valiosos para la eleccién del modo de
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Mass Transit correcto, en funcion del uso de las lineas troncales y principales; este esquema de red sera
igualmente importante para asegurar el éxito de todo proyecto de servicio mayor.

COMPONENTE EMAC

El area central sera un lugar privilegiado para la convergencia de los diferentes segmentos de servicio,
tanto por la armadura dada a la red que por la presencia de mobiliario urbano de integracion multimodal
adaptado. Atravesado por las lineas troncales y principales, a alta conectividad metropolitana, el trans-
porte publico se convierte en un modo particularmente Gtil para desplazarse hacia y dentro de la zona
central, eliminando vehiculos, congestion y produccion de particulas contaminantes, y disminuyendo los
riesgos de accidentalidad vial.

LA CONCENTRACION DEL TRANSITO AUTOMOVIL Y EL CONCEPTO DE AVENIDAS
METROPOLITANAS EN RABAT (MARRUECOS)

Rabat, la ciudad capitalina del Reinado del Marruecosy que conta con 2 500 000 habitantes, ha decidido
en el marco de un PMUS de fomentar drasticamente el uso del transporte publico con la
implementacion de una linea ferroviaria suburbana, 6 lineas de tranvia y 2 lineas de BRT. Este grande
esfuerzo permitira reducir los flujos automaviles entre los centros urbanos de la conurbacién para
concentrarlos sobre una red de autopistas urbanas ya existentes. En consecuencia 200 kildometros de
vias urbanas mayores seran transformadas en avenidas metropolitanas con menos automoviles y mas

transporte colectivo, mas cicloviasy mas arboles.
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MEDIDA 2.9 (EMAC) — Implementar medidas incentivadoras para el cambio modal de los usuarios del vehiculo

privado con el desarrollo de estacionamientos relevo en los hubs multimodales dando acceso competitivo en

tiempos y costos al macrocentro con lineas troncales, de manera a disminuir el trafico

automotor en el area central.

> Resultados

La Municipalidad organiza la multimodalidad movilidad privada <> movilidad publica, eliminando
flujos de automaviles en la zona urbana al transferirlos a la red de transporte. Las lineas
estructurantes de la red aumentan el nimero de viajes generados, por una congestion reducida en
Cérdoba y su area central.

> Punto de enfoque

Los estacionamientos relevo, integrados con las lineas estructurales de la red (parada de la linea
estructural en el estacionamiento relevo, tarificacion unica estacionamiento + transporte) ofrecen una
experiencia multimodal al viajero quien, siempre y cuando la linea estructural ofrezca trayectos y tiempos
competitivos, aumenta el confort y reduce costos para el viajero. De esta forma, se genera un nuevo
reparto modal a favor del transporte publico, acompafado de una reduccién de la congestién en las zonas
alimentadas por las lineas estructurantes implicadas en el dispositivo.

Si embargo, los principales beneficiarios de los hubs de movilidad deben seguir siendo los residentes de
los barrios en los que se ubican. Es esencial que las nuevas infraestructuras no creen divisiones urbanas.
Los peatonesy los ciclistas deben poder acceder a los hubs sin dificultad, y beneficiar de servicios claves
para la atractividad de estos nudos de intermodalidad (estacionamiento seguro para bicicletas, aseos,
tiendas, etc.).

llustracion: Oferta de estacionamiento para bicicletas en el portal el Tunal del Transmilenio (Bogotd)
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> Implementacion
Para implementar esta iniciativa, se requiere lo siguiente:

e |dentificar los puntos mas pertinentes para la localizacién de los estacionamientos relevo para
automoviles y bicicletas, en particular en las zonas de entrada a Cdérdoba con mayores flujos
automaviles de proximidad; se piensa en particular al sector de entrada Noroeste.

e Dimensionar y construir los estacionamientos relevo para automoviles y bicicletas en funcién de las
capacidades esperadas.

e Integrar las lineas estructurales de la red dentro de los estacionamientos relevo, incluyendo mobiliario
urbano adaptado a la espera de los viajeros.

e Integrar un mismo sistema tarifario (permitiendo pagar el estacionamiento con la tarjeta Red Bus) para
facilitar la multimodalidad.

Se puede acompahar la medida con medidas de restriccion total o parcial de la circulacién vehicular en
las zonas impactadas por las lineas estructurales identificadas, incitando al usuario a preferir el uso de la
forma vehiculo privado + transporte publico. Si las facilidades de estacionamiento y costos de este son
amplias en la zona concernida, las incitaciones al cambio de comportamientos seran suficientemente
bajas para constatar pocos efectos.

> Monitoreo

La iniciativa sera considerada un éxito si se observan los siguientes efectos:
® % uso de los estacionamientos relevo.

e % deintermodalidadvehiculo privado <>transporte publico sobre las lineas estructurantes conectadas
a los estacionamientos relevo.

e Disminucién del flujo automotor en las arterias cubiertas por las lineas estructurantes conectadas a
los estacionamientos relevo.

> Perspectivas de evolucion

La introduccién de estacionamientos relevo multimodales permitirdn a la Municipalidad de generar
espacios de movilidad pacificada en la zona urbana de Cérdoba y en area central. Estos son, en efecto, la
puerta de entrada a espacios urbanos de baja circulacién. Sin estas infraestructuras, la creacién de
espacios peatonales o de baja circulacion tendran como Unico efecto el de desplazar la circulacidén y la
congestién a los espacios no contemplados por la medida, sin general un resultado neto real a favor del
cambio modal, reduccion de congestion, accidentes y produccion de contaminantes, y tendran un efecto
negativo en la calidad de vida de los ciudadanos.

COMPONENTE EMAC

Las lineas estructurantes de la red dan servicio de alta frecuencia y capacidad al area central. Gracias a
los estacionamientos relevo, los habitantes de las municipalidades aledafias y de las areas periféricas de
Coérdoba, estacionan sus vehiculos sin costo suplementario en los puntos de entrada de la ciudad y toman
un vehiculo que los llevara en tiempos competitivos a la zona central. De esta forma, se elimina de forma
efectiva el transito de estos vehiculos por Cérdoba, y el uso de espacio publico y privado para
estacionarlos mientras el usuario realiza sus actividades. Se pacifica de manerareal la circulacién en toda
la ciudad, gracias a las medidas especificas implementadas en el area central.
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MEDIDA 2.10 (EMAC) — Potenciar el uso de los modos activos a partir de una integracion coherente con los otros
segmentos de movilidad, en particular a través de la revisién del esquema de itinerarios ciclables y

peatonales, para desplazamientos barriales y en conexion con los hubs de movilidad.

> Resultados

Las redes ciclistas y peatonales se estructuran para dar servicio a desplazamientos cortos, <2 km por la
caminata y < 5 km por la bicicleta. Estos desplazamientos cubren principalmente circuitos ciclistas y
peatonales barriales y conexiones eficaces entre barrios adyacentes. Esto permite la generalizacion de las
practicas de movilidad activa entre todos los segmentos de la poblacién, ya que solamente los adultos
jovenes realizan trayectos > 5 km dentro de un marco restringido de motivos, principalmente ocio y
domicilio <> trabajo.

> Punto de enfoque

Para generar una politica de modos activos inclusiva y eficaz, que permita a la vez resolver necesidades
reales de movilidad de los ciudadanos sin produccién de contaminantes atmosféricos, asi como instituir
un modo de vida sano, esta debe adecuarse al nivel de la demanda para este tipo de desplazamientos.

Dentro del segmento modal que ocupan, se establece que las redes de movilidad activa son mas eficaces
cuando cubren desplazamientos en el radio inmediato del domicilio o sitio de trabajo de individuo, en
particular los desplazamientos inferiores a 5 km, en complemento de las lineas de transporte barriales que
aseguran un eje estructurante de movilidad a esta escala. Se parte del principio que mas de la mitad de los
desplazamientos dentro de la Municipalidad de Cérdoba ocurren dentro del mismo barrio: son estos el
blanco prioritario de una politica publica de modos activos.

Al pensar la red a esta escala, cubriendo los principales circuitos barriales y de conectividad entre barrios
adyacentes, a partir de sistemas de plazas, calles secundarias peatonales y recorridos verdes con
infraestructura ciclista, dando servicio a comercios de proximidad, centros de empleo y espacios de ocio
y de consumo, se incita a infancias, adultos y adultos mayores a utilizar estas infraestructuras, ya que
primordialmente construidas a la escala de sus necesidades, y con los diferentes requisitos necesarios
para asegurar una experiencia agradable de movilidad.

La red ciclista hoy en dia en desarrollo en Cérdoba esta disefiada para desplazamientos > 5km e < 15 km,
por lo que incita a un numero limitado de usuarios, principalmente aquellos que practican la bicicleta o la
caminata como deporte, dentro de rangos de edad 25 a 45 afos y disponiendo de recursos, y ho como
alternativa de movilidad cotidiana. En general, estos nuevos ciclistas son antiguos usuarios del transporte
publico, por lo que el resultado concreto es una pérdida de usuarios -y recetas- de transporte colectivoy
una dilucién del presupuesto publico en lo que, a final de cuentas, es el financiamiento doble para ofrecer
un mismo servicio, el de conectar este publico de un origen a un destino de manera sostenible.
> Implementacién

Dentro de la misidon de jerarquizacion de la red de transporte, se tratara igualmente del segmento de
movilidad modos activos, en la que, a partir de la nueva estructura de la red, jerarquias de lineas y
capacidades de servicio, y basados en los datos de origines y destinos de la poblacién, se podra proponer
el trazado mds pertinente de las redes ciclistas y peatonales de proximidad. Estas tendran como
caracteristica la de ofrecer servicios locales de movilidad en torno a los origenes y destinos mas populares,
ofreciendo alternativas de reestructuracion a partir del reacondicionamiento de plazas, transformacion de
vialidades secundarias en calles peatonales de proximidad, y la implementacion de recorridos verdes. Se
tomara en cuenta igualmente la conectividad de los hubs multimodales: el ultimo kildmetro de cualquier
viaje en transporte colectivo es la caminata, por lo que la integracién urbana, ciclistay peatonal de estos
espacios es un elemento clave del éxito del sistema multimodal y, por lo tanto, es tomado en cuenta.
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> Monitoreo
La iniciativa sera un éxito, si:

e La caminatay el uso de la bicicleta representan el modo preferido de los cordobeses para todos los
desplazamientos cortos (< 5km)

e Todos los barrios principales de la ciudad y el macrocentro benefician de una politica coherente de
infraestructuras para modos activos en conexion con la red de transporte

e Eltransporte colectivo potencia el uso de los modos activos a partir de la correcta integracion de los
segmentos de movilidad y la insercion urbana de las infraestructuras multimodales

> Punto de evolucion

Al implementar la red de modos activos a la buena escala, la Municipalidad participa activamente a
colocar Cérdoba en una trayectoria completamente sostenible.

COMPONENTE EMAC

La peatonalizacion del centro y la introduccién de las infraestructuras ciclistas responde a estos mismos
principios. Al restructurar y disminuir la circulacidn vehicular, y asegurar la accesibilidad de la zona con
medios de transporte colectivo eficaces, se vuelve posible hacer de este segmento modal uno eficaz para
responder a las necesidades y motivos de los habitantes y visitantes de la zona.
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MEDIDA 2.11 (EMAC) - Proyecto de reestructuracion vial en torno al macrocentro con el

objetivo de pacificar la movilidad en el area central

> Resultados

Un boulevard circular siguiendo el trazo Rio Suquia (orilla norte) <> Plaza Espafia <> Av. Marcelo T. de Alvear
redirecciona los flujos que atraviesan el area central sin detenerse, de manera a reducir el trafico en la
zona. Esto permite la peatonalizacion ambiciosa del drea central sin generar atascos o cuellos de botella
en las inmediaciones, al tener avenidas penetrantes que no gestionan la circulacién efectiva de estos
flujos. El transito en area central es restringido a usos locales, y se incita al viajero a utilizar el transporte
publico en vez del automavil para tal tipo de desplazamientos.

> Punto de enfoque

Toda medida de pacificacién de la movilidad que no ofrece alternativas eficaces para absorber los flujos
que antes circulaban por las zonas de referencia, tiene como resultado generar trafico y condiciones de
circulacion degradadas en las areas que rodean a la zona de referencia. El problema se encuentra asi no
resuelto, solo desplazado, con capacidad de generar dificultades en las areas que padecen los efectos
secundarios de esta medida.

Para implementar exitosamente una medida de pacificacion de la movilidad, es por lo tanto necesario
restringir los flujos, ofrecerles una alternativa de circulacién e incitar al cambio modal de esos mismos
flujos. De esta manera, el boulevard circular descrito ofrece una alternativa de circulacion al conjunto de
flujos que atraviesan el area central sin quedarse en ella, desviaciéon a bajo impacto en términos de
tiempos de recorrido para el conductor, pero que libera el uso de vialidades en el area central.

> Implementacién

Para implementar esta medida, se requiere:

e Restructurar el trazo sobre las avenidas Mestre, Poeta Leopoldo Lugones, Pueyrredén, Marcelo T. de
Alveary Figueroa Alcorta

e Integrar, de manera concomitante, restricciones de flujo automotor en las vialidades del area central,
favoreciendo Unicamente el transito local o con destino al centro.

e Reforzarlaaccesibilidad de lazona con laintroduccién de estacionamientos relevoy la restructuracién
de lared de transportes.
> Monitoreo

La medida sera considerada exitosa si:
e Eltransito en area central es Unicamente local o con destino al centro.

e Los flujos que no tienen como destino el area central la rodean sin generar carga suplementaria en la
zona.

e Parte de los flujos con destino al centro se realizan con transporte colectivo en lugar de vehiculos
privados.
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> Perspectivas de evolucion

Al restructurar los flujos dentro del sector, la Municipalidad podra implementar politicas publicas
ambiciosas de desarrollo sostenible en el area central de Cérdoba, sin generar efectos sistémicos
negativos en los territorios adyacentes al sector.

COMPONENTE EMAC

Al redirigir una parte importante de los flujos de automoéviles en torno al centro, se reduce el transito en
toda el area central. La existencia de una alternativa de trayecto permite la gestion eficaz de flujos sin
generar trafico o cuellos de botella. Esto permite el contemplar una politica de restriccién del uso del
automovil y de peatonalizacion ambiciosa y cuyos resultados positivos seran efectivos para la ciudad.
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Medida 2.12 (EMAC) - Peatonalizar las principales vias del Area Central, asi como la

integralidad de la orilla del rio Suquia en su sector centro, para fomentar el uso de la caminata
en este espacio de bajas emisiones de contaminantes.

> Resultados

Una red peatonal pertinente cubre los principales puntos generadores de movilidad del area central y
conecta con las zonas verdes del Rio Suquia, verdadera “autopista peatonal urbana” dando servicio a toda
el drea central. Las politicas restrictivas al uso del vehiculo, la redireccion de flujos vehiculares en torno al
macrocentroy la alta accesibilidad de la zona en transporte colectivo generan un espacio donde el peaton
y el ciclista pueden circular intensamente y en buenas condiciones de seguridad. Esto dinamiza la
economia del area centraly genera un espacio urbano de alta calidad.

> Punto de enfoque

La segmentacién de flujos por modo, en particular la caminata y la bicicleta, son esenciales para general
las condiciones idoneas de confort y de seguridad necesarias para la practica intensiva de estos modos.
Dentro del marco de un sistema multimodal, esto genera todas las incitaciones necesarias para que el
peatdény el ciclista consideren este espacio como un lugar privilegiado para realizar estas practicas. Esto
incita, a su vez, al cambio del reparto modal: redes de transporte colectivo adaptadas son la mejor
alternativa para venir a estos espacios, incluyendo el porte de una bicicleta, lo que genera cambios
estructurales reales en materia de movilidad sostenible.
> Implementacién

Para implementar esta medida es necesario:

e |dentificar las vialidades a peatonalizar, y realizar las intervenciones de ingenieria y arquitectonicas
para generar estos nuevos espacios.

o Redireccionar los flujos que no tienen destino al centro en torno a este.

e Integrar medidas de intermodalidad eficaces, en particular a partir de la restructuracion de la red, la
construccion de estacionamientos relevo y la inversién en mobiliario urbano adaptado.

> Monitoreo
La medida sera un éxito si:

e La zona central se vuelve un espacio reconocido por el ciudadano por sus calidades peatonales y
ciclistas.

o Unicamente el transito vehicular local o con destino al centro utiliza las vialidades del &rea central.

e Una parte importante de los flujos hacia el centro se redirecciona sobre las redes de transporte
colectivo, a partir del dispositivo lineas troncales + estacionamientos relevo.

> Perspectivas de evolucién

Unavezimplementadas este conjunto de iniciativas, el area central reforzara su rol de espacio econdmico,
de consumo y de vivienda, a través de esquemas de movilidad sostenibles. Esto tendré un efecto general
sobre el conjunto de los habitantes del area metropolitana de Cérdoba.
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COMPONENTE EMAC

Al peatonalizar ciertas vialidades del centro y la integralidad del Rio Suquia en el area central, se
transforma efectivamente el drea central en una zona dedicada al transito local y a las movilidades activas,
el resto de los flujos siendo recuperados por la red de transportes colectivos. Se considera asi esta
iniciativa como la piedra angular de la transformacién del sector central.

74 — Plan de Movilidad Urbana Sostenible del area metropolitana de Cérdoba



MEDIDA 2.13 (EMAC) — Implementar la medicién de la huella carbono a intervalos regulares en ciclos de 3 afios

para pilotear de manera eficaz el impacto de la movilidad multimodal en el medio ambiente

urbano.

> Resultados

La Municipalidad dispone de series de datos regulares sobre la evolucién de la huella carbono de las
actividades movilidad en el territorio, permitiéndole conocer, para periodos de referencia, la produccion
de gases a efecto invernadero a partir del kilometraje recorrido, la reparticion modal y el mix energético de
la movilidad en el territorio metropolitano. Con ello, es capaz de pilotear eficazmente la politica publica de
movilidad, y realizar los ajustes necesarios al sistema incitativo de elecciones modales del territorio.

> Punto de enfoque

La huella carbono como indicador es relevante debido a que sintetiza, en una sola capa de informacion, el
resultado del volumen de desplazamientos por habitante, el reparto modaly la combinaciéon de fuentes de
energia consumidas durante la movilidad, permitiendo asi aprehender el impacto real de las practicas de
los habitantes sobre el medio ambiente. La historizacion de datos, generada por la realizacién regular del
ejercicio de medicion, permite igualmente evaluar el desempeno de la politica publica de movilidad, sobre
todo en lo que toca a su capacidad de organizaciéon de flujos de movilidad eficaces, favorecer una
reparticion modal ventajosa a los medios sostenibles y gestionar una eficiencia general del sistema de
movilidad multimodal metropolitana.
> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, se requiere:

e Actualizar, en un ciclo de 3 afos, las hipdtesis de volumen, localizacién y reparto modal de los datos
de movilidad, en particular a través de la colecta parcial de datos de la Encuesta Hogares Origen
Destino 2022.

e Actualizar, en un ciclo de 3 afios, las hipdtesis de consumo energético por modo de movilidad.

e Generar, a partir de estos datos, une visidon actualizada de la huella carbono de la movilidad por
territorio y por segmento de la poblacion.

> Monitoreo
La iniciativa sera implementada exitosamente si:

e Cada 3 afios, la Municipalidad es capaz de generar un mapa de sintesis de la huella carbono de la
movilidad urbana, e identificar los cambios y las razones de estos entre dos periodos temporales.

e Perspectivas de evolucién

e El analisis de huella carbono puede ser extendido a otras actividades urbanas, entre las cuales las
actividades econdmicas, de manera a pilotear eficazmente la politica medioambiental de la ciudad.

COMPONENTE EMAC

La medicion de la huella carbono es particularmente util para el desarrollo de politicas publicas
especificas en el area central, con el objetivo de transformar progresivamente este espacio en un espacio
de bajo consumo energético y baja produccién de contaminantes. Esto permitira validar los efectos a largo
plazo de la politica de reestructuracién del espacio central.
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MEDIDA 2.14 (EMAC) - Electrificar progresivamente y a una escala de diez afos, el parque

ligero de la ciudad, incluyendo taxis y remises, como medio de disminuir estructuralmente
la produccidn de particulas contaminantes.

> Resultados

Una parte del parque ligero de la ciudad, incluyendo taxis y remises, son eléctricos, generando un bajo
nivel de contaminacién local. Esto participa a mejorar estructuralmente la calidad del aire de la ciudad.

> Punto de enfoque

El parque de vehiculos utilitarios ligeros de la Municipalidad, incluyendo vehiculos de servicios urbanos,
asi como taxis y remises, no son las principales fuentes de contaminantes de la ciudad (esta siendo el
vehiculo privado para el sector de la movilidad). No obstante, su uso intensivo lleva a estos vehiculos a
generar una produccion kilométrica cotidiana mucho mas alta que los vehiculos privados.

Esto es particularmente verdadero para los taxis y remises, que comparten las siguientes caracteristicas:

e Este tipo de vehiculos puede encontrarse en circulacion en periodos de tiempo importantes en
busqueda de clientes, es decir generando contaminantes sin brindar un servicio al viajero; sin ser una
fuente critica para Cérdoba, si es una fuente constante por lo que pide reflexién.

e El parque de taxis y remises puede tener tendencia a contar con vehiculos de edad importante, por lo
qgue los efectos contaminantes de estos se amplifican sin una politica de renovacién del parque a
escala metropolitana.

e Estos vehiculos toman una parte importante en el reparto modal, en particular para cubrir todos los
flujos periféricos dentro de Cérdoba (barrio a barrio), hoy en dia no cubiertos por la red de trans- portes
de Cdérdoba; en caso de reestructuracion de red, estos flujos en taxi y remis deberian de disminuir en
parte relativa, resolviendo parcialmente este asunto.

e Durante la noche, los taxis y remises ocuparan, comparativamente hablando, una plaza relativa mas
importante respecto a todos los otros modos, por lo que la reduccion de contaminantes proveniente
de este parque tendra un impacto particularmente importante durante las horas nocturnas,
permitiendo los ciclos naturales de renovacién del aire en la ciudad.

> Implementacién
Para implementar esta iniciativa se requiere:

e Establecer un objetivo de remplazo del parque, tanto para el parque municipal de vehiculos ligeros y
utilitarios, como para el parque de taxis y remises de la ciudad.

e Parael parque municipal, gestionar ello a través de los procesos habituales de compra publica en vigor
en la Municipal.

e Para el parque de taxis y remises, varios modelos son posibles:

- Financiamiento Municipal a los profesionales del transporte para facilitar el cambio de flota a
través de capitales privados; este puede tomar la forma de un bono de compra para los
miembros del sector, o de reducciones fiscales sobre los derechos de operacién percibidos por
la Municipalidad.
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— Remunicipalizacidon progresiva del parque vy licitaciéon de los servicios de taxi et remis a
cooperativas o empresas de taxi, permitiendo a la Municipalidad de gestionar la flota de manera
optimizada, reduciendo asi el nUmero de vehiculos en circulacién.

e También se pueden implementar medidas para reorientar el uso del automavil privado hacia vehiculos
eléctricos de bajas emisiones de gases de efecto invernadero. Por ejemplo, se podria desarrollar un
sistema de automévil compartido con un parque de vehiculos eléctricos. Con esa medida, los
Cordobenses tendrian una herramienta que les ofreceria un acceso al automovil para satisfacer
motivos puntuales de desplazamientos (compras, ocio, familia) y/o para probar el uso de vehiculos
eléctricos.

> Monitoreo

La iniciativa sera considerada como exitosa, si:

e Una parte del parque de vehiculos ligeros, taxis y remises de la ciudad es eléctrico, desplazando la
producciéon de contaminantes fuera de la zona urbana, que concentra el mayor nimero de habitantes.

e Elimpacto es particularmente visible en la zona urbana densa, donde el uso de este medio de trans-
porte es mayor, asi como en el area central de Cérdoba, espacio privilegiado al uso del taxi.

e La produccion estructural de contaminantes atmosféricos es disminuida, en beneficio de todos los
habitantes de la ciudad.

> Perspectivas de evolucién

A largo plazo, la electromovilidad puede ser una de las principales practicas de movilidad del territorio
tanto para los viajes efectuados en medios publicos como para los viajes efectuados en medios priva- dos.
Si se complementa con una electrificacion progresiva de las movilidades colectivas, en particular con el
mantenimiento de los trolebuses y el desarrollo de un Mass Transit eléctrico, la producciéon de
contaminantes atmosféricos ligados a la movilidad puede disminuir progresivamente hasta dejar de serun
problema para la ciudad.

COMPONENTE EMAC

El area central, zona de bajas emisiones de contaminantes, recibe servicio por parte de taxis y remises de
forma intensiva. La electrificacion progresiva de este parque permitird de desplazar la produccion de
contaminantes fuera de este espacio, generando un impacto sistémico positivo para los habitantes del
territorio. La transformacidén progresiva del parque de generacion eléctrica, en particular a favor de medios
100% renovables, permitira de disminuir el impacto de este nuevo modo de consumo.
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MEDIDA 3.1 - Consolidar, como resultado de la aplicacion de las iniciativas de este plan, un

verdadero Gobierno Metropolitano en torno a la Movilidad, tinica posibilidad para portar una
politica publica de movilidad ambiciosa para el horizonte temporal 2030-2050.

> Resultado

La Municipalidad de Coérdoba, las municipalidades del darea metropolitana, la Provincia y el Estado
nacional colaboran eficazmente a través de medios institucionales para desarrollar y gestionar el sistema
multimodal metropolitana.

El Comité de Coordinacion “Movilidad Metropolitana” es instituido de forma perene, y ofrece el espacio
necesario a la representatividad politica de todos los actores implicados para decidir conjuntamente de la
forma y del ritmo de desarrollo del sistema de movilidad. El ente técnico de gestion “Movilidad
Metropolitana”, integrado de forma perene dentro del Ente Metropolitano y mutualizando todas las
herramientas técnicas de gestion, incluyendo el Observatorio de la Movilidad, es el Unico responsable por
la definicidn, desarrollo, implementacidén y monitoreo de las ofertas de movilidad bajo control del Comité
de Coordinacion.

El financiamiento del transporte es recaudado y gestionado por esta entidad, generando asi un centro
presupuestario Unico para todos los temas de movilidad a escala metropolitana. Por ello, el Ente
Metropolitano colecta la tarifa pagada por el viajero sobre el conjunto de servicios, asi como otras recetas
de operacidn que puedan venir de servicios como taxis y remises o servicios especiales para los viajeros a
movilidad reducida. Se puede integrar igualmente la colecta de recetas de concesiones de peajes a partir
del momento que la gestion de estas infraestructuras se limita a escala metropolitana. El Ente
Metropolitano colecta igualmente recetas fiscales delegadas o cedidas por los miembros de éste, asi
como participaciones del sector privado al financiamiento de la movilidad. Por ultimo, el Ente
Metropolitano porta los costes de inversién para el desarrollo de infraestructuras, financiada con las
diferentes fuentes ya mencionadas, asi como con financiamiento extraterritorial (Nacion, Bancos
bilaterales del desarrollo, Bancos multilaterales del desarrollo).

Con ello, el territorio metropolitano dispone de una herramienta de gobernabilidad que le permite generar
la politica publica de movilidad de mas alto impacto para el habitante, al mejor costo, y con la capacidad
de estructurar, en torno al fendmeno de la movilidad, todos los otros aspectos del desarrollo urbano que
construyen la trayectoria de desarrollo de la ciudad de Cérdoba.

> Punto de enfoque

Autoridades uUnicas multiactores han demostrado ser el medio més eficaz para gestionar una politica
publica a largo plazo. Autoridades uUnicas permiten las siguientes ventajas:

e Desarrollo de politicas publicas multimodales coherentes, cuyos principales componentes de accién
estan alineados en perseguir los mismos objetivos, y cuyos campos especificos de implementacion se
complementan de manera a reforzar mutuamente los efectos generados.

e Desarrollo de politicas publicas participativas, que toman en cuenta las especificidades funcionales y
deseos de desarrollo de cada territorio, garantizando asi equilibrios sistémicos que benefician al
conjunto de habitantes del territorio.

e Desarrollo de politicas publicas estructurantes, es decir con suficiente fuerza de coordinacién que son
capaces de generar sinergias con areas como desarrollo urbano, politicas sociales, politicas
energéticas, medioambientales y de saneamiento, politicas de salud, de insercién social y profesional
o de defensa de las minorias, generando asi efectos sistémicos positivos sobre toda la arquitectura de
accioén publicay privada del territorio.
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Desarrollo de capacidades técnicas y financieras para el desarrollo y la gestion de la politica publica a
largo plazo, al mejor costo, apoyandose sobre el efecto de aglomeracién de talentos y competencias,
asi como la disminucion de riesgos de inversion al diversificar las fuentes de financiamiento
(incluyendo fuentes contra ciclicas como los peajes vehiculares, que aumentan cuando el uso de las
redes publicas disminuye) y aumentar la base fiscal de portaje.

> Implementacion

La implementaciéon de esta iniciativa es el resultado cumulativo de la implementacién de las iniciativas
siguientes:
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MEDIDA 1.1 - Emplear el Ente Intermunicipal de Gestidon Metropolitana, incluyendo a los municipios
de la cuenca de desplazamientos de Coérdoba, asi como a Provincia, e instituir un Comité de
Coordinacion “Movilidad Metropolitana” para el pilotaje del PMUS

MEDIDA 1.3 - Generalizar el uso del Modelo de la Movilidad de la Ciudad de Cérdoba como una
herramienta de evaluacion ex ante del impacto de las politicas publicas en materia de planificacion de
la movilidad, en particular las medidas de respira Cérdoba en vistas de la pacificaciéon de la movilidad
en Area Central

MEDIDA 2.1 - Instituir, dentro del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, un organismo de
coordinacién técnica “Movilidad Metropolitana”, capaz de contratar y realizar el control de gestidn de
todos los servicios de transporte metropolitano, bajo la tutela politica del Comité de Coordinacién
“Movilidad Metropolitana”

MEDIDA 2.2 - Establecer, dentro del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, una arquitectura
de financiamiento multinivel del sistema de movilidad metropolitana con participacién intermunicipal
y de Provincia

MEDIDA 2.3 - Implementar, dentro del Ente Intermunicipal de Gestion Metropolitana, la Planificacion
Metropolitana Integral para gestionar el desarrollo comun de las redes de movilidad y alinear las
politicas sectoriales de desarrollo urbano, econdémico y social

MEDIDA 2.4 - Implementar una marca comercial comun para la red de transportes a escala
metropolitana, asi como un sistema de boletaje y de informacién al viajero uUnico, para mejorar la
calidad del servicio ofrecido al viajero a la buena escala de consumo

MEDIDA 2.5 - Reintegrar total o parcialmente la flota de transportes y otros medios esenciales a la
produccion del servicio en el patrimonio publico a través del modelo de APP para garantizar la
flexibilidad de evolucién de la red y disminuir el impacto financiero a largo plazo para la Municipalidad

MEDIDA 2.6 - Crear una caja de compensacion para la recaudacion de la tarifa a escala metropolitana
gestionada por un actor especializado

MEDIDA 2.7 - Equipar el espacio metropolitano con el mobiliario de base para la operacidon de redes
de movilidad multimodales a través del modelo de APP con el objetivo de aumentar notablemente la
calidad de servicio ofrecido al viajero y estimular el aumento del uso de la red

MEDIDA 2.8 - Jerarquizar y complementar las redes colectivas de movilidad organizando los flujos de
manera eficaz en torno a lineas troncales, lineas principales, lineas barriales, redes complementarias
de modos activos y servicios especiales para personas con discapacidades

MEDIDA 2.9 - Implementar medidas incentivadoras para el cambio modal de los usuarios del vehiculo
privado con el desarrollo de estacionamientos relevo en los hubs multimodales dando acceso
competitivo en tiempos y costos al macrocentro con lineas troncales, de manera a disminuir el trafico
automotor en el drea central.
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e MEDIDA 2.10 - Potenciar el uso de los modos activos a partir de una integraciéon coherente con los
otros segmentos de movilidad, en particular a través de la revision del esquema de itinerarios ciclables
y peatonales, para desplazamientos barriales y en conexién con los hubs de movilidad.

e MEDIDA 2.13-Implementar la medicion de la huella carbono a intervalos regulares en ciclos de 3 afios
para pilotear de manera eficaz el impacto de la movilidad multimodal en el medio ambiente urbano.

A través del faseo de estas iniciativas a una escala 2024-2027, la Municipalidad podra preparar la base
institucionaly financiera mas solida posible, necesaria para abordar un proyecto de desarrolloy operacion
de Mass Transit.

> Monitoreo
Lainiciativa sera considerada como implementada exitosamente si:

e ElEnte Metropolitano es el Unico organismo recaudador, implementadory gestor de la politica publica
de movilidad del territorio metropolitano.

e ElEnte Metropolitano cuenta con la representatividad politica y los conocimientos técnicos necesarios
para pilotear la politica publica de movilidad del territorio metropolitano de manera eficaz.

e ElEnte Metropolitano es capaz de portar la inversidon necesaria para la implementacién de una politica
publica de movilidad ambiciosa, sobre todo en torno a la implementaciéon de un sistema de Mass
Transit.

> Perspectivas de evolucién

El modelo de gobernabilidad multiactores a escala metropolitana podra, acto seguido, ser replicado para
otras areas de interés, en particular gestion de riesgos, desarrollo urbano, desarrollo econémico, politicas
sociales, desarrollo y gestidon de equipamientos, entre otros.
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MEDIDA 3.2 -Implicar a los beneficiarios indirectos en el financiamiento del transporte

publico, en particular a partir de la recaudacion del valor monetario generado por los
transportes hacia entidades privadas que capitalizan sobre éste

Implicar a los beneficiarios indirectos en la financiacion del transporte publico, los agentes econémicos
que se benefician de él para su actividad y los agentes privados que se benefician de las plusvalias
inmobiliarias que generan.

> Resultado

Los beneficiarios indirectos del transporte, en particular los actores econdmicos del territorio financian el
sistema de movilidad multimodal e incitan a sus publicos a elegir modos de transporte sostenibles. Se ha
introducido un sistema que permite a las autoridades publicas recuperar parte de las plusvalias
inmobiliarias generadas por las inversiones en transporte publico. Esto representa una fuente de ingresos
complementaria, justa y constante para financiar el sistema de movilidad metropolitano.

> Punto de enfoque

Las empresas se benefician de la accesibilidad generada por la red accediendo a los mercados de
consumo y empleo, y aumentando sus ventas y margenes empresariales (comercio minorista). Ellas
pueden participar en ahondar un fondo fiduciario gestionado por el Ente Metropolitano para compensar la
carga que generan al sistema de movilidad metropolitana de formas aun por definir: contribucion a los
gastos de desplazamiento en transporte publico de los empleados, impuesto sobre la masa salarial, etc.

Esto implica también la puesta en marcha por parte de las empresas de un Plan de Movilidad Empresarial,
destinado a racionalizar todos los desplazamientos que genera la empresa: viajes de empleados, visitas y
entregas, y a fomentar alternativas de transporte al coche. En Francia, los Planes de Movilidad
Empresarial, recomendados desde 1982 para las empresas de mas de 50 trabajadores y obligatorios
desde 2019, han demostrado ser muy populares entre las empresas, ya que racionalizar todos los
desplazamientos les ha permitido a menudo reducir costes.

Definir un mecanismo de recuperacion de las plusvalias generadas por la presencia de un sistema de
transporte publico: impuesto sobre el valor de los terrenos, derechos de construccién, etc. Por ello,
ciudades del mundo entero han desarrollado mecanismos que permiten cuantificar y colectar este valor,
con modelos tan diferentes como la venta de derechos de superficie en Sao Paulo, Brasil, la colecta de
primas de sobrecarga en San Francisco, Estados Unidos, o alin mas, la participacion privada de plusvalias
en Bogotd, Colombia. Estas medidas permiten inferir el valor monetario generado por la inversién publica
y captarlo ya sea al momento de la construccién o la cesién de un bien inmobiliario. Por el mismo motivo,
diferentes paises han implementado impuestos generales en apoyo del sistema de movilidad, en el que
empresas ahondan un fondo publico en funcién de la masa salarial que frecuenta el sitio, como en el caso
de Francia. Este impuesto puede ser ponderado por el nivel de accesibilidad real consumido por el sitio,
asegurando que cada empresa paga justamente su parte de consumo del sistema de movilidad.

Las autoridades que han implementado estas medidas han demostrado ser capaces de asegurar un flujo

financiero constante de estas operaciones, permitiendo la planificaciény la previsibilidad de los recursos,

sin generar necesariamente descontento al estar calcadas sobre reglas claras de reparticién y consumo.
> Implementacién

Para implementar esta iniciativa, se requiere que la Municipalidad de Cérdoba y las municipalidades
aledanas elijan su politica frente a las empresas y su estrategia de captacion de plusvalias generadas por
el sistema de movilidad. Es capital que esta estrategia se implemente a nivel metropolitano, y de ser
posible, através de una autoridad Unica, de manera a asegurar la legibilidad de la estrategia para todos los
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actores y no generar competicion entre los diferentes territorios. En funcion de la estrategia elegida, se
desprenderan las diferentes acciones de implementacién concretas para obtener el resultado descrito.
> Monitoreo

La iniciativa sera considerada un éxito, si:

e LaMunicipalidad de Cérdobay las autoridades metropolitanas disponen de una fuente suplementaria,
fiable y dinamica, para invertir y financiar las operaciones del sistema de movilidad multimodal, sobre
la base de una reparticion justa de la participaciéon basada sobre el consumo de accesibilidad de cada
sitio.

> Perspectivas de evolucion

Al disponer de una fuente suplementaria de financiamiento, se permite a las autoridades metropolitanas
de invertir en una politica publica de movilidad ambiciosa. Aunado a la fiabilidad del recurso, su
crecimiento es dependiente de la politica publica de la movilidad misma (mientras méas conectado esté el
territorio, mayor sera la recaudacion en este rubro), lo que permite generar una perspectiva sistémica
hacia el financiamiento sostenible de la trayectoria en politicas publicas implementada en el territorio.
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MEDIDA 3.3 (EMAC) - Implementar un sistema de transporte masivo funcional como columna

vertebral del sistema de movilidad metropolitana, y en coordinaciéon con todos los otros
segmentos de la red de movilidad multimodal

> Resultado

Un sistema de Mass Transit funcional juega el papel de columna vertebral de las movilidades colectivas
del territorio. Ofreciendo tiempos competitivos sobre los principales recorridos de la red, aunado a una
red restructurada en torno a éste, el Mass Transit incita al habitante a recorrer la zona implicada sin uso de
vehiculos privados. El alto nivel de eficiencia del sistema permite operaciones de servicio publico a gran
escalay a bajo costo para la Municipalidad.

> Punto de enfoque

Las ciudades que implementan un Mass Transit como columna vertebral del sistema de movilidad
experimentan el aumento importante del niumero de pasajeros usuarios del sistema y de la colecta de
recetas de actividad, por unindice de pasajero/ km en mejoria respecto a redes monomodales. El aspecto
y la funcionalidad del sistema permiten la atracciéon de nuevos usuarios, favoreciendo asi la transferencia
modal del vehiculo privado a los medios colectivos. Esto genera a su vez una disminucion estructural del
volumen de vehiculos privados en circulacion en las vialidades urbanas, y disminuye la produccién de
contaminantesy la huella carbono de la ciudad.
> Implementacién

Para preparar una puesta en servicio de un modo Mass Transit en 2030 se recomiendan los siguientes

pasos:

) COSTO Y DURACION
ELEMENTO DESCRIPCION APROXIMADOS
Misién de consultoria cuya finalidad seré de definir el modo de
transporte masivo mas relevante, definir el trazado y la ubicacion
Estudio de de estaciones y puntos de intercambio, detallar la previsién de €0,5 millones
factibilidad demanda, realizar un estudio preliminar de operaciones, asi como 6 meses de estudios
un andlisis financiero, socioecondmico, ambiental, juridico e
institucional.
Estudio de
preinversiony Mision de consultoria cuya finalidad sera de proceder a los .
definicién estudios de disefio preliminar, con estudios topograficos, - me’s o dec:as(:jdio
Sl analisis de las interferencias, asi como la definicion del trazado
sistema y una evaluacién mas fina de los costos.
Estudio de Mision de consultoria y estudios multidisciplinario £ 3 millones
Proyecto (operaciones, redes, infraestructuras), para definir el proyecto 12 meses de estudio
de implementaciény costeo de obras de manera detallada.
€295 millones - € 590 millones
Construccion del sistema'y compra de materiales (abanico de precios seguin
Fase Proyecto | necesarios a la operacion de 2 lineas con un recorrido el modo elegido ara 2 lineas de
totalde 27 km (escenario C). 15,7 kmy 10,6 km) 24 meses

de obras
Pre-
operacionesy | Misién de finalizacién, pruebas y validaciones por un equipo de €1,25 millones
lanzamiento pre-operaciones. 6 meses
de operacion
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> Monitoreo
La iniciativa se considerara exitosa si:
e Un sistema de Mass Transit funcional es implementado en la ciudad de Cérdoba.

e Este capta correctamente los principales flujos de movilidad en la red de transportes, y los redirecciona
habilmente hacia lineas troncales y principales, asi como a modos activos caminata y bicicleta en
polos urbanos secundarios y area central.

e Este favorece el reparto modal a favor de los medios colectivos y juega un papel efectivo en disminuir
la produccién estructural de contaminantes urbanos.

> Perspectivas de evolucion

Al implementar un sistema de Mass Transit adaptado, en torno a una red de transportes restructurada e
integrada adecuadamente en su ambiente urbano, y gestionada por una autoridad metropolitana unica,
Coérdoba estara al frente en materia de gestion de la movilidad a escala continental. AUn mas, esta
herencia dotara a la ciudad de Cérdoba de las herramientas institucionales, financieras y técnicas
necesarias para encarar las décadas de 2030 y 2040 plenamente preparada, y con margen de maniobra
para innovary participar a los esfuerzos mundiales de construccién de territorios mas sostenibles.

COMPONENTE EMAC

Un sistema de Mass Transit adaptado da servicio al drea central, alos Hubs de movilidad y centros de inter-
cambio. A partir de las paradas del Mass Transit, la caminatay la bicicleta son posibles sobre los recorridos
de un &rea central pacificada y a muy baja circulaciéon vehicular. La zona es hiper accesible,
extremadamente dinamica, sin que el costo social y medioambiental de esta accesibilidad y dinamismo
pongan en juego el futuro de la ciudad.
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ANEXO 2: DIAGNOSTICO DETALLADO
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La ciudad de Cordoba ha experimentado cambios estructurales en los ultimos 20 afios
y, en particular, desde 2009, fecha en Ia que se establecieron los estudios del Ultimo
Plan de Movilidad Urbana, punto de comparacion principal para este Diagnostico de
la Movilidad en la ciudad de Cordoba y su Area Metropolitana. Para establecer este
nuevo diagnostico, se consideran todas las movilidades en la ciudad de Cordoba y
en las municipalidades aledafas siguientes: Bouwer, Toledo, Malvinas Argentinas, Mi
Granja, Montecristo, Estacion Juarez Celman, Rio Ceballos, Unquillo, Mendiolaza, Villa
Allende, La Calera, Saldan, Villa Carlos Paz, Malaguefio y Alta Gracia. Se define asi el
Area Metropolitana como todos los territorios en integracion funcional con Ia ciudad
de Cordoba, correspondiente a Ia cuenca de movilidades de ésta, como se detalla en
el Capitulo 3: "Demanda y Practicas de Movilidad”, de este documento.

LA CUENCA DE MOVILIDADES DEL AREA METROPOLITANA DE CORDOBA,
QUE CORRESPONDE AL PERIMETRO DEL PMUS (elaboracién propria para el PMUS)

Municipios del perimetro
de la EHOD
e Ssballo Municipios de la EHOD

Densidad de poblacidn
por Radios censales

Me s 7 sk Menos de 250 hab /km?
Wits Allende S\ 250-2,500 hab./km?
— v o] tore 2,500 - 5,000 hab,/km?
o ok 5 : ' 18 B 5.000- 10,000 hab /km?
] 4 . B 10000 - 15,000 hab. /km?
v= i B 15000 - 30,000 hab./km?
RS B Mas de 30,000 hab /km?

Malaguete B - OpenStreetMap

Fuente: Datos IGN (Municiphos),
INDEC [radios censales 2010)
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Desde 2009, el Area Metropolitana ha incrementado su poblacion de de +22.4%. Este
crecimiento se ha dado tanto en Ia Municipalidad de Cordoba (+17.7%) como en el
resto de las municipalidades del perimetro (+44.2%). Las caracteristicas de las nuevas
urbanizaciones, el aumento relativo del ingreso por hogar y la baja accesibilidad
urbana ofrecida por la red de movilidad publica han ocasionado un aumento de +64%
de la tasa de equipamiento automotor de los residentes, pasando de 161 vehiculos
por 1,000 habitantes en 2009 a 264 vehiculos por 1,000 habitantes en 2022. Esto se
ha acompafado de una alarmante disminucion de la parte modal de los transportes
publicos en el conjunto de movilidades del perimetro de estudio, pasando de 30%
aproximadamente en 2009 a 15% el dia de hoy, mientras que el vehiculo privado ha
pasado de 25% aproximadamente a 43% el dia de hoy. Sin intervencion mayor en los
esquemas operativos y de oferta de movilidad, asi como en la gobernabilidad de la
planificacion urbana con relacion a la movilidad, se teme que esta tendencia lleve al
area metropolitana de la ciudad de Cordoba hacia una trayectoria de baja durabilidad
y gasto publico exacerbado a largo plazo.

Este Diagnostico de la Movilidad de la Ciudad de Cordoba y de su area metropolitana
se interesa a los aspectos de gobernabilidad (capitulo 1), financiamiento (capitulo 2),
estructura de la demanda (capitulo 3), estructura de Ia oferta (capitulo 4), urbanismo
(capitulo 5) y medio ambiente (capitulo 6), a partir de un proceso colaborativo de
elaboracion de éste con el Equipo Permanente de Movilidad de la Municipalidad de
Cordoba, las Secretarias y areas de gobierno implicadas en los temas relativos al
estudio, y otros actores calificados de la sociedad, la academia y el sector privado,
entre otros, que han alimentado la reflexion estratégica contenida en este documento.
El Equipo Tecnico Consultor se ha apoyado igualmente sobre una extensa colecta de
datos para elaboracién del diagnoéstico, incluyendo una Encuesta Hogares Origen /
Destino, conteos vehiculares y peatonales, estudios de frecuencia y ocupacion del
transporte publico, encuestas de interceptacion origen / destino en los peajes de
entrada a la ciudad de Cordoba y para modos activos, levantamientos de tiempos de
recorrido, inventario de estacionamiento, encuesta a la rama logistica y colecta de
datos de medio ambiente. El conjunto de los estudios y metodologias son descritos
en los Entregables “Tarea 1.2: Colecta de Datos Adicionales” y “Tarea 1.3: Nota
Metodologica de Elaboracion del Diagnostico”, anexos a este documento.
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Emergen, a partir del estudio multitematico de Ia situacion de la movilidad de Cordoba,
los siguientes desafios:

® Las estructuras de gobernabilidad de la movilidad publica y privada estan en
desfase con las necesidades de los residentes de la ciudad de Cordoba y de su
area metropolitana; la escasa integracion institucional lleva a cada Autoridad de
Movilidad, ya sea municipal o provincial, a consentir gastos consecuentes con
resultados insuficientes para asegurar una movilidad sostenible;

® El nivel de gasto publico en movilidad es elevado en comparacion a los resultados
obtenidos, con una red con altos costos de produccion que pierde no obstante terreno
frente al vehiculo privado, representando cada vez menos una solucion creible para el
ciudadano; la reestructuracion de los contratos de transporte para reflejar los avances
en téerminos de gestion de la movilidad que ha logrado la Municipalidad recientemente
(Observatorio de la Movilidad) es necesaria a corto plazo, asi como Ia reestructuracion de
la red de transporte para ofrecer una mayor accesibilidad al territorio @ mediano plazo;

® La toma en cuenta de necesidades sociales antes subestimadas para el desarrollo de
un sistema de movilidad moderno se impone como una necesidad para asequrar |3
durabilidad y atractividad del sistema de movilidad urbano, en particular la economia
de los cuidados, el desarrollo economico emprendedor, industrial y de servicios y las
necesidades de personas con discapacidades; la inexistencia de redes barriales o de
proximidad, la poca coordinacion de la planificacion econdmica con el urbanismo vy
la movilidad y la falta de servicios adaptados conducen a un uso extensivo del taxi
o el remis para cortas distancias (a alto costo para hogares de clases media y baja),
al bajo desempeno de microempresas y PMEs, y a la exclusion, claramente visible
estadisticamente, de las personas con discapacidad de la vida urbana en Cordobs;

* Una estrategia de desarrollo de redes de transporte multimodal es necesaria, los
medios hoy en dia disponibles siendo insuficientes para permitir al sistema publico, a
largo plazo, mantener su posicion en el conjunto de medios colectivos e individuales
de movilidad; en prioridad, emerge la reestructuracion de la red de buses para
mejorar la accesibilidad ofrecida al ciudadano con los mismos medios operativos, la
priorizacion de infraestructuras “Solo Bus” de alta calidad y la integracion, a largo
plazo, de medios masivos de transporte, ademas de la coordinacion y jerarquizacion
de redes, incluyendo los modos activos;
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* La red de movilidad no estd siendo utilizada como herramienta de urbanismo, hoy en
dia concentrando los flujos en un centro histérico que experimenta usos conflictivos
del espacio (densidad economica vs. usos patrimoniales y recreativos de la zona
central), en vez de potenciar el desarrollo de nuevas centralidades conectadas
eficientemente entre ellas; la politica de urbanismo de bajas densidades actual no
hard mas que diluir la capacidad del sistema publico a responder eficazmente y a bajo
costo a las necesidades de los ciudadanos;

* Si la movilidad hoy en dia tiene un impacto relativamente bajo en la degradacion de la
calidad del aire del 3rea metropolitana, Ias politicas de desarrollo actuales de los diferentes
actores del perimetro de estudios han tenido como efecto visible la degradacion del
patrimonio natural que circunda al drea metropolitana; sin una planificacion integrada
Urbanismo / Desarrollo Econémico / Movilidad / Medio Ambiente, los residentes del
espacio urbano de Cordoba no conseguiran el objetivo de orientar el area metropolitana
en una trayectoria de desarrollo verdaderamente sostenible.

El Diagnostico de Movilidad de la Ciudad de Cordoba y su area metropolitana
desarrollan extensivamente los puntos antes mencionados, argumentando a partir de
los datos y las informaciones disponibles. Se establece, sobre esta base, el Plan de
Accion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, que desarrolla las iniciativas clave a
implementar para responder a estos desafios, disponible como “Entregable 3.2: Plan
de Accion de Medidas y Financiamiento” del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
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INTRODUCCION

La movilidad en un territorio depende en gran medida de factores como el relieve, la
densidad y la actividad econdmica, pero uno de los elementos mas importantes es la
organizacion institucional de éste, ya que determina la gobernanza de la movilidad.
Las competencias, obligaciones y normativas son el fruto de la historia institucional:
la Constitucion, las leyes, los perimetros administrativos, las relaciones de poder
politico y economico y el legado de las situaciones de hecho son factores que hacen
que no exista un modelo Unico de gobernanza de la movilidad, sino organizaciones
vinculadas a un contexto local y cuya eficacia no es uniforme.

El papel de las autoridades municipales es fundamental, ya que en casi todos los
paises tienen atribuidas las competencias en materia de transporte y movilidad.
Pero una ciudad no es una isla y debe colaborar con las ciudades vecinas para
organizar los desplazamientos casa-trabajo-ocio-salud-educacion de sus habitantes.
A menudo, una Municipalidad por si sola no dispone de los medios necesarios
para alcanzar sus ambiciones y debe recurrir al financiamiento provincial, regional,
nacional e internacional. El sistema de movilidad de una ciudad forma parte, pues,
de un conjunto de interrelaciones que es preciso descifrar y analizar para comprender
su funcionamiento y comprobar si la organizacion existente le permite alcanzar los
objetivos que se le han asignado: permitir a Ia ciudadania desplazarse a un costo
aceptable y preservando la calidad de la vida urbana y el medio ambiente. Esto
implica planificar Ia movilidad, financiar, construir y mantener las instalaciones de
transporte, organizar el funcionamiento de las redes de movilidad, reqular el uso del
espacio publico y supervisar y verificar los impactos de las decisiones tomadas.

El objetivo de este capitulo es analizar el marco politico y normativo de la movilidad
en Argentina, incluyendo la ciudad de Coérdoba y su drea metropolitana, el papel
de los diferentes actores y poner de relieve las formas de mejorar Ia organizacion
institucional.
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DISTRIBUCION FRAGMENTADA
DEL PODER

Las competencias de transporte en Argentina estan divididas entre los tres niveles de gobierno, Ia Nacion,
las Provincias y los Municipios, lo que puede llevar a la superposicion de poderes de decision y dificulta el
desarrollo de la cooperacion intermunicipal e interinstitucional a nivel de un territorio que representa la
cuenca de los desplazamientos y trasciende los limites administrativos. En el caso de Cordoba, las encuestas
hogares realizadas para el desarrollo del PMUS muestran que el territorio relevante de estudio y planifica-
cién incluye Cérdoba capital y los 15 municipios de su entorno, estos Ultimos con una estrecha relacion con
Cordoba, centro econdmico, politico, administrativo, educativo, cultural y de servicios de salud. Los movi-
mientos inducidos por esta relacion se administran actualmente a diferentes niveles de competencia.

Los fundamentos de |a organizacion
institucional del transporte en Argentina

La Constitucion de la Nacion determina que la competencia para ordenar y reqular la movilidad urbana
se divide entre:

e Los municipios en lo que respecta a la movilidad urbana dentro de su territorio. Son auténo-
mos en sus decisiones organizativas y pueden legislar mediante ordenanzas y decretos.

e Las Provincias para la administracion de los viajes interurbanos, entendidos como desplaza-
mientos entre perimetros municipales. Estas Ultimas tienen su propia constitucion y pueden
legislar para organizar el sector.

e La Nacion no tiene competencias especificas sobre Ia organizacion del transporte urbano e
interurbano, pero existe una regulacion nacional del sector y, sin embargo, el Estado es actor a
través de la empresa estatal Ferrocarriles Argentinos que gestiona lineas de transporte urbano
regional, como es el caso de Ia Linea de las Sierras de Cordoba.

COMPETENCIAS NACIONALES

La Ley Nacional de Transito N° 24.449' requla el uso de la via publica y se aplica a la circulacion de
personas, animales y vehiculos terrestres y a las actividades vinculadas con el transporte, las conce-
siones viales, 1a estructura vial y el medio ambiente, en cuanto fueren por causa del transito, quedan-
do excluidos los ferrocarriles.

El Decreto 958/922 pretende adaptar la normativa al nuevo contexto de liberalizacion de la economia.
«Que en el marco del Decreto N° 2284/91 se impone la implementacién de un régimen moderno para
el transporte automotor de pasajeros, que permita la organizacion de servicios en libre competencia

1 Ley Nacional de Transito (Infoleg), accesible aqui: http://servicios.infoleq.qob.ar/infoleginternet/anexos/0-4999/818/texact.htm
2 Decreto 958/92 (Infoleg), disponible aqui: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleglnternet/anexos/5000-9999/9005/norma.htm
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y el incremento de la oferta en cantidad, variedad y calidad, fortaleciendo las vinculaciones entre las
provincias y regiones de la Republica, todo ello sin perjuicio de la garantia de una adecuada supervi-
sion y fiscalizacion de los servicios. ».

«Que el régimen aprobado por el presente permitird a todas las empresas establecidas y las que se
incorporen en el futuro, prestar servicio libremente en todos los recorridos, garantizando asimismo la
continuidad de los servicios publicos en aquellos recorridos que determine la autoridad de aplicacion ».

El Decreto 656/94° fija el marco requlatorio del transporte publico de pasajeros de cardcter urbano
y suburbano y particularmente el marco normativo para el otorgamiento de permisos de explotacion.
Se aplica a los servicios de transporte automotor de pasajeros de caradcter urbano y suburbano de
Jurisdiccion Nacional: Region Metropolitana de Buenos Aires, asi como los interprovinciales de caracter
urbano y suburbano en el resto del pais.

El Ministerio de los Transportes y 1a Comision Nacional de Regqulacion del Transporte (CNRT), tienen
la funcion de controlar el sector del transporte en su conjunto, pero en el dmbito del transporte ter-
restre automotor esta competencia se ejerce sobre las rutas federales, las que unen las provincias y
el drea metropolitana de Buenos Aires, pero no sobre el transporte urbano municipal. Por otra parte,
el Ministerio y la empresa publica Ferrocarriles Argentinos son los Unicos que intervienen en el ambito
de las conexiones ferroviarias, incluidas las urbanas e interurbanas.

No existe una politica nacional o una ley federal que defina la politica de transporte urbano,
a diferencia de otros paises donde, a pesar de la autonomia de los gobiernos subnacionales y de
las ciudades, existen directivas nacionales que permiten orientar las politicas publicas de movilidad
urbana, fomentar practicas deseables a nivel nacional y crear una cooperacion entre las autoridades
municipales o provinciales para este efecto. Es el caso de Brasil, Colombia, Espafa, Francia, Tunez...

No obstante, el Gobierno Federal desempena un papel importante en el financiamiento del sector
d través del Fondo Fiduciario del Sistema de Infraestructuras de Transporte SIT, creado por el Decreto
976/01 (ratificado por la ley N° 23.028), que establece que el Estado Nacional celebrard un contrato
de fideicomiso, que se constituird con los fondos provenientes del Impuesto al Gas Qil. El SIT fue
dividido en 2 ramos, uno para el sector ferroviario y otro para el transporte automotor, el SISTAU
(SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE AUTOMOTOR). Desde el afio 2002, la Nacién, a través del
SISTAU, ha logrado compensar el déficit de recetas del sistema de servicio publico de transporte au-
tomotor de pasajeros en zonas urbanas y periurbanas de jurisdiccion nacional. Estos fondos se han
destinado esencialmente al drea metropolitana de Buenos Aires y el aparato financiero se completoé a
partir de octubre de 2004 con el Decreto 1488 que cred el Regimen Compensador Complementario
Provincial (CCP), como refuerzo de las compensaciones tarifarias otorgadas en el marco del SISTAU a
las empresas no incluidas en la Region Metropolitana de Buenos Aires.

Finalmente, a través del articulo 125 de la Ley 27.467 de 15/11/2018, se cred el Fondo Compensador
para el Transporte Publico de Pasajeros Automotor Urbano en el interior del pais, actualmente
vigente. Es este fondo el que, a partir de marzo de 2020, bajo el nombre de Fondo COVID-19, ha reci-
bido una asignacion especial para ayudar al sector del transporte publico a superar los confinamientos
y las pérdidas de clientes.

3 Decreto 656/94 (Infoleg), disponible aqui: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/15000-19999/16109/norma.htm
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Fondos transferidos para el interior:
Comparativo enero - junio 2020 con enero - junio 2021

Total anual por provincia % de participacién por Total anual por provinda % de participacién por

e 2020 (ene-jun 2020) provincia 2020 2020 (ene-jun 2021) provincia 2021

BUENOS AIRES 202.955.261,14 24,6% 242.347.724,20 23,54%
CATAMARCA 28.038.338,22 3,4% 23.687.312,80 2,30%
CHACO 24.495.609,23 3,0% 28.173.788,97 2,74%
CHUBUT 18.797.122,12 2,3% 32.113.188,14 3,12%
CORDOBA 78.973,78 0,010% 149.561,68 0,015%
CORRIENTES 31.304.712,35 3,8% 40.649.258,64 3,95%
ENTRE RIOS 22.192.547,04 2,7% 25.986.111,34 2,52%
FORMOSA 18.680.924,21 2,3% 9.662.044,12 0,94%
JUIUY 97.241.743,14 11,8% 150.016.935,50 14,57%
LA PAMPA 3.328.795,16 0,4% 1.319.869,91 0,13%
LARIOIA . - - 2
MENDOZA 2 = = 2
MISIONES - - 5 -
NEUQUEN 34.178.638,24 41% 36.617.036,47 3,56%
RIO NEGRO 24.836.038,39 3,0% 26.279.569,67 2,55%
SALTA i = 5 2
SAN JUAN 178.984.629,31 21,7% 238.642.123,65 23,18%
SAN LUIS 15.593.242,62 1,9% 17.117.360,32 1,66%
SANTA CRUZ i = E S
SANTA FE 119.847.643,68 14,5% 151.407.633,68 14,71%
SANTIAGO DEL ESTERO 2 = = 2
TIERRA DEL FUEGO 3.316.875,00 0,4% 5.163.196,60 0,50%
TUCUMAN 5 - 5 -

$823.871.093,64

$ 1.029.332.715,65

Tabla 1 — Subsidios para el interior (fuente: Ministerio de Transporte 2022).

De todas las provincias que beneficiaron de este fondo, Cérdoba fue la que menos financiacién recibid.

EL PAPEL DE LOS MUNICIPIOS COMO AUTORIDADES
ORGANIZADORAS DE LA MOVILIDAD

Cada municipio tiene competencia exclusiva sobre la organizacion de la movilidad y el transporte
publico urbano en su territorio. Es el que planifica lIas rutas, el modo o modos de transporte, el modo
de funcionamiento del servicio, la tarifa y el financiamiento.

En Cordoba la Ordenanza N°12076 del 30/08/2012 define el «Marco Regulatorio para el Servicio de
Transporte Urbano de Pasajeros »* y requla el sector. En su articulo primero la Ordenanza establece que «El
Marco Regulatorio responde a una vision sobre la problematica de la movilidad y del transporte en la ciudad
de Cordoba, sintetizada en el Plan Integral y Estratégico de Movilidad de la Ciudad (PIEM), considerando los
antecedentes de planificacion de la Ciudad, la accesibilidad, la sustentabilidad, la expansion de las dreas
urbanizadas, el uso del vehiculo individual, el estacionamiento, el transporte masivo, la movilidad peatonal,
la movilidad en biciclets, la infraestructura, la distribucion de mercancias, el ambiente y la accidentalidad ».

4 Ordenanza N° 12076 del 30/08/2012 (Infoleg), disponible aqui:
https://servicios.cordoba.gov.ar/DigestoWeb/Page/Documento.aspx?Nro=32705
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En su articulo 15, la ordenanza establece que «El Servicio Publico de Transporte Urbano de Pasajeros
(TUP), funciona sobre la base de un sistema multimodal de transporte bajo el concepto de comple-
mentariedad entre los diferentes modos, con autoridad, planificacion y control de operacion Unica,
combinando infraestructura, estaciones, terminales, vehiculos, sistemas de control y recaudacion de
recursos, y operando segun rutas y horarios establecidos por el Municipio, con paradas especificas y
cobro de una tarifa». La ordenanza caracteriza al servicio de transporte publico con las siguientes
cateqorias:

e Servicio principal de transporte publico: compuesto de 6mnibus, trolebuses y otros modos que
puedan considerarse oportunos (la ordenanza menciona la posibilidad de desarrollar sistemas
subterrdneos o de tipo tranvia). “El disefio deberd ser tal que asequre, mediante sucesivos
transbordos de unidades, vincular razonablemente cualquier par de puntos urbanos dentro de
la zona servida”. El servicio de trolebuses tiene una requlacion especifica en la Ordenanza
N° 9747 y sus modificatorias.

e Servicios de caracter publico o privado de apoyo al sistema de Servicio Publico de transporte
de pasajeros.

e Servicio de Automoviles de Alquiler con Chofer (taxis y remises), requlado por la Ordenanza
N° 10270 y modificatorias.

e Servicio de Transporte Escolar y Especiales, regulado por las Ordenanzas N° 9057, 9517,
11020, 11361 y modificatorias.

e Servicio Privado de Transporte Colectivo de Personas, requlado por la Ordenanza N° 6728 y
modificatorias.

El municipio se compromete a:

e Garantizar la prestacion del Servicio Publico de Transporte Urbano de Pasajeros (TUP) e
Integrarlo de modo tal que permita satisfacer las necesidades presentes y futuras de los/las
usuarios/as teniendo en cuenta la perspectiva de género.

e Reqular la prestacion a traves de concesiones de servicio publico.

e Proporcionar sistemas de movilidad sostenibles, basados en principios de sequridad, eficiencia,
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y calidad, con tarifas socialmente
justas.

e Elaborar un Plan de Movilidad Integral y Estratégico.

El PIEM fue elaborado en 2014 con el nombre de Plan de Movilidad Urbana Ciudad de Coérdoba vy
fue preparado por una comision municipal, la CEPIM - Comision De Elaboracion Del Plan Integral De
Movilidad-, que reunio a las distintas partes interesadas de la Intendencia. Cabe destacar que el Plan
2014 no se limito a las fronteras de Cordoba, sino que se desarrolld bajo el marco de una vision me-
tropolitana de la movilidad.

La organizacién de la oferta de transporte publico en la ciudad de Coérdoba es responsabilidad de la
Municipalidad por medio de su Secretaria de transporte, que estd encargada de planificar, reqular y
fiscalizar el servicio.
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LA PROVINCIA, AUTORIDAD ORGANIZADORA
DEL TRANSPORTE INTERURBANO

La Constitucion de la Provincia de Cérdoba de 14 de septiembre de 2001° define las competencias
de los municipios y establece las normas de intervencion en materia de ordenacion del territorio y
transporte interurbano.

La Ley 8.669° del 25 de marzo de 1998 requla la explotacion del servicio publico de transporte por
cualquier medio que se implemente en el ambito de la jurisdiccion de la Provincia de Cordoba, indepen-
dientemente de las vias de comunicaciones que se utilicen para realizarlos. Abarca los servicios que se
presten en el territorio de la Provincia, con exclusion del que se efectUa integramente en zonas urba-
nizadas de jurisdiccion municipal o comunal, de manera tal que las empresas de transporte no queden
sujetas @ mas de una jurisdiccion con iqual finalidad. En su Articulo 9, define diferentes categorias de
servicio de transporte publico:

e Servicio Regular: cubre los corredores predeterminados, con posibilidad de efectuar trafico
de pasajeros en estaciones intermedias mediante coches-omnibus. Estos servicios pueden
ser Ordinarios (con escala en todas las poblaciones de la ruta), Directos (escalas en algunas
poblaciones) o Expresos (Unicamente entre puntos terminales).

e Servicio Ejecutivo: caracterizado por un alto nivel de confortabilidad, una prestacion directa
entre dos cabeceras determinadas.

e Servicio Puerta a Puerta: se realiza con origen y destino de punto a punto, entre dos locali-
dades definidas y a eleccion de los usuarios. La contratacion es previa individual.

e Servicio Especial: se realiza mediante contratacion previa en cada caso, pactandose las condiciones
del viaje sin recorrido permanente. Puede ser Normal o Restringido (con un limite de distancia).

e Servicio Obrero: se presta para el transporte colectivo y exclusivo de personal obrero y/o
empleados de empresas o establecimientos fabriles, mediante contratacion en cada caso con
rutas y horarios fijos.

e Servicio Escolar: tiene por finalidad realizar en forma exclusiva el transporte de educandos de
los distintos niveles y establecimientos educacionales, publicos y privados, mediante contrata-
cion previa en todos los casos, con recorridos y horarios fijos.

e Servicio de Turismo, con o sin ruta fija: autorizados en base a propuestas de los interesados.

e Servicios de Remises: transporte de pasajeros que se efectUe en automoviles, uniendo dos
localidades.

La Ley Provincial de Transito N° 8.5607, (texto Ordenado por Ley N° 9169) requla el uso de la via
publica a nivel provincial, de aplicacion a la circulacion de personas, animales y vehiculos terrestres y
3 las actividades vinculadas con el transporte.

5 Constitucion de la Provincia de Cordoba (Infoleg), accesible aqui: http:/www.infoleg.gob.ar/basehome,
ConstituciondeCordoba.htm#: ~:text=Art%C3%ADculo%201%3A%20Fora%20de%20Estado,Constituci%C3%B3n%20
Nacional%20y%203%20esta%20Constituci%C3%B3n.

6 Ley 8.6696 del 25 de marzo de 1988 (Leyes Argentina), accesible aqui:_https:/leyes-ar.com/explotacion_del servicio
publico_de_transporte cordoba/1.htm

7 Ley Provincial de Transito N° 8.560 (Leyes Argentina), accesible aqui:_https://leyes-ar.com/ley provincial de transito
cordoba.htm
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La organizacion de la oferta de transporte a nivel provincial es una actividad bajo responsabilidad de la
Direccion General de Transporte de la Provincia de Cordoba. Esta Direccion estd encargada de « planificar,
organizar, ejecutar y controlar planes programas y proyectos relacionados al transporte publico interurbano
de pasajeros, en sus diferentes clases y modalidades, elaborados conforme a directivas impartidas por la
Secretaria de Transporte a fin de brindar a la comunidad un servicio de transporte y beneficios acorde a
las necesidades del momento. ».8

LA RED FERROVIARIA, OPERADA BAJO LA AUTORIDAD
DEL ESTADO NACION

La organizacion de la red ferroviaria depende principalmente del Estado Nacion. Trenes Argentinos
Infraestructura se crea a partir de la Ley N° 26.352 que establece el ordenamiento de Ia actividad fer-
roviaria y, por la cual, se le encomienda la administraciéon de la infraestructura ferroviaria que le asigne
el Estado Nacional y la confeccién y aprobacion de proyectos de infraestructuras, su construccion y su
rehabilitacion. Se encarga de sus tareas a través de sus propios recursos, con recursos de terceros, o
en asociacion con terceros, de conformidad con los lineamientos del Ministerio de Transporte.

Trenes Argentinos Infraestructura es el nombre de fachada bajo el cual opera la Administracion de
Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado (ADIF S.E.).°

La cooperacion interinstitucional
se ve obstaculizada por la segmentacion
de competencias entre autoridades

La organizacion multiescalar pretende evitar el solapamiento de competencias, pero al mismo tiempo
reduce la capacidad de cooperacion entre las distintas autoridades responsables de la movilidad
urbana. En lo que respecta al transporte urbano, la escala adecuada de planificacion y organizacion
es la de los desplazamientos urbanos y, por tanto, va mucho mas alld de la escala administrativa de
la ciudad. La relacion entre Cordoba y las ciudades de su entorno es funcionalmente muy fuerte: la
capital sigue siendo el lugar preferido para trabajar, estudiar y cuidar la salud, pero ha perdido atractivo
como lugar para vivir.

En base a los datos del ultimo censo (Hogares y viviendas 2022), la poblacion del drea metropolitana
de Cordoba era de 1.977.602 habitantes en 2022, lo que representa un incremento del 25.07% con
respecto a la poblacion de 2009, que era de 1.581.113 habitantes. Este crecimiento significativo ha
sido impulsado principalmente por los municipios periféricos.

8 Fuente: https:/www.cba.qov.ar/reparticion/secretaria-de-transporte/direccion-general-transporte/?view =institucional.
Consultado el 18/01/2023.

9 Fuente: https://www.argentina.gob.ar/trenes-argentinos-infraestructura/institucional/normativa.

Consultado el 27/01/2023.
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Evolucidn de la poblacidn
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llustracion 1 — Evolucidn de la poblacién entre 2009 y 2022 (elaboracion propia con datos Hogares

y viviendas 2022).

Entre 2001 y 2010 la tasa de crecimiento anual en la ciudad de Cordoba fue del 0,53% vy del 3,41%
en los 14 municipios mas cercanos. Esta situacion provoca desplazamientos entre los distintos centros

urbanos dentro de una cuenca de desplazamiento en constante expansion y en la que intervendran no

menos de 16 autoridades organizadoras del transporte.
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llustracion 2 — Principales centros urbanos y distancias
hacia la ciudad de Cérdoba.
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Un habitante de Alta Gracia que viaje a Cordoba en
transporte publico ingresard a un colectivo de la Au-
toridad Organizadora de la Movilidad (AOM) de Alta
Gracia y pagard un pasaje. A continuacion, tomard
un autobus de Ia AOM Provincial para su trayecto
interurbano y pagard un nuevo billete. Luego, en
Cdrdoba, tiene todas las probabilidades de pagar un
nuevo billete en un autobus gestionado por Ia AOM
Cdrdoba. Esta situacion, provocada por la organi-
zacion institucional y el reparto de competencias
entre los distintos niveles politicos y administrativos,
conlleva pérdidas de tiempo y costos elevados no
solo para el usuario, sino también para las AOM.
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EL AREA METROPOLITANA DE CORDOBA - AMC

Existen varias definiciones del drea metropolitana de Cordoba. Segun IDECOR, el drea metropolitana
de Cordoba incluye la ciudad central y 46 municipios aledanos. Pero los datos del Plan de Movilidad
de 2014 mostraron que era relevante considerar como cuenca de desplazamientos la ciudad de Cor-
doba y los 15 municipios limitrofes que estdn conectados funcionalmente con ella. La nueva encuesta
realizada en el marco de este estudio demuestra la validez de esta definicion.

El problema de la relacion de Cordoba con sus ciudades vecinas no es nuevo y estad descrito en los
distintos documentos urbanisticos elaborados desde los afios 1980:

e En 1980, la Secretaria de Planeamiento y Coordinacion de la Municipalidad de Codrdoba ela-
boro el Plan de Desarrollo Metropolitano (PLANDEMET) y formuld propuestas para consolidar
el territorio urbanizado y limitar la expansion urbana. Este documento se complemento al afio
siguiente con el Esquema Director de Ordenamiento Metropolitano (EDOM), que requlaba el
uso y la subdivision del suelo, pero esta normativa solo podia aplicarse dentro del territorio de
la ciudad central, siendo cada ciudad responsable de su propia normativa.

e El Plan Estratégico de Cordoba (PEC) 1993-1999 pretendia articular el desarrollo del centro y
la periferia de la ciudad y dar mas coherencia al territorio metropolitano.

e El Plan Estratégico de la Ciudad (PECBA) de 2003-2006 propuso directrices para el desarrollo
de la ciudad hasta 2009 y tambien abordo la cuestion de la gestion metropolitana.

e En 2008, la Secretaria de Desarrollo Urbano con el apoyo de la Universidad Catdlica elabord el do-
cumento «Bases Para el Plan Director de la Ciudad de Cordoba - Lineamientos y Estrategia general
para el reordenamiento del territorio». En este documento prospectivo hasta 2020 podemos leer
qQue «la coordinacion entre la ciudad y el drea metropolitana es imprescindible en una estrategia
que dirija el crecimiento de la ciudad, no solo por las implicaciones en la configuracion del perimetro
urbano, sino también por el impacto de la extensidon de las redes de infraestructura...». Lo anterior
exige la coordinacion de politicas y acciones en el marco de esta nueva escala de intervencion.

Todos estos documentos, elaborados por la ciudad de Cordoba, no podian tener alcance metropolitano,
ya que cada municipio decide su propia planificacion dentro de su territorio.
La provincia de Cordoba también ha intentado desempenar un papel en el fomento del desarrollo
metropolitano, en particular mediante la creacion del IPLAM, Instituto de Planificacion del drea metropolitana
de Cordoba, que ha elaborado dos documentos de planificacion en consulta con 19 municipios:

e Regulacién del uso del suelo en el drea metropolitana de Cordoba - 2010.°

e El Plan Estratégico Urbano Territorial del drea metropolitana de Cdérdoba de 2011", que incluia un
plan de desarrollo vial con el objetivo de alejarse de los ejes radiales y la construccion de un eje de
circunvalacion, que ya se ha completado. El Plan también proponia un Plan Ferroviario Metropolitano
y destacaba la necesidad de «Institucionalizar y Gestionar las acciones de planificacion y desarrollo de
los Municipios y Comunas del area metropolitana de Cordoba con el IPLAM, a través de espacios de
participacion y consenso que permitan la busqueda de soluciones integrales con participacion interju-
risdiccional e intermunicipal, en el marco de Ia legislacion vigente. ».

El trabajo desarrollado por el IPLAM no se ha transmitido suficientemente a nivel politico como para
qQue surja una estructura de consulta, lo que dificulta la puesta en marcha de las medidas propuestas.

10 Fuente: http:/www.saij.gob.ar/leqislacion/ley-cordoba-9841-requlacion_usos_suelo_puesta.
htm%3Bjsessionid=us5mhoryrlek10k5vqt6y38x0?0-1.I1BehaviorlListener.0-search~panel-form-searcher-text&bsrc=ci

11 https:/www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/Cordoba/Lineamientos-Plan-Estrategico-Urbano-Territorial-
del-Area-Metropolitana-de-Cordoba.pdf
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LOS ACTORES DE LA MOVILIDAD EN EL AMC
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llustracion 3 — Las partes involucradas en el uso y la gestion de la movilidad en el ACM (elaboracidn propia para el PMUS).

Es normal que muchos actores intervengan en la organizacion de la movilidad en un territorio, ya
que todas las instituciones y ciudadanos estadn concernidos por el tema; éste es el sentido que se le
ha dado al desarrollo del PMUS. Sin embargo, en el caso de la Region Metropolitana de Cordoba, la
multiplicacion de actores es un obstaculo para la gestion integrada de la movilidad.

e Existen 17 Autoridades Organizadoras de la Movilidad en el territorio, 16 municipales (Cérdoba y
los 15 municipios limitrofes), una provincial y una nacional. Y no existe una estructura organizada
de consulta entre ellos.

e 48 empresas de transporte son concesionarias de las diferentes rutas determinadas por las
AOM, principalmente las de Cordoba y la Provincia. Sus territorios de intervencion estan nor-
malmente separados, pero de hecho el transporte provincial entra en Cérdoba Centro y utiliza
rutas normalmente reservadas al transporte urbano.

e Las condiciones de concesion del servicio son diferentes. Renovacion prevista en 2024 para
Cordoba y 2025 para la Provincia.

e Las tarifas no estdn integradas, lo que desincentiva fuertemente el uso multimodal del trans-
porte publico.

e La multiplicidad de actores es un obstaculo para la eficacia y tiene un costo para las finanzas
publicas y para la calidad de la vida urbana.
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LAS PARTES INTERESADAS
EN LA MOVILIDAD SON CONSCIENTES
DE LOS PROBLEMAS ACTUALES

Hacia acuerdos de cooperacion
intermunicipal

Varias decisiones importantes adoptadas por Ia Intendencia de Cérdoba van en la direccion de reforzar
la cooperacion municipal y la gestion de la movilidad metropolitana.

LA SECRETARIA DE DESARROLLO METROPOLITANO

Creada por Ordenanza N° 13.241, de fecha 17 de marzo de 2022, la Secretaria de Desarrollo Metro-
politano estd dotada de amplias competencias para reforzar la coherencia de las politicas publicas a
nivel del territorio metropolitano, incluyendo:

e Proponer una agenda y la construccion de un consenso sobre los principales problemas que
afectan a la ciudad y su adrea metropolitana, con el fin de arbitrar los medios para encontrar
soluciones sostenibles a corto, medio y largo plazo.

e Coordinar con otras areas gubernamentales a nivel municipal y provincial, el desarrollo de
politicas publicas, planes y proyectos a desarrollar en el drea metropolitana.

e Elaborar, proponer y coordinar planes y acciones en materia de movilidad, transporte publico,
masivo e individual, red vial, desarrollo de infraestructura en el drea metropolitana.

Para llevar a cabo su mision relacionada con la movilidad, Ia Secretaria de Desarrollo Metropolitano ha
integrado las competencias de movilidad dentro de su estructura con la creacion de la Subsecretaria
de Conectividad Urbana, Transito y Educacion Vial, responsable del transito, Movilidad Sustentable y
Educacion Vial, sefalizacion, la Policia Municipal de Transito y el Sistema de Estacionamiento Medido
Municipal.

Esta Secretaria se posiciona para ser la punta de lanza de una nueva politica metropolitana.
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HACIA UN ENTE INTERMUNICIPAL DE GESTION
METROPOLITANA

El 4 de marzo de 2022, por iniciativa del Intendente de Cordoba, se firmd un convenio entre nueve
Intendentes de las localidades limitrofes con la Capital, para crear el « Ente Intermunicipal de Gestidn
Metropolitana ». En este primer paso se unieron los municipios mas cercanos: Estacion Juarez Celman;
La Calera; Malaguefno; Malvinas Argentinas; Villa Allende; Mi Granja; Colonia Tirolesa y Los Cedros.

En el futuro los seis municipios que conforman el resto del drea metropolitana podrian adherir a este
convenio, asi como la Provincia.

Este acto fue muy importante porque prefigurd lo que podria ponerse en marcha para el drea metro-
politana, paso a paso, hasta establecer un vinculo de solidaridad entre los municipios del drea metro-
politana y una vision comun a traves de un dialogo permanente.

Municipios miembros del Acuerdo de Cooperacion Intercomunal

Rin Ceballos

T
Colonia _ill'lrolesa
5 342 hab.
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[ Municipios miembros del Acuerdo de Coopéracion Intercomunal
[ Municiplos del Area Metrapolitana de Crdoba

o 5 10 km

lustracion 4 — Municipios miembros del Acuerdo de Cooperacidn Intercomuna (elaboracion propia para el PMUS).

¢Qué pasos hay que dar? ;Hasta donde debe llegar Ia cooperacion en materia de planificacion y pues-
ta en comun de recursos? ;Qué equilibrio debe alcanzarse para que cada municipio esté representado
y se tengan en cuenta sus intereses? Este conjunto de preguntas serd objeto de propuestas en la fase 2
del PMUS.
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Conclusiones y perspectivas

Como la actual organizacion de competencias estd fragmentada, Ia cooperacidn interinstitucional no
se produce de forma natural y el resultado es un desarrollo del drea metropolitana que consume cada
vez mas espacio y provoca un aumento del tiempo y los costes de transporte. Sin embargo, esta situa-
cion puede cambiar mediante el didlogo interinstitucional y la adopcion de iniciativas firmes por parte
de los politicos para mejorar la cooperacion intermunicipal.

Como conclusiéon de este capitulo, se propone un cuadro resumen de los puntos fuertes y débiles
que se han analizado y de las oportunidades que hay que aprovechar, asi como tres iniciativas que
implican cambios organizativos profundos y que podrian cambiar paulatinamente la configuracion de
la Cordoba Metropolitana.

FORTALEZAS DEBILIDADES

Fuerte consciencia del problema de la gobernabilidad de la Superposicion de AOM (16 AOM en la drea del encuesta

movilidad en el AMC mas una AT federal para el transporte férreo)

Voluntad politica de cooperar a nivel de AMC Falta de herramientas institucionales para aplicar los
planes elaborados y las metas propuestas

Gobiernos subnacionales (municipalidades e Provincia) con Superposicion de rutas y competicion entre empresas de

fuerza politica y personal técnico calificado transporte

Leyes y orientaciones politicas reconociendo el TUP como el Planificacion de la movilidad restricta a la drea de cada

derecho del ciudadano AOM y no al territorio de la area metropolitana

Capacidad financiera para asequrar el servicio de TUP Falta de multimodalidad y de cooperacion entre los

diversos modos de transportes

Capacidad para elaborar planos con objetivos a medio plazo No hay integracion tarifaria entre los transportes
urbanos e interurbanos y existe competicion entre
algunos servicios

Contractos de concesion de servicio con especificaciones de
servicio, de material a ser utilizado, de rutas y de horarios

Uso de herramientas digitales de billeteria y localizacion

Servicios al usuario, Wifi, aplicativo

La ciudad de Cordoba y su centro conservan muchos

OPORTUNIDADES AMENAZAS

La implantacion del PMUS es una oportunidad para inventar Sin una planificacion a nivel metropolitano, el transporte
un nuevo modelo de colaboracion intermunicipal va a tener que expandirse para sequir a la diseminacion
urbana

Voluntad politica para establecer una cooperacién intermunicipal. | Sin cooperacion entre las AOM, el coste del transporte
Creacion de la secretaria de Desarrollo Metropolitano y primeros | puede resultar inasumible para los presupuestos publicos
convenios entre municipios.

La proxima renovacion de los contratos de concesion podria Sin una politica intermunicipal que restrinja el uso del
permitir una integracion tarifaria y una armonizacion de las automovil, el centro de la ciudad corre el riesgo de
condiciones tarifarias ofrecidas a los operadores. saturarse y degradar las condiciones de vida

Los datos producidos por el PMUS podrian permitir una nueva La superposicion de rutas y la logica de competicion

planificacion de las rutas de transporte publico a nivel del AMC entre rutas pueden traer un aumento de la congestion e
in fine una degradacion del servicio

Tabla 2 — Andlisis FODA de la organizacion institucional del AMC.
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P’\I;II\(/)IIE?I;DTD INICIATIVA DESCRIPCION CORTA PRESUPUESTO ESTIMADO TIEMPO DE IMPLEMENTACION
Reforzar el sequimiento Un equipo de unas diez A partir de la aprobacion y la
estrategico del Plan de personas proporcionadas implementacion del PMUS y
Movilidad Urbana Sostenible, por la ciudad y la provincia. | hasta 5 afios de implementacion
Establecer )
" y transformarlo en Presupuesto de entre gradual de nuevas competencias
un comité de ) ) )
L herramienta de Autoridad 20 y 50 millones de pesos para transformarse en Ente
1 coordinacion ) - ) )
“movilidad Organizadora de la Movilidad anuales para realizar Metropolitano.
. " para pilotear el desarrollo estudios complementarios.
metropolitana i
de la movilidad a escala
metropolitana en Cordoba.
Aprovechar la proxima Esta iniciativa necesita Un afio de preparacion y una
renovacion de los contratos una colaboracion entre licitacion para 2024.
de concesion de los los equipos técnicos de
operadores de transporte de la Intendencia y de la
Harmonizacion la ciudad de Cdrdoba y del Provincia y un presupuesto
de los contratos transporte interurbano por del orden de 10 millones de
1 de concesion la Provincia, para realizar pesos para estudios.
con las empresas una reflexién comun sobre
operadores los pliegos de condiciones
de las licitaciones y unificar
los criterios de explotacion y
los requisitos de calidad del
servicio.
Permitir la toma de decisiones | Puesta a disposicion de Se creard una vez que el comité
y la gestion de todos los técnicos de los municipios de coordinacion movilidad
2 asuntos metropolitanos en y la Provincia a proporcion metropolitana haya adquirido
un Mismo organismo, bajo de su participacion al Ente. | las competencias necesarias y
el control de las autoridades Subsidios y recaudacion la decision politica de gestionar
L. politicas de los municipios y de la receta tarifaria de los | los servicios urbanos a nivel
Creacion de un ente - ;
. de la Provincia que encabezan | transportes metropolitano.
metropolitano . ’ .
la organizacion. Presupuesto para inversion
El ente tendrd una delegacion | y seqguimiento de obras.
de competencia para la
gestion de las redes urbanas
metropolitanas, transporte,
agua, saneamiento etc.

Tabla 3 — Medidas consideradas para el plan de accion del PMUS sobre cuestiones institucionales.
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PLAN DE MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE

Cordoba Capital
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INTRODUCCION

Todas las medidas que se propongan en el PMUS deben poder financiarse en un plazo
razonable y sin afectar a las demas lineas de gastos de los municipios responsables de
la organizacion y gestion del sector. La cuestion es cuanto margen de maniobra hay
en términos de capacidad de financiamiento. En Ia ecuacion que hay que resolver, una
incognita es el costo de las medidas propuestas, que debe evaluarse con el maximo
rigor, y la sequnda incognita se refiere a los medios de financiamiento disponibles o
por identificar, que seradn objeto de este capitulo.

Por regla general, un servicio publico como la movilidad es financiado por el
contribuyente o por el usuario, y una misma persona puede ser ambas cosas a |a vez.
Los poderes publicos son uno de los principales actores en el financiamiento de la
movilidad urbana, ya sea para las infraestructuras, que es el caso mas general, pero
3 menudo también, aunque no es la regla en Ameérica Latina, para las operaciones,
mediante el pago de subvenciones. Los usuarios que se benefician directamente del
sistema de transporte pagan tarifas por el uso del transporte publico, pero también
peajes, tasas de aparcamiento, impuestos sobre el combustible y la propiedad de los
vehiculos y, a veces, multas.

Hay otros beneficiarios indirectos de los servicios que pueden ser importantes
contribuyentes financieros si se recurre a ellos: las empresas que, gracias al sistema
de transporte, se benefician de una zona de empleo mas amplia y pueden desplazarse
mas facilmente; lIas actividades comerciales, que también se benefician indirectamente
de la infraestructura, ya sea para el transporte de sus mercancias o el de sus clientes;
y, por ultimo, los terratenientes o propietarios cuyos terrenos, residencias y negocios
ven revalorizarse sus precios con la llegada de un sistema de transporte.

Son todos estos recursos los que hay que movilizar para financiar el PMUS.
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NIVELES DE GASTOS EN INVERSION
Y FUNCIONAMIENTO PARA EL TUP

Los gastos de la Municipalidad
de Cordoba

Como autoridad de transporte, el municipio es el mayor financiador del transporte publico, todos modos
incluidos. Sus principales areas de inversion son la red de carreteras, la sefalizacion y la gestion del trafico.

La red de transporte publico estd operada por 3 empresas, dos privadas (Coniferal y ERSA), y una
publica, (TAMSE). La inversion en material rodante es responsabilidad de los operadores de transporte.
Como empresa municipal, TAMSE necesita fondos del presupuesto municipal para realizar nuevas in-
versiones, incluida la compra de autobuses y trolebuses para renovar su flota. Para ello, la intendencia
ha suscrito un préstamo en 2021. Coniferal y ERSA, por su parte, tienen que financiar la adquisicion
de su flota por si mismas, sin ayuda del presupuesto municipal.

LOS DATOS DEL PRESUPUESTO MUNICIPAL

$ Corrientes $ constantes®

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
GASTOS CORRIENTES 343380637| 454600816 538758011 525962568 451478335 205393986| 581230219 640143532 578012495
GASTOS DE CAPITAL 35454811 35032358 70374129 55757746 40372079 14492533 22520176 96102076 321163 231
TAMSE 93633226
TRANSFERENCIAS 233189 975| 242805808| 302481829| 264523117| 182770380| 285920984| 1095054 654| 1283537515| 486810176
Abonos descp 45765330 6912135 14227580 13998 250
TAMSE 55553677|  133819873| 358970503| 102259608
Subsidios Muni 184610977| 401236950| 230151007 44 266 723
Subsidios Nacion + provincia 553085696 680188425 326 285595
TOTAL TUP 612025423| 732438982| 911613969| 846243431 674620794| 505816502| 1698805050 2019783 124| 1385985903
Total Gastos 6.285.766.152|9.248.558.111| 12 302 882 987| 16 096 577 289 | 12855 013 318| 11831759 128(12493 699 226(10 596 983 718| 10 400 497 582
* $ Base 100 Diciembre 2016. Fuente INDEC

Tabla 4 — Gastos de la Municipalidad de Cordoba para el servicio de TUP (elaboracion propia a partir de los datos
de la Intendencia).

El cuadro anterior se ha elaborado a partir de los datos presupuestarios de la Intendencia municipal
de Cordoba. Se muestra en pesos corrientes de 2014 a 2016 y luego en pesos constantes a partir de
2017, fecha de referencia del INDEC. Esto permite comparar los importes en pesos a valores de 2017
y anula el efecto de Ia inflacion.

Se observa una progresion en los importes asignados al sector del transporte publico, con una ex-
cepcion en 2019, afo electoral, y en 2020 y 2021, cuando la pandemia obligd a las autoridades a
apoyar firmemente a las empresas que explotaban el servicio de transporte publico para que pudieran
sobrevivir a la crisis. A partir de 2022, los valores siguen siendo elevados, esto debido a un volumen
de inversion mucho mayor que en anos anteriores.
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LOS GASTOS PUBLICOS EN INVERSION
Y EN FUNCIONAMIENTO

2015 2016 2017 2020 2021
Parte del TUP/ Gasto Muni total 9,73%) 7.91% 7.41% 5,26% 5,25% 2,54% 13,60% 19,03% 13,33%
parte subvenciones 38,10%, 33,15% 33,18% 31,26% 27,09% 56,52%) 64,46% 63,55% 35,12%
parte inversion 5,79%) 4,78% 7,72% 6,59%)| 5,98% 2,86% 1,33% 4,76% 23,17%
TAMSE 19,43% 12,22% 27,97% 21,01%

Tabla 5 — Gastos de la Municipalidad. Asignacion en % (elaboracion propia a partir de los datos de la Intendencia).

Los gastos para los TUP representan entre el 5 % y el 7 % del presupuesto municipal, salvo en 2020
y 2021 donde llegan respectivamente a 13 % y 19 %.

Los gastos de capital son relativamente bajos, en torno al 6%, y se refieren sobre todo a la adquisi-
cion de equipos para el control semaforico y la sefalizacion. No se suscriben préstamos hasta 2021,
cuando se realiza una primera inversion para renovar la flota de TAMSE, sequida en 2022 por una
nueva inversion para la compra de 200 autobuses EURO 5, que esta vez fue objeto de un préstamo.

Una de las principales lineas de gasto son las transferencias a los operadores. En un afio normal, esta
linea representa en promedio poco mas de un tercio de las cantidades asignadas al sector del trans-
porte. Los afios 2020 y 2021 son excepcionales, con un 64%, debido a la pandemia y al fuerte apoyo
prestado a los operadores. A partir de 2022, se alcanza el nivel habitual del 35%. Estas subvenciones
3 los operadores son en parte reembolsos de tarifas sociales, tarifas reducidas para estudiantes, dis-
capacitados o personas socialmente desfavorecidas y gratuidad para las personas mayores. Estos abo-
nos estan subvencionados por el Estado (47%), la provincia de Cordoba (40%) y el municipio (13%).
Representan alrededor del 30% de los billetes vendidos (datos de 2019). Sin embargo, estas trans-
ferencias también representan subvenciones de equilibrio a los operadores que no pueden cubrir sus
costos de explotacion y amortizacion del material rodante.

La tarifa se calcula tedricamente para permitir a los operadores cubrir los costos con una tasa media
de 2,8 pasajeros por kilometro generado. No obstante, los costos reales de produccion estan subiendo
aceleradamente debido a la inflacion, pero también a los precios internacionales del combustible y
al numero de pasajeros que disminuyd en 2020 y 2021, como en todos los sistemas de transporte
publico, y la recuperacion es lenta.

Hay que senalar que el sistema actual de re-
muneracion por kilometro recorrido no incita
3 los operadores a intentar aumentar el nu-

En Lyon, la autoridad organizadora, Sytral, tras una
licitacion, delegd a un Unico operador la explotacion
de la red de transporte, compuesta por tres lineas

de metro, seis lineas de tranvia, lineas BRT, lineas
de autobus y dos lineas de funicular. Proporciona
un pago al kildmetro efectuado y un compromiso
de ingresos fijo para cada afno, combinado con un

sistema de bonus-malus sobre la base de criterios
calidad. Si los ingresos por tarifas son inferiores a
los previstos, no se compensa al operador, quien
porta el riesgo comercial a partir de sus propias
estimaciones. Si el indice de fraude aumenta,
el operador paga un malus. Si los ingresos superan
las previsiones, el excedente se reparte al 50% con
el Sytral.
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mero de pasajeros que suben a sus vehiculos,
mejorando la calidad del servicio. Sea cual sea
el nuUmero de pasajeros, su remuneracion sera
la misma. Una remuneracion basada en el
numero de pasajeros por kildometro suele in-
citar a los operadores a realizar esfuerzos de
calidad para atraer a los usuarios y mejorar el
desempeno del sistema de transporte colec-
tivo. Ademas, se pueden fijar objetivos y crear
un sistema de bonus/malus, lo que constituye
un fuerte incentivo a la mejoria del servicio.
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Los gastos de los usuarios

PROPORCION DEL TRANSPORTE EN EL PRESUPUESTO
FAMILIAR

La primera informacion financiera proporcionada por las encuestas de hogares se refiere a los ingresos
familiares de los encuestados. El 46% de los encuestados no quiso responder a |a prequnta, pero como
esta negativa estaba bastante repartida entre todos los encuestados, el resultado puede considerarse
suficientemente fiable para nuestro estudio.

Reparticion por tramos de ingresos mensuales por hogar
(entre los hogares que informaron de su situacion)

40, 0%

30%
30,0%
200
20,0% 16%

13%

10,0% T% l I o 5% —

O B B = =
540.000

Menosde - 560.000- 5100.000- $5150.000- $200.000- 5300.000- Masde
540.000 560.000 51000000  5150.000 5200000 2 5300.000  5500.000  5500.000

llustracion 5 — Reparticion por tramos de ingresos mensuales por hogar (elaboracion propia a partir dos datos
de la encuesta hogares 2022).

La mitad de los encuestados declaran tener recursos entre 60.000 e 150.000 pesos por mes. Para
entender donde se localizan sus lugares de residencia, fueron elaborados dos mapas que muestran la
distribucion de la vivienda de los deciles mas ricos y mas pobres. Los dos mapas a continuacion muestran
que existe cierta segregacion en el drea metropolitana de Cérdoba con una fuerte concentracion de
hogares mas ricos en el oeste y mayor nUmero de personas con pocos ingresos en el norte. Sin
embargo, también se observa que los hogares de renta media estan repartidos por toda la zona y
algunos viven lejos del centro, lo que les supone costos de transporte elevados.
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Reparticion de las zonas segun proporcion de hogares con
ingreso mensual superior a 150 000 pesos

Malvinas Argentinas

Porcentage de hogares con un ingreso mensual
superior a 5150.000

[ Menos de 5%

[ Entre 5% y 15% @
[ Entre 15% v 30%

B Entre 30% y 50% 0 25 Skm
Wl Mas de 50% —

llustracion 6 — Reparticidn de los hogares con presupuesto mensual superior a S 150.000
(elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta hogares 2022).

Reparticion de las zonas segun proporcion de
hogares con ingreso mensual inferior a 60 000

_ Linguilio K

&=
Eiaeinnpiar Barema

03
Vills Allende

Porcentage de hogares con un ingreso mensual

inferior a $60.000

[1 Menos de 5%

[ 1 Entre 5% y 15% @
[ Entre 15% v 30%

[ Entre 30% y 50% 0 25 5km
Bl Mas de 50% —_—

llustracién 7 — Reparticién de los hogares con presupuesto mensual inferior a S 60.000
(elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta hogares 2022).
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Para completar la informacion, se pidio a los hogares encuestados que estimaran el presupuesto men-
sual que la familia gastaba en transporte, cualquiera que fuera el modo utilizado, individual o colectivo.
Esta informacién estd representada en los cuadros y graficos a continuacion.

Repartiticion de los gastos mensuales de transporte por hogar
16%

14%

12%

ES

10%
8
6

a4

2
$500 0 $501- $2001- S$4001- $6001- $8001- S10001-S$15001-520001 - $30001 -S40 001 - Mds de
inferior 52000 S4000 $6000 $8000 $10000 $15000 $20000 $30000 $40000 $50000 S50 000

®

=

ES

llustracion 8 — Gastos mensuales de transporte por hogares (elaboracion propia a partir de los datos de la
encuesta hogares 2022).

El 20% declara gastar entre 8.000 y 15.000 pesos por mes para el transporte de la familia y 18%
dedican entre 15.000 y 30.000 pesos mensualmente para sus desplazamientos. Para las familias mas
modestas puede representar una parte importante del presupuesto familiar.

TRAMOS DE INGRESOS

INGRESOS
MENSUALES
PROMEDIOS

GASTOS DE
TRANSPORTE
PROMEDIOS

NUMEROS DE
HOGARES EN LA
MUESTRA

PORCENTAJE DEL
GASTO EN LA
RENTA FAMILIAR

Menos de $40.000 20 000 1902 92 9,5%
De $40.000 a $60.000 50 000 4 405 184 8,8%
De $60.000 a $100.000 80 000 6 535 378 8,2%
De $100.000 a $150.000 125 000 11 484 246 9,2%
De $150.000 a $200.000 175 000 17 128 173 9,8%
De $200.000 a $300.000 250 000 21 090 104 8,4%
De $300.000 a $500.000 400 000 32 605 65 8,1%
Mas de $500,000 700 000 45 672 18 6,5%

llustracion 9 — Reparticion de los gastos de transporte mensuales por hogar segun su tramo de ingresos y porcentaje de los

gastos de transporte en el presupuesto global (elaboracion propia a partir de los datos de la encuesta hogares 2022).

Los hogares mas pobres casi han llegado el umbral del 10% de su presupuesto total destinado al
transporte, mientras que todas las demas clases estdn muy cerca de este limite, salvo la clase mas rica.

Esto significa que, para los grupos de renta mds baja, que suelen ser usuarios del transporte publico,
un aumento de las tarifas del transporte publico puede convertirse rapidamente en inasequible.
El peso de los gastos en movilidad disminuye en las siguientes categorias, antes de volver a aumentar
hasta el 10% de los ingresos de los hogares con ingresos entre $150.000 y $200.000 mensuales.

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 33



CAPITULO 2 - FINANZAS

c
. 45000 - o
0,
% 5 40 000 9,5% 9,2% o £
23 — 8.2% - 9,8% 8.1% a
26 35000 3
g~ 8.8% 8,4% 3
€5 30000 ,4% b §
a
8o 25000 g
E § 20000 &
§ 2 15000 3
a
o 10 000 o
O c 8
9@ 5000 . €
8 — [ g
o

Menos De $40.000 De $60.000 De $100.000 De $150.000 De $200.000 De $300.000  Mas de
de $40.000 a $60.000 a $100.000 a $150.000 a $200.000 a $300.000 a $500.000 $500,000

I Gasto promedio en transporte
-@-= Porcentage del gasto en transporte en el presupuesto global del hogar

llustracion 10 — Gastos en en transporte mensuales por hogar segun tramo de ingresos y porcentaje
del gasto en el ingreso total (elaboracion propia).

Las demas categorias, mas bien definidas como clase media son mas propensas a utilizar el transporte
individual como lo muestra el grafico a sequir:

Porcentaje de multimotorizacion por tramo de ingresos
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llustracion 11 — Numero de vehiculos por tramos de ingresos (elaboracion propia a partir de los datos de la encuesta
hogares 2022).

Estos hogares estan muy directamente interesados en un transporte publico de calidad, intermodal y
bien sincronizado con las horas punta, porque no tendria problemas de aparcamiento y podria permi-
tir de reducir el numero de carros del hogar lo que resultaria mas barato. La consiguiente reduccion
del trafico permitiria un mejor funcionamiento del transporte publico. Se trata de un segmento de la
poblacion que podria estudiarse mas especificamente para satisfacer mejor sus necesidades, con el
objetivo de retirar los automoviles de la via publica.
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Lo coexistencia de varios sistemas
de tarificacion

Veremos en los siguientes capitulos en detalle como las cuotas modales del transporte publico dismi-
nuyeron de manera significativa entre el 2009 y el 2022. Este declive se puede explicar, entre otros,
por una falta de integracion tarifaria entre las distintas redes de transporte publico y una cierta com-
plejidad de las politicas tarifarias.

En lo que respecta al sistema de transporte de la ciudad de Cordoba, la definicion de las tarifas es una
competencia del Municipio, que lo establecid histdricamente sobre el principio de un viaje sencillo, in-
dependiente de la distancia. En 2012, el sistema de boletaje preexistente (con “tokens”) fue sustituido
por un sistema de validacion sin contacto generalizado (Athos/Siemens), conocido por los usuarios como
tarjeta Red Bus. La gestion del sistema se hace de manera centralizada y por la empresa WorldLine,
quien proporciona reqgularmente Ia distribucion de las validaciones en cada linea de la red, lo que permite

calcular los ingresos de los operadores.

La compra de tarjetas Red Bus y la re-
carga solo son posibles en determinados
puntos de venta. Hay mas de 1,000 puntos
de venta en la ciudad de Cordoba (co-
mercios adheridos). Una vez adquirida
la tarjeta, existen varias modalidades de
recarga. Entre esta, se puede mencionar
las bocas de autogestion, que permiten
la recarga, en lugares estratégicos (CPC,

hospitales, estaciones de servicio...), los
llustracion 12 — Tarjeta Red Bus (municipalidad de Cdrdoba)). cajeros automaticos de las redes Link y

Banelco, y desde 2020 internet, por medio
de varias aplicaciones moviles y sitios web. Es también posible pagar directamente en el bus usando la
tarjeta de crédito o débito Cordobesa Bancor (con un numero limitado a 8 validaciones por dia). Para evitar
el bloqueo de los clientes que no pueden recargar sus tarjetas en las cercanias, es posible que los
clientes viajen con un saldo negativo de -2 viajes en sus tarjetas.
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Las tarifas vigentes desde el 24/09/2022 a la fecha (fijadas por el Ejecutivo Municipal - Resolucion 0090)
son las siguientes:

e La tarjeta Red Bus tiene un costo de 300 $.

e Las tarifas de viajes son las siguientes (la tarifa nocturna rige de 1:00 a 5:00 am):

TIPO DE LiINEA DIURNA (EN $) NOCTURNA (EN $)

Masiva: (corredores masivos 85 9775

y trolebuses)

Anular 600_.601: 5 9775 112 41
(cruzan la Circunvalacion)

Barrial: (lineas B, no llegan al centro) 68 78.20
Aerqbus-: (Aeropuerto-Terminal 33690 38743

de Omnibus)

El sistema de transporte permite combinar 2 lineas sin abonar el sequndo viaje (si pertenecen al mis-
mo corredor) o abonando el 25% de la sequnda tarifa (entre diferentes empresas). Para ello deben
cumplirse ciertos requisitos exigidos por la Municipalidad en su matriz de combinaciones, relativos al
tiempo y el sentido que deben llevar los vehiculos para cada posibilidad.

llustracion 13 — Validador de billetes (Coniferal).

Bajo el impulso de las autoridades publicas se desarrolldo una gama de abonos dedicados a los viajeros
cautivos:
e Estudiantes

e Personas mayores
e Trabajadores con unos ingresos determinados

e Los solicitantes de empleo
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Estos abonos son subvencionados por el Estado (47%), la provincia de Cordoba (40%) y el municipio
(13%). En 2019, vultimo afio de circulacion plena y representativa antes de COVID-19, los abonos
supusieron casi el 30% de los usuarios de la red (frente al 16% de 2015).

Boletos utilizados (afio 2019) Boletos utilizados (dia de semana 2019)

1.8% 2%

0.0%

}

~ A

= Solo vizie u Ord 11876 ® Ingresgs comprobados = S0lo viaje m Ord 11876 ® |ngresos comprobados

= Otro = Estudiantes w Mayores (gratis) » Orro = Estudiantes = Mayores (gratis)

Figura 14 — Reparto de los titulos utilizados a lo largo del afio 2019 y en un dia de semana
(Municipalidad de Cérdoba, 2019).

La mayoria de los usuarios abonados son estudiantes (21% de los usuarios de la red en dias habiles
en 2019). Los fines de semana, la estructura de los titulos sigue siendo la misma, excepto para los
estudiantes, que solo pueden utilizar su abono entre semana.

En lo que respecta a la red interurbana de transporte se destacan dos diferencias principales con la
red urbana de transporte:

e Existe una diferencia de reglas tarifarias: la tarificacion en Ia red interurbana depende de la
distancia de viaje y de la compafia que opera la linea.

e En términos de integracion tarifaria: no existe una tarjeta Unica como Ia tarjeta Red Bus, cada
operador teniendo su propia tarjeta.

De manera general, las tarifas en la red interurbana son superiores a las tarifas de la red urbana, in-
cluso para viajes que pueden ser mas cortos en ciertos casos. Cada operador tiene su propio sistema
de abonos, que permite comprar varios boletos con un descuento, con una duracion de entre 30 y 60 dias.
Estos abonos estan generalmente asociado a sistemas de pago sin contacto.
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NO USES DINERO,

vy )ERO

=
Perzonalizala
Asi podés
recuperar el saldo
por perdida o robo,

A
éDonde puedo usarla?
Te sirve para viajar en
todas nuestras
‘emprasas y recorridos.

éDonde la consigo?

éVence mi saldo?

Podés solicitaria en toda
nuestra red de Boleterias. El crédito que le cargds NO tiena >.‘
=y Jf vencimiento y podés consultarlo i
— e en la web en todo momento.
éDonde y cémo la cargo? y

Podes cargarla en boleterias, o yww,gruposarmiento.com.ar
desde tu casa abonando camo

elilas a través de mercado pago 4
desde nuestra web. 'y vr
La carga minima es de $50. AL,,T

Tratd de pagar siempre con tu sarmicard monedero y evitd el contacto con el efectivo.
Te cuidds vos, nos cuidds a todos.

GRUPOSARMIENTO 0BI0-555-72764 @ +54 9 351 226 4444

www.gruposarmiento.com.ar

llustracion 15 — Un sistema de billetaje proprio a cada operador del sistema de transporte
interurbano (grupo Sarmiento).

En el cuadro siguiente se dan las tarifas en vigencia para recorridos directos (sin escala) entre Cordoba
Capital y las otras localidades del perimetro del PMUS. Estas tarifas no son exhaustivas (estadn los ope-
radores para los cuales la informacion estd en linea), pero permiten tener una idea global del sistema.

LOCALIDAD TARIFA DESDE CORDOBA EN $ OPERADOR

La Calera 260 Cota La Calera

Saldan 250 Empresa Sarmiento SRL
Villa Allende 230 Empresa Sarmiento SRL
Mendiolaza 250 Empresa Sarmiento SRL
Unquillo 300 Empresa Sarmiento SRL

Rio Ceballos 300 Emprendimientos SRL (Fono Bus)
Malagueno 180 Empresa Sarmiento SRL
Carlos Paz 400 Empresa Sarmiento SRL
Alta Gracia 400 Empresa Sarmiento SRL
Bouwer 420 Intercordoba SA

Toledo 290 El Provenir SRL
Malvinas Argentinas 180 Emprendimientos SRL (Fono Bus)
Mi Granja 180 Emprendimientos SRL (Fono Bus)
Montecristo 300 Emprendimientos SRL (Fono Bus)
Estacion Judrez Celman 190 Emprendimientos SRL (Fono Bus)
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El cuadro siquiente corresponde a una matriz de tarifas por trayectos directos en el sector de Sierras
Chicas. Estas tarifas corresponden a los operadores Cota La Calera y Empresa Sarmiento SRL.

El cuadro siguiente corresponde a una matriz de tarifas por trayectos directos en los sectores de Punilla /
Ruta 5. Estas tarifas corresponden a Empresa Sarmiento SRL.

El cuadro siguiente corresponde a una matriz de tarifas por trayectos directos en los sectores de Punilla /
Ruta 5. Estas tarifas corresponden a Emprendimientos SRL (Fono Bus).

En lo que respecta a la red ferroviaria, las tarifas son inferiores a las de la oferta de dmnibus. Estas
tarifas son posibles con un sistema de subvencion. Los boletos se compran en linea o directamente
dentro del tren con los controladores. El cuadro siguiente da las tarifas para los trayectos en el Tren
de las Sierras.

- -§ g ﬁ
Tarifas 55|28
2|zl
Vigente desde el 01/01/23 | Pt bl |
Valor de un viaje expresadoen § Hospital Neonatal | 18 | 18 < g E
Rodriguez def Busto| 18 | 18 | 18 8 | w| @
LaTablzda| 18 |18 |18 |48'| 3 | 2 | B
Arglello| 18 | 18 | 18 | 18 | F § =
TistnNarvaa| 18 | 18 |18 |18 | 18 |18 | g g |
Dumesnil| 30 | 18 |18 (18 |18 (18 |18 |3 | & | € | g
LaGakra| 30 | 18 | 18 | 18| 18 |18 18| 18 a2 l= E:
CasaBamba| 30 | 30 |30 |30 |30 |30 18|18 |18 |C g g
Cassaffousth| 30 | 30 | 30 | 30 | 30 30:30 18 18 |18 g g s
SanRoque 40 | 40 | 4030 |30 |30 |30 |30 3018 | 18 &3 E
Bialet Massé | 40 | 40 | 40 | 40 | 30 30 3030 30|18 |18 18 Bl
santaMaria| 40 | 40 | 40 |40 | 40 |30 |30 |30 30 (18 |18 |18 18 % | 2 b
Cosqun| 40 | 40| 40 | 40| 40 |40 | 30 | 30 | 30 | 18 | 18 1B 18189 | 3
GsaGrnde| 50 | 50 | 40| 40 | 40 | 40 | 40 |40 30 |30 |30 |30 |18 18 |18 O
Valle Hermoso | 50 | 50 | 50 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 |30 |30 (30 |30 |18 |18 | 18

llustracion 16 — Tarifas del Tren de las Sierras.
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LOS INGRESOS TARIFARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO DE CORDOBA

En términos generales, es importante recordar que:

e No existe integracion tarifaria entre las empresas de autobuses, ni a nivel de la ciudad de Cdérdoba,
ni 3 nivel de Ia red de transporte interurbano gestionada por la Provincia. En Cordoba, el 70%
de los billetes vendidos en 2019, el ultimo afio «normal» antes de COVID-19, fueron «solo
viaje». Esto revela un nivel muy bajo de transferencias entre servicios y entre modos, que
puede explicarse por la complicacion y el costo de no integrar las tarifas y por el hecho de
que las estaciones no estan organizadas teniendo en cuenta la intermodalidad. Cabe suponer
que un cierto numero de usuarios renuncian a utilizar el transporte publico en su totalidad
debido a esta falta de accesibilidad fluida al conjunto de servicios de la ciudad. Sin embargo,
el objetivo de una red es acoger al maximo numero de pasajeros y aumentar los ingresos en
consecuencia. La reestructuracion de la red y la aplicacidon de la integracion tarifaria a nivel
de la regidn metropolitana serdn puntos importantes de las propuestas del PMUS.

e Los ingresos los recaudan directamente los operadores, lo que no permite el control por parte
de la autoridad de transportes, y ademas supone una gran perdida en términos de puesta a
disposicion de los datos de movilidad. La integracion tarifaria con un sistema equivalente para
todas las empresas operadoras, junto con un fondo de compensacion gestionado por un futuro
Ente Metropolitano, permitiria hacer un sequimiento lo mas exhaustivo posible de los datos de
las rutas y realizar los ajustes necesarios, asi como controlar el rendimiento de las empresas
delegatarias del servicio.

e Los ingresos sufragan en torno al 30% de los costes de funcionamiento del sistema, lo que
demuestra una baja eficiencia sequn los estdndares internacionales, que oscilan entre el 30 y
el 100% de los costos operacionales pagos por las tarifas.
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EL DESEMPENO DEL TRANSPORTE
URBANO PUBLICO

El desempefio de un sistema de transporte publico se mide esencialmente por el nUmero de pasajeros
transportados en un vehiculo por kilometro recorrido, el indice de pasajeros por kilometro (IPK), por
una parte, y por el coste de explotacion por kilometro, por otra.

Informacion anual de las principales variables del TUP

real hasta ago +
proyccion 3 dic
VARIABLE UNIDAD 2020 2021 2022

KM RECORRIDOS km_afio 30588414 37922171 46 497570
Pasajeros #_afno 50800 248 79 074 342 125483928
indice Pasajero por Kildémetro (IPK) |pas/km 1,66 2,09 2,70
COSTO SISTEMA CONCESIONADO|MM$ 5663 8 208 12991
COSTO KM RECORRIDO $ 185 242 296
RECAUDACION MM$ 1379 2677 5842
FONDOS Y SISTEMA PREPAGO MM$ -113 -220 479
RECAUDACION NETA MM$ 1266 2458 6321
SUBSIDIO PROVINCIA MM$ 1100 1774 2628
SUBSIDIO NACION MM$ 1416 2215 3282
Subsidio Muni MM$ 540 720 720

Tabla 6 — Principales variables del TUP (Intendencia de Cérdoba).

La tabla presenta las principales variables del funcionamiento del sistema de transporte colectivo de la
ciudad de Cordoba, para las tres empresas operadoras. Se puede observar que:

e El costo por kilometro recorrido es relativamente alto en comparacion con los estandares inter-
nacionales. A titulo comparativo, en Francia era de 0,14 euros en promedio en 2020%, lo que
corresponderia a 13 pesos al tipo de cambio de 2020. La comparacion tiene limitaciones
porque el costo francés presentado se refiere a todos los sistemas de transporte urbano, es
decir, autobuses, pero tambien metros y tranvias. Sin embargo, Ia comparacion demuestra
que hay margen de mejora y que un estudio preciso de las lineas de gastos podria permitir
reducir el costo de funcionamiento del sistema Cordobés.

e ElIPK (indice Pasajero por Kildmetro) con 2,70 en 2022, estd en un rango bajo. En comparacion,
es de 3,4 para SPTrans, el sistema de autobuses de Sao Paulo, de 2,9 en Cali (Colombia), de 4,3
en Bogotd con el Transmilenio o de 6,5 en Estrasburgo (Francia), que tiene un sistema de tranvias.
En el caso de Bogota y Estrasburgo, el buen indice podria explicarse por la presencia de sistemas de
transporte de masa. Sin embargo, el sistema cordobés tiene un margen de progreso.

Cabe recordar que los contratos de concesion se basan en un IPK de 2,8, que no se alcanzo en 2020
y 2021, y que en 2022 sera de 2,7, es decir, todavia por debajo del nivel normal, lo que requiere una
fuerte intervencioén financiera publica.

12 FNAU Infos N°281 Marzo-Abril 2020.
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Gran dependencia
de las subvenciones publicas

La informacion importante que aportan estos datos es que el sistema estd lejos del equilibrio, es decir, de
una tasa de cobertura entre los ingresos comerciales y los costos de explotacion igual al 100%. Los ingre-
sos tarifarios solo cubren el 30% de los gastos, un porcentaje bastante bajo para los estdndares interna-
cionales. El desequilibrio se compensa con un conjunto de subvenciones publicas de la Nacion, la Provincia
y el Municipio. Esta politica permite proponer tarifas accesibles al mayor numero posible de personas.

Si tenemos en cuenta que el 30% de los usuarios Nno pagan (personas mayores) o pagan una tarifa
reducida, parece normal que se concedan compensaciones a3 los operadores para cubrir estas tarifas
llamadas sociales. Pero, en Cordoba, el déficit de explotacidon no lo provocan sdlo las tarifas sociales y
parte de las subvenciones que se pagan son subvenciones de equilibrio. También hay que sefalar que
Argentina es uno de los Unicos paises de América Latina que presta un apoyo tan fuerte a su sector
de transporte urbano (véase el capitulo institucional 1).

La rentabilidad de los operadores de transporte publico estd garantizada, desde 2002, por un sistema
de subvenciones tanto a nivel urbano como a nivel provincial.

% DEL % DEL % DEL
% DEL INGRESO % DEL INGRESO SUBSIDIO CON SUBSIDIO CON SUBSIDIO CON
VIiA RECAUDO VIA SUBSIDIO FONDOS DE LA FONDOS DE LA FONDOS DE LA
NACION PROVINCIA MUNICIPALIDAD

SERVICIOS DE BUSES

Corta distancia (urbano) 70 30 46 40 14

Mediana distancia

55 45 60 40

Larga distancia

Esta politica de subvenciones demuestra que el servicio publico de transporte urbano es una priori-
dad para el pais y para la Intendencia de Cordoba. También es esta politica la que permitio salvar las
empresas y redes durante la crisis de COVID-19. Sin embargo, también es una debilidad porque las
empresas operadoras son muy fragiles y no tienen capacidad para mejorar el servicio, aunque una
mejor calidad les permitiria atraer a nuevos usuarios. Por otro lado, Ia fuerte dependencia a subven-
ciones supralocales, decididas en ciclos cortos de financiamiento, impide a Ia Municipalidad de dotarse
de una politica de inversion en infraestructura y material a la altura de las necesidades constatadas
en el terreno.

Se puede observar que dentro de las tres empresas operadoras, TAMSE, |a empresa publica, es la que
menos subvenciones consume, lo que puede significar que tiene un mejor desempefio y que el rendi-
miento de las empresas privadas puede ser estudiado en vistas de una mejora potencial.
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AUMENTAR LA TASA DE COBERTURA

Esto significa reducir los costos de funcionamiento y/o aumentar los ingresos comerciales con el fin de crear un
margen de maniobra para mantener y mejorar el servicio. Por tanto, es necesario trabajar en varias direcciones.

Buscar fuentes de mejor rentabilidad del servicio:

e Redisefiar las rutas para evitar superposicién y competicion con las rutas interurbanas (Propuestas
PMUS) y aumentar el IPK, lo que necesita una negociacion con la Provincia y una gestion inter-
municipal de las rutas.

e Armonizar los sistemas de contratacion del servicio entre las diferentes Autoridades Organi-
zadoras de la Movilidad, para ofrecer a las empresas operadoras contratos equilibrados entre
lineas deébiles y fuertes.

e Reducir los costos de explotacion con medidas de rejuvenecimiento de Ia flota y formacion de
los conductores en conduccion ecologica para reducir el consumo de combustible y los costos
de mantenimiento.

e Atraer nuevos clientes ofreciendo una mejor calidad de servicio: mas comodidad, rutas mas
cercanas a las necesidades, mas intermodalidad.

e Aumentar las tarifas. Nunca es una medida popular, pero una tarifa demasiado baja pone en
peligro el sistema y un aumento de la calidad del servicio puede justificarla.

ESTUDIAR NUEVAS FORMAS DE CONTRATACION
CON LAS EMPRESAS OPERADORAS

En la actualidad, el régimen es el de una asociacion publico-privada en la que el riesgo comercial no es
asumido por el socio privado, ya que las pérdidas se compensan con subvenciones publicas. Sin embargo,
en general, el recurso al sector privado estd motivado por su capacidad para asumir este riesgo comercial.

Las autoridades publicas pueden definir en el contrato el nivel de servicio que debe prestarse y el
importe de Ia subvencidon necesaria si deciden mantener la tarifa baja. Sin embargo, la subvencién se
aplica sobre la base de km/pasajero porque asi se anima al operador a prestar un mejor servicio para
atraer a nuevos clientes. La compensacion financiera por km recorrido, sin tener en cuenta el nUmero
de pasajeros de las rutas, significa que el socio publico asume el riesgo comercial.

Otra forma de asociacion también puede implicar que el socio publico asuma el riesgo de Ia inversion
comprando y conservando la propiedad del material rodante. En este caso, el socio privado garantiza
el funcionamiento y el mantenimiento de los equipos. Se remunera con los ingresos comerciales vy,
eventualmente, con ingresos adicionales vinculados a la publicidad. El socio privado asume el riesgo
comercial y tiene obligaciones en términos de calidad y regularidad que pueden sancionarse mediante
un sistema de bonus-malus. La ventaja inmediata de Ia municipalizacion de la flota de transportes es
la de permitir mejores condiciones de financiamiento y compra de los vehiculos, lo que a largo plazo
representa economias reales en el presupuesto Municipal. Por otro lado, esto permite pilotear de forma
mads eficaz el desarrollo del servicio y su transformacion hacia modos mas ecoldgicos de transporte.

La renovacion de los contratos de concesion en 2024 para Cordoba y en 2025 para la Provincia podria
ser una oportunidad para reflexionar sobre nuevas formas de contratacion y retribucion del servicio.
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Baja capacidad de inversion autonoma

En la actualidad, las inversiones mas importantes, las de material rodante, corren a cargo de los ope-
radores, pero solo TAMSE ha podido hacer un gran esfuerzo de renovacion de su flota porque, como
empresa publica municipal, ha podido beneficiarse de importantes fondos puestos a disposicion por la
Intendencia. Los otros dos operadores se encuentran en una situacion fragil, sobre todo por Ia crisis de
COVID, y tienen poco margen de maniobra. Al momento de la renovacion del contrato de concesion
no hay certeza que su estructura financiera les permita obtener los fondos necesarios de parte de los
bancos.

Se necesitarian otras inversiones para mejorar el servicio, como carriles exclusivos, paradas mejora-
das, sistemas de informacion a los pasajeros e incluso nuevos modos de transporte. Tal y como estd
estructurado actualmente, el TUP no tiene capacidad para aportar los fondos necesarios, ya que Ia
mayor parte del presupuesto se destina a subvencionar la operacion. Con un porcentaje promedio de
6% de los gastos publicos dirigidos para inversion no hay margen de maniobra sin privilegiar el sector
transportes al detrimento de otros sectores, lo que parece politicamente dificil.

La inversion importante para adquirir nuevos vehiculos para TAMSE fue realizada gracias a un préstamo
contratado por Ia Municipalidad. No ha habido una inversion tan importante en los ultimos 10 afios.
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i QUE CAPACIDAD DE INVERSION
PARA EL PMUS?

Segun las recomendaciones del Banco Mundial, el gasto publico en transporte deberia representar al
menos el 1% del PIB anualmente’, para garantizar los gastos relacionados con las inversiones en car-
reteras urbanas, las inversiones en transporte publico y su funcionamiento.

Proporcion del gasto publico de TUP en el PIB

PIB Cordoba 280 508 509 615 215 711 467 872

% gastos publicos /PIB 0.30 % 0,93 %

Tabla 7 — Gasto publico TUP/PIB (elaboracion propia a partir de dos datos del INDEC).

En el caso de Cordoba, en 2017 estabamos muy lejos de este objetivo que parece que se alcanzo en
2021 pero hay que notar que, en 2021 en pesos constantes, el PIB disminuyod de 23%. Hay que espe-
rar a que la tendencia sea confirmada en 2022 porque como Yya fue dicho, 2021 fue afio de pandemia

con un fuerte esfuerzo de parte de los poderes publicos.

El presupuesto de la secretaria de Transporte era el sexto rubro de gasto después de medio ambiente,
salud, economia, desarrollo urbano y educacion en 2021 y el tercer en 2022 después de medio am-
biente y salud. Es una prioridad para la Intendencia Municipal pero no es la Unica prioridad y sin nuevos
recursos la capacidad actual de inversion no serd suficiente para implementar las medidas propuestas
en el PMUS, aunque sean programadas a medio plazo.

Es, por lo tanto, necesario avanzar hacia nuevas fuentes de financiamiento.

El recurso al préstamo

Estructura del presupuesto de la ciudad de Cérdoba

Concepto 2022 % 2021 % 2020 % 2019 % 2018 % 2017 %
EROGACIONES CORRIENTES 78971190518| 73,81%| 49339761355|79,79%| 43342063883|89,90%| 25210447789|75,19%| 16939628016 71,50%| 13511087020 67,26%|
Servicio de I3 Deuda 2684229385| 2,51%| 1327681236| 2,15% 1442949987| 2,99%| 892906 134| 2,66%| 342381785 145%| 100000000| 0,50%
EROGACIONES DE CAPITAL 21237398142] 19,85%| 10732931416(17,36% 4871121432] 10,10%| 8320757582(24,81%| 6752161530] 28,50%| 6577441438] 32,74%|
APLICACIONES FINANCIERAS
Amortizacion de o Deuda 23532171022 2,20%| 1760707221] 2,85% 826243890| 1,71%| 849648759 2,53%| 728865974 3,08%| 500000000\ 2,49%
TOTAL GASTOS 106 989 918 625 61833399992 48213185315 33531205371 23691789 546 20088528457

Tabla 8 — Estructura del presupuesto municipal de 2017 a 2022 en pesos corrientes
(elaboracion propia a partir de los datos de la Intendencia).

13 Banco Mundial, Oficina Regional para Oriente Medio y Norte de Africa Informe n° 40199-MOR
Reino de Marruecos - Sector Transporte Urbano - Nota de estrategia sectorial
Abril de 2008.
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Una lectura de las diferentes lineas presupuestarias muestra un fuerte aumento de los gastos de
funcionamiento en 2020 y 2021, afios de pandemia en los que el Gobierno tuvo que aumentar el
gasto en sanidad y apoyo a las empresas, incluido el transporte publico. A partir de 2022, los gastos
corrientes vuelven a un nivel normal. La ciudad estd calificada como CCC por Fitch Ratings Company,
desde el afio 2021. Este ranking fue ganado después de los buenos resultados de la renegociacion de
la deuda. A pesar de la crisis de la COVID, que obligo a las ciudades a sostener su poblacion y su acti-
vidad economica mediante un aumento de los gastos de funcionamiento, Fitch no rebajo Ia calificacion
de Cdérdoba, aunque considera que el flujo de caja disponible de la ciudad para el servicio de la deuda
es bajo. Por otro lado, ha mejorado su calificacion de sostenibilidad de la deuda a «bb» en 2022. El
servicio de la deuda sigue siendo moderado, la Municipalidad tiene capacidad financiera para recurrir
d préstamos para sus inversiones. Esta es la opcion que se ha tomado para financiar la compra de los
nuevos vehiculos EURO 5 para TAMSE.

El déficit presupuestario, que era del 8,4% en 2019, se redujo al 6,6% en 2020, se situa actual-
mente en 3,5% y estd financiado en el mercado privado mediante la emision de bonos que son facil-
mente asumibles. Cabe destacar que la Intendencia ha consequido reducir de nuevo su déficit, mien-
tras que 2021y 2022 aun eran anos que implicaban gastos excepcionales para apoyar a la poblacion
y las actividades economicas, en particular las empresas de transporte.

Actualmente la ciudad no tiene préstamos internacionales. Estos, especialmente los procedentes de
donantes internacionales, suelen ser a tasas fijas, Io0 que permite expectativas de reembolso mas es-
tables. Pero los préstamos en divisas deben reembolsarse en la misma moneda y en una situacion
de rapida depreciacion de la moneda, como la que vive actualmente Argentina, es importante ofrecer
garantias contra los riesgos de cambio, lo que aumenta el costo. Ademas, cualquier préstamo interna-
cional debe ser autorizado por la Nacién, aunque no ofrezca garantia.

Nuevas fuentes de financiamiento
d estudiar

Como se indica en la introduccion, es necesario buscar financiamientos alternativos entre los contri-
buyentes y/o los usuarios. Es posible, por un lado, mejorar la eficacia de los métodos tradicionales
de financiamiento y, por otro, intentar que otros agentes contribuyan al buen funcionamiento de un
servicio del que son beneficiarios indirectos.

ENCONTRAR SINERGIAS EN EL FINANCIAMIENTO MULTINIVEL

La organizacion institucional del pais y el reparto de las responsabilidades de autoridad organizadora
de la movilidad en tres niveles diferentes pueden provocar pérdidas en materia de economias de esca-
la y eficacia del financiamiento. Cambios en la asignacion de presupuestos para proyectos conjuntos,
menor poder de negociacion y mayores dificultades para planificar la ejecucion de un proyecto a lo
largo de varios afos son los principales limites de la organizacion de la movilidad actual. La aplicacion
de las propuestas del PMUS se llevara a cabo a lo largo de varios afos y requerirad financiamiento mu-
nicipal, provincial, nacional y, sin duda, internacional. En la actualidad, cada autoridad administra la
parte de su presupuesto dedicada al transporte de un servicio que, en Ultima instancia, se encuentra
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en un territorio comun y que, bien organizado, puede beneficiar de sinergias evidentes. Una gestion
metropolitana del transporte permitiria juntar financiamientos de varios niveles para gestionar proyec-
tos comunes (transporte colectivo masivo, carriles reservados, estaciones multimodales...) y mejorar I3
eficacia de la inversion publica en términos de resultados se sustentabilidad a largo plazo.

El futuro Ente Metropolitano podria ser el organismo gestor de los diferentes presupuestos asignados
3 la aplicacion del PMUS vy tener capacidad para recibir y gestionar fondos. Asi es como, por ejemplo,
la ciudad de Curitiba (Brasil) pudo aplicar una politica innovadora de red integrada de autobuses (RIT),
primero en la ciudad y luego en la region metropolitana. Todos los fondos asignados al RIT fueron
gestionados por un uUnico organismo, UR-S - Urbanizagdo de Curitiba, una sociedad de economia
mixta. En Francia, es también la A-M - Autoridad Organizadora de la Movilid-d - la que concentra
todos los fondos dedicados al sistema de transporte, ingresos por tarifas, fondos publicos, préstamos
de entidades bancarias y diversas tasas por el uso del sistema de transporte.

ESTABLECER UNA BASE DE PARTICIPACION FINANCIERA
POR PARTE DE LOS USUARIOS MOTORIZADOS

Los usuarios de automoviles muchas veces consideran que pagan muchas tasas sobre el uso del au-
tomovil o impuesto sobre Ia gasolina. Es cierto, pero se benefician de las infraestructurales viales,
pagandolas como contribuyente pero no como usuario, cuando los usuarios del transporte colectivo
pagan como contribuyentes y como usuarios. De tal modo, los automovilistas no cubren los costos
unitarios marginales que generan a la colectividad sequn su nivel de consumo, mientras que los usu
iosios de transporte colectivo si lo hacen. Esto, en torno, genera incentivos economicos para el uso del
automovil, percibido como mas accesible que el transporte publico. A fin de correqgir este fendmeno,
se pueden implementar las siguientes iniciativas:

e El peaje urbano: Se paga un peaje al entrar en la ciudad y los ingresos son afectados al trans-
porte colectivo. El caso el mas famoso es el de Londres, pero hay otros en Singapur o Mildn,
establecidos desde hace varios afios y que han permitido fluidificar el trdnsito en el centro y
dar mas espacio y eficacidad a los transportes colectivos. No es una medida facil de implantar
politicemente ya que a veces penaliza poblaciones de bajos recursos dependientes del au-
tomovil por falta de servicio publico, pero es una muy eficaz contra Ia congestion del transito
y es fuente estable de ingresos para el transporte publico.

e Los Ingresos de estacionamiento en la via y en parques: los ingresos del estacionamiento
publico muchas veces van al prepuesto general, pero podrian ser afectado al TUP. En caso de
concesion de aparcamientos a empresas privadas el impuesto sobre |a renta puede tambien ir
al TUP. Permitir o no el aparcamiento dentro de la ciudad y en vias publicas es también una
herramienta para controlar el flujo de los automoviles que entran en el centro. En este sentido,
es posible pensar en estacionamientos a Ia llegada de la ciudad cuyo precio es incluido en el
billete de transporte publico (Park and Ride) o al uso de una bicicleta compartida.
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FINANCIAR EQUIPAMIENTOS Y MOBILIARIO
URBANO CON APP

El sistema de transporte necesita mejorar el servicio a los usuarios, especialmente la recepcion en paradas.
Aunque no todas las calles del centro puedan acoger infraestructuras completas, hay margen para mejoras
importantes para las que se puede recurrir a un socio privado. En el marco de una APP, |a empresa privada se
encarga de la instalacion de las infraestructuras, de su mantenimiento y es remunerada por la publicidad que
se permite sobre los soportes. También pueden afadirse paneles de informacion a los pasajeros y cdmaras
de vigilancia.

Las estaciones para la recepcion de bicicletas de autoservicio también pueden ser objeto de una APP de
este tipo. Estas APP han demostrado su eficacia en el mundo entero.

llustracion 17 — Parada de bus en Sdo Paulo (Brasil). llustracion 18 — Parada e-tree de JC Decaux en Nevers
(Francia).

Participacion de los beneficiarios
indirectos

En esta categoria consideramos a las personas o las entidades que disfrutaran de la presencia del sis-
tema de transporte y del acceso facil que aporta sin que sean necesariamente los usuarios directos.
Se parte del principio que estos actores econémicos, individuales y colectivos, generan plusvalias mo-
netarias en su actividad debido a la existencia de la red de transporte publico. Dicho de otra maners,
el gasto colectivo genera plusvalias privadas: es entonces justo desde un punto de vista de politica
fiscal que estas plusvalias sean, al menos parcialmente, retribuidas al sector publico y afectadas a Ia
mejoria de los sistemas de los que se beneficia Ia poblacion. Se describe a continuacion iniciativas que
permiten de captar estas plusvalias:

LAS EMPRESAS

Gracias al sistema de transporte, se benefician de una cuenca de empleo ampliada y pueden circu-
lar mas facilmente y suministrar sus mercancias, sin sufrir pérdidas de tiempo o incertidumbres muy
costosas. Su participacion al financiamiento puede revestir varias formas, con diferentes grados de
intensidad:
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Participacion a través de un Plan de Movilidad de la Empresa, que, partiendo de un diagnos-
tico de los desplazamientos dentro de la empresa, permite reflexionar sobre los costos de
los viajes, tanto para los empleados como para la propia empresa, y sobre las externalidades
provocadas por estos desplazamientos. La empresa puede proponer diversos medios y ayudas
3 los empleados para evitar los desplazamientos en coche y fomentar el uso del TUP: coche
compartido, ayuda econdémica para la compra de una bicicleta e infraestructuras para ciclistas
(estacionamientos, duchas, etc.), compensacién por no utilizar una plaza de aparcamiento,
etc.

Participacion en el pago de la tarifa de los empleados (ValeTransporte Brasil, reembolso de
50% del abono transporte en Francia). Esta medida puede ser voluntaria o impuesta por ley
como es el caso en Francia y en Brasil.

Una contribucion anual en % de la masa salarial a un fondo fiduciario destinado al financia-
miento de la movilidad urbana (Contribucion Transporte en Francia, entre 1y 2,5% de la masa
salarial). De manera a favorecer la aceptabilidad social de esta medida, el % se puede modular
en funcion de la localizacion de la empresa, con las empresas en zona densa cubierta por
la red soportando un porcentaje mayor a las empresas en zonas de baja accesibilidad (zonas
industriales al exterior de la zona urbana, por ejemplo).

Participacion financiera de ADEC: ciertas medidas del Plan de Accion impactan a las empresas
directamente (servicios de transporte en zonas de actividad, reorganizacion de la logistica
urbana) y por tal motivo pueden ser objeto de financiamientos del fondo de competitividad

ADEC.

RECUPERACION DE LAS PLUS\{ALiAS INMOBILIARIAS
GENERADAS POR LA INVERSION PUBLICA

La realizacion de una infraestructura de transporte tiene incidencias en el valor de los terrenos
y de los edificios cercanos, generando una plusvalia ligada a la prima que el mercado estd
dispuesto a pagar por terrenos y bienes raices con mejor accesibilidad. En el caso de un sis-
tema de transporte masivo, Ia plusvalia puede ir de 5% a 20% o mas, de manera decreciente
sequn la distancia a las estaciones de transporte, ya sean estas BRT, Tranvia o Metro. En este
contexto, las instituciones publicas desean recuperar una parte del valor generado por una in-
version publica y que por lo tanto benefician indirectamente a los promotores, los propietarios
de bienes inmobiliarios, las empresas, los comercios, etc. La captacion de este valor territorial
e inmobiliario ha sido utilizada desde el siglo XIX en Nueva York o en Paris. Actualmente,
numerosas aglomeraciones utilizan diferentes mecanismos para financiar las infraestructuras
de transporte por la valorizacion inmobiliaria. De particular interés es el caso del Instituto de
Desarrollo Urbano en Bogota, Colombia, que se ha dotado de la capacidad técnica para iden-
tificar las plusvalias inmobiliarias ligadas a la inversion colectiva en espacios publicos, vialidad,
equipamientos publicos, amenidades y servicios, y que capta estas plusvalias al momento del
cambio de propietario de un bien, a partir de un impuesto excepcional sobre la venta. Este
método ha permitido al gobierno de Bogotd de financiar el desarrollo del Sistema de Trans-
porte Masivo de Pasajeros TransMilenio, asi como la linea de teleférico urbano TransMiCable.
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La mayoria de los proyectos que intentan captar la plusvalia inmobiliaria son sobre todo proyectos de desar-

rollo que buscan reforzar la articulacion entre la planificacion urbana y la planificacion de los transportes. La

captacion de la plusvalia inmobiliaria debe por lo tanto mejorar la ocupacion del espacio cercano a las infraes-

tructuras, ya que la valorizacion inmobiliaria genera nuevos desarrollos urbanos o nuevas afectaciones de uso.

Hay muchas experiencias ™, por ejemplo:

Densificar a lo largo de los ejes de transporte y vender nuevos derechos de edificacion (ejem-
plo: Brasil con los CEPAC, Certificados de Potencialidad Adicional para la Construccion).
El mercado brasilefio de derechos de construccion muestra como se puede lograr la densifi-
cacion urbana sin que las autoridades locales asuman los costes de las infraestructuras y los
equipamientos: la subasta de los CEPAC cubre estos costes, en lugar de que las plusvalias
resultantes de estos derechos solo benefician a los propietarios de tierras. Los CEPACs fueron
utilizados en Sdo Paulo para la densificacion del barrio de Faria Lima y de Aguas Espraiadas y
han permitido la financiacion de una parte de Ia inversion en Ia linea 7 del metro de Sao Paulo.

Las “Licitaciones Urbanas Innovadoras” conducidas por los gobiernos locales en Francia ofre-
cen a los desarrolladores privados derechos de construir suplementarios a cambio del financia-
miento de infraestructuras de interés publico dentro de la operacion.

Financiar la edificacion de edificios publicos con la concesion de derechos de construir y
explotar espacios para uso comercial, oficinas o habitacion. (Ejemplos: el patio de estaciona-
miento y de mantenimiento de los trenes del metro de Estambul fue financiado por el derecho
de construir 2 niveles de estacionamiento y oficinas encima del parque).

Introducir un impuesto adicional sobre Ia venta de inmuebles que hayan beneficiado de una
plusvalia vinculada a la inversion publica (Ejemplo: Instituto de Desarrollo Urbano de Bogota).

14

“iQuién paga qué en lo referente transporte urbano?” Francoise Méteyer-Zeldine. AFD-MEEDE-CODATU.

Primera edicion 2009. Edicion actualizada en 2017. http:/www.codatu.org/wp-content/uploads/Quien-paga-que-ES.pdf
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Conclusiones y perspectivas

La primera conclusion que puede extraerse de este anadlisis financiero es que, si no se introducen nue-
vas iniciativas, el sistema no podrad proporcionar los fondos necesarios para mejorar su funcionamiento
y desempeno y para financiar las medidas del PMUS. La buena gestion de la Intendencia ha reducido
el déficit presupuestario y ha proporcionado nuevas oportunidades de endeudamiento, sobre todo in-
ternacional, pero serd importante encontrar nuevas fuentes de financiacion mas alld de las habituales.
A continuacion, se describen algunas posibles iniciativas:

TIEMPO DE
IMPLEMENTACION

NIVEL DE

PRIORIDAD DESCRIPCION CORTA

INICIATIVA PRESUPUESTO ESTIMADO

Estudiar nuevas formas
de contratacion con las
empresas operadoras

Cambiar las reglas de calculo
para pagar en funcién del
numero de pasajeros por
kildmetros y no sélo del nimero
de kildmetros recorridos. Este
método de calculo requiere un
buen conocimiento de los flujos
y permite fijar objetivos de
desempefio.

- Presupuesto del estudio
de flujos por linea y por
periodo

Presupuesto para
asesoramiento juridico en
la redaccién de contratos

2024, afio de
aniversario de los
contratos actuales

Crear un fondo de
compensacion para la
recaudacion de la tarifa,
gestionado por
la autoridad publica

Creacion de una empresa
publica que administre las
tarjetas de pago y la venta de
billetes, recaude los ingresos
de las tarifas y los redistribuya
entre los operadores en funcion
del nimero de pasajeros
transportados.

Gastos de constitucion de
la empresa

Adquisicién de software
de gestién de ingresos
Personal municipal o a
contratar para la gestion
del sistema y su control

Idealmente en 2024
y la aplicacién de los
nuevos contratos

Encontrar sinergias en el
financiamiento multinivel

Esta iniciativa estd vinculada

a lainiciativa 1 del capitulo
institucional, establecer un comité
de coordinacién «movilidad
metropolitana” y tiene por objeto
reunir en un solo proyecto la
financiacion de varios municipios,
de la provincia y de la nacién.

Un equipo de unas diez
personas proporcionadas
por la ciudad y la provincia.

Desde la implantacion
de las primeras
medidas del PMUS

Utilizar la APP para
financiar el mobiliario
urbano y parte de los

servicios auxiliares

Paradas, mobiliario urbano,
bicicletas en libre servicio,
estacionamientos de integracion
multimodal son actividades

que pueden remunerarse con
publicidad y pueden confiarse a
un socio privado que financie la
inversion y el mantenimiento.

- Asistencia juridica para

el establecimiento de los
contratos

- Equipe municipal para
controle de las actividades

A corto y medio plazo

Implicar a los
beneficiarios indirectos
en la financiacién del
transporte publico

- Piense en la forma en que
las empresas pueden
contribuir econdmicamente
y también concienciar a sus
empleados sobre el uso del
transporte publico o los
modos activos.

- Estudiar las posibles formas
juridicas de recuperacién de
la plusvalia del suelo genera
da por las inversiones
publicas.

- Asesoria a la Intendencia
para Asesoramiento al
cliente sobre la elaboracién
de propuestas y posibles
cambios legislativos

- Equipe municipal o
contratada para trabajar
con las empresas

Asesoria desde la
aprobacién de la
iniciativa

Implantacion a medio
plazo.

Tabla 9 — Medidas consideradas para el plan de accion del PMUS sobre cuestiones financieras.
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3.

PLAN DE MOVILIDAD 4 DEMANDA
URBANA SOSTENIBLE

Cordoba Capital Y PRACTICAS
DE MOVILIDAD

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 53



El presente Diagndstico atiende a cuestiones de inclusion social, género y
accesibilidad en la movilidad urbana de la ciudad de Cordoba al ano 2022 a partir
del andlisis de la demanda de movilidad. Los temas que aborda son:

Identificacion de publicos vulnerables o con necesidades especiales (por
sector geografico, infancias y adultos mayores, personas con discapacidades y
vulnerabilidad socioecondmica).

Analisis del nivel de integracion de perspectivas inclusivas y de género en
la politica de movilidad de la ciudad, tanto en redes como en accesibilidad
general.

Foco en los parametros de accesibilidad general a Ia red de transportes.

En esta seccion hard foco en comprender Ia movilidad urbana desde una mirada social
y tres perspectivas que promuevan y efectivicen el goce de los derechos humanos
(o, al menos, contribuyan a evitar sus vulneraciones). Este analisis procura dotar al
diagnostico de |a consistencia técnica requerida para conducir, en base a los insumos
examinados, a la generacion de iniciativas a ser incluidas en el Plan de Movilidad
Urbana Sustentable (PMUS). Estas perspectivas son:

Perspectiva Perspectiva de género Perspectiva
Geografica e interseccional Multisectorial

La perspectiva geografica habilita Ias lecturas espaciales, evidenciando la falsa neu-
tralidad que han tenido en la comprension y planificacion de las ciudades. Por el
contrario, comprender el espacio geografico como una construccion social, historica,
cultural, economica y politica, permite pensar en las complejidades de los tejidos
urbanos construidos, las relaciones espaciales con quienes los habitan y tambien, las
formas y jerarquias que se establecen entre las personas a través del espacio.
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La perspectiva de género permite Ia elaboracion de una estrategia destinada a hacer
que las preocupaciones y experiencias de mujeres, varones y diversidades, configuren
un elemento significativo en la elaboracidn, la aplicacion, la supervision y la evaluacion
de las politicas y los programas en todas las esferas de la sociedad, a fin de que
todas las personas sean beneficiadas de iqual manera por las politicas o programas;
promoviendo asi, la disminucion o achicamiento de las desigualdades vigentes (ONU
Mujeres, s/f). La interseccionalidad nos convoca a aprehender |as relaciones sociales
como construcciones simultdneas en distintos ordenes o sistemas (patriarcado,
capitalismo, racismo, heterosexismo, capacitismo, eurocentrismo, clasismo, entre
otros), los cuales, su vez, se transforman en el tiempo, en sus configuraciones y
expresiones (Corbaldn y Pérez Scalzi, 2020).

La perspectiva intersectorial remite a la integracion de diversos sectores,
principalmente —aunque no solo— gubernamentales, con vistas a la solucion de
problemas sociales complejos cuya caracteristica fundamental es su multicausalidad
(Cunill-Grau, 2014). Implica, ademas, relaciones de colaboracion, claramente no
jerarquicas entre referentes de los diferentes sectores involucrados en la tematica.

La estrategia metodoldgica para la elaboracion del diagndstico involucro técnicas de
recoleccion de informacion tales como:

Relevamiento y analisis documental (de normativa vigente, reportes oficiales,
informes de equipos de investigacion, etc. e incluyd la presentacion de
solicitudes de informacién publica a autoridades qubernamentales).

Relevamiento y andlisis web y de material multimedial (de redes sociales y
websites oficiales, entidades académicas y de la sociedad civil de Cordoba y
de la reqion).

Entrevistas individuales a actores clave de sociedad civil, academia y gobierno.
Observacion no participante en instancias de trabajo y reuniones publicas.

Observacion participante en el | Foro del Gran Cordoba (realizado en Coérdoba
11/11/2021).

Encuesta Origen-Destino realizada en 2.500 hogares del Gran Cordoba que
comprendio:

73 zonas en Cordoba Capital + 14 ciudades del Gran Cordoba, aplicada durante
los meses de noviembre y diciembre de 2022.
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La incorporacion de las perspectivas de abordaje y el andlisis de los insumos
recolectados en el trabajo de campo, buscaron ampliar el abanico de propuestas

\

hacia una efectiva iqualdad entre géneros y generaciones, considerando “variadas
desigualdades que deben tenerse en cuenta a |Ia hora de disefiar e implementar
politicas publicas” (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile. Unidad
de Género, 2018), en este caso, de movilidad urbana sostenible para la ciudad de

Cordoba.
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DEMANDA DE VIAJE

UN IMPORTANTE CRECIMIENTO DEMOGRAFICO,
QUE SE CONCENTRA EN LAS PERIFERIAS

En base a los datos del ultimo censo (Hogares y viviendas 2022), la poblacion del drea metropolitana
de Cordoba era de 1.977.602 habitantes en 2022, lo que representa un incremento del 25.07%
con respecto a la poblacion de 2009, que era de 1.581.113 habitantes. Este crecimiento significativo
ha sido impulsado principalmente por los municipios periféricos. La localizacion creciente de nueva
poblacion en periferias del gran Cordoba mantiene aun fuerte dependencia con areas centrales del
gran Coérdoba reconociéndose en muchos casos: (3) la dificultad de ofrecer un servicio de transporte
masivo de calidad en 3dreas de bajas densidades, (b) la localizacién de nuevas areas residenciales con
hogares grandes en zonas alejadas, c) el acceso muy generalizado a la compra y uso de automoviles
particulares en mal estado.

Esto reconoce un doble impacto en Ia logistica de movilidad urbana, por un lado, los viajes diarios
hacia las zonas céntricas de la ciudad son necesarios para gran parte de la poblacion que vive en la
periferia geografica, por cuestiones educativos, laborales, comerciales o culturales, entre otros, que
no se encuentran disponibles en las cernias proximas a sus barrios. En muchos casos, la duracion
en tiempo de los viajes y traslados desde la periferia al nucleo céntrico de la Ciudad de Coérdoba,
supera los 60 minutos (por ejemplo, a la universidad, centros de salud y hospitales de complejidad,
esparcimiento, actividades culturales, etc.).

Es preciso mencionar que la mencion al tiempo de viaje o traslado al que se hace referencia no solo da
cuenta de la distancia, sino también y en gran medida, de las deficiencias en la oferta de transporte
que, si bien logra cubrir el acceso a la ciudad, lo hace a partir de un solo servicio interurbano de
transporte publico, con frecuencia raleada en muchos horarios, comprometiendo el ingreso familiar o
personal al tener que buscar mas alternativas para llegar a destino. Otra cuestion por resaltar es que
este tipo de movilidad es en la mayoria de los casos, el Unico medio de origen-destino (entre zonas
periféricas y urbanas), y el recorrido que realizan es entre zonas con mayor circulacion de personas,
bienes, etc. Por lo cual, los habitantes se ven condicionados a contratar un servicio de taxi / remis /
uber / cabify desde su hogar a la parada de colectivo, o bien, desde la parada de colectivo hacia
su lugar de destino en la ciudad (en este Ultimo caso, también es utilizado el transporte publico
urbano); este fenomeno aumenta los costos y disminuye las posibilidades de que una persona decida
movilizarse, por cuestiones economicas y tambiéen de tiempo disponible para el traslado.

Esto se traduce directamente en un incremento como costos agregados a las personas o familias que
habitan en zonas periféricas o colindantes del nucleo urbano, para poder llegar a destino, es decir el
transporte publico suele ser muy deficiente y poco escogido en areas periféricas y el automovil cobra
sentido, ya que la diferencia en costo no resulta impactante y en ganancia de tiempo, se agrega
valor. Como se ha mencionado en otras ocasiones, la eleccion del auto particular lleva aparejadas
consecuencias, sociales, logisticas y por supuesto, ambientales.
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Por el otro lado, estdn las distintas modalidades de desplazamiento que caracterizan a quienes desde
distintos puntos de la ciudad o dentro de la circunvalacion se desplazan principalmente por cuestiones
laborales a zonas con mayor cantidad de barrios cerrados o privados ubicados en las periferias para
realizar trabajos de forma cotidiana o aislada, 1a cual se caracteriza, sequn los datos obtenidos durante
el 2022, por la falta de cobertura en transporte publico y por ende, mayor presencia de bicicleta,
motocicleta o automovil.

Estos aspectos se visibilizan en el siguiente recorte de mapa:

A\

Evolucion de la poblacion
B 5000 --2000
0 -3000 --500

B 2000- 21031

0 7.5 15 km
[ |

llustracion 19 — Evolucidn de la poblacion entre 2009 y 2022 (elaboracién propia para el PMUS).

A pesar de las tendencias descriptas anteriormente, las densidades de poblacion siguen siendo mucho
mas altas en el centro de Cordoba y en las zonas situadas dentro de la circunvalacion, con un pico
de densidad en la zona de Nueva Cordoba, que alcanza una densidad de 32.688 personas por km”.
En comparacion con 2009, se aprecia una importante densificacion urbana alrededor de los ejes o
corredores estructurantes centro-oeste (Avenidas Colon, Duarte Quirds, Santa Ana y San Juan).

Un aspecto por mencionar en términos de localizacion de poblacion migrante en esas zonas
conlleva también al reconocimiento de la instalacion de grupos numerosos de personas (Alberdi
fundamentalmente) en areas precarias o expuestas a problemas ambientales, muchas de ellas con
riesgos urbanos relacionados con la localizacion y la movilidad dentro de la ciudad. Muchos de estos
espacios habitacionales se estructuran internamente como espacios en permanente cambio donde
se hace necesario también pensar en espacios seqguros que garanticen el acceso a la movilidad para
disputar la logica de segregacion que conllevan muchos de los barrios de alrededores a Ia zona central.
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llustracion 20 — Densidad de poblacion en 2022 (elaboracion propia para el PMUS).

REDUCCION DEL TAMANO DE LOS HOGARES
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llustracion 21 — Evolucion del tamarfio de los hogares (EHOD 2009 y 2022).
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Entre 2009y 2022, el tamafo de los hogares del perimetro de estudio ha disminuido significativamente,
pasando de 3,3 a 2,41 personas por hogar. Este fendmeno estd en consonancia con la dindmica
nacional y se refleja en otras encuestas, como la Encuesta Permanente de Hogares (EPH). El gréfico
anterior (figura 8) muestra un aumento significativo de la proporcion de hogares con una sola persona
(del 14,25% al 28,12%), que se ha convertido en el tamafio de hogar mds comun con los hogares
de dos personas (27,85%). La proporcion de hogares con tres personas se mantiene estable (del
19,77% al 20,41%), mientras que la proporcion de hogares con mas de cuatro personas disminuye
de manera significativa. En 2022, 219.069 personas vivian solas. Mientras que el crecimiento de este
tipo de hogar ha sido masivo en la Ultima década, su desarrollo ha sido particularmente fuerte para las
personas de 25 a 34 afnos. Desde el mismo fendmeno, pero en el rango etario superior a los 65 afios,
observamos una tendencia contraria en tanto disminuye considerablemente la cantidad de hogares de
una sola persona para el 2022; en este sentido, podria reconocerse que la poblacion adulta mayor,
habita hogares con mas de una persona, a diferencia del 2009.
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Ilustracion 22 — Distribucion de los hogares de una sola persona, segtn
los grupos de edad (EHOD 2009 y 2022).

El tamano de los hogares es mas reducido en el centro de Cérdoba. En cuanto a los patrones modales
del centro, la encuesta registra una particion levemente inclinada hacia la caminata y la bicicleta.
Vinculamos esto, al tamano reducido de los hogares, a una mayor variedad y oferta de transporte
pubico en las areas céntricas y a la proximidad a las diferentes actividades, que permite un mayor
numero de desplazamientos en modos no motorizados con mayor accesibilidad e inclusion a las
distintas areas de la ciudad. Existen diferencias entre las demas zonas del drea metropolitana, pero el
analisis del tamafno de los hogares en las zonas con una menor densidad se debe hacer con una cierta
prudencia, debido al tamafo reducido de la muestra en ciertas zonas.
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El descenso del tamafo de los hogares incrementa su capacidad de movilidad. Se amplia la necesidad
de realizar mas viajes para satisfacer las necesidades de los hogares, a Ia vez que aumentan las
posibilidades para la movilidad de los miembros de esas nuevas familias, lo que repercute ademas
sobre los niveles generales de motorizacion (Giuliano y Gillespie, 1997).
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llustracion 23 — Tamafio de los hogares en el drea metropolitana en 2022 (EHOD 2022).

EL ENVEJECIMIENTO DE LA POBLACION

El analisis de la piramide de edades en 2009 y 2022 ilustra un cierto envejecimiento de la poblacion, con
un peso creciente de las personas en las categorias de edad mas avanzadas y una reduccion relativa de
las categorias mas jovenes. El grupo de personas con una edad de mas de 65 afios paso del 12% de la
poblacion en 2009 al 15% de la poblacidén en 2022, mientras que el grupo de personas de 18 a 24 afos
bajo del 14% al 12% de la poblacion. Esta evolucion es coherente con la tasa de natalidad de Argentina,
que ha pasado de 25 nacimientos por 1000 habitantes en 1977 a 18 nacimientos por 1000 habitantes
en 2009 y a 14 nacimientos por 1000 habitantes en 2020, seqgun los datos del Banco Mundial.

Se plantea la necesidad de combinar metodos cuantitativos y cualitativos para una mejor aproximacion
3 las practicas de movilidad en relacion con las barreras de movilidad asociadas por ejemplo a género
e interdependencia, como también, resulta necesario continuar indagando en la hipotesis acerca de
si el disefio del transporte publico y de la infraestructura urbana disponible actualmente contribuyen
3 la inclusion o exclusion social de las personas longevas, haciendo hincapié en aspectos de la
infraestructura y adaptacion del entorno a fin de asequrar la menor cantidad de obstaculos a Ia hora
de acceder a servicios de movilidad urbana que garanticen la sequridad y la adaptabilidad de todos los
medios disponibles transporte en el momento que lo requieran o prefieran y asi fomentar y fortalecer
su independencia sin importar su edad, logrando una vida activa y sana; ademas, se considera que la
promocion de descuentos en pasajes y asientos reservados en el transporte publico, son comprendidos
como estrategias de fortalecimiento de la inclusion en la movilidad.
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Entendiendo que este fendmeno se puede observar en la mayor parte de occidente, resulta interesante
también, contemplan a los rangos etarios jovenes 18 a 30 afos, como actores y agentes urbanos con
una movilidad distinta a la planteada en afios anteriores, en donde se encontraban en mayor medida,
abocados a la construccion familiar y de hogar en pareja. Actualmente este rango poblacional, se
encuentra con patrones de movilidad acorde a sus estilos de vida, mayormente vinculado al trabajo
fuera o dentro de su hogar, gran parte de su tiempo destinado a esparcimiento, cultura, actividad
deportiva al aire libre, espectaculos, eventos deportivos, entre otras. Resulta preciso destacar que la
poca (o casi nula) disponibilidad de transporte publico urbano e interurbano luego de las OOhs, es
una gran limitante para poder acceder a este tipo de actividades, durante la noche, para la poblacion
joven, adulta y adulta mayor tambien. Quienes lo viven en los nucleos céntricos de la ciudad, deben
contar con automovil propio o bien con dinero suficiente para afrontar un gasto de tipo taxi / remis.
Este fendmeno estd relacionado a algunos puntos anteriores, aunque, se elige vincularlo directamente
con cuestiones ligadas a la independencia de las personas.

En términos generales, se predispone un nuevo régimen demografico, definido a grandes rasgos por
tres componentes: el envejecimiento de la poblacion, Ia diversidad étnica y cultural y Ia mayor variedad
de tipos de hogares (Champion, 2001), cada uno de los cuales tiene repercusiones significativas en la
movilidad urbana.
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llustracion 24 — Distribucion por grupos de edad - toda poblacion
(EHOD 2009 y 2022).
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UNA DISTRIBUCION DE LOS GENEROS MARCADA
POR EL AUMENTO DE LA PROPORCION DE MUJERES

La distribucion de la poblacion por género muestra una mayor proporcion de mujeres que de hombres en el
area metropolitana. Esta diferencia aumento entre 2009 y 2022, para alcanzar 53,06% de mujeres, 46,71% de
hombres y 0,23% de personas que declaran ser de otro género y/o que prefieren no contestar a esta pregunta.

La propuesta gira entonces alrededor de la necesidad de una articulacion simultdnea de multiples factores y
de acciones coordinadas en diversos sectores, brindando debida atencion a las necesidades de los distintos
grupos de personas usuarias, incluyendo las variables de género, etarias, étnicas y las de personas con
movilidad reducida, solo por nombrar algunas; al mismo tiempo capaces de producir transformaciones
sociales y culturales en pos de una movilidad mas sostenible e igualitaria para toda la poblacion, evitando
aumentar o promover sesgos y discriminaciones ya existentes. Continuar con el desafio de integrar las
distintas visiones de ciudad existentes y buscar respuestas eficientes a las crecientes demandas de servicios
de transporte, estableciendo una mirada que promueva soluciones coherentes con el modelo de desarrollo
deseado para la ciudad de Cdrdoba y el gran Cordoba, que contemple los diferentes condicionantes y
oportunidades que enfrentan las personas por su condicion de género (intersectada por la edad, pertenencia
racial y étnica, insercion en la estructura socioeconémica, y conformacion familiar) para lograr desplazarse
3 los distintos lugares, solas 0 acompafiando a otras personas en tiempo y forma.

Particularmente el fendmeno de un aumento de personas del género femenino contrae a la vez, la decision
politica y econdmica de revisar las politicas publicas de movilidad, entendiendo que el usuario “tipo” o “ideal”
se vio alterado. Pasar de contemplar un usuario modelo masculino, al tipo femenino, conlleva indagar e
investigar los requerimientos y particularidades de este sector, que por lo que se entiende, es la mayoria.

Desde algunos estudios latinoamericanos, nacionales y locales también, se destaca la caracteristica
multimodal de las mujeres en la ciudad, con variaciones en los medios y también, con patrones mas
pequefios en téerminos de distancia por tramo y distancia total del viaje, debido a las actividades
vinculadas al trabajo, cuidado y recreacion.
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llustracion 25 — Distribucion de la poblacion por genero (EHOD 2009 y 2022).
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EL NUMERO DE PERSONAS CON DISCAPACIDAD AUMENTA
Y REPRESENTA 85.346 PERSONAS EN 2022

La poblacion con discapacidad representa una parte relativamente pequefia de Ia poblacion (4.6%
en 2022). Sin embargo, esa proporcion aumentd de manera significativa desde 2009 y representaba

85.346 personas en 2022. El efectivo acceso y uso de la movilidad estd intimamente vinculado al
cumplimiento del principio de igualdad y no discriminacion debido a la interseccionalidad entre
los ejes estructurantes de la desigualdad social. El principio de igualdad reconoce la inclusion de las
personas en su diversidad situaciones particulares, lo cual lleva a una discusion mas amplia en torno
3 los determinantes y requisitos necesarios pero diferenciados para acceder y utilizar efectivamente
los sistemas de movilidad urbana. La ciudad de Cordoba genera instancias y acciones para ampliar
el reconocimiento y acceso de derechos para personas con discapacidad que se ha visto claramente
incrementada y valorada en estos Ultimos afos con relacion a la movilidad (equipamiento de unidades,
boleto gratuito, equipamiento urbano, etc.).

Esto implica entonces continuar disefiando infraestructuras y servicios de transporte que permitan la
movilidad sin barreras, como rampas, ascensores en estaciones de transporte publico y sefalizacion
sonora y visual adecuada, entre otras. Continuar también apoyando programas y acciones que
fomenten el uso del transporte publico planificado estratégicamente y accesible con opciones de
movilidad a personas con diferentes discapacidades, 10 que incluye a su vez crear espacios amigables y
sequros, con veredas amplias y correctamente equipadas, instalacion de cruces peatonales accesibles,
mejora de la iluminacion en 3dreas publicas y reduccion de barreras arquitecténicas que dificultan el
movimiento.

También implica poner énfasis en educar y sensibilizar sobre las necesidades de las personas con
discapacidad en el contexto de la movilidad a la poblacién en su conjunto, brindando capacitacion
continua a operadores de transporte publico.

Desde una mirada centrada en los sistemas de movilidad como sector de actividad economica y
social, es menester resaltar otras dimensiones relacionadas con los derechos que nos parece relevante
considerar: son las implicancias de los accidentes de transito en su vinculo con la discapacidad,
situacion de Ia que no existen cifras oficiales a pesar de su envergadura e impacto.
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llustracion 26 — Poblacion con discapacidad (EHOD 2009 y 2022).
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DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR ACTIVIDAD

El envejecimiento de la poblacion mencionado en el punto anterior se refleja en Ia distribucion de la
poblacion por actividades, con una proporcion importante de jubilados/pensionados, que representan
el 18,4% de los encuestados. Se trata del sequndo grupo mas numeroso de la muestra despueés de la
poblacion ocupada (47,1%) y con una proporcion similar a la de los estudiantes (17,9%). El 8% de los
encuestados se declaran desocupados.

Si el 18,4% de las personas encuestadas se encuentran el segmento de |a tercera edad y se reconocen
ademas como economicamente activas manifestando que su principal ingreso proviene del trabajo
por cuenta propia, resulta interesante reafirmar que son personas independientes y la movilidad es
un aspecto importante para ellas, pues requieren trasladarse a lugares de trabajo. La eficiencia de los
servicios se presenta como esencial para acompafnar un desplazamiento seguro y accesible, acorde
3 las necesidades de las personas de la tercera edad mediante la adaptacion y la modificacion de Ia
infraestructura y servicios de transporte.

“Fomentar la movilidad urbana de las personas mayores es una inversion social, que impacta
directamente en la autonomia e independencia de este, cada vez mas creciente, grupo de la poblacion”
(Laboratorio de Innovacién Publica, 2018). Promover y facilitar la movilidad activa, como caminar y
andar en bicicleta, puede ser beneficioso para los jubilados activos. Esto implica no solo disefiar
infraestructuras peatonales y ciclistas sequras y bien mantenidas, como pueden verse en |a ciudad de
Cordoba y en el Gran Cordoba sino también proporcionar informacion sobre rutas sequras y atracciones
locales para caminar y andar en bicicleta.

Impulsar programas de transporte compartido entre los jubilados activos que viven en areas cercanas
puede ser una excelente manera de fomentar la movilidad sostenible. Esto no solo reduce el nUmero
de vehiculos en rutas y avenidas, sino que también fomenta la interaccién social y el apoyo mutuo
entre quienes participan. Para esto la adopcion de tecnologia movil y aplicaciones de transporte
puede ser beneficiosa, difundir y ampliar las posibilidades de acceder a informacion en tiempo real
sobre horarios de transporte, rutas optimas y opciones de transporte multimodal puede ayudar a los
jubilados a planificar y utilizar los servicios de transporte de manera mas eficiente.

Resulta interesante también, realizar el cruce entre tipo de actividad y género, teniendo en cuenta que
la mayoria de la poblacion son mujeres y que las actividades que desarrollan las mujeres y varones son
diversas, en vinculo con los roles y estereotipos asignados de manera cultural por género. El tipo de
actividad que realizan las personas en edades activas y ocupadas (47,1%), se vincula también con los
espacios (laborales, de ocio, culturales, educativos, etc.) que busquen visitar o transitar. Por ejemplo,
las actividades vinculadas a la industria metalmecanica o alimenticia (que caracteriza a Cordoba)
es habitada principalmente por varones y se encuentra en las afueras de la ciudad, mientas que Ia
actividad comercial o de servicio de limpieza es realizado principalmente por mujeres, y su distribucion
espacial suele ser homogénea en zonas céntricas.
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llustracion 27 — Distribucion de la poblacion por
tipo de actividad/inactividad (EHOD 2022).

Es interesante observar que el 38,7% de la poblacion identificada como ocupada en el grafico anterior
declara trabajar por cuenta propria, mientras que los obreros y los empleados constituyen el 58,3% de
este grupo. La poblacion econdmicamente activa que lo hace por cuenta propia precisa desplazarse,
en la mayoria de los casos fuera de su entorno y por lo general, hacia las zonas céntricas, para
procurarse un ingreso diario/semanal. La movilidad surge, entonces, como un criterio ineludible al
momento de evaluar la mayor vulnerabilidad de ese segmento de la poblacion, que no tiene un lugar
fijo de desplazamiento cotidiano con o sin transporte publico, lo cual genera a los efectos de sus
desplazamientos mayores costos, tiempos y riesgos, entre otras cuestiones que se enlazan con brechas
de oportunidades.

El aumento del consumo de energia, tiempo y dinero impulsado por la necesidad de hacer viajes diferentes
y complejos es un problema que mereces ser considerado por la politica publica, junto con la continua
expansion urbana mono funcional-residencial, cada vez mas distante de las actividades urbanas cotidianas.
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llustracion 28 — Distribucion de la poblacion ocupada por
categoria profesional (EHOD 2022).

El desarrollo del trabajo por cuenta propia es un fendmeno que alcanza a toda la poblacion,
independientemente del nivel de ingresos. El desglose de esta categoria en funcion de sus ingresos
se aproxima mucho a la distribucion de la poblacion total del drea metropolitana. Resulta importante
sefalar que una gran cantidad de encuestados dio cuenta también de una gran flexibilidad en cuanto
3 horarios y ubicacion de trabajo. Esto influye en los patrones de movilidad de estas personas, ya que
pueden eleqir desplazarse en momentos y rutas menos congestionadas, evitando los picos de trafico
y reduciendo asi la congestion y las emisiones de gases de efecto invernadero. Estos trabajadores
por cuenta propia tienen la posibilidad de optar por modalidades de trabajo alternativas, como el
teletrabajo o la realizacion de trabajos desde casa o en lugares cercanos a su residencia, lo cual
disminuye los desplazamientos diarios y, por lo tanto, reduce la demanda de transporte y el impacto
ambiental asociado.

En este caso, reitera la necesidad de realizar el cruce con la categoria de género y edad, para poder
diferenciar las patrones e itinerarios de movilidad, vinculados sobre todo al cuidado de las personas
mayores, con discapacidad y adultos mayores, que realizar las mujeres mayoritariamente. Esto permite
observar las estadisticas, teniendo en cuenta que perfil de usuario se estd abordado.
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llustracion 29 — Distribucion de los trabajadores por cuenta propia segun sus
ingresos en 2022 (EHOG 2022).

INGRESOS MEDIOS EN TORNO A LOS 100.000 PESOS

La declaracion de los ingresos de los hogares es una cuestion delicada en todos los territorios. 46% de
los hogares encuestados en Cordoba no respondieron a preguntas relacionadas con este tema. Entre
los hogares que contestaron a dichas preguntas, el grupo con ingresos entre $60.000 y $100.000
mensuales es el Ma3s numeroso, con una cuota del 29,86%. Siguen el grupo de hogares con ingresos
entre $100.000 y $150.000 (19,98%) y el grupo de hogares con ingresos de $40.000 a $60.000

0,
(15,35%).
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llustracion 30 — Distribucion de los hogares segun sus ingresos (EHOD 2022).
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GASTO EN MOVILIDAD Y VULNERABILIDAD

El analisis del gasto medio en movilidad muestra que su importe estd estrechamente vinculado a los
ingresos de los hogares. Los gastos de movilidad aumentan con los ingresos de los hogares. El peso
de estos gastos en el presupuesto de los hogares, sin embargo, no sigue exactamente la misma logica.
El peso de los gastos en movilidad es particularmente elevado para los hogares con ingresos inferiores
3 40.000 pesos (9,59% de los ingresos). Disminuye en las siguientes categorias, antes de volver a
aumentar hasta el 10% de los ingresos de los hogares con ingresos entre $150.000 y $200.000
mensuales. Este elemento aparece vinculado con Ia posesion de un segundo automovil en los hogares,
que induce por lo tanto una cierta vulnerabilidad para los hogares de ingresos medios.
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llustracion 31 — Distribucion de los hogares segtn sus gastos en movilidad (EHOD 2022).
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El siguiente grafico muestra que los hogares mas pobres poseen un automovil como maximo, mientras
que la propiedad de un segundo vehiculo aumenta a partir del umbral de ingresos de $100.000
mensuales.
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llustracion 32 — Porcentaje de multimotorizacion por
tramo de ingresos (EHOD 2022).
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UN AUMENTO SIGNIFICATIVO DE LAS LICENCIAS
DE CONDUCIR

Posesion de licencias de conducir por tipo

[ % Afio
10.2%

. 2009
Profesional (Tpte Cargasj—l,

0.6% W 2032

ED %%
Profesional (Tpte Publico) i
10.4%

U*”fu
Profesional (V. Pequefio)
1.4%:

_30lllrﬂ
Particular-

40.8%

Tipo de licencia de conducir

| 56.89

0% 10% 20% 0% 40% 50%
Porcentaje

llustracion 33 — Posesion de licencias de conducir por tipo
(EHOD 2009 y 2022).

El desarrollo del automovil, sin embargo, no parece limitarse a las clases socioeconomicas que
demuestran mayores ingresos. La proporcion de habitantes con licencia de conducir aumento
considerablemente entre 2009 y 2022, pasando del 40.8% de los habitantes mayores de 17 afios en
2009 al 50,3% en 2022. La mitad de la poblacion adulta posee una licencia de conducir.

El porcentaje de hombres en posesion de una licencia es superior al porcentaje de mujeres con
licencia, pero la diferencia se ha reducido entre 2009 y 2022. 37,7% de las mujeres tenian una licencia
de conducir en 2022 lo cual muestra también un incremento significativo conforme géneros.
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Posesion de licencias de conducir por sexo
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llustracion 34 — Posesion de licencias de conducir segtn el género
(EHOD 2009 y 2022).

En algunos estudios se advierte sobre la masculinizacion del uso del automovil particular (OECD,
2008; Jonsson-Latham, 2007). Se trata de un proceso por el cual los hombres, respondiendo al
rol de masculinidad que les es asignado socialmente, suelen optar por el automovil como medio de
transporte (Stock, 2012) incluso cuando el vehiculo haya sido adquirido con fines familiares; mientras
que, para las mujeres, el acceso al automovil propio queda limitado a aquellas con mayores ingresos
y con trabajos formales.

De acuerdo con los datos de 2022 en Cordoba este proceso presenta caracteristicas propias, en
cuanto se han incrementado las licencias de conducir de posesion de mujeres que pasaron del 30.5%
al 37.7%. Ello evidencia una distribucion mas equilibrada, aunque todavia en menor proporcion que
los hombres.

UNA EXPLOSION DE LA TASA DE MOTORIZACION

El territorio cordobés ha experimentado una auténtica explosion en su tasa de motorizacion, con un
aumento considerable del numero de vehiculos por 1000 habitantes, que ha pasado de 161 vehiculos
/ 1000 habitantes en 2009 a 264 vehiculos / 1000 habitantes en 2022 (crecimiento de +63,9%).
Al mismo tiempo, la edad media del parque automovilistico ha descendido de 14 afos en 2009 a
11 afos en 2022.

El crecimiento de la tasa de motorizacion ha sido particularmente fuerte en los barrios y municipios al
oeste y al norte de la circunvalacion, pero también dentro de la circunvalacion en los barrios de San
Vicente y General Paz, alrededor de la Universidad y en torno a las Avenidas Octavio Pinto y Rodriguez
del Busto.
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Evolucion de la motorizacion
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llustracion 35 — Evolucion de la tasa de motorizacion entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).

Este fendmeno se concentra sobre los automoviles. EIl nuUmero de moto por 1000 habitantes ha
pasado de 62 motos/1000 habitantes en 2009 a 67 motos/1000 habitantes en 2022. Por otra parte,
la tasa de motorizacion de los hogares con una persona discapacitada es inferior a Ia tasa promedio
del area metropolitana.

Estas cifras confirman tendencias globales. En efecto, con la descentralizacion de las actividades,
en las metropolis con desarrollos residenciales de baja densidad y empleos dispersos se refuerza la
dependencia del automovil en América, mientras la mayor densidad de poblacion en las periferias y
la mayor centralidad del empleo posibilitan un mayor uso del transporte publico en Europa o Asia
(Gutiérrez y Garcia, 2005).

Si se observan datos de Argentina, vemos que mientras en el afo 2010, habia unos 10 millones de
vehiculos registrados, la cifra actual supera los 16 millones, lo que representa una tasa de crecimiento
anual de mas de un 5%, muy por encima de la estimacion de crecimiento poblacional, que apenas
supera una tasa de crecimiento anual del 1%. Este crecimiento del parque vehicular activo, muy por
encima del crecimiento poblacional, sucede tanto en la provincia de Buenos Aires como en la Ciudad
Autdnoma de Buenos Aires (Anapolsky, 2020) y se replica en Cordoba.
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CAPITULO 3 - DEMANDA Y PRACTICAS DE MOVILIDAD
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llustracion 36 — Tasa de motorizacion de los hogares
con / sin persona discapacitada (EHOD 2022).

SEGURIDAD VIAL

En Argentina, se emplea el indice de peligrosidad del a red vial, definido como en numero de accidentes
con victimas registrado por cada 100 millones de vehiculos-km. Este da una imagen del nivel de
incidencia de accidentes mortales, y refleja tanto el estado de las redes viales como el de las practicas
sociales ligadas a la sequridad vial. En la Provincia de Cordoba, este indice se localizaba en 18,23 en
2019, y experimentd una importante baja en 2020 (13,45), sequramente en razon a la importante baja
de movilidad ligada a lIa pandemia Covid-19. Este numero ha ido progresando nuevamente a la alza,
estableciendose en 16,06 en 2022. Este indice 2022 es mas bajo que el de la Provincia de Buenos

Aires, pero mas alto que el de Mendoza (11,41), indicando que Cérdoba aun tiene esfuerzos por realizar
en la materia.
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llustracién 37 — Indice de peligrosidad de seguridad vial publicado
por el Ministerio de Obras Publicas / Vialidad Nacional.

Para el 3rea metropolitana de Cérdoba, no existen hoy en dia indicadores fiables agregados permitiendo
de estudiar la situacion de sequridad vial. No obstante, se reconocen los esfuerzos actuales efectuados
con la Iniciativa Bloomberg, que permite realizar un diagnostico a profundidad en la materia. Estos
esfuerzos se deben de continuar, de manera a garantizar que las cordobesas y los cordobeses puedan

moverse en el espacio publico sin miedo a ser victimas de un incidente que ponga en riesgo su
sequridad.
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UNA REDUCCION CONSIDERABLE DEL NUMERO
DE DESPLAZAMIENTOS

Mientras que la poblacion del drea metropolitana ha crecido considerablemente entre 2009 y 2022,
el numero de viajes diarios ha disminuido tanto en términos relativos como en términos absolutos.
El numero total de desplazamientos ha descendido de 2.705.310 desplazamientos diarios en 2009 a
2.685.431 desplazamientos diarios en 2022. El nuUmero de desplazamientos por persona ha descendido
de 1,71 desplazamientos diarios en 2009 a 1,36 desplazamientos diarios en 2022.

El confinamiento como consecuencia de la pandemia por COVID-19 puede representar un factor
de incidencia en esta disminucion. Como sefalan algunos estudios “es muy probable que, como
consecuencia de una reduccion de la movilidad y disminucion de la actividad economica, muchas
personas, especialmente los mas vulnerables, dejen de realizar actividades esenciales” (Anapolsky,
2020, p. 11).

Aunque esta tendencia se puede explicar en parte por la pandemia, aparecen diferencias en funcion
de los territorios.
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Ilustracion 38 — Evolucion del nimero de viajes por persona por zona (EHOG 2009 y 2022).
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MOVILIDAD SEGUN EL GENERO

El andlisis de la cantidad de desplazamientos diarios sequn genero indica que los hombres (1,41
desplazamientos/dia en 2022) se desplazan un poco mas que las mujeres (1,32 desplazamientos/
dia en 2022) y que esta tendencia se ha mantenido en proporciones similares entre 2009 y 2022.
Las mujeres y los hombres se desplazan de manera diferente, debido a los distintos tipos de tareas
que realizan cotidianamente. En general, las mujeres hacen mayor uso del transporte publico y de
la caminata, mientras que los hombres emplean principalmente el vehiculo privado. Es importante
resaltar e indagar no solo la cantidad de desplazamientos, sino del tipo de patron que caracteriza
3 los diferentes grupos por género. Aun mas, teniendo en cuenta la oportunidad histérica de
indagar y actuar sobre el patron de movilidad de las mujeres, siendo un grupo que ha sido poco
considerado en planificaciones urbanas anteriores a lo largo y ancho del globo.

Numero de viajes por persona por sexo
2009 2022

viajes/persona/dia

Fem Masc Fem Masc
Sexo

llustracion 39 — Desplazamientos diarios segtn el género (EHOD 2009 y 2022).

La muestra de personas que se declararon de género “otro” es demasiada pequefia (10 personas) para producir
analisis, ya que una muestra inferior a 30 individuos se considera insuficiente en términos estadisticos.

76 - DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA



MOVILIDAD SEGUN LA EDAD

El analisis de los desplazamientos diarios por edad muestra que la reduccion del numero de
desplazamientos diarios ha sido generalizada para todos los grupos de edad. Los mayores de 65 anos
son los que menos se desplazan, con 0,85 desplazamientos diarios en 2022, mientras que los nifnos
(4-17 anos) y los adultos activos (25-34 afios y 35-49 afos) son los grupos que mas se desplazan.
Es importante sefialar que Ia movilidad de los adultos jovenes ha sido particularmente afectada por la
disminucion de la cantidad de desplazamientos. Los jovenes de 18 a 24 afos realizaban 1,26 viajes al
dia en 2022, en comparacion con sus 1,89 viajes diarios en 2009.
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llustracion 40 — Desplazamientos diarios segun los grupos de edad
(EHOD 2009 y 2022).

Algunos estudios sefialan como razones para esta tendencia la modificacion de pautas laborales y la
incidencia de las tecnologias de la informacion y Ia comunicacion, tanto para el trabajo como para
el estudio, al plantear alternativas virtuales (no presenciales) o al menos hibridas, que desalientan el
desplazamiento desde el hogar. En Argentina, por ejemplo, se sanciono la Ley 27555 de réegimen legal
del contrato de teletrabajo (fecha de publicacion en el boletin oficial: 14/08/2020).
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MOVILIDAD SEGUN EL MOTIVO

Los desplazamientos hacia el domicilio se destacan del analisis de los desplazamientos por motivo.
Dichos desplazamientos reagrupan una proporcion muy elevada de desplazamientos, frente a los
desplazamientos hacia el trabajo y hacia el lugar de estudios. También se destacan los desplazamientos
vinculados a la economia de cuidados (tareas vinculadas a la sostenibilidad de la vida familiar, no
remunerada, como, por ejemplo: compras, desplazarse acompafiando a una persona adulta mayor,
con discapacidad o nifio/a por motivos educativos, de salud, de recreacion, deporte, entre otras). Se
advierte una alta vulnerabilidad en la movilidad de las mujeres que no tienen acceso al transporte
publico y que no poseen vehiculos privados para suplir esta falta. Con relacion a la tasa de generacién
de viajes, a menores ingresos hay menos posibilidades de que las personas concreten recorridos. Se
detecta que las mujeres con menores ingresos viajan mMenos aun que los hombres de su mismo nivel.
La distribucion modal indica que las mujeres son |as principales usuarias del transporte publico y que
ademas utilizan en gran medida la caminata.
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llustracion 41 — Desplazamientos diarios segun el motivo (EHOD 2009 y 2022).

El desglose de los desplazamientos por motivo en 2022 es similar al desglose de 2009. Sin embargo,
la comparacion se debe hacer con cautela, ya que los motivos identificados y la informacion recogida
difieren entre las dos encuestas.

MOVILIDAD POR MOTIVO SEGUN EL GENERO

Los desplazamientos relacionados con la economia del cuidado son realizados en mayor medida por las
mujeres que por los hombres. Mas alla de los desplazamientos hacia el hogar, el trabajo y el lugar de estudio,
que siguen siendo los principales desplazamientos tanto para hombres como para mujeres, el analisis de los
motivos de los viajes por género muestra diferencias significativas entre ambas cateqorias. Promover acciones
concretas hacia la inclusion de la perspectiva de género en el sector de movilidad y transporte, mediante Ia
aplicacion de herramientas practicas para la planificacion, disefio y ejecucion de intervenciones de movilidad
urbana que considere las distintas necesidades de movilidad de mujeres, hombres, nifias y nifnos, con un foco
en la movilidad cotidiana de las personas, sigue siendo el gran desafio ante los datos obtenidos.

78 - DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA



Los hombres realizan mas desplazamientos relacionados con el trabajo, mientras que las mujeres
realizan mas desplazamientos relacionados con el cuidado. La movilidad desde una perspectiva de
género implica analizar como los roles de género influyen en el uso y disfrute de nuestras ciudades. Y
como el género y su interseccion con otras caracteristicas, como Ia edad, el origen, el nivel de ingresos,
las capacidades, el tipo de unidad de convivencia, barrio o poblacion donde se vive, condiciona vy
determina las opciones de movilidad de las personas. Sequn los datos obtenidos en EHOD 2022 en
promedio, las mujeres realizan 0,19 desplazamientos diarios vinculados a la economia del cuidado
mientras que los hombres realizan 0,12 desplazamientos por estos mismos motivos. La diferencia es
especialmente notable para los desplazamientos para acompafar a un familiar a su lugar de estudio,
con 0,10 viajes diarios para las mujeres en vez de 0,04 viajes diarios para los hombres.

Estudios revelan también que no solo difieren los motivos de movilidad, sino también los modos. Teniendo
en cuentas que los hombres suelen desplazarse en distancias mayores que las mujeres, lo cual se encuentra
vinculado con los motivos. Teniendo en cuenta que las mujeres suelen hacer muchos viajes, cortos, en un
mismo dia (del hogar, a la escuela, de Ia escuela al trabajo, del trabajo a hacer compras, luego visitar a sus
parientes mayores y luego retornar, a diferencia de los hombres que, con mayor probabilidad, se desplacen
de su hogar al trabajo y en algunos casos, también a la escuela de sus hijos/as).
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llustracion 42 — Desplazamientos diarios por motivo
segun el género (EHOD 2022).

MOVILIDAD SEGUN LOS INGRESOS

El siguiente grafico muestra una correlacion entre la cantidad de desplazamientos diarios y los ingresos
de los hogares. Los hogares con ingresos entre $300.000 y $500.000 viajan 1,5 veces mas que los
hogares con ingresos entre $60.000 y $100.000.
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De acuerdo con la EHOD Cordoba 2022, a mayor estrato socioeconomico, mayor cantidad de
desplazamientos. Este fenomeno puede estar vinculado a los elevados costos asociados al transporte
publico, combustible para automovil o motocicleta, como también el servicio de taxi/remis.
Por tanto, en caso de contar con bajos ingresos mensuales, las personas optarian por desplazarse la menor
cantidad de veces posible, o bien, en distancias cortas que no impliquen costos incapaces de afrontar.
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llustracion 43 — Desplazamientos diarios segun los ingresos (EHOD 2022).

MOVILIDAD DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Las personas con discapacidad realizan 0,68 desplazamientos diarios, lo que solo representa la mitad
de los desplazamientos realizados por las personas sin discapacidad (1,38 desplazamientos diarios).
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llustracion 44 — Desplazamientos diarios de las personas con/sin
discapacidad (EHOD 2022).
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La Ley N.° 22.431 define a una persona con discapacidad como aquella que padece “una alteracion
funcional permanente, transitoria o prolongada, motora, sensorial o mental que, con relacién a su
edad y medio social, implique desventajas considerables para su adecuada integracion social o laboral”.

La tasa de desplazamientos diarios de las personas con discapacidad en Cordoba hace visible esa
desventaja que Ia ley enuncia, pues el hecho de estos usuarios especificos realice menos de la mitad
de los viajes que las personas sin discapacidad, afecta su integral social y Iaboral.

De acuerdo con el articulo 2 de la Convencién sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad,
la discriminacion bajo pretexto de discapacidad es “cualquier distincion, exclusion o restriccion
por motivos de discapacidad que tenga el proposito el efecto de obstaculizar o dejar sin efecto el
reconocimiento, goce o ejercicio, en igualdad de condiciones, de todos los derechos humanos y
libertades fundamentales en los dmbitos politico, econdmico, social, cultural, civil o de otro tipo.
Incluye todas las formas de discriminacion, entre ellas, la denegacion de ajustes razonables”. En base
3 los datos del Mapa Nacional de la Discriminacion del INADI, las personas con discapacidad reconocen
haber experimentado (sufrido y presenciado) mayores situaciones de discriminacion en comparacion
con el resto de Ia poblacion (INADI, 2014).

La diferencia en el numero de desplazamientos puede abordarse desde el enfoque de ajustes
razonables, o bien en términos de disefio universal. En la Convencion sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad se define el disefo universal como “el disefio de productos, entornos,
programas y servicios que puedan utilizar todas las personas, en la mayor medida posible, sin necesidad
de adaptacion ni disefio especializado. El disefo universal no excluird las ayudas técnicas para grupos
particulares de personas con discapacidad, cuando se necesiten”.

Este tipo de iniciativas se encuadran en un enfoque de inclusion que, en cuanto tal, se centra en
la persona y no en su discapacidad. La inclusion se centra en las capacidades y en la realizacion de
disenos universales para que las personas con discapacidad puedan ejercer sus derechos en igualdad
de condiciones con el resto de la poblacion.

LA INMOVILIDAD SEGUN EL GENERO

Las preguntas que implican proyecciones sobre los desplazamientos habituales pueden generar
confusiones para las personas encuestadas. Por lo tanto, también es interesante hacer preguntas sobre
los desplazamientos realizados el dia anterior a la encuesta, para recurrir 3 la memoria de corto plazo
de los individuos y controlar a los resultados obtenidos por la EHOD. En el caso de Cordoba, 40,39%
de las mujeres entrevistadas para la EHOD declararon no haber viajado la vispera. Esta cifra es un
poco mas alta que Ia tasa de los hombres, lo que es coherente con el resto de los datos recogidos.
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Porcentaje de inmovilidad por sexo
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llustracion 45 — Porcentaje de personas que no se desplazaron la vispera de la encuesta

(EHOD 2022).

El mismo analisis por grupos de edad también confirma la representatividad de los datos recogidos
sobre el numero de viajes realizados por los individuos. Los grupos que mas viajan son los individuos
de 4 3 17 afos y de 35 a 49 afos. Los mayores de 65 afos son los que menos viajan. Los individuos

de 18 a 24 afos también viajan con menos frecuencia que el resto de la poblacion.
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Ilustracion 46 — Porcentaje de personas que no se desplazaron la vispera de la encuesta segun

grupos de edad (EHOD 2022).
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EL AUGE DEL AUTOMOVIL EN EL REPARTO MODAL
DE LOS DESPLAZAMIENTOS

El anadlisis de la evolucion del reparto modal entre 2009 y 2022 muestra una caida significativa de
la cuota del transporte publico urbano, que pasa del 30% al 13% del total de desplazamientos. Esta
contraccion beneficia principalmente al automovil, que aumenta considerablemente. La proporcion de
viajes realizados como conductor de un automovil aumenta del 17% al 29%. La proporcion de viajes
realizados como pasajero en automovil aumenta del 9% al 13%.

En efecto, esta prevalencia del automovil es tendencia en ciudades de las caracteristicas de Cordoba
y otras de la reqién, a diferencia de ciudades europeas y asidticas. “Mientras las formas urbanas
dispersas y poco densas de las ciudades norteamericanas y muchas de las latinoamericanas fomentan
el incremento de la movilidad y la dependencia del automovil por el incremento de las distancias, en la
metropolis europeas, japonesas o chinas las formas mas densas fomentan desplazamientos de menor
distancia, hasta el punto de que permiten que entre el 30% y el 60% de los desplazamientos de sus
residentes se realicen a pie o en bicicleta (Rodrigue, 2006). Incluso, las tasas de motorizacion de las
familias residentes en espacios de alta densidad son mucho menores que las de los residentes en Ias
nuevas periferias dispersas (Badoe y Millar, 2000).

De acuerdo con la EHOD Cordoba 2022 la parte de desplazamientos a pie aumenta ligeramente en
proporciones relativas (pasa del 27% al 29%), pero disminuye de forma absoluta. La poblacion cordobesa
realizaba 0.47 desplazamientos diarios a pie en 2009. Esta cifra disminuyd a 0.39 desplazamientos
diarios en 2022. Los desplazamientos en bicicleta se mantuvieron al 3% del reparto modal entre 2009
y 2022, pero experimentaron el mismo declive absoluto que la caminata.

Porcentaje de los modos Num viajes/persona por modo

2009

W zoz

Porcer.tajg

0.00 nf" 010 015 020 025 030 035 040 D45 050

AfRo vigjes/persana/dia

llustracion 47 — Evolucion del reparto modal entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).

Con el desarrollo de los medios de transporte y las comunicaciones se alargan las distancias cotidianas,
se multiplican las posibilidades de eleccion para una gran parte de la poblacion en todos los aspectos
de la vida urbana: en el lugar de residencia, en la localizacion de las actividades y de los trabajos, en
las relaciones personales, todo ello a partir de una multiplicidad de movilidad (Ascher, 2004).

La terciarizacion, la descentralizacion y fragmentacion de la actividad productiva intensifican la
movilidad y favorecen la dispersion de los flujos y el uso del automovil, pero a la vez también pueden
aumentar los flujos locales (Garcia Palomares, 2008).
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CAPITULO 3 - DEMANDA Y PRACTICAS DE MOVILIDAD
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EL REPARTO MODAL SEGUN EL GENERO

El aumento de Ia cuota modal del automovil en detrimento del transporte publico urbano afecta tanto
3 los hombres como a las mujeres. Sin embargo, es interesante observar que los hombres utilizan mas
el automovil que las mujeres (36% para los hombres y 23% para las mujeres en 2022), quienes, por
el contrario, utilizan mas el transporte publico urbano (11% para los hombres y 15% para las mujeres
en 2022). Otra diferencia notable aparece en Ia cuota modal de los desplazamientos a pie, que es del
35% para las mujeres y del 22% para los hombres en 2022.
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llustracion 48 — Evolucion del reparto modal entre 2009 y 2022 segtin el género (EHOD 2009 y 2022).

Las tendencias en Cordoba reproducen patrones globales en cuanto a que hombres y mujeres hacen
un uso significativamente distinto de los sistemas de transportes. En muchos estudios en Espafia, en
Europa y en EEUU se pone de manifiesto que las mujeres son las usuarias principales de los servicios
de transporte publico (...) todos coinciden con el predominio femenino del uso de estos servicios
colectivos (Zucchini, 2015, p. 88).

Es relevante no reproducir sesgos de género en la interpretacion de estos datos, pues aunque
inicialmente podrian indicar que las mujeres eligen positiva y activamente el transporte publico o a
ir 3 pie, y que lo hacen porque tienen una mayor conciencia medioambiental, otra posibilidad es que
“la razon mas bien es que lo hacen porque no tienen acceso a un vehiculo privado, y que ello limita
significativamente su movilidad y por tanto su acceso al empleo y a los servicios (aunque es cierto que
un efecto secundario de esta desventaja comparativa en el transporte de las mujeres redunda en un
beneficio general, al tener el efecto de reducir las emisiones contaminantes a Ia atmosfera” (Sanchez
de Madariaga, 2013).

Desde algunos estudios de género, transporte y movilidad urbana, se recupera la nocion y el aporte
de las estadisticas que demuestran la brecha salarial entre géneros, teniendo en cuenta que puede
ser un motivo de tinte econdémico y también cultural, que demuestra diferencias notables entre
los ingresos salariales de mujeres y varones. Este fendmeno, puede vincularse a que las mujeres
cuentan con menor poder adquisitivo, incapaz de ser volcados a invertir en mejoras de los medios de
transporte utilizados cotidianamente, ademas, se entiende que, al estar mayormente dedicadas a las
tareas de cuidado un porcentaje de sus ingresos también se ve afectado, a diferencia de los hombres.
En Argentina, para el 2do semestre del 2022 (época coincidente con la EODH 2022) “La brecha salarial
alcanzo el 27,7%: las mujeres ocupadas debieron trabajar 8 dias y 10 horas mas que los varones
ocupados para ganar lo mismo que ellos en un mes” (Ministerio de Economia Argentina, 2022).
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Las tendencias en la region en cuanto a que “las mujeres tienden a realizar mas viajes, mas cortos, y
mads heterogéneos, por lo que utilizan con mayor frecuencia el transporte publico, caminan mas que
los hombres y prefieren compartir el automovil con personas de su confianza (GIZ-SUTP, 2018; UN,
2015), se verifican también en Cordoba.

Sequn datos de CEPAL (2019) en América Latina “las mujeres con poca frecuencia utilizan la motocicleta,
por la poca flexibilidad que esta le brinda para sus viajes en compafia de nifios o personas con movilidad
reducida. De igual forma, la poca promocion y escasas garantias en la movilidad activa (bicicletas y
otros medios no motorizados o con bajas emisiones) pueden provocar una percepcion de inseguridad,
resistencias y temores a la hora de elegir otra forma de transporte alternativa al automovil (FES/ILDIS, 2018).

EL REPARTO MODAL SEGUN LA EDAD

El siguiente grafico ilustra los diferentes comportamientos modales entre los grupos de edad. Muestra que
los desplazamientos a pie son mas frecuentes entre los jovenes escolares (5-17 afios) que en las demas
cateqorias. El uso del transporte publico aumenta considerablemente entre los 18 y los 24 afos, antes de
estabilizarse y descender considerablemente a partir de los 35 afos, sobre todo en favor del coche.

Este fenomeno puede estar vinculado al ingreso de los jovenes al mercado laboral y, por ende, la
capacidad de afrontar un gasto significativo como es la compra de un automovil.

EL REPARTO MODAL DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Las cuotas modales de las personas discapacitadas han seguido las mismas tendencias que el resto de
la poblacion, con una disminucion del uso del transporte publico y un aumento del uso del automovil.
Sin embargo, este grupo se diferencia del resto de la poblacién con un uso inferior del automaovil y un
uso mas frecuente de los taxis, a pesar una cierta caida de las cuotas de este modo entre 2009 y 2022.
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llustracion 49 — Evolucion de los desplazamientos diarios y del reparto modal
entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).
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EL REPARTO MODAL SEGUN LOS INGRESOS

El cruce de las cuotas modales con los niveles de ingresos de los hogares revela diferencias significativas,
con un predominio de los modos no motorizados y del transporte publico urbano en las categorias
de hogares con recursos mas bajos y una fuerte correlacion entre el uso del automovil y el nivel de
ingresos. El uso del automovil aumenta cuando los recursos aumentan.
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llustracidn 50 — Evolucion del reparto modal entre 2009 y 2022 para las personas con/sin discapacidad
(EHOD 2009 y 2022).

Esta tendencia es similar a la que se da en la region metropolitana de Buenos Aires donde se observa
que ‘“las personas de niveles socioeconomicos mas bajos tienen destinos menos conectados y mas
dispersos en el territorio, lo que les genera viajes mas largos y con mayor cantidad de transbordos.
Esto hace que su experiencia de viaje no sea buena y se afecten sus posibilidades de acceso a servicios
y oportunidades” (Gonzdlez y Anapolsky, 2022).

Se observa una distribucion en que, para el grupo de mayores ingresos, hay un uso mayoritario
del automovil, utilizacion limitada del transporte publico y una baja proporcion de viajes a pie.
En contrapartida, en los estratos poblacionales de menores recursos se presenta una alta proporcion
de viajes en transporte publico y de viajes a pie en conjunto con un uso muy limitado del automovil
(Riera, 2018).

Resulta interesante analizar, en miras a la reconfiguracién de las politicas publicas de movilidad,
comprender a la luz de los datos, que el transporte publico, la caminata y Ia bicicleta, no parecen ser
medios escogidos por su calidad de servicio con relacion al precio y sus beneficios; sino mas bien,
pareciera disponerse como la opcion restante en caso de que no tengas automovil, carnet, dinero para
combustible u otras.
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llustracion 51 — Desplazamientos diarios y reparto modal segun los ingresos (EHOD 2022).

DISTANCIA MEDIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS

La distancia media es de 6,29 km por viaje en el area metropolitana en 2022, con un tiempo medio
de viaje de 26,76 minutos. Ambas cifras son muy similares a las medias observadas en 2009 (6,04 km

y 26 minutos). El 50% de los viajes se realizan en menos de 15 minutos.
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llustracion 52 — Distancia media de los desplazamientos segtin el modo (EHOD 2022).
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EL REPARTO MODAL SEGUN LA DISTANCIA
DE LOS DESPLAZAMIENTOS

El analisis del reparto modal en funcion de la distancia muestra que los modos activos son mayoritarios

en los desplazamientos cortos y que disminuyen al aumentar la distancia. El uso del automovil aumenta

significativamente en todas las distancias desde 2009, incluso para las distancias mas cortas, para las

cuales dificilmente tendria que ser competitivo en frente a los modos activos. También se puede notar

un aumento de la caminata para distancias consecuentes, de mas de 5 km.

El uso de Ia bicicleta sigue limitado alrededor del 3,7% de las cuotas modales para los desplazamientos

entre 3y 5 km, para los cuales, normalmente, suele ser especialmente atractivo. Mas all3 del pequefio

crecimiento que se registro entre 2009 y 2022, esta tasa sigue siendo muy inferior a la tasa de las

grandes ciudades europeas que conocieron un auge de la bicicleta con la crisis sanitaria.
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Ilustracion 53 — Evolucion del reparto modal segtn la distancia entre
2009y 2022 (EHOD 2009 y 2022).
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La tendencia en Cordoba es similar a lo que se observa en AMBA, donde estudios comparativos de la

movilidad urbana pre y post pandemia realizados con fuentes de datos tradicionales y no tradicionales,

exponen los riesgos de una derivacion hacia los viajes motorizados individuales en detrimento de los
realizados en transporte publico y mediante modos de movilidad activa (Anapolsky, 2020).
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EL REPARTO MODAL SEGUN LOS KILOMETROS RECORRIDOS

En términos absolutos, el automovil representa el 53,42% de los kilbmetros recorridos diariamente, el
transporte publico el 22,27% y los modos no-motorizados el 15,7%. Los porcentajes respectivos del
transporte publico y del automovil se han invertido entre 2009 y 2022.
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llustracion 54 — Evolucidn del reparto modal entre 2009 y 2022 segun
los kilometros recorridos (EHOD 2009 y 2022).
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DISTANCIA MEDIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS SEGUN
EL GENERO

Por término medio, los desplazamientos de los hombres son mas largos que los desplazamientos
de las mujeres, con distancias medias respectivas de 6,9 km y de 5,74 km. Se observo un ligero

acercamiento entre 2009 y 2022.
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llustracion 55 — Evolucion de la distancia media de los desplazamientos
entre 2009 y 2022 segun el género (EHOD 2009 y 2022).

La tendencia en Cérdoba en cuanto a distancia media de desplazamientos ratifica la caracterizacion de
los patrones de movilidad seqgun género en la Region (CEPAL, 2019). En efecto, en tal caracterizacion
se establece que las distancias que recorren las mujeres son mas cortas, mientas que las de los
varones son medianas o0 mMas largas. Las mujeres presentan trayectos de corta a mediana distancia,

frecuentemente cerca del hogar.

En lo que hace a las razones de esta caracterizacion, “por hacer frente a las labores de cuidados, en

muchos casos, las mujeres estdn menos dispuestas a viajar distancias mas largas con proposito de
trabajo (BID, 2016), a pesar de que, si asi lo hiciesen, tendrian mas oportunidades de percibir mayores
salarios (Herrera, A. y Razmilic, S., 2018).
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DISTANCIA MEDIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS
DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

La distancia media de desplazamiento de las personas discapacitadas es muy similar a lIa del resto de la
poblacion. El tiempo medio de viaje sin embargo es ligeramente superior para las personas discapacitadas.
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llustracion 56 — Evolucion de la distancia media de los desplazamientos entre
2009 y 2022 para personas con/sin discapacidad (EHOD 2009 y 2022).

La mayor asignacion de tiempo de viaje puede estar relacionada con la denegacion o limitacion de
djustes razonables que se mencionan en el acapite de la ilustracion 44.

LA DISTRIBUCION DIARIA DE LOS DESPLAZAMIENTOS

La distribucion de los desplazamientos a lo largo del dia muestra un pico muy fuerte por la manana,
con una gran concentracion de desplazamientos alrededor de las 7 am. También se observan dos otros
picos menos pronunciados, a mediodia y alrededor de las 5 pm. Es interesante observar que el pico
de la tarde estd relativamente repartido en el tiempo y que es menos pronunciado que el pico del
mediodia. Esta distribucion ha cambiado muy poco entre 2009 y 2022.
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llustracion 57 — Evolucidn de la distribucion diaria de los
desplazamientos entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).
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LA DISTRIBUCION DIARIA Y REPARTO MODAL
DE LOS DESPLAZAMIENTOS

El analisis de las cuotas modales sequn la hora del dia muestra que el uso del automovil es predominante
durante la hora pico de la mafana, que la caminata es el principal modo del pico del mediodia y que
ambos modos siguen siendo mayoritarios durante |a hora pico de la tarde. La caida de las cuotas del
transporte publico es notable en los tres picos.
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llustracion 58 — Distribucion diaria de los desplazamientos en 2009 y 2022
segun el modo (EHOD 2009 y 2022).
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De acuerdo a algunos estudios, “las grandes diferencias de tiempos de viaje y la disparidad en la
demanda al sistema de transporte entre las horas punta y las horas valles durante el dia vuelve
posible que una mejor planificacion de la demanda promueva una mayor eficiencia del sistema, sin
necesidades de inversion o cambios en la operacion de la red de transporte. Esto requiere generar los
incentivos apropiados para que se logre una redistribucion de los horarios de las actividades durante
el dia (horarios de entrada y salida de las escuelas, oficinas) que aplanen la curva de demanda de
movilidad (Anapolsky, 2020, p. 15).

En suma, los datos relevados en la EHOD 2022, dan cuenta de procesos de transformacion de la
movilidad urbana en Cordoba que presenta algunas caracteristicas de aquél pasaje entre lo que se
ha denominado movilidad de masas, concentrada sequn motivos (trabajo y estudios), sequn direccién
de los flujos (periferia-centro) o en la dimension temporal (horas pico y horas valle), a una movilidad
singular, que diversifica los motivos, los flujos o la distribucion horaria de los mismos. Esta movilidad
singular requiere politicas de transporte publico individualizadas, servicios que se han denominado en
la bibliografia anglosajona como one to one (Sequi y Martinez, 2004).
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La agenda internacional parecia haber arribado a un consenso —al menos en cuanto a los principios— sobre
como tenia que orientarse la movilidad del futuro: menos dependencia del automovil particular y de los
combustibles fosiles, mas y mejor transporte publico y sequridad e incentivos para los desplazamientos
3 pie y en bicicleta; una revalorizacion de los centros urbanos y zonas de una densidad relativamente
alta con actividades mixtas, mas cargas por ferrocarril y por vias fluviales y maritimas y menos por ruta,
por ejemplo (Naciones Unidas, 2017; International Energy Agency, 2021; International Transportation
Forum, 2020), o la iniciativa Decarbonizing transport de ITF en general y en América Latina en particular
(International Transportation Forum, 2021) (Borthagaray y Gutiérrez, 2021).

Sin embargo, los datos colectados evidencian tendencias en direccion contraria: expansion de la motorizacion,
disminucion del uso del transporte publico y un reparto modal mas bien modesto en Cérdoba.
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Los distintos datos colectados para este diagnostico muestran un area metropolitana dinamica y con
gran potencial, pero que también se caracteriza por fenomenos preocupantes para el futuro.

La poblacion del AMC alcanzo 1.97 millones de habitantes, con un crecimiento del 22.4% entre 2009 y
2022. El impacto de Ia crisis sanitaria sequia siendo visible en 2022, con una disminucion del volumen
de viajes en comparacion a 2009. Sequn los datos de la EHOD, los cordobenses realizaban 2,685,431
viajes diarios en 2022 ( 0.7% vs. 2009), lo que representaba 1.36 viaje diario per cdpita (vs. 1.71 en
2009). Los intercambios entre Cordoba y el drea metropolitana se desarrollan, principalmente en el
noroeste del AMC. Sin embargo, la mayoria de los viajes aun corresponden a desplazamientos locales,
internos a las macrozonas definidas por el modelo.

El AMC se motorizd de manera importante. La cantidad de vehiculos por habitante paso de 161 vehi-
culos / 1000 habitantes en 2009 a 264 vehiculos / 1000 habitantes en 2022 (+64%). El transporte
publico pierde el mayor numero de viajes, mientras que el vehiculo privado gana partes de mercado.
La produccion de kildmetros con alto impacto de GEI ha aumentado considerablemente por la trans-
ferencia de viajes hacia el vehiculo privado.

Las desigualdades sociales en materia de movilidades se reducen, pero no desaparecen.

Una persona con discapacidad (todas discapacidades incluidas), realiza menos de la mitad de
los viajes que una persona sin discapacidad.

Las mujeres realizan menos viajes que los hombres, 40% de las mujeres no viajaron el dia
anterior a la encuesta, contra 34% de los hombres. Las mujeres caminan mas, y usan mas
los transportes, mientras que los hombres utilizan mas el vehiculo privado. Salud, compras,
recreacion y economia del cuidado son motivos de viaje con sobrerrepresentacion femenina.

Los adultos mayores de 65 afios, asi como los jovenes entre 18-24 afos son los que viajan

menos, mientras que las nifleces son el grupo mas movil, junto con los adultos entre 35-49
afnos. Las nifeces caminan mas que cualquier otro grupo etario. No obstante, el vehiculo
privado gana partes de mercado para todos los grupos etarios

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 95



Por lo tanto, se destacan las siguientes medidas para el desarrollo del plan de accion y la implementacion

del PMUS:

NIVEL DE
PRIORIDAD

INICIATIVA

DESCRIPCION CORTA

PRESUPUESTO
ESTIMADO

TIEMPO DE
IMPLEMENTACION

Apoyar a las movilidades
sostenibles

Apoyar el transporte
publico y los modos de
transporte activos para
estabilizar y/o reducir la
expansion del automovil
y sus externalidades
negativas (contaminacion,
congestion).

Véase el capitulo 4

Véase el capitulo 4

Desarrollar la movilidad
sostenible en a nivel
metropolitano

Integrar las lineas
provinciales de TP con la
red urbana. Desarrollar
infraestructuras dedicadas
a los modos de transporte
activos. Desarrollar

las infraestructuras
necesarias para la
intermodalidad.

Véase capitulos 1y 4

Véase capitulos 1y 4

Reducir las desigualdades
sociales en la movilidad

Integrar las cuestiones
sociales en el desarrollo
de los servicios e
infraestructuras de
transporte (material
rodante, mobiliario,
medios digitales y
humanos, servicios
especificos, parada a
solicitud)

Transversal con todas las
iniciativas

Transversal con todas las
iniciativas

Tabla 10 — Medidas consideradas para el plan de accion del PMUS en relacion con la demanda y las prdcticas de movilidades.
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CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

INTRODUCCION

El territorio identificado para el presente PMUS en la introduccion de este diagnostico
estd compuesto por el municipio de Coérdoba y 15 localidades aledafas a este centro
urbano. Entre éstas hay:

e Localidades cuyo tejido urbano construido tiene continuidad con el de la ciudad
de Cdrdoba, en particular en el sector noroeste de la ciudad, o Sierras Chicas.

e Localidades cercanas a Cordoba, sin continuidad de tejido urbano, pero con
vinculos importantes con la ciudad de Cordoba (lugar de trabajo, presencia de
equipamientos: educacion, salud...).

: % g : Municipios del perimetro
e = o N + de la EHOD

Municipios de la EHOD

] Densidad de poblacion

por Radios censales
Menos de 250 hab./km?

250 - 2,500 hab./km?
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i cﬁ}l J;EE’ : ' : Malvinas Argentinas | [l 15,000 - 30,000 hab./km?
- “ | Il Mas de 30,000 hab./km?

2

P OpenStreetMap
Fuente; Datos IGN (Municipios),
INDEC (radios censales 2070)
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llustracion 59 — Localidades del PMUS de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).
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CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

El territorio PMUS cuenta con tres redes principales de transporte publico:
e Red de transporte urbano de la ciudad de Cordoba: esta red cubre el perime-
tro de la ciudad de Cdrdoba y es organizada por la Municipalidad.

e Red de transporte interurbano e interprovincial: esta red cubre el perimetro de
la provincia de Coérdoba vy, por tanto, las localidades del perimetro del PMUS.
Es la principal oferta de transporte publico fuera de la ciudad de Cordoba y
estd organizada por la Provincia de Coérdoba.

e Red ferroviaria: el Tren Metropolitano de Coérdoba, también conocido como
Ferrourbano, que proporciona una conexion metropolitana entre Coérdoba,
La Calera y las Sierras Chicas.

Estas 3 redes se complementan con pequefas redes urbanas en ciertas localidades
como Villa Carlos Paz.

Segun los datos recopilados a través de la EHOD y presentados en el capitulo 3:

e 344 383 viajes se realizan diariamente en la red de transporte urbano de la
ciudad de Cordoba 2022, lo que representa 13% de cuotas modales a nivel del
area metropolitana.

e 59 808 viajes se realizan diariamente en |a red de transporte interurbano en
2022 dentro del perimetro del PMUS, lo que representa 2% de cuotas modales
3 nivel del area metropolitana.

e 6 575 vigjes se realizan diariamente con una combinacion de transporte
interurbano e urbano, lo que representa una cuota modal inferior al 0.5%.

¢ No se conoce la frecuentacion de la red ferroviaria en el perimetro del PMUS,
pero la oferta no es competitiva frente a los demas modos y el volumen de
pasajeros es minimo.

Estas cifras representan una caida significativa de las cuotas modales del transporte
publico urbano e interurbano desde 2009, tanto en forma relativa como en forma
absoluta. El transporte publico urbano paso del 30% al 13% de los desplazamientos
entre 2009 y 2022 mientras que el transporte publico interurbano paso del 6% al 3%
de los desplazamientos en el mismo periodo.
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LA RED VIAL DEL AREA DE ESTUDIO

El drea metropolitana de Cordoba (AMCBA) estd conformado por la Ciudad de Cdérdoba Capital y
14 ciudades del Gran Cordoba. Su estratégica localizacion y su importante crecimiento determina-
ron interrelaciones funcionales que conforman una region con una dindmica metropolitana. Para su
conexion se desarrolld una red vial que estd constituida por vias de diferentes jurisdicciones (rutas
nacionales, rutas provinciales y calles municipales) y jerarquias que se definen de acuerdo con su fun-
cionalidad y conectividad (troncales, distribuidoras principales y secundarias, y locales).

Las arterias troncales (autopistas, avenidas rdpidas y rutas) canalizan predominantemente
los movimientos de larga distancia metropolitanos e interurbanos. Cumplen funciones de
conexion y distribucion de viajes de ingreso, egreso o pasantes que atraviesan la Region sin
detenerse.

Las arterias distribuidoras se clasifican comunmente en principales y secundarias. Las prin-
cipales canalizan predominantemente movimientos de larga distancia internos (trdnsito pa-
sante), brindan conexion a los puntos no alcanzados por las vias troncales y distribuyen el
transito urbano e interurbano desde y hacia las vias distribuidoras secundarias y locales. Las
distribuidoras secundarias o complementarias canalizan predominantemente movimientos in-
ternos de distancia intermedia y distribuyen el transito desde y hacia las distribuidoras princi-
pales a las vias locales.

Las arterias locales constituyen el resto de las vialidades, que tienen funcionalidad de acceso
o servicio local, canalizando predominantemente movimientos internos cortos de caracter lo-
cal con escasa o nula presencia de transito pasante.

La red vial del AMCBA presenta una serie de arterias troncales que permiten Ia conexion directa de las
ciudades que conforman la Region entre si y las conecta con otras ciudades importante de la Provincia
de Cordoba y del Pais. Esta red troncal es de caracter radio-centrica, lo que genera el paso por Cordo-
ba cuando se requiere la vinculacion de ciudades que se emplazan en diferentes cuadrantes cardinales.
Los ejes y localidades del AMCBA que vinculan los diferentes cuadrantes son:

Cuadrante noroeste:

o Ruta Provincial E55. Dentro del AMCBA conecta la Calera con la ciudad Capital.

o Ruta Provincial E54. Este eje se conforma con un distribuidor principal dentro del
AMCBA conectando las ciudades de Rio Ceballos, Unquillo, Mendiolaza, Villa Allende
entre si y con la ciudad Capital.

o Ruta Provincial E53. Dentro del AMCBA conecta en forma directa Rio Ceballos con
la ciudad Capital, y brinda accesos a las localidades intermedias a traves de vialidades
de accesos secundarias.

Cuadrante noreste:

o Autopista Cordoba - Jesus Maria y Ruta Nacional N°9. Dentro del AMCBA conectan
la localidad de Juarez Celman con la ciudad Capital, y brinda conexién de la metropo-
lis con Jesus Maria y otras ciudades del noroeste de la provincia y del Pais.

o Autopista y Ruta Nacional N°19. Dentro del AMCBA conectan la localidad de Malvinas
Argentinas, Mi Granja y Monte Cristo entre si y con la ciudad Capital, y brinda conexion
de la metropolis con Rio Primero y otras ciudades del noreste de la provincia y del Pais.
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Cuadrante sudeste:

o Autopista Rosario-Cordoba. Brinda conexion de la metropolis con Villa Maria y otras
ciudades del sudeste de Ia provincia y del Pais.

o Ruta Nacional N°9. Paralela a Ia Autopista Rosario-Cordoba, brinda accesos a la loca-
lidad de Toledo dentro de la AMCBA vy otras localidades intermedias del sudeste de la
provincia. lo que la convierte en una vialidad de distribucion principal. Cabe destacar
que la vialidad se conecta a la Autopista a traves de vialidades de accesos secundarias.

Cuadrante sudoeste:

o Ruta Nacional N°36. Brinda conexion de la metropolis con Rio Cuarto y otras ciu-
dades del sur de la provincia y del Pais.

o Ruta Provincial N°5. Dentro del AMCBA conecta la localidad de Santa Ana y Alta
Gracia entre si y con la ciudad Capital, y brinda conexion de la metropolis con otras
ciudades del sudoeste de la provincia.

o Ruta Nacional N°20. Dentro del AMCBA conectan la localidad de Malaguefio y Car-
los Paz entre si y con la ciudad Capital, y brinda conexion de la metropolis con otras
ciudades de la provincia a traveés de la Ruta Nacional N°38 que circula en direccion
norte-sur vinculando la ciudad de Carlos Paz con otras ciudades de importancia de la
Provincia como son Cosquin, La Falda, Capilla del Monte y Cruz del Eje, y con otras
ciudades del noroeste del Pais.

Para la canalizacion de los flujos a través de las vialidades troncales y las principales conexiones con la
Ciudad Capital, dentro de la red vial troncal se destaca el anillo completo que constituye Ia Avenida
de Circunvalacion Agustin Tosco. Ademas de las vialidades troncales expuestas anteriormente, se
presentan Ias siguientes avenidas con caracteristicas de distribucion principal y secundaria, que brindan
acceso y distribucion a la Ciudad Capital a través de una vinculacion con la Av. de Circunvalacion. Para
el detalle de vialidades se utilizd la agrupacion en cuadrantes:

Cuadrante noroeste: Av. Colén / Av. Don Bosco, Av. Piamonte, Av. Int. Ramoén Bautista
Mestre Norte, Av. Rafael Nufiez, Av. Lino Spilbergo, Av. Monsefor Pablo Cabrera.

Cuadrante noreste: Av. Juan B. Justo, Av. Rancagua, Av. Dr. Arturo Capdevila; Av. Malvinas
Argentinas / Av. Eduardo Bulnes, Av. Dr. Ricardo Balbin, Av. Costanera Int. Ramon Bautista
Mestre.

Cuadrante sudeste: Av. Amadeo Sabattini, Av. 11 de septiembre, Av. Bernardo O'Higgins,
Av. Valparaiso.

Cuadrante sudoeste: Av. Vélez Sarsfield, Av. Armada Argentina, Bvd. Renault, Av. La Donosa,
Av. Fuerza Aérea, Av. Santa Ana).

Esta red de penetracion discurre por la ciudad Capital conectdndose entre si y brindando acceso al
macrocentro de Cordoba y a otras vialidades secundarias que permiten conectar los diferentes barrios
y puntos importantes de la localidad, asi como el resto de las calles de acceso (arterias locales).

En Ia siguiente imagen se presenta la jerarquizacion vial del AMCBA agrupada en las cuatro categorias
viales (troncales, distribuidoras principales y secundarias, y locales) de acuerdo con su funcionalidad y
caracteristicas de conectividad brindada.
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llustracion 61 — Red Vial Jerarquizada — Zoom Ciudad de Cordoba (elaboracion propia para el PMUS).
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% Distribucion de kms de red vial seglin jerarquia A continuacion, se presenta un grafico
y sector que evidencia el porcentaje de distribucion

85,5% 87,0% de kilometros de red vial segun jerarquia,
distinquiendo a los efectos del analisis, el AMCBA

completa y Cordoba Capital. De los resultados se

desprende que poco mas del 85% y 87%, sequn

AMCBA y Cordoba respectivamente, de la red

8.0% s5,69% 3,2% 42% 3,2% 3,1%
- — — vial tiene jerarquia local.
Troncal Dist. Principal Dist. Secundaria Local

= AMCBA Cérdoba

llustracion 62 — Distribucion de kilometros de red vial segun
jerarquia (elaboracion propia para el PMUS).

FUNCIONALIDAD DE LA RED VIAL

Tipologia de Via

IDENTIFICACION DE LOS TIPOS DE VIAS

De acuerdo con la funcionalidad de cada tramo, para cada jerarquia se definen tipologias, las cuales
permiten agrupar vialidades que presentan comportamientos y atributos homogéneos en términos
de capacidad y servicio. Dentro de los atributos se presentan principalmente: capacidad vehicular
horaria, velocidades (maxima, minima y de flujo libre), cantidad de carriles y presencia semaforos.
Esta clasificacion posibilitard la representacion de la red vial que se utilizard luego en el Modelo de
Transporte. Esta red representard de la mejor manera posible la oferta actual de la infraestructura vial
de los modos de transportes existentes en la situacion actual, publicos y privados, y permitird definir
una red vial principal o “activa” para el AMCBA, conteniendo la totalidad de las vias con jerarquia
troncal, distribuidora principal y secundaria, y las vias locales que se utilizan para conectar las vias
distribuidoras y/o por las cuales circula transporte publico.

Los tipos de vias seleccionados se presentan en la Tabla 8, su distribucion geografica se muestra en la
la ilustracion 63 en el perimetro y en la ilustracion 64 en la ciudad de Cordoba. Estos mapas muestran
que la red del Gran Cordoba tiene una clara jerarquia, con vias rdpidas (autopistas y troncos) en los
ejes principales y la circunvalacion, grandes avenidas (tronco suburbano y primaria) en los ejes de
penetracion y cruce de las zonas urbanas, asi como una densa red local en areas urbanas.
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NOMBRE VELOCIDAD MAXIMAL CARGA VELOCIDAD MAXIMAL COCHES
Autopista 100km/h 130km/h
Circunvalacion Cérdoba 100km/h 110km/h
Autopista_enlace 80km/h 80km/h
Tronco 80km/h 110km/h
Tronco suburbano 60km/h 60km/h
Tronco_enlace 60km/h 60km/h
Primaria 60km/h 60km/h
Primaria, pista 60km/h 60km/h
Primaria_enlace 60km/h 60km/h
Secundario 60km/h 60km/h
Secundario, urbano 60km/h 60km/h
Secundario, pista 60km/h 60km/h
Secundario_enlace 40km/h 40km/h
Terciario 40km/h 40km/h
Terciario, pista 40km/h 40km/h
Terciario_enlace 40km/h 40km/h
Residencial 40km/h 40km/h
Calle vivienda 40km/h 40km/h
Residencial principal 40km/h 40km/h

Tabla 11 - Tipologia de las vias y velocidades mdximas asociadas.

104 - DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

. |Tipologia vial y
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llustracién 63 — Tipologia Vial — Area metropolitana de Cérdoba(elaboracién propia para el PMUS).
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llustracion 64 — Tipologia Vial — Zoom Ciudad de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).

LIMITE DE VELOCIDAD REGLAMENTARIO

Ademas de la tipologia de los tramos, los limites de velocidad reglamentarios son un elemento crucial
de la red que permite obtener un trafico fluido y sequro sequn el tipo de via. Estos limites se definen
de acuerdo con lIa tipologia de las rutas, como se indica en la Tabla 8 - Tipologia de las vias y
velocidades maximas asociadas. La distribucion geografica de los limites de velocidad reglamentarios
se muestra en la ilustracion 65 para el Gran Cordoba, asi como en Ia ilustracion 66 para la ciudad de
Cordoba.

Estas imadgenes destacan la menor jerarquia de velocidades reglamentarias en comparacion con
la tipologia de las vias. En particular, no existe limitacion entre los 60 km/h para vias urbanas y los
110 km/h para autovias. Por el contrario, la mayoria de los paises europeos utilizan limites de 80 km/h o
90 km/h para carreteras interurbanas de un solo carril (por ejemplo, Francia, Suecia).

Ademads, el limite de 60 km/h para avenidas urbanas parece alto dados los numerosos cruces y la
densidad de trafico en estas vias. Esta alta limitacién aumenta asi el riesgo de accidentes y su posible
gravedad. Por ello, Ia mayoria de los paises del mundo han optado por limitar la velocidad en ciudad
2 50 km/h o menos.
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llustracion 65 — Velocidades mdximas autorizadas — Area metropolitana de Cérdoba
(elaboracion propia para el PMUS).
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llustracion 66 — Velocidades maximas autorizadas — Zoom Ciudad de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).

Capacidad Vial

ANALISIS DEL CANTIDAD DE CARRILES POR ARCO

Dentro de los atributos que definen la capacidad de una vialidad, ademas de las caracteristicas
funcionales, se encuentra la cantidad de carriles efectivos. Estos definen la cantidad de carriles por
los cuales se puede circular en una vialidad, es decir Ia cantidad de carriles totales descontando los
carriles de estacionamiento. En las siguientes imagenes se presentan la cantidad de carriles efectivos

de circulacion del AMCBA y de la Ciudad de Cordoba.
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llustracion 68 — Cantidad de carriles efectivos — Zoom Ciudad de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).
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Se presenta un grafico con el porcentaje de distribucion de kilometros de red vial sequn cantidad de
carriles y sector (AMCBA completa y Cordoba Capital) en las ilustraciones 29 y 30. De los resultados
se desprende que poco mas del 66% de Ia red vial posee un carril efectivo de circulacion, un 32% dos
y solo un 2% posee 3 o0 mas. Respecto a la Ciudad de Cordoba el 56% de Ia red vial carril, 41,5% dos

y 2,5% posee 3 0 mas.

% Distribucion de kms de red vial segtin cantidad
de carriles y sector
66,3%

56,0%
41,5%
31,7%
I 1,8% 2,3% 0,1% 0,2%
e
1 2 3

40 mas

mAMCBA m Cordoba

llustracion 69 — Distribucion de kilometros de red vial segun cantidad de carriles
y sector (elaboracidn propia para el PMUS).

IDENTIFICACION DE CAPACIDADES VIALES

A partir de la tipologia de la red y el numero de carriles de trafico, es posible definir una capacidad
tedrica de trafico de vehiculos por hora. Estas capacidades estdn representadas en las fichas de las
imagenes (ilustraciones 69 y 70). Alli encontramos |a clara jerarquia de la tipologia de las secciones.
También cabe destacar la alta capacidad de las principales avenidas del centro de la ciudad debido a

su gran numero de carriles de circulacion.

110 - DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

~|Capadidades de
~ 8|arcos (veh/h)

N Og
. ©]Barra de arco
" | Capacity PT

|-
— .

<= 2500
1 -0
B ;s
transamo

Avos cOTes

1400 1400 W

pr—t'l 1400 ) NG A
| Y Ly X T E X s S

Ilustracion 70 — Capacidades — Area metropolitana de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).
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llustracion 72 — Capacidades — Zoom Centro de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).
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Trafico actual

IDENTIFICACION DE LAS HORAS PUNTA

Todos los conteos realizados permitieron obtener el grafico de carga horaria de las entradas y salidas
de la ciudad de Cordoba, presentado en la ilustracion 73. Este grafico permite identificar una hora
punta matinal clara entre las 7:30 y las 8:30 horas, asi como una hora punta vespertina mas dispersa
entre las 17:30 y las 18:30 horas.
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llustracion 73 — Flujos viales totales por cuarto de hora en las entradas y salidas de la ciudad de Cordoba
(elaboracidn propia para el PMUS).

ENTRADAS Y SALIDAS DEL PERIMETRO: ANALISIS DE DATOS
DE PEAJE

Un analisis de los datos de traéfico de peaje permite el estudio del trafico de entrada y salida en el Gran
Cordoba. La ilustracion 74 muestra el tréfico horario anual sequn el dia de la semana. Este grafico
destaca un trafico casi idéntico los lunes, martes y jueves. Sin embargo, también muestra menos horas
pico por la tarde los miércoles y mayor trafico los viernes por Ia tarde que otros dias de la semana.
Este ultimo fendmeno podria explicarse por las salidas de fin de semana.

La ilustracion 74 muestra el trafico horario anual en 2015, 2019 y 2022. Este grafico muestra un

aumento general notable en el traéfico a lo largo del tiempo. Asi, el trafico aumentd un +8,5% en HPM
entre 2015 y 2019, asi como un +5% en HPM entre 2019 y 2022.
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llustracion 74 — Trdfico total 2022 por hora en peajes de Cérdoba por dia de la semana (elaboracién propia para el PMUS).
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llustracion 75 — Trdfico total de autos en semana por hora en los peajes de Cérdoba en 2015, 2019 y 2022
(elaboracion propia para el PMUS).
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Ademas, la ilustracion 76 muestra la ubicacion de los peajes y Ia ilustracion 77 muestra los flujos medio
de cada peaje. Este ultimo grafico muestra la importancia de los flujos provenientes del cuadrante
noroeste (Punilla y Sierras Chicas), en particular por la E53. Este gradfico también muestra que el
aumento de trafico entre 2015 y 2022 fue mas marcado para el cuadrante noroeste, mientras que la
Ruta 9 experimentd una disminucion de trafico, en contraste con todos los demas accesos.

Finalmente, Ia ilustracion 78 muestra una reconstruccion de los flujos de transito e intercambio con el
perimetro durante la hora pico de la mafana a partir de los datos de peaje OD. Esta figura muestra
que la mayoria de los flujos pasan por la via de circunvalacion de Cordoba. Ademads, esta imagen
muestra que los flujos mas importantes provienen del Oeste, en particular del valle de Bialet Massé
- La Falda.
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llustracion 76 — Ubicacion de los puntos de peaje en el Gran Cérdoba. (Fuente: https://infodecordoba.com.ar/).
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llustracion 77 — Trdfico medio por dia de semana por ruta en los peajes de Cérdoba en 2015, 2019 y 2022
(elaboracion propia para el PMUS).
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llustracion 78 — Trdfico rodado en trdnsito o en intercambio con el perimetro de estudio (elaboracidn propia para el PMUS).
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RECONSTRUCCION DEL TRAFICO ACTUAL EN EL PERIMETRO

El mapa de trafico de la hora punta de la mafana se muestra en Ia llustracion 79; el que representa
el tréfico de la hora punta de la tarde se muestra en la llustracion 80. Estos mapas de trafico fueron
hechos gracias a la calibracion del modelo de trafico en los conteos de carreteras (internos y peajes).

El mapa de la hora punta de la mafana muestra una distribucion del trafico en relacién con la
jerarquia y las capacidades de las diferentes vias. En particular, podemos observar un fuerte uso de las
principales avenidas del centro de Ia ciudad, asi como de la circunvalacion. El trafico mas intenso se
presenta en el cuarto noroeste de la circunvalacion, alcanzando los 4.100 vehiculos por hora. También
es notable observar el trafico ligero de las carreteras del sur y del este.

El mapa de la hora pico de |a tarde muestra resultados similares al mapa de la hora pico de la manana,
con una inversion de la direccion del flujo. Sin embargo, es notable que los flujos hacia el centro de
la ciudad siguen siendo significativos, probablemente en relacién con las actividades nocturnas que se
llevan a cabo en el centro de la ciudad.
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Barrade arce

Walume PrT [vah] (AF)
5000

250 2500
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1600

llustracion 79 — Trdfico de la hora pico del manana reconstruido usando el modelo de trdfico
(elaboracion propia para el PMUS).
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llustracion 80 — Trdfico de la hora pico de la tarde reconstruido usando el modelo de trdfico
(elaboracion propia para el PMUS).
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Congestion

ANALISIS DE MEDIDAS DE VELOCIDAD

Para entender la congestion actual y sus consecuencias en las velocidades de circulacion, se tomaron
lecturas de velocidad en los ejes principales de Cordoba; el resultado de estas lecturas se presenta en
la llustracion 81.

Esta imagen muestra la presencia de reduccion de velocidad en comparacion con las velocidades
reglamentarias. Esta disminucion es tanto mas pronunciada cuanto mas nos acercamos al centro

de la ciudad. Estas ralentizaciones se deben a la presencia de muchos cruces, asi como la posible
congestion en estos ejes.
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velocidad en los ejes mayores
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| ® 30-50
¢ 50-70
+ 70-80
@ 80-90

llustracion 81 — Récord de velocidad en las principales avenidas de Cérdoba (elaboracidn propia para el PMUS).
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ANALISIS DE LOS DATOS DE CONGESTION DE GOOGLE MAPS

Ademas de este analisis, el mapa de congestion proporcionado por Google Maps se presenta en
llustracion 82. Este mapa muestra que Ia congestion es baja en general en la ciudad de Cordoba. Sin
embargo, este mapa confirma la hipotesis de que la congestion se concentra en el centro de la ciudad.
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llustracion 82 — Mapa de Google Maps de la congestion promedio en las horas pico de la mafiana ( Google Maps).
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ANALISIS DE CONGESTION POR RECONSTITUCION DEL

TRAFICO

Finalmente, estimamos la congestion en Cordoba utilizando nuestro modelo de trafico calibrado en
conteos de carreteras; los resultados se muestran en las ilustracion 83 (horario pico de la mafana) e

ilustracion 84 (horario pico de la tarde).

Estos mapas muestran que el modelo encuentra una congestion bastante baja, pero sin embargo mas
pesimista que los datos de Google. De hecho, algunos ejes urbanos importantes, asi como la parte
norte de la circunvalacion, estan llegando a su limite de capacidad. Los accesos Sur, Sureste y Oeste

son por el contrario muy fluidos.

En conclusion, estos analisis coinciden en que, a excepcion del centro de la ciudad, Ia congestion es

baja en general en Cordoba.
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Ilustracion 83 — Mapa de congestion de Cordoba en hora punta de la mafiana (Flujo/Capacidad)

(elaboracion propia para el PMUS)
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llustracion 84 — Mapa de congestion de Cérdoba en hora punta de la tarde (Flujo/Capacidad)
(elaboracion propia para el PMUS).

Estacionamiento en la via publica

Sin dudas el estacionamiento en la via publica es una necesidad para los diferentes usos de suelo
(especialmente para el comercio a cielo abierto, asi como para la residencia, servicios y equipamiento
que no cuentan con estacionamiento interno), no obstante, el abuso de este espacio genera
externalidades negativas, entre Ia cuales se destaca el mayor uso del auto particular, el consumo de
capacidad y los siniestros viales generados por maniobras mal realizadas.

De esta forma el estacionamiento en la via puUblica, genera una paradoja: por un lado una presencia
abundante y gratuita (o a bajo costo en el caso de calles con estacionamiento medido) de estacionamiento
incita, con todos los impactos negativos que esto implica, tanto Ia tenencia como al uso del auto
particular; y por el otro, el aumento de la demanda ejercita una mayor presion sobre el espacio publico
disponible, generando en muchas ocasiones un uso indebido del mismo (estacionamiento en veredas,
tapado de rampas, doble fila, etc.). Entender este tema implica rever el espacio y el rol que se le quiere
dar al auto en la Region. Asimismo, las tendencias de crecimiento del parque automotor circulante
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permiten prever que, sin cambio de estrategia, la presion sobre los espacios vacantes sera aun mayor.
Este tema se complejiza en Ia ciudad de Cordoba y especialmente en el area central y en los corredores
donde existe un uso comercial intensivo y de equipamiento, donde las demandas de espacio publico,
y especialmente el espacio del cordon, son cada dia mds variadas (paradas de colectivo, espacios
reservados para usos particulares, espacios de carga y descarga, contenedores, ciclovias, etc.), y la
reparticion actual es cuestionada.

Actualmente en el 3drea central de Cordoba se presenta un sector de estacionamiento medido,
denominado SEMM, tarifado mediante el uso de una aplicacion movil o compra de tiempo realizada
en un comercio. El mismo se desarrolla en 460 cuadras del Centro y de sectores de Nueva Cordoba,
GUemes y Alberdi, con capacidad para que puedan estacionar 6.900 autos. En Ia siguiente imagen
se presenta |a zona de estacionamiento medido de acuerdo con la informacion web publicada por la
Subdireccion de SEMM de la Direccion de Policia Municipal de Cérdoba.
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lustracién 85 — Area estacionamiento SEMM (Subdireccién de SEMM de la Direccion de Policia
Municipal de Cérdoba).
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Cruces ferroviales

Desde mediados del siglo XIX el ferrocarril nacional se extendio a lo largo y ancho del Pais bajo un
objetivo de organizacion nacional que permita desarrollar, facilitar la generacion de nuevos pueblos
y dinamizar la economia, posibilitando el trasporte de carga y de pasajeros. A lo largo de los afos,
diferentes infraestructuras fueron emplazadas en el AMCBA para el transporte de carga y/o de
pasajeros. Los procesos evolutivos de asentamiento de Ia poblacion y la necesidad de conexion de un
mayor numero de personas y mercancias generaron extensiones en la red vial que provocaron una
gran cantidad de cruces ferroviales en la Region. En las siguientes imagenes se pueden observar la
distribucion de vias férreas actualmente en uso y en desuso en el AMCBA, indicando los cruces a nivel
y desnivel con la red vial.
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llustracion 86 — Cruces ferroviales — Area metropolitana de Cérdoba
(elaboracion propia para el PMUS).
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llustracion 87 — Cruces ferroviales — Zoom Ciudad de Cordoba (elaboracion propia para el PMUS).

A continuacion, se presenta un grafico con la distribucién de cruces ferroviales segun tipo (paso a
nivel - PAN -o paso a desnivel - PDB-), utilizacién de la via férrea (en uso o desuso) y sector (AMCBA
completa y Cérdoba Capital). De los resultados se desprende que en el AMCBA existen 254 cruces
ferroviales de los cuales el 56% (143 cruces) se encuentran en la ciudad de Cordoba. De los cruces
existentes en el AMCA solo el 39% (99 cruces) se presentan en vias en uso, mientras que en la ciudad
de Cordoba este valor alcanza al 22% (31 cruces). Respecto al tipo de cruce, el AMCBA presenta
22 pasos a desnivel, encontrandose en la Ciudad de Cdérdoba el 82% de los mismos.
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Distribucion de cruces ferroviales
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llustracion 88 — Distribucion cruces ferroviales (elaboracion propia para el PMUS).

Los cruces ferroviales a nivel son generadores de diferentes conflictos y restricciones. Para el servicio
ferroviario esto conlleva a la limitacion de las frecuencias y al potenciamiento del modo férreo por
sobre el transporte carretero. Para la funcionalidad de la red vial, estos cruces presentan limitaciones
en la capacidad vial, motivadas por las demoras en I3 espera del paso de formaciones o por problemas
de continuidad en la circulacion, ya sea por presentarse una «barrera urbana», o por motivos asociados
a diferencia de nivel del cruce, materiales utilizados o falta de mantenimiento. Ademas de problemas
asociados con la contaminacion del aire y sonora. No obstante, el principal conflicto de los cruces
ferroviales se presenta desde el punto de vista de la sequridad, particularmente cuando los cruces no
brindan infraestructura acorde con Ias caracteristicas operativas y por especialmente por la sefalizacion.

Cuando se interceptan una vialidad de mayor jerarquia (troncal o distribuidora) con infraestructura
férrea a nivel, se potencian los conflictos enunciados, siendo una opcién la construccion puntual
de un paso a desnivel, como sucede para diferentes cruces del 3rea de estudio. Para el caso cruces
de vias de menor jerarquia, esta solucion suele ser demasiado onerosa, lo cual conlleva a metodos
menos costosos como son la colocacion de sefializacion (sefializacion basica, banderillero o gquarda
barrera, barreras manuales o automaticas) que este acorde con las caracteristicas de operacion de la
infraestructura que se intercepta (cantidad de formaciones, vehiculos y personas que utilizan el cruce,
caracteristicas operativas de los sistemas de transporte que se interceptan, etc).
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Transporte automotor de carga

El transporte de cargas automotor por carreteras es el modo mas importante en Argentina para el
transporte y distribucion de carga, ya sea para larga, media y corta distancia. Dentro de las ciudades
y 3reas metropolitanas como la de Cordoba, la operacion se realiza mediante la circulacion de
vehiculos por la red vial compartiendo con diferentes tipos de usuario, lo que genera reducciones
de capacidades y problemas en la sequridad, especialmente para usuarios mas vulnerables como son
peatones y ciclistas. Asimismo, desde el punto de vista energético, el uso de combustibles fosiles para
su operacion, presentan uno de los principales desafios, no solo por el impacto en Ia estructura de
costos empresariales, sino para el medio ambiente.

Las caracteristicas de adaptabilidad del autotransporte de carga generan la preferencia de esta
modalidad por sobre otras mas eficientes, para la mayoria de las operaciones logisticas, incluso en
muchos casos para cargas masivas donde la preeminencia deberia ejercerla el ferrocarril. A su vez el
camion es un modo necesario y generalmente inevitable para complementar el trayecto, mediante el
acercamiento o retiro de cargas.

La infraestructura vial, la leqgislacion vigente y la estructura administrativa de las ciudades impactan
en la distribucion de mercancias. En términos de uso de red vial, para el desarrollo de largas y medias
distancias de conexion entre zonas externas entre si y/o con las diferentes ciudades que conforman el
AMCBA se realiza mayormente por vialidades de jerarquia troncal. No obstante, dentro de la red vial
de distribucion de las ciudades se presenta la circulacion en vialidades sin una red de transporte de
carga contemplada.

En la Ciudad de Cordoba, el abastecimiento urbano es un gran desafio ya que debe hacer frente
3 una alta densidad poblacional y de actividades, a un importante transito automotor y a espacios
para usos logisticos limitados. Hoy las ciudades hacen frente también a los nuevos tipos de consumo
ligado a plataformas y a envios a domicilio. A estas complejidades globales se agregan otras propias,
como lo son la estructura administrativa segmentada caracteristica de las ciudades que conforman
el AMCBA vy la ubicacion central de la metrépolis en Ia Provincia y en el Pais, que conllevan el paso
de un gran numero de vehiculos que conectan distintos puntos de importancia logistica. Se hace
necesario, entonces, impulsar una mirada integradora hacia el sector, entendiendo su rol esencial
en el funcionamiento de las ciudades, pero incorporando la necesidad de reducir las externalidades
negativas de la actividad, tanto a escala local como a escala regional, evaluando y ordenando la
cadena logistica multi e intra modal.
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INFRAESTRUCTURA EXCLUSVA

Transporte no motorizado

En las Ultimas décadas las grandes ciudades estdn cambiando su perfil urbano con el objetivo de
mejorar la calidad de los desplazamientos de sus residentes, adaptando la vision del disefio vial
asociado al “automovil particular”, hacia un cambio de paradigma que contemple desplazamientos
mas sostenibles, donde se priorice a la “persona” y la utilizacion de modos mas sustentables para
realizar sus traslados, contemplando los modos “no motorizados” (bicicleta, monopatin y caminata) en
la cima de la pirdmide de la movilidad. Para ello, se desarrollan intervenciones que permitan fomentar
una movilidad eficiente y sequra para estas modalidades, mejorando la caminabilidad y transitabilidad
del espacio publico y su conexion con modos masivos de transporte publico.

Dentro de la red vial del AMCBA, Ila infraestructura exclusiva para usuarios de transporte no motorizado
(bicicleta, monopatin y caminata) es escasa.

Las calles peatonales se concentran en el area central de Cordoba, con una extension de 3 kilometros
distribuidas equitativamente en: 25 de Mayo - 9 de Julio entre Av. Maipu y Jujuy, Rosario de Santa Fe-
Dean Funes entre Alvear y Av. Figueroa Alcorta, y San Martin - Independencia entre Entre Rios y Humberto
Primo. A continuacion, se presenta una imagen con Ia distribucion de calles peatonales dentro de Cordoba
de acuerdo con la informacion publicada en los dataset del sitio gobiernoabierto.cordoba.gob.ar.

llustracion 89 — Vias peatonales exclusivas — Zoom Ciudad de Cérdoba (elaboracion propia para el PMUS).
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La infraestructura exclusiva para la circulacion de ciclistas presenta una extension de 116 kilometros,
que no responde en gran medida a los principales conceptos que requiere una red para usos Mixtos
cotidianos. Dentro de estos conceptos de “red” se destacan:

Directa y Continua. La red debe permitir vincular puntos de interés en forma directa y conti-
nua. La infraestructura actual presenta vacios que no favorece los traslados y la conexion de
los principales atractores y productores de vigjes.

Conectada e integrada. La infraestructura debe vincular lugares donde las personas desean ir.
También favorecer y potenciar la integracion con el transporte publico (tren, bus) y no la com-
petencia. Esto Ultimo favorece el incentivo para viaje mas largos.

Segura y atractiva. El ambiente debe ser seguro y atractivo para el traslado, y es importante
que los usuarios lo perciban asi. Para ello, debe desarrollarse un disefio y mantenimiento
acorde (superficie / drenaje).

Disefio y mantenimiento. Debe ser adecuado para los diferentes sectores a emplazar. No
siempre es necesario una infraestructura “dura”, hay veces que es necesario lograr su conti-
nuidad y conexion con vialidades acordes al uso de la bicicleta (velocidades seguras, infraes-
tructura de circulacién en buen estado, condiciones de sequridad (iluminacion, sefializacion y
cruces) y atractividad del entorno.

Mayor densidad de infraestructura en dreas centrales y periféricas préximas. La mayor dis-
tribucién de atractores de viaje y flujos vehiculares, requieren una mayor densidad de vias con
infraestructura sequra para los usuarios de bicicleta.

A continuacion, se presenta una imagen con la distribucion actual de arterias con presencia de
infraestructura para ciclistas dentro de la ciudad de Cordoba de acuerdo con Ia informacion publicada
en los dataset del sitio gobiernoabierto.cordoba.gob.ar.
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llustracion 90 — Vias con infraestructura ciclista — Zoom Ciudad de Cérdoba (elaboracion Propia en base a dataset
publicado en la web gobiernoabierto.cordoba.gob.ar).
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llustracion 91 — Vias con infraestructura ciclista — Zoom macrocentro Ciudad de Cérdoba (Elaboracidn Propia en base
a dataset publicado en la web gobiernoabierto.cordoba.gob.ar).
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Para evaluar los patrones de desplazamientos en bicicleta en Cordoba que podrian alimentar el proceso
de consolidacion de Ia red actual, ademas de los resultados de la encuesta de movilidad domiciliar y de
interceptacion realizadas dentro del presente estudio, se destaca el estudio titulado “Georreferenciacion
de los Patrones de Movilidad en Bicicleta en la Ciudad de Cérdoba y Propuesta de Adaptacion del
Viario Local” desarrollado por el Observatorio Urbano Cérdoba (UOC) de la Universidad Nacional
de Cordoba, en el afo 2019. Los objetivos principales del estudio fueron: Identificar los patrones
de movilidad mediante una aplicacion GPS, relevar el estado de situacion de las principales vias de
comunicacion y elaborar propuestas de adaptacion de la infraestructura y el equipamiento (bicisendas
y ciclovias), para mejorar la sequridad del desplazamiento de ciclistas y riders. Para la recoleccion
de desplazamientos, se utilizd una aplicacién para teléfonos smartphones que permitio registrar y
georreferenciar los recorridos de los usuarios que utilizan dicha aplicacion. El programa se realizd con
la colaboracion de los colectivos: Biciurbanos, MonoCBA y del Programa “Estudiando Sobre Ruedas” en
Bici a la Facu” de la Secretaria de Asuntos Estudiantiles de la UNC. En la actualidad se esta trabajando
en ampliar el numero de ciclistas que hacen uso del aplicativo, y extender la utilizacion del mismo a
los usuarios de monopatines eléctricos con la finalidad de lograr una representacion mas fidedigna de
los patrones de movilidad de los usuarios de estos modos de transporte.

Asimismo, dicho observatorio desarrollé un “indice de Caminabilidad en la Ciudad de Cordoba” a
partir de la definicion de cuatro dimensiones (calidad ambiental, sequridad vial y peatonal, conectividad
y actividades comerciales, y equipamiento e infraestructura), y 16 indicadores vinculados a las
dimensiones senaladas, que permiten evaluar el grado de capacidad que posee una cierta vialidad para
ser recorrida a pie. Para cada indicador se definio un valor 6ptimo que refleja el estado deseable del
mismo, lo que permitid establecer el valor madximo del indice de caminabilidad (situacion deseable),
y posteriormente, mediante un relevamiento de campo, determinar el valor que representa el estado
real de cada indicador, para finalmente calcular el valor del indice de caminabilidad. En la actualidad
se han relevado el 85% de las cuadras que componen el microcentro de la ciudad de Cordoba y
se ha calculado y mapeado el indice de caminabilidad para las mismas (se proyecta completar el
relevamiento de las cuadras restantes a lo largo del afio 2023). Los primeros resultados del estudio
realizado ponen de manifiesto que el drea central de la ciudad de Cordoba presenta niveles de
caminabilidad muy heterogéneos, con algunas cuadras que se adecuUan a las necesidades de distintos
tipos de usuarios (independientemente a las restricciones a Ia movilidad que tengan los mismos), en
tanto que otras no cuentan con las condiciones minimas para garantizar un desplazamiento seguro.
El andlisis de esta informacién junto con los resultados de los relevamientos llevados a cabo para el
presente estudio, posibilitardn Ia definicion de nuevas medidas a implementar en materia de movilidad
peatonal en el drea central, ya sea la definicion de nuevas calles exclusivas o incorporacién de medidas
que permitan mejorar los indices de caminabilidad actuales. A continuacion, se presentan imagenes
de los estudios mencionados.
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Georreferenciacion de los Patrones de Movilidad indice de Caminabilidad en la Ciudad de Cérdoba
en Bicicleta en la Ciudad de Cdrdoba y Propuesta
de Adaptacion del Viario Local

llustracidn 92 — Resultados de estudios desarrollados por OUC / UNC. (OUC / UNC).
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Transporte publico de pasajeros

Con el fin de mejorar las condiciones de movilidad de la Ciudad de Cordoba y su entorno, y priorizar
el uso del transporte publico en la circulacion de corredores con alto flujo vehicular, la ciudad de
Cordoba presenta 2,6 kilometros de carriles exclusivos para el uso del transporte publico (colectivos,
taxis y remises) en dos ejes de penetracion del adrea central (Av. Colon y Av. Gral. Paz / Vélez
Sarsfield) y 4,9 kildmetros de desarrollo del programa "SOLO BUS", que comenzdé con la intervencion
de un tramo de la avenida Gobernador Amadeo Sabattini, al sudeste de la ciudad, que incorpora una
infraestructura exclusiva para uso de transporte publico colectivo ubicada al centro de la calzada con
paradas jerarquizadas. En la siguiente imagen se presenta la distribucion de este tipo de carriles en la
red vial de la ciudad de Cordoba.

' Carriles Exclusivos ﬁur.
4

Wy e ;
il e g0l0 BUS ]
| L7 marrriles Exclusivos

B Iz-

Celsa Barfios .
0 O G

llustracion 93 — Vias con infraestructura exclusiva para el transporte publico — Ciudad de Cérdoba
(elaboracion propia para el PMUS).
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TRES REDES DE TRANSPORTE
PUBLICO EN EL AREA
METROPOLITANA

La organizacion general de las tres redes

En la ciudad de Cordoba, el servicio estd organizado en base a un sistema de rutas, que estan agru-
padas en 8 subredes o corredores. Estos corredores son objeto de Licitaciones Publicas Nacionales
e Internacionales que permiten confiar la operacion del servicio a diferentes operadores. Las conce-
siones son de hasta 10 afos.

El contrato actual tiene validez hasta 2024 e inicialmente fueron 4 los operadores adjudicatarios, con 2 cor-
redores por operador. La distribucion permitio atribuir @ cada adjudicatario un corredor con fuerte potencial y
un corredor con potencial moderado. De esta manera, cada operador obtenia un IPK (indice de pasajeros por
kilometro) de 2,8 en promedio. Tomando en cuenta la tarifa, este promedio permite cubrir los costos para el
operador (salarios, combustible, depreciacion, kilometros no comerciales...). Actualmente hay 3 operadores:
TAMSE (y Autobuses Cérdoba), Coniferal y ERSA con 832 vehiculos. Uno de los operadores ya no estd en el
sistema (Autobuses Santa Fe) pues no pudo solventar la concesion. Eso repercutio en una redistribucion de
lineas que no estaba originalmente planificada. A fecha de 2021 la reparticion es la siguiente:

CORREDOR EMPRESA LINEAS
Trolebuses TAMSE 3
Circulares ERSA 2
Barriales Coniferal 2
Corredor 1 Coniferal 10
Corredor 2 ERSA 10
Corredor 3 ERSA 7
Corredor 4 Autobuses Cordoba 6
Corredor 5 ERSA 5
Corredor 6 Coniferal 9
Corredor 7 ERSA 6
Corredor 8 ERSA 6
Total général 66

Tabla 12 — Composicion de corredores de transporte publico.

La Municipalidad realiza controles periodicos del servicio ofrecido: estado de los vehiculos, cumplimiento
de los horarios, etc. Puede imponer multas en caso de incumplimiento. Se realizan controles similares
en los Taxis y Remises. Cada empresa tiene que enviar un informe mensual sobre su actividad a la
Municipalidad (kilometraje, personal, medios...). Los operadores tienen la obligacién de tener vehiculos
equipados con sistemas de geolocalizacion GPS, como establece la normativa.
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La red Provincial de servicios de transporte estd organizada mediante Corredores de Trafico (Articulo 42),
que corresponden 3 «la vinculacion de dos o mas localidades por un determinado recorrido, el cual jus-
tifica el establecimiento de servicios publicos de transporte automotor de pasajeros, en funcion del in-
terés publico de los habitantes de las comunidades a las cuales estd destinado el servicio» (Articulo 43).
Los corredores son creados a discrecion de la Autoridad concedente. La red estd estructurada en torno a
8 grandes corredores.

Para la operacion de servicio, la Provincia contrata por medio de un sistema de concesiones a los dife-
rentes operadores. Estos deben estar previamente inscritos en el Registro Provincial de Prestatarios del
Servicio Publico de Transporte. Las concesiones se atribuyen por un plazo de 10 anos, con Ia posibilidad
de una prorroga de 5 afos. En caso de no poder emplear el método de concesiones (fracaso de licita-
cion, extincion anticipada de una concesion...), lIa Autoridad responsable puede autorizar la operacion
de servicios publicos de transporte, bajo la forma de permisos excepcionales y precarios, por un periodo
maximo de tiempo de un ano. Actualmente, el Servicio de Transporte Publico provincial cuenta con
45 operadores y 1198 buses. Estd prevista una revision del 30% del sistema en 2025 (licitacion).

El cuadro siguiente da el numero de lineas por operador para los siete corredores interurbanos con
conexion a Cordoba Capital.

CORREDOR EMPRESA LINEAS
ESTE-SUDESTE Circunvalacion SA. 1
El Porvenir S.R.L 3
Expreso Villa Del Rosario 1
Malvinas Argentinas S.R.L 2
Total ESTE-SUDESTE 7
NORESTE Cota La Calera Ltda. 1
Emprendimientos S.R.L. 3
Total NORESTE 4
NORTE Colonia Tirolesa S.R.L. 2
El Milagro S.R.L. 1
El Tatu Carretero Srl 2
Emprendimientos S.R.L. Il
Ersa Urbano S.A 15
Exp. Dif Cba Rio Iv Srl 1
Transporte Dean Funes 1
Total NORTE BB
PUNILLA Car-Cor S.R.L. 1
Cota La Calera Ltda. 1
Diferencial Transierras 3
Emprendimientos S.R.L. 5
Empresa Sarmiento S.R.L. 10
Ersa Urbano S.A 2
Lumasa Viajes S.R.L. 1
Ma - Cor Srl. 2
Total PUNILLA 25
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RUTA 5 Empresa Sarmiento S.R.L. 1
Sierras De Calamuchita 1
Total RUTA 5 2
SIERRAS CHICAS Cota La Calera Ltda. 5
Eder Servicio Diferencial 1
Emprendimientos S.R.L. 4
Empresa Sarmiento S.R.L. 4
Ersa Urbano S.A 9
Intercordoba S.A. 5
Total SIERRAS CHICAS 28
SUR Intercordoba S.A. 1
Total SUR 1
Total général 100

Tabla 13 — Reparticion de lineas por operador.

La red ferroviaria consta principalmente de dos lineas: el Tren Metropolitano de Cordoba y del Tren
de las Sierras, operados por Trenes Argentinos Operaciones.

Una estructura radial favorable a las
complementariedades

A la escala del 3drea metropolitana, el mayor reto para las redes de transporte publico sigue siendo
el servicio al centro de la ciudad de Cdrdoba, cuya influencia es mucho mayor que el perimetro del
municipio. Hay tres redes de viajeros que irrigan el area metropolitana:

e La red de transporte urbano de la ciudad de Cordoba, que cubre el perimetro del municipio a
través de 68 lineas, que transportan entre 600.000 y 700.000 pasajeros al dia.

e La red de transporte interurbano e interprovincial, que cubre el perimetro de Ia provincia de
Cordoba, y por tanto, las localidades del perimetro del PMUS. Cuenta con 20 lineas que irrigan
el centro de Cordoba con 52.000 pasajeros al dia. Estd organizada por Ia Provincia.

e La linea de ferrocarril «Ferrourbano» entre el centro de la ciudad y la cuenca de La Calers,
organizada por el Estado Nacion, y que tiene varias paradas al noroeste del centro de la ciu-
dad. También existen otros enlaces ferroviarios de pasajeros dentro del drea metropolitana,
por ejemplo entre el centro de la ciudad y Villa Maria, pero a diferencia del Ferrourbano, tienen
menos de un servicio al dia.
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llustracion 94 — Redes Municipales y Provinciales (elaboracién propia para el PMUS).

Las lineas de estas tres redes adoptan una estructura radial (o diametral para la red metropolitana),
entre la periferia y el centro de la ciudad de Cordoba. Las instalaciones terminales de las redes provin-
ciales estan situadas en las inmediaciones del centro de la ciudad, accesible a pie:

e Las terminales T1y T2 para los servicios interurbanos (a 15-20 minutos a pie de la Plaza San
Martin, y @ 30 minutos a pie de la Universidad).

e La estacion Mitre para el Ferrourbano (12 min a pie de Ia Plaza San Martin). La estacion del

Ferrourbano Alta Cérdoba estd mas alejada al noreste (30 minutos a pie hasta Ia Plaza San
Martin).

Esta estructura de redes evita la necesidad de transbordos para la mayoria de los pasajeros del trans-
porte publico y permite una gestion desagregada de las redes entre las distintas autoridades organi-

zadoras. Sin embargo, también presenta algunas desventajas tanto al nivel metropolitano que al nivel
municipal:

e Dificultad para atender centros secundarios, tanto en el municipio de Cérdoba como en el
resto del drea metropolitana.

e Riesgo de «duplicacion» de la oferta, especialmente en los corredores utilizados por varias
redes: los servicios se suceden para pasajeros que viajan hacia destinos similares, 1o que
puede contribuir a lIa congestién de las carreteras y a una asignacion de recursos (vehiculos,
conductores) desproporcionada en relacion con la demanda.
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ESTRASBURGO: UNA RED FERROVIARIA INTEGRADA

1

A LA RED DE TRANSPORTE URBANO

llustracion 95 — Tren TER en estacion de Estrasburgo (2018).

El 3rea metropolitana de Estrasburgo (500 500 habitantes en 2018) cuenta con numerosas
estaciones de ferrocarril en su territorio atendidas por trenes interurbanos (TER) organizados
por 13 region (el equivalente francés a una provincia). Las autoridades publicas y el operador
de I3 red (SNCF) han establecido un acuerdo que permite a los residentes del area metro-
politana utilizar a la red de trenes TER como un modo urbano de pleno derecho (al mismo
precio que un viaje en tranvia o autobuUs, con posibilidad de conexiones). Se remodelaron a
las estaciones para convertirlas en verdaderos nodos multimodales que permiten conexiones
entre las distintas redes.

La linea «Ferrourbano» da servicio a la parte noroeste del municipio y a los sectores densos de Saldan
y Cosquin que forman parte del drea metropolitana. La linea duplica al corredor mas transitado y mas
largo de la red municipal (corredor 1 de la Av. NuUfez). También ofrece servicio directo hacia puntos ge-
neradores ubicados en la periferia del municipio (Maternidad, centros comerciales Dinosaurio y Libertad).

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 139



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

Red de ferrccaril y
Densidad de poblacion
Hahitantes per km euaiacs
W s oz 5000
B Ertre 2000 y 5000
B Ertre 1000 y 2000
. Ertre S00 y 1000
Ertra 50y 500
Menos de 50
< Estacion an servicio
- O Teminal de autchuses
Frontara da municipalidad

Fusipe - Municiosidsd de Condoba
Realizags pov Tansano

=/

a 2 4 km \

llustracion 96 — Red de ferrocarril y densidad de poblacién (elaboracion propia para el PMUS).

La oferta actual en esta ruta ferroviaria no es competitiva (pocos servicios y tiempos de viaje muy ele-
vados en comparacion con el automovil o incluso los autobuses) pero barata. Los servicios de pasajeros
tienen que cohabitar con el resto del trafico ferroviario de mercancias.

llustracion 97 — Cruce ferroviario sin proteccion ni barreras. (elaboracion propia para
el PMUS).

No obstante, el eje ferroviario podria ser el soporte de una alternativa real a los servicios por carretera,
permitiendo, en particular, conectar el centro de la ciudad de Cérdoba con la periferia sin los problemas
de congestion de las carreteras.
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ESTRASBURGO: UNA RED FERROVIARIA INTEGRADA
A LA RED DE TRANSPORTE URBANO

llustracion 98 — Tren TER en estacion de Estrasburgo (2018).

El 3rea metropolitana de Estrasburgo (500 500 habitantes en 2018) cuenta con numerosas
estaciones de ferrocarril en su territorio atendidas por trenes interurbanos (TER) organizados
por 13 region (el equivalente francés a una provincia). Las autoridades publicas y el operador
de I3 red (SNCF) han establecido un acuerdo que permite a los residentes del area metro-
politana utilizar a la red de trenes TER como un modo urbano de pleno derecho (al mismo
precio que un viaje en tranvia o autobuUs, con posibilidad de conexiones). Se remodelaron a
las estaciones para convertirlas en verdaderos nodos multimodales que permiten conexiones
entre las distintas redes.

Una malla fina de paradas en el
centro, que se hace al detrimento de la
leqgibilidad de las redes

Como hemos visto, el centro de la ciudad de Cordoba es el punto de convergencia de las redes de
transporte publico que dan servicio al area metropolitana. Aparte de las lineas de circunvalacion y de
barrio, casi todas las lineas de la red municipal convergen en las avenidas que bordean el centro de la
ciudad. Las redes interurbanas terminan en la aproximacién inmediata del centro de la ciudad (termi-
nales de autobuses 1y 2 y estacion Mitre). No obstante, el analisis de las paradas apunta una falta de
organizacion de las conexiones entre redes.
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llustracion 99 — Ubicacion de paradas por corredor en un sector de la zona centro de
Cordoba (elaboracion propia para el PMUS).

En la ilustracion 100 se observa que la red municipal no estd estructurada para dar servicio a las terminales
interurbanas: las lineas que paran en esta zona solo son de paso y sus recorridos no han sido adaptados
para minimizar las distancias de conexiones entre paradas de autobuses. A pesar de su proximidad con el
centro de la ciudad, las terminales de autobuses interurbanos estdn conectadas con pocas lineas urbanas
que corresponden principalmente a lineas del corredor 7. Lo mismo ocurre con |a estacion de ferrocarril.

De manera general también hay que sefialar que la red urbana no esta articulada alrededor de un eje o de
un nodo en el centro de la ciudad. Las lineas se cruzan sin paradas compartidas. El servicio al centro de la
ciudad es muy fino con una gran cantidad de paradas. Eso permite limitar la congestion, pero se hace en
detrimento de la leqgibilidad de Ia red y de la facilidad de las conexiones, sobre todo entre corredores. Los
pasajeros ocasionales en particular pueden tener dificultades para encontrar la parada adecuada para su linea.
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llustracion 100 — Ubicacion de paradas por corredores, zoom Centro de Cérdoba
(elaboracion propia para el PMUS).
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Una gran heterogeneidad entre las redes
en materia de informacion al viajero

La informacion al visjero tiene diferentes niveles de integracién, en funcion del canal de difusion y de
la red de transporte.

AGENCIAS COMERCIALES Y O DE ATENCION AL USUARIO

En lo que respecta a las agencias comerciales, a nivel del transporte urbano, existe una agencia para
atender a los usuarios de la tarjeta Red Bus. Cada operador tiene igualmente una agencia en la ciudad
de Cordoba. TAMSE tiene su central en el barrio General Paz. Coniferal y ERSA tienen agencias en la
Terminal de Omnibus. A nivel urbano las agencias tienen principalmente un papel de informacion y
atencion al usuario.

llustracion 101 — Agencias comerciales y puntos de reventa (elaboracion propia para el PMUS).

A nivel interurbano, las Terminales de dmnibus en la ciudad de Cordoba son el lugar privilegiado para
el contacto con los usuarios. También hay algunas agencias en diferentes localidades del area del
PMUS.

En lo que respecta a los servicios ferroviarios, los puntos principales de informacion son las estaciones
Mitre y Alta Cordoba.

A nivel interurbano y ferroviario, las agencias de los operadores tienen un rol comercial mas impor-
tante que a nivel urbano por la menor integracion del sistema de boletaje.

PRESENCIA EN LINEA

En lo que respecta al servicio de transporte publico urbano, la Municipalidad aplica una estrategia de
desarrollo acelerado de difusion de informacion por medios digitales, colaborando con diferentes ac-
tores digitales de Cordoba, aprovechando la presencia de talentos y start-ups locales, como Ualabee.

Entre los principales canales de difusion de informacion sobre Ia red estdn la aplicacion movil Tu
Bondi, el sitio web de Red Bus y su aplicacion movil, los sitios web de los operadores TAMSE, ERSA
y Coniferal.
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llustracion 102 — Aplicacion Tu Bondi.

El desarrollo de la informacion disponible ha sido muy rapido.
Inicialmente, una colaboracion con Ualabee permitio dispo-
ner de datos GTFS de la red urbana para que esta pueda ser
difundida en aplicaciones de terceros (calculadores de itine-
rarios, Google maps). Mas recientemente, la Municipalidad,
dentro del marco de desarrollo del Observatorio de movilidad,
ha trabajado en la integracion de los sistemas de reporte de
datos GPS de los buses y de Boletaje. Actualmente esto per-
mite a la aplicacion Mi Bondi contar con datos sobre el lugar
donde se encuentran los buses. Esto permite ganar tiempo y
confort al usuario, quien estd menos expuesto a esperar el
bus en la parada sin informacion sobre la siguiente llegada.

A nivel Interurbano, no existe una base GTFS. Cada Ope-
rador tiene su sitio web o incluso su propia App movil, con
diferentes informaciones y capacidades. De manera general,
la indisponibilidad de datos GTFS dificulta los calculos de
itinerario (las escalas no se contemplan en los sitios web de
los operadores).
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llustracion 103 — Sitios web de los operadores interurbanos.

A nivel de la red ferroviaria, existe el sitio internet de trenes argentinos

Tren de las Sierras.
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llustracion 104 — Sitio de Trenes Argentinos.

para comprar boletos para el

RESUMEN DE COMPRA

De manera general, la presencia digital
' de las opciones de transporte publico
en el perimetro del PMUS se estdn de-
sarrollando radpidamente. Hay muchas
opciones para calcular itinerarios en la
red urbana. Las opciones para las lo-
calidades cercanas a Cordoba son mas

limitadas.
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ESTACIONES Y PARADAS

Los postes, refugios y estaciones son responsabilidad de los operadores a quienes se atribuyeron los
mercados en los tres niveles de redes de transporte.

A nivel urbano, las paradas estdn principalmente indicadas por postes de sefalizacion. Hay algunos
refugios, principalmente a nivel del corredor Solobus. No hay un mapa de los puntos de parada.

llustracion 105 — Diferentes tipos de paradas en la red urbana (elaboracion propia).
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llustracion 106 — Parada Solobus (elaboracion Propia).

La informacion disponible en las paradas generalmente da el nombre, el numero y la direccion de la
linea. No hay informacion sobre las frecuencias, las amplitudes, los equipamientos cercanos, las es-
calas posibles...

A nivel de la red provincial, el posicionamiento y la informacién de las paradas es mas escaso. En ge-
neral son hitos, pero la informacion no es muy visible. Hay algunas paradas con refugio, pero con poco
mantenimiento. No hay un mapa de los puntos de parada. Es necesario preguntar a los conductores
para verificar los posicionamientos.

llustracion 107 — Parada interurbana (Google Steet View).
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A nivel ferroviario, hay estaciones. No hay informacion de intermodalidad. En la figura siguiente se da
un ejemplo de informacion para trayectos interconectados en Paris.

gl Sortie

llustracion 108 — Ejemplo de informacion multimodal, Paris (RATP).

Una red municipal eficaz pero poco
jerarquizada

La red municipal de Cérdoba estd compuesta por 68 lineas de autobuses y trolebuses, que funcionan
por la mayoria con autobuses estandar y una amplitud de servicio aproximativa que va de las 6am
hacia las 11pm. En Ia mayoria de los casos, |as lineas cuentan con un indice asociado a una unica ruta
por sentido, lo que facilita la comprension de la red, especialmente para los viajeros regulares.

a0 Intervalo entre servicios conseculives por linea por sentido (Dia de semana)
To

B

&0

a
(=

Minutos

30

AEROBLIS

mirglebus m1 2 =3 =4 =5 w6 w7 WE =circular =aerobus

llustracion 109 — Intervalo entre servicios consecutivos por linea (elaboracion propia).
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La red no estd especialmente jerarquizada. Las frecuencias estdn adaptas al potencial de carga de
cada una de las lineas, pero no se demarcan lineas fuertes. La mayoria de los servicios ofrecen un
intervalo tedrico entre 10 y 20 minutos.

LOS TROLEBUSES

Los ejes principales de la red estdn servidos por 3 lineas de trolebuses (A, B y C), complementadas
por 3 lineas de autobuses convencionales (A1, B1y C1). Estas lineas son explotadas por TAMSE y dan
servicio a los ejes Noroeste-Sureste, Norte-Sur y Este-Oeste, como muestra la ilustracion 110. La
frecuencia de estas rutas oscila entre 10 y 20 minutos los dias laborables.

\ ] Liness

l\ : : w—0171_Troley A
— 2021 _Troley A1
— 01 _Troley B
— 2021 _Traley 81
— 021 Trokey

— P0Z1_Troley G1

llustracion 110 — Red de trolebuses (elaboracion propia).

LINEAS DIAMETRALES

La red estd principalmente compuesta por 62 lineas diametrales divididas en ocho corredores geograficos,
como muestra la ilustracion 111:

e Corredor 1: Av. Nuiez (Noroeste) y Av Sabattini (Sureste)

e Corredor 2: Av. Cabrera (Noroeste), Av O’'Higgins y Av Valparaiso (Sur), con servicio a la Universidad.
e Corredor 3: Av. Fragueiro (Norte) y Av. Armada Argentina (Suroeste)

e Corredor 4: Av. Justo (Norte) y Av Duarte Quiros (Oeste)

e Corredor 5: Av. Alem (Noreste) y Av. Vélez Sarsfield (Sur)

e Corredor 6: Av. Fuerza Aérea (Oeste) y Av Bulnes (Este)

e Corredor 7: Av. Colon (Oeste) y Av. San Geronimo (Este)

e Corredor 8: Av. Posadas/11 de Septiembre (Sureste) y Menéndez Pidal (Noroeste)

148 - DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

— ltinerarios por corredor y empresas

— Trolebus-TAMSE —— 7-ERSA
— 1-Coniferal — B-TAMSE
2-ERSA Agrobus-TAMSE
3-TAMSE-Coniferal Circular-TAMSE
4-ERSA [ Frontera de
5 ERSA-TAMSE municipalidad
r z
1 6-Coniferal AliviE
- Fuente - Muricipatidad de Cordoba, 2021
Realizado por Transarmo

At .--"‘l’,OFREDRTE
£ I B f
wfld

o
=r
- VILLA EIJCARIS;!'ICA

llustracion 111 — Itinerarios por corredor y por operador (elaboracion propia).

Las frecuencias de estas rutas se encuentran principalmente entre 10 y 20 minutos los dias laborables.
Algunas rutas solo tienen un autobus por hora.
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LAS LINEAS CIRCULARES

La red también cuenta con dos lineas circulares (600 y 601), que siguen un mismo recorrido en am-
bas direcciones. La linea 600 corre en el sentido de las agujas del reloj (interior) mientras que la linea

601 avanza en el sentido opuesto (exterior). La frecuencia de estas lineas es de 30 minutos los dias
laborables.

‘. ' Lineas
: 2021_Bus 500

w— 3011_Bus 601

llustracion 112 — Lineas circulares (elaboracion propia).
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LAS LINEAS ESPECIALES

Tres lineas especiales completan a la red, con una linea denominada Aerobus cuya funcion es de dar
servicio al aeropuerto desde el centro de la ciudad, y dos lineas de cercanias que no dan servicio al
centro de la ciudad (B60 y B61). La ilustracion 113 presenta sus rutas respectivas. Los intervalos son
de 120 minutos para el aerobUs (un autobus cada dos horas), de 60 minutos para la linea B60 y de
40 minutos para la linea B61.

Coredores:
memms 2021 Bus AEROBUS
— 2021_Bus BS0

e 0021_Bus B&1

./;

as

llustracion 113 — Servicios especiales (elaboracion propia).
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Organizacion de las operaciones

El ultimo proceso de licitacion que se llevo a cabo en el 2013 dio lugar a un reparto de las operaciones
entre 4 empresas concesionarias. Las dificultades encontradas por una de las empresas (Autobuses
Santa Fe) para solventar la concesion llevo a la redistribucion de sus lineas (corredores 3 y 5) entre las
demads empresas (figura 56): TAMSE, ERSA y Coniferal.

ltinerarios por empresa

- Coniferal
— ERSA
— TAMSE
[ Frentera de municipalidad

Fuente : Municipalidad de Cordoba. 2022
Reafizada por Transeme

\_\\
1
FERREY RAL——rl=x
&
0 2 4 km — "
[ — | >

llustracion 114 — Reparticién de itinerarios por empresa (elaboracion propia).

TAMSE opera a las lineas del corredor 8. ERSA se encarga de las lineas de los corredores 2, 4y 7.
Coniferal opera a las lineas de los corredores 1y 6. Los corredores 3 y 5 correspondian al lote operado
por Autobuses de Santa Fe y actualmente estdn operaros por varias empresas. Cabe destacar que:

e Las 3 lineas de trolebuses y sus prolongaciones en autobuses clasicos estan operadas por
TAMSE.

e Las lineas de circunvalacion 600 (exterior) y 601 (interior) estdn operadas explotadas por
TAMSE.

e La linea Aerobus esta operada por TAMSE.

e Las lineas de cercanias estdn explotadas por las empresas propietarias del corredor corres-
pondiente.
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Las principales caracteristicas de las redes explotadas por las tres empresas son |as siguientes:

EMPRESA TAMSE ERSA CONIFERAL
Situacion Empresa estatal Empresa privada Empresa privada
Cantidad de lineas (2022) 19 26 23
Validaciones diarias (red 2019) 156 200 246 300 219 500
Kilémetros comerciales diarios (red 2019) | 51 300 78 700 67 800
Cantidad de vehiculos (nov. 2021) 40 trolebuses y 140 buses 418 (servicio urbano) 223
Cantidad de conductores (nov. 2021) 690 620
Cantidad de cocheras (nov. 2021) 3 (+6 « Cabeceras ») 1 (+11 « Cabeceras ») 3 (+9 « Cabeceras »)

Tabla 14 — Caracteristicas de la red por operador (elaboracion propia).

La distribucion de los kilometros comerciales producidos y el numero de pasajeros por operador son
notablemente homogéneos:

Kilometros por empresa 2019 Subidas por empresa 2019

40%

3% 35%
u TAMSE = Coniferal = ERSA

llustracion 115 — Distribucion de kilometros y pasajeros por
empresa en 2019 (elaboracion propia).

ORGANIZACION ADMINISTRATIVA DE LAS OPERACIONES

Los contratos de explotacion entre la Municipalidad y las empresas se establecen por periodos de
10 afos. El contrato actual se establecio en 2014 y tiene vigencia hasta febrero de 2024.

El municipio paga a las empresas en funcion del numero de usuarios, que se registran en un sistema
centralizado de venta de billetes gestionado por la empresa WorldLine. La asignacion inicial de corre-
dores permitia tedricemente a los operadores cubrir los costos de explotacion, con un radio medio de
2,8 pasajeros por kilometro generado. Los servicios adicionales prestados por los operadores (sobre
todo en horas punta) no estdn subvencionados, pero los costos adicionales pueden cubrirse en parte
con el aumento de las validaciones.

El municipio, como autoridad organizadora de la red, decide las modificaciones del servicio, ya sean
permanentes (nuevas lineas, ampliaciones, etc.) o temporales (obras). Los operadores afectados pue-
den hacer propuestas. Cada cambio supone un nuevo cdlculo de la remuneracion del operador, gracias
d la aplicacion de una formula matematica especifica. Cabe sefialar que en 2019 se transfirieron rutas
de ERSA a TAMSE sin intercambio de vehiculos, ya que las rutas se operan con vehiculos nuevos.
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Por ultimo, las empresas tienen Ia obligacion de presentar un informe financiero anual al Municipio,
que presenta, entre otros, los kilometros producidos y los recursos necesarios para la operacion de sus
lineas. El Municipio también realiza controles requlares pero puntuales del servicio ofrecido (estado de
los vehiculos, cumplimiento de los horarios). Cabe sefialar que, con la pandemia, el equilibrio econo-
mico de los operadores se mantuvo gracias a una pausa en la renovacion del material rodante. Esto
puede haber provocado dificultades para disponer de vehiculos debido al envejecimiento de Ia flota,
pero ha permitido mantener el nivel de remuneracion de los operadores.

MODALIDADES OPERATIVAS DE EXPLOTACION

La gran mayoria de los vehiculos (autobuses y trolebuses) son estandares, con una longitud de 12 me-
tros y una capacidad entre 75 y 90 pasajeros, dependiendo de la distribucion interior. TAMSE también
opera algunos autobuses articulados.

llustracion 116 — Trolebus standard (TAMSE) y vehiculos urbanos (ERSA) (elaboracidn propia).

Los vehiculos recientes estdn equipados con motores de la norma Euro V. Cada uno de ellos estd
equipado con un sistema acoplado a un GPS que permite:

e La centralizacion de la operaciéon en un centro de control proprio a cada operador (comunica-
ciones posibles con el conductor mediante mensajes).

o La mejora de las condiciones de sequridad de los conductores (sistemas de llamada conec-
tados con el centro de control y la policia).

La operacién cuenta con una red densa de centros de mantenimiento y/o almacenamiento, que limita
la cantidad de kilometros no comerciales (aproximadamente el 3% de los kildmetros totales):

e (Cada empresa tiene al menos un centro de mantenimiento capaz de ofrecer los tres niveles
de mantenimiento de vehiculos.

e En las terminales de Ias lineas se encuentran pequenos depositos adicionales llamados «cabe-
ceras», que permiten estacionar los vehiculos durante periodos mas o menos largos.

Los vehiculos estan operados por un conductor, que es el unico empleado a bordo. Los conductores
también se encargan del control de los pasajeros (parte variable del salario indexada a la mision de
control), lo que permite mantener el fraude en un nivel insignificante, dado que el embarque solo se
realiza desde la parte delantera de los vehiculos.
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ERSA también opera una serie de rutas interurbanas por cuenta de Ia Provincia de Cérdoba (105 vehi-
culos dedicados), lo que le permite compartir ciertos servicios de mantenimiento y apoyo. Por otro
lado, los conductores se dedican a su propia actividad, ya sea urbana o interurbana.

La empresa TAMSE, que antes solo se dedicaba a la explotacion de trolebuses, ha empezado reciente-
mente a explotar autobuses estandar, lo que le ha permitido ganar una importante cuota de mercado.
Sin embargo, a largo plazo, pretende duplicar Ia catenaria y modernizarla para ampliar Ia red de trole-
buses de los 60 km actuales a unos 120 km. El uso de este equipo en particular implica cuestiones
diferentes a las de otros operadores:

e El coste de inversion es tres veces superior al de un autobus estandar.

e El desarrollo interno de conocimientos técnicos relacionados con este equipo especifico
(mantenimiento en particular).

Por ultimo, cabe sefalar que TAMSE concede un lugar especial a las mujeres en las actividades de
conduccion, ya que, historicamente, la contratacion se realizaba exclusivamente entre mujeres para los
trolebuses de Cordoba. Hoy, la politica de contratacidon de la empresa se basa mas en la paridad. La
empresa ha emprendido un proceso de racionalizacion de su plantilla para ser mas competitiva frente
3 otros operadores de transporte, lo que ha permitido reducir en un tercio el nuUmero de conductores
por vehiculo. Sin embargo, hoy en dia esta proporcion sigue siendo mucho mas elevada que en el caso
de ERSA y Coniferal (4,3 en el caso de TAMSE frente a 2,8 en el de Coniferal, por ejemplo).

PRINCIPALES INDICADORES DE LA RED

La ilustracion 117 apunta a los macro indicadores de la red. Cabe destacar el elevado numero de viajes
por trayecto, lo que indica una probable buena rentabilidad del sistema. También se destaca la buena
cobertura espacial de la red, ya que casi el 90% de la poblaciéon encuestada (en 2010) vive a menos
de 300 m de una parada de autobuses de la red municipal.

610 000 Viajadores diarios Viajeros por km
producto (afio

(dla 2019) 201 9)
Produccion

a0 kilométrica diaria
(dia 2021)
Poblacion a

- menos de 300 m

de una parada

(2021)

llustracion 117 — Macro indicadores de la red urbana de Cordoba (elaboracion propia).

Viajeros por salida
(dia 2019)

Kilometros medios
por viaje (dia 2019)
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Ana3lisis critico de la estructuracion red

La red de Cordoba se ha construido histéricamente en forma de estrella alrededor del centro, con
ajustes progresivos hacia la periferia. Las modificaciones mas recientes de Ia red consisten en la in-
troduccion de Ia linea del aeropuerto y la modificacion de los ejes utilizados en el centro de Ia ciudad,
especialmente con la peatonalizacion de Ia calle San Jeronimo. La crisis sanitaria de la Covid 19 tam-
bién ha tenido graves repercusiones en la red, lo que genero la reduccion de frecuencias en numero-
sas lineas y hasta el cierre temporal de algunas otras en 2020 y 2021. En el afio 2022 se produjo un
retorno gradual de las lineas canceladas y un aumento de los niveles de servicio.

La red sigue teniendo una estructura radial organizada en torno al centro de la ciudad. Asi, la mayoria
de las lineas conectan diferentes distritos de la periferia y luego convergen en las carreteras principales
3 medida que se acercan al centro de la ciudad. Esta estructura se completa con las tres lineas de
trolebuses, asi como con las circunvalaciones e itinerarios especiales.

Dicha estructura tiene varias ventajas:

e Gran cobertura del territorio: el gran numero de paradas proporciona una buena cobertura
del territorio. La distancia que hay que recorrer para llegar a una parada es corta, lo que tam-
bién limita los problemas relacionados con la falta de sequridad en la ciudad.

e Servicio directo al centro desde la periferia: la estructura en nodo y radio permite evitar los
transbordos que causan molestias y alargan la duracion del trayecto a los pasajeros.

e Fuerte oferta en los ejes principales y el centro de la ciudad: esta oferta se debe a la conver-
gencia de lineas en los ejes principales de Cordoba, como se muestra en la ilustracion 118.
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[ Frantera de munic
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—
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llustracion 118 — Cantidad de servicios e intervalo medio entre paradas sucesivas (elaboracion propia).
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Sin embargo, esta estructura también tiene desventajas:

e Falta de robustez: se debe 3 la frecuencia elevada pero irreqular de servicios en |as carreteras
cercanas al centro, que puede provocar el «xamontonamiento» de autobuses en los corredores
(bunching). Debido a la falta de espacio en las paradas, los autobuses tienen que esperar tur-
Nno para recoger y dejar a sus pasajeros.

e Estructura costosa: este sistema hace que cada autobus recorra muchos kilometros comer-
ciales sin concentrar los flujos hacia modos de transporte masivo ubicados en los ejes princi-
pales. Este tipo de operacion genera mas costos, ya que consume mas combustible y requiere
mas conductores y vehiculos que una red que utilice lineas de alimentacion hacia lineas
fuertes. También puede aumentar la congestion en las rutas de enlace mas transitadas.

e Carga heterogénea: la estructura en estrella presenta el inconveniente de tener una carga
heterogénea a lo largo de su recorrido, sobre todo en la cola (antes o después del centro se-

qun la hora del dia).

e Oferta débil en la periferia: Ia estructura actual ofrece bajas frecuencias en relacién con la
poblacion servida en la periferia de la ciudad, como lo muestra la ilustracion 119.

e Falta de legibilidad: El gran numero de lineas con recorridos similares genera una falta de
legibilidad, con un alto riesgo de que los usuarios se equivoquen de autobus al subir al tronco

comun.

¢ Homogeneidad de las lineas: La mayoria de las lineas son similares, con frecuencias de 10 a
20 minutos y una amplitud entre las 6am y las 11pm. Por la noche no hay transporte publico.
La red tampoco parece tener en cuenta las particularidades de cada linea.
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llustracion 119 — Cantidad de servicios por habitante (elaboracion propia).

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 157



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

UNA OFFERTA HOMOGENEA SIN PERIODOS ESCOLARES

Sequn los horarios teoricos, la oferta de la red no cambia durante las vacaciones escolares, a pesar
de una caida de viajeros que se aproxima al 30%. Esto genera costos adicionales potencialmente evi-
tables para los operadores.
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llustracion 120 — Cantidad de servicios por seccion en un dia habil
(elaboracion propia).

Sin embargo, la oferta se diferencia entre dias laborables, sdbados y domingos. De este modo, la
oferta se reduce los sdbados y domingos, pero sin modificar la estructura del servicio, como muestran
las ilustraciones 119 y 120.
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llustracion 121 — Cantidad de servicios por seccion, sdbado (elaboracion propia).
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llustracion 122 — Cantidad de servicios por seccion, domingo (elaboracion propia).

El balance entre la oferta y la demanda para los distintos tipos de periodos es el siguiente (basado en

horarios tedricos en formato GTFS):

) Kilometros mantenidos Kilémetras mantenidos Kildmetros mantenidos
entre periodo escolar y entre semana y sabado entre semana y domingo
vacaciones (2021) (2021) (2021)

Frecuentacion periodo Frecuentacién del Frecuentacion del
escolar/vacaciones LU sabado/semana domingo/semana
(2019) (2019) (2019)

llustracion 123 — Cifras clave de la red urbana (elaboracion propia, con datos de 2019 de la Municipalidad).

Por lo tanto, la oferta potencialmente estd sobredimensionada los domingos y durante Ias vacaciones

escolares.

Por ultimo, aunque el numero de viajes por corredor se mantiene muy estable entre los dias labo-
rables, los sdbados y los domingos, los motivos de los desplazamientos pueden ser diferentes. Mientras
que el centro de la ciudad concentra numerosas actividades (empleo, ocio, comercios, etc.) y la orien-
tacion de Ia oferta hacia él parece justificada en todos los periodos de explotacion, falta una toma en
cuenta de otros generadores de viajes (centros comerciales) en la construccion de la oferta.
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Y UNA AUSENCIA NOTABLE DE HORA PUNTA
EN LA PROGRAMACION DE LA OFERTA

Una de las principales caracteristicas de la red que sobresale del analisis de la oferta es la ausencia
de hora punta. Algunos operadores, como Coniferal, declaran prestar servicios adicionales a su cargo
en determinadas lineas, pero la cuantidad de servicios brindados por franja horaria sigue siendo muy
homogeénea entre las 7 am y las 7 pm aproximadamente.

Subidas y pasos de buses urbanos para cada 30 min (Semana)
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llustracion 124 — Distribucidn de la oferta y de las validaciones por franja horaria de 30 minutos
en dias laborales (elaboracion propia, con datos de 2019 de la Municipalidad).

Los dias laborables, sin embargo, las validaciones por franja horaria muestran periodos punta diarios,
entre las 7 am y las 9 am, luego entre las 12 pm y las 2.30 pm vy, por ultimo, entre las 5 pm y las
6.30 pm.

La falta de variacion de la oferta puede explicarse por las siguientes razones:
e Los picos observados no son muy pronunciados en comparacion con otras redes urbanas, lo
que significa que la demanda es bastante homogénea a lo largo del dia.

e La hora punta del mediodia es al menos tan pronunciada como las de la mafana y la tarde, lo
que reduce el tiempo de estacionamiento de los autobuses si se adapta la oferta.

Cabe senalar que la organizacion de la explotacion mediante «cabeceras» en los extremos de las
lineas permite una adaptacion bastante flexible de Ia oferta a la demanda, evitando las idas y venidas
sistematicas de los vehiculos a los lugares de almacenamiento. Es probable que estos sitios ya sean
utilizados por los distintos operadores para proporcionar respaldo durante los periodos punta. Estos
refuerzos no estdn necesariamente integrados en la oferta de transporte contratada con el municipio.
Por ultimo, serd interesante seguir controlando la estructura de la demanda en un contexto post
pandémico y con el trafico volviendo a una situacion nominal, a fin de verificar la sostenibilidad de
esta estructura de horarios y posiblemente adaptar la oferta en consecuencia.
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PERIODOS PICO MENOS AGUDOS QUE EN LAS REDES FRANCESAS

La estructura de Ia demanda en la red municipal de Cordoba estd bastante repartida y mues-
tra periodos punta relativamente bajos, a pesar de que Ila red estd organizada principalmente
para los trabajadores y los estudiantes.

Subidas y pasos de buses urbancs pera cada 30 min (Semana)
Red de Marne- la-Vellée (cerce de Paris)

llustracion 125 — Tarifas del Tren de las Sierras.

Este ejemplo muestra el caso de una red urbana clasica en la region de Paris. Los picos ma-
tutinos y vespertinos, correspondientes a los desplazamientos de trabajadores, estudiantes y
escolares, son muy marcados. Hay un pico al mediodia que corresponde a las pausas para co-
mer, pero en general es mas bajo. El funcionamiento de las lineas se adapta en consecuencia
para ahorrar recursos en los periodos de menor afluencia.

En lIa mayoria de los casos, en Francia, los picos mas bajos indican un mayor uso de las redes
por parte de los viajeros ocasionales.

Las explicaciones pueden ser multiples:

Impacto socioeconomico (horarios y estructura de la jornada laboral y/o clases).

Organizacion diferenciada de los servicios escolares en Argentina (a diferencia

de la mayoria de las redes francesas).

Falta de datos sobre los periodos punta, por ejemplo, debido a la saturacion
de vehiculos o a la falta de contractualizacion de una oferta adicional.
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Los fines de semana, la oferta y el uso de Ia red se reducen. La constante sigue siendo la presencia
de un pico mas o menos marcado en las horas centrales del dia.

Subidas y passs de buses whanos para cada 30 min (Sahada) Subidaz y pasos de buses urbanos pare

min ([remingo

S S01S S S01S

llustracion 126 — Distribucion de la oferta y de las validaciones los sabados y domingos
(Transamo, con datos de la Municipalidad de 2019).

Los sadbados, la oferta y la demanda disminuyen durante el dia, con una buena correlacion entre
ambas curvas. Los domingos, existe una forma de «punta de tarde» (iretorno de fin de semana?)
para la cual la oferta no aparece adecuadamente adaptada. No obstante, el nUmero mucho menor
de pasajeros que en otros dias de la semana no sugiere una situacion de hacinamiento durante el
funcionamiento normal.

En cualquier caso, ningun vehiculo circula de noche. Podria considerarse la posibilidad de ofrecer un ser-
vicio nocturno, por ejemplo, los viernes y sdbados, en determinadas rutas (acceso a actividades de ocio).

EL CUMPLIMIENTO DE LA OFERTA TEORICA SIN EMBARGO
APARECE INCIERTO Y GENERA DIFICULTADES DE SOBRECARGA

Las encuestas visuales realizadas en otofio de 2022 permiten evaluar Ia frecuencia real de las distintas
lineas de autobuses en distintos puntos y compararla con la oferta tedrica proporcionada por la
municipalidad en las horas punta del dia. Los resultados que se presentan a continuacion son promedios
de valores observados sobre el terreno, sin que los resultados sean necesariamente homogeéneos de
un punto a otro.

Oferta teonica y observada {pico manana) Dferta tearica v observada {pico tarde)

I\

TR e

llustracion 127 — Oferta tedrica y observada por corredor (otofio de 2022) (elaboracion propia).
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En la mayoria de los corredores, la oferta observada y la oferta tedrica difieren de mas del 20%, lo que
significa que 2 de cada 10 circulaciones previstas en el horario no circulan. Este volumen aumenta al
final del periodo pico del dia. También existe una fuerte correlacion entre el nivel de oferta y la tasa
de incumplimiento: los corredores con un nivel de oferta inferior (es decir, con menos potencial de
utilizacion) tienen una tasa de incumplimiento mas elevada que los corredores con un nivel de oferta
superior. Este desfase entre la oferta prevista y la oferta realizada penaliza, en términos de atractivo,
a los sectores con menor frecuencia. En particular, cabe mencionar los corredores 5 (Leandro Alem/
Velez Sarsfield) y 7 (San Vicente/Colén). También cabe sefalar que las dos lineas circulares se ven
especialmente afectadas a pesar de contar con una oferta teodrica limitada.

Las 10 lineas con la mas grande diferencia entre oferta prevista Las 10 lineas con la mas grande diferencia entre oferta prevista
y observada (hora pico manana) y observada (hora pico tarde)

50 & 8 (1 75 A 6 [1k] 3 1] 50 [} 5 T Al Al A 75 @
| | | I I I I :‘.:

llustracion 128 — Lineas con mayor diferencia entre oferta tedrica y oferta realizada (elaboracion propia).

Los graficos de la figura 55 muestran la diferencia media, por hora y por sentido, entre la oferta
tedrica y la oferta observada para las 10 lineas con mas diferencias. Dentro de los corredores, existen
claras diferencias entre las lineas:

e Lalinea 50 (Corredor 5, entre Chilavert y Gobernacién), con una frecuencia tedrica de 7 autobuses
por hora, sélo beneficio de 5 servicios por la mafana y de 4 servicios por la tarde. Es la linea con
mayor desfase, tanto por la mafiana como por Ia tarde.

e Las lineas de trolebuses A y B también estdn caracterizadas por una falta de oferta en las
horas pico de la mafana y de la tarde. Por la tarde, se observaron una media de 4 trolebuses
por hora y sentido en Ia linea B, en lugar de los 8 servicios planeados en la oferta tedrica.

e Las lineas 51, 70, 75 y, en menor medida, las lineas 26 y 41 también presentan sistematica-
mente los mayores huecos.

Las encuestas también han permitido estimar la carga aproximada de los vehiculos, basdndose en
los niveles de uso observados. Estos analisis ofrecen una aproximacion los niveles de sobrecarga
de los autobuses. No se ha evaluado la infracarga, ya que el posicionamiento de los puntos de
recuento implica que algunos recorridos pueden haberse observado antes o después de los sectores
mas concurridos de una linea. Algunas situaciones de sobrecarga potencialmente no han sido tenidas
en cuenta por las mismas razones.
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De manera general, el numero de vehiculos sobrecargados es mas elevado por Ia mafana que por la
tarde, lo cual es légico dadas las caracteristicas de los periodos pico y de la constancia de la oferta

Pasus en sehiecaigs por comedor (plea madiana) Pasos en solrecarga por cormeder (oo tarde)

Trademis  Coveee | Cnmedsr? Comeree etht® Comedscl Coven T Gemeseel Amohan  Cross Trodesum  Crvwe | Cemedsr? Coreser

9 Gonmdsrd Cos 0 Conndsrd Covedn  Gemeserh Coverr? Gemeserll Aemahn

llustracion 129 — Sobrecarga de lineas por corredor (elaboracion propia).

durante el dia. Los corredores 5 y 7, que corresponden a aquellos en los que el incumplimiento de
la oferta aparece mas elevado también figuran entre los corredores con el indice de sobrecarga mas
elevado (mas del 50% de los trayectos de la mafiana en el corredor 5 y mas del 30% de los trayectos
del pico de la tarde en el corredor 7).

Cabe senalar que algunas lineas pueden estar sobrerrepresentadas o infrarrepresentadas en la muestra
analizada. No obstante, se pueden identificar ciertas tendencias:

Las 10 lineas con la mayor proporcion de vehiculos Las 10 lineas con la mayor proporcién de vehiculos
sobrecargados (pico mafiana) sobrecargados (pico tarde)
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llustracion 130 — Lineas con mayor sobrecarga por corredor (elaboracidn propia).

e Las lineas con mas casos de sobrecarga incluyen la mayoria de las grandes lineas visiblemente
afectadas por el servicio no prestado. Es el caso, en particular, de las lineas A, 50, 51y 70,
asi como de las lineas de circunvalacion 600 y 601.

e Algunas lineas con menor oferta en los corredores 5y 7 también parecen presentar fenome-
nos de falta de oferta.

e La saturacion se produce sobre todo por Ia manana.
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UNA RED ENFOCADA SOBRE LOS VIAJEROS HABITUALES

El nivel de servicio ofrecido por los tres operadores parece notablemente uniforme a lo largo del dia,
sin periodos valles. No obstante, la oferta estd construida a destinacion de los viajeros habituales,
acostumbrados a utilizar la red:

e La informacion a los pasajeros es limitada: |a mayoria de las paradas son postes simples,
sin indicacion de los horarios de paso o de las frecuencias. Tampoco hay mucha informacion
en linea, ni mapa de la red o planificador de rutas para encontrar la mejor ruta de transporte
publico. TAMSE y ERSA Unicamente comunican sobre las rutas y Coniferal es el Unico operador
que publica sus horarios en linea.

e La oferta no es facil de leer: para evitar la sobrecarga, las paradas estan dispersas, sobre
todo en el centro de la ciudad. Por lo tanto, puede resultar dificil encontrar una parada sin un
buen conocimiento de la red.

e Los canales de venta son complejos: los billetes solo se pueden adquirir en tiendas autoriza-
das antes del viaje y no es posible comprarlos por internet o directamente con el conductor.

Se podria mejorar al atractivo de la red para atraer nuevos publicos y maximizarla los servicios reali-
zados durante los fines de semana y durante las vacaciones escolares. Estos periodos corresponden
d publicos menos cautivos y a desplazamientos ocasionales (ocio, compras, turismo). En otras redes,
este tipo de cliente suele ser el mas rentable, ya que no utiliza mucho los abonos.

Analisis de la demanda
de transporte colectivo

UNA ESTRUCTURA PENDULAR DE LA DEMANDA

La demanda de la ciudad de Cdérdoba se estructura de forma pendular. Las zonas centrales reciben los
flujos matinales generados en la periferia (ilustracion 131), mientras que las zonas centrales emiten
la mayor parte de los flujos vespertinos hacia la periferia (ilustracion 132). Algunas centralidades de
menor importancia emergen en Ia periferia con una estructura de contrapéndulo, notablemente en el
barrio noroeste, en torno a la zona comercial de la avenida Nufez (corredor 1).
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Emisiones et recepcicnes
Autobuses publicos
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Recorridos por hora
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llustracion 131 — Emisiones y recepciones de la demanda en periodo punta matinal
(7:00 - 9:00) en la semana (elaboracidn propia, datos de la municipalidad).
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llustracion 132 — Emisiones y recepciones de la demanda en periodo punta de la tarde
(17:00 - 18:30) en la semana (elaboracion propia, con datos de la Municipalidad).
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En el periodo punta de mediodia, los viajes no estdn especialmente polarizados, como muestra la

ilustracion 133.
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llustracion 133 — Emisiones y recepciones de la demanda en hora pico de mediodia
(12:00 - 14:30) en la semana (elaboracion propia, con datos de la Municipalidad).

Los sabados y los domingos comparten la misma estructura de demanda no polarizada. El centro sigue
siendo la zona que genera y atrae la mayor parte de los flujos, como muestran las ilustraciones 133 y 134.
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llustracion 134 — Emisiones y recepciones de la demanda los sdbados (elaboracion

propia, con datos de la Municipalidad).
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llustracion 135 — Emisiones y recepciones de la demanda los domingos (elaboracion
propia, con datos de la Municipalidad).

La distancia media recorrida en un viaje es de 5,4 km. Esta distancia varia sequn los corredores, como
muestra la ilustracion 136. La mayoria de Ias distancias se situan entre 4 y 6 km, excepto en el corredor 1
en el cual la distancia media alcanza los 7 km. Las distancias recorridas en trolebus son menores
porque las lineas son mas cortas.
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llustracion 136 — Distancia media recorrida por corredor (elaboracion propia, con datos de
la Municipalidad).

Cabe sefalar que no hay cambios en la distancia media durante el dia. En particular, parece que los
viajeros regresan a sus hogares durante Ia hora punta del mediodia.
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LOS FLUJOS SE CONCENTRAN PRINCIPALMENTE DENTRO
DE LOS CORREDORES

La red del municipio estd organizada principalmente para
permitir a los sectores periféricos llegar al centro de la

P ciudad y a sus actividades, mediante itinerarios de lineas
nterno

al corredar

directas que se agrupan en los principales ejes de pene-

tracion de la ciudad. Por consiguiente, la mitad de los flu-

2% Interno al
jos observados en la red siguen esta estructura. También
50%

Centro
Desde/Hacia el CENTRO

Leuna red efectuan desplazamientos locales dentro de un mismo

A ——

15% por el
Centro

hay que sefialar que mas del 20% de los vigjeros de la

corredor. A esta cifra hay que afadir una parte del 13%

de pasajeros que cruzan la ciudad, ya que los corredores

vecinos pueden interpenetrarse en algunos sectores. Sin

13%
transversal

embargo, esta cifra enfatiza la existencia de una demanda
para desplazamientos transversales y periféricos para los

cuales Ia red actual no estd adaptada. Algunos desplaza-
llustracion 137 — Principales flujos dentro de Cdrdoba

(elaboracién propia, con datos EHOD). mientos entre corredores vecinos sélo se pueden realizar

mediante una conexion en el centro de Ia ciudad, lo que

resulta costoso y toma tiempo. Ademads, hay que tener en

cuenta que una parte importante de los visjeros (15%) realiza trayectos largos por el centro de la ciudad.
A continuacion, se analiza la adaptacion de los corredores actuales a esta demanda.
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llustracion 138 — Subidas por habitante por radio censal (elaboracion propia, con datos de la Municipalidad).
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La figura anterior muestra el nUmero de viajes de pasajeros por poblacion de los
radios censales, la zonificacion utilizada para el censo a nivel municipal. Aparecen
léogicamente las principales zonas de actividad (centro de la ciudad y centros univer-
sitarios), asi como los principales corredores de transporte (en particular el corredor

1 a lo largo del eje noroeste-sureste). También existe una cierta homogeneidad en
las zonas periféricas entre el centro de la ciudad y la circunvalacion: estas zonas
residenciales relativamente poco pobladas son complejas de servir eficazmente, ga-
rantizando tanto una buena cobertura espacial como tiempos de viaje competitivos.

La Oferta determina la demanda de transportes publicos.

La estructura global del uso del transporte publico en Cordoba corresponde con la estructura de la
oferta. De hecho, como lo muestra la ilustracion 139, la demanda se concentra en los principales cor-

redores de oferta.

T . Vigjes diarios entre paradas
Autobuses publicos
f Lunes-Viernes
i [ | 2500 vizjes
o e 2 LE | 26750 vizjes
1000 viajes
i1 Parada
[ 1 Frontera de municipalidad

Fuente : Muncipalidad de Cordoba, 2079
Péalizado por Transama, 2022
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llustracion 139 — Viajes cotidianos entre paradas (elaboracién propia, con datos de la Municipalidad, 2019).
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La ilustracion 140 indica una distribucion equilibrada de la demanda entre los corredores. El corredor 1
es el mas transitado, con el 17% de las subidas; el corredor 7 es el menos transitado, con el 5% de
las subidas. Esta distribucion es casi idéntica para los kilometros recorridos.

Subidas por corredor 2019 Kilometros por corredor 2021

0%

aTrolebus w1 82 =3 =4 a5 w6 o7 w8 «Creular wAérobus =Trolebus =1 =2 =3 4 =5 =f w7 w8 wAdrobus = Gircular

llustracion 140 — Reparticion de subidas y kilometros comerciales por corredor (elaboracion propia, con datos de la
Municipalidad, 2019).

La reconstruccion de la carga se basa en el trabajo de Ia Municipalidad, que asigna posiciones de des-
censo a3 cada viaje, basdndose en la posicion del siguiente ascenso. Las paradas se ordenan en funcion
de la oferta tedrica correspondiente, lo que permite reconstruir diagramas de carga por linea y franja
horaria. A continuacion, los valores se comparan con |a capacidad de los equipos utilizados, que en su
mayoria son autobuses estdndar (75-90 pasajeros).

Los niveles de carga de los vehiculos son bajos en la periferia, pero se aproximan a la plena carga a
medida que se acercan al centro de la ciudad, como muestra la ilustracion 141. En particular, parece
haber saturacion de autobuses en el enlace entre el centro de la ciudad y el campus.

Carga maxima entre paradat
Autobuses publicos
Lunes-Viernes (Th-8h)
O visjeros
5 viBjeros
5 ajeros
' Ccpietn Total
s Todog Sentados + Mitad Paradas
Tedos Sentados
Mitad Sentados
| —3ci 0
Parada
|| Frontera de municipalidad

*—Fuente : Muncipalidad de Cirdoba, 2019
fealizado por Transama. 2022
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llustracion 141 — Nivel de uso de capacidad de vehiculos entre paradas consecutivas

en el periodo pico matinal (7:00 — 9:00) en la semana (elaboracion propia, con datos de la
Municipalidad).
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CON UN EQUILIBRIO ENTRE "SEMICORREDORES”

Como lo hemos visto, la mayoria de las lineas de la red municipal se organizan en largos recorridos
diametrales en torno a un conjunto de ejes identificados como “corredores”. Puede ser conveniente
comprobar la buena adecuacion de los «semicorredores», @ ambos lados del centro de la ciudad, para
maximizar la correspondencia entre oferta y demanda y asi:

e Proponer una oferta adecuada y adaptada a la mayor parte del trazado de Ia linea (sin exceso
ni defecto de oferta en una media linea, por ejemplo).

e Limitar el nuUmero de conexiones que conllevan una pérdida de competitividad y costes adi-
cionales para los pasajeros.

Los siguientes analisis combinan origenes y destinos por corredores, enfocdndose sobre los viajes que
incluyen un cambio de corredor o que tienen que cruzar el centro de la ciudad dentro del mismo cor-
redor. Por lo tanto, se excluyen los origenes-destinos en el mismo eje o hacia/desde el centro. Cabe
senalar que:

e (Cada parada de la red (fuera del centro) se ha asociado a un Unico corredor, lo que no siempre
es el caso en la practica (por ejemplo, el cruce de la universidad estd asociado al corredor 7,
la avenida Vélez Sarsfield al corredor 5). Por lo tanto, algunos trayectos considerados en este
analisis se pueden realizar sin conexion o con un tiempo de recorrido a pie muy corto, espe-
cialmente en el caso de las paradas cercanas al centro.

e Las lineas de trolebuses que cambian de corredor también pueden tener viajes incluidos en
el siguiente analisis, pero sin conexiones. Es el caso de los cambios de los corredores 3y 5
(lineas Ay A1), 1, 6 y 7 (lineas B, B1, Cy C1).
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Intercambios entre el corredor C1 y otros (viajes transversales
o por el centro)

Cl<>C4

Cl<>C1 Cl<>C2 C1<>C3 Cl<>C5 Cl<>C6 C1<>C7 Cl<>(C8

Intercambios entre el corredor C3 y otros (viajes transversales
o por el centro)

GGl G2 <> G4 <05 CG«>C6 G0 G<eC8

Intercambios entre el corredor C5 y otros (viajes transversales
o por el centro)

C5<>C1 C5<>C2 C5<>C3 C5<>C4 C5<>C5 C5<>(C6 Cs=>C7 C5<>C8

Intercambios entre el corredor C7 y otros (viajes transversales
o por el centro)

71 C7T<C2 7=>C3 C7<>Ca C7 <> (5 C7<C6 C7<C7 C7<C8
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Intercambios entre el corredor C2 y otros (viajes transversales
o por el centro)

C2<>C1 C2<>C2 C2<>C3 C2<>C4 C2<>C5 C2<>C6 @<>C7 C2<>(8

Intercambios entre el corredor C4 y otros (viajes transversales
o por el centro)

|
Ca=>C1 C4<>C2 C4<>(C3 CA=<>Ca C4 <> (5 C4<>Ch CaA<>C7 C4<>(C8
Intercambios entre el corredor C6 y otros (viajes transversales
o por el centro)
C6<>C1 Ce<>C2 C6<>C3 C6<>Ca C6<>C5 Co<>Co C6<>C7 C6<>(C8

Intercambios entre el corredor C8 y otros (viajes transversales
o por el centro)

B<C1 g2 8<«>(C3 8<C4 C8<>(5 C8<> (6 a<«C7 C8<>(8

llustracion 142 — Intercambios entre corredores (elaboracion propia, con datos de la Municipalidad, 2019).
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De estos analisis se desprende que:

En la mayoria de los casos, los flujos mads numerosos permanecen dentro del mismo corredor.

El corredor 7 se destaca como el mas atractivo en términos de demanda transversal o diametral
hacia y desde los demas corredores. En concreto, es uno de los corredores que dan servicio a
Ia universidad, pero comparte troncos comunes con los corredores 2 y 8 en particular. También
cuenta con lineas de trolebuses que ofrecen servicios directos con los corredores 1y 6.

Los corredores 3 y 5 son los mas interconectados. Sin embargo, tienen un largo tronco comun
en |a avenida Vélez Sarsfield, lo que introduce un posible sesgo en el analisis.

La organizacion de los corredores estd optimizada en ambos lados del centro de la ciudad de Cordoba.

Analisis critico del desempeno
operativo de la red

AUTOBUSES CON VELOCIDADES COMERCIALES ELEVADAS

Las ilustraciones 142 y 143 muestra las velocidades comerciales teoricas de la red de transporte de
Cordoba por dia de la semana. Estas velocidades son globalmente altas, con una velocidad media de
19,2 km/h, que aparece muy por encima de las velocidades comerciales de las redes europeas que se
aproximan generalmente a los 12-13 km/h. Mas detalladamente, estas velocidades son:

Superiores a 20 km/h en carreteras secundarias.
Entre 15 y 20 km/h en las carreteras principales, incluso en horas punta.

Entre 10 y 15 km/h en algunas vias del centro de la ciudad, en el barrio de Pueyredon
(N-E del centro) y en Ia Avenida Colon (Corredor 7, eje del trolebus).

Il e T auma Velocidad media en servicio
! i Autobuses publicos
Lunes-Viernes
I 000 | Fronters de municipalidsd
i —_— 7 Mas de 20 kmih
.-..j — 5 Ertre 15y 20 kmih
- £ Pasada — Entre 10y 15 kmih
— Menos de 10 kmh

Frmria © Wunepataad de Conobn. 3021
Feaizace por Transamo .

ik
- o
[ VILLAEUCARISTICA
| ; j | 5
N 7 ¢ i
®
0 3 4 km i

|

llustracion 143 — Velocidad Comercial Media Tedrica por Semana (elaboracion propia,
con datos GTFS de los operadores).
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Estas velocidades tedricas toman en cuenta la congestion e incluyen variaciones en los tiempos de
viaje, como lo muestra la ilustracion 143 que ensefa el ejemplo de la linea 10.

Tiempo teorico total de recorride para cada salida (linea 10, 2021)

OBDOD OMO0 1000 1100|200 X060 1400 1500 1800 TTO0 1MD0 VRO0 2000 I100 2200 200 0000

llustracion 144 — Ejemplo de horarios tedricos para la linea 10 (elaboracion propia,
con datos GTFS de los operadores).

Estas velocidades comerciales altas se deben a la presencia de vias de alta capacidad en los corredores
de Cordoba y de niveles de congestion bajos.

Esta congestidn sin embargo aumentard en el futuro, lo que reducird la velocidad comercial del trans-
porte publico. De hecho, Ia encuesta sobre los desplazamientos de los hogares indica una tendencia
al aumento de la propiedad de automoviles, lo que aumentara el numero de vehiculos en la carretera
hacia la saturacion de la infraestructura.

Las velocidades comerciales previstas varian poco los sabados y domingos, aunque se nota una mejora del
rendimiento en las carreteras principales y en el centro que se debe a un menor volumen de congestion.

3 BT —  Velocidad media en servicio
o i Autobuses publicos
™ : -, EE i Sabado
b 2 I 1000 [ | Frombers de municipalidad
| il od o, 3 [ Mas de 20 kmih
! ARGUELLO . — 5 Entre 15 y 20 km/h

Parada Entre 10 y 15 kmih

— Menos de 10 kmlh
Fuents | Monipaloled de Cordoba. 2021
7l Redizac por Tramsamo

YOFRE NORTE

llustracion 145 — Velocidad comercial tedrica promedio los sdbados (elaboracion propia,
con datos GTFS de los operadores).
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llustracion 146 — Velocidad comercial tedrica promedio los domingos (elaboracion
propia, con datos GTFS de la Municipalidad).

QUE BENEFICIAN DE UNA UNICA «VIiA SOLO BUS»

La Unica infraestructura dedicada al transporte publico en el Municipio es un carril exclusivo en la
Avenida Sabattini (Corredor 1). Se ubica en el centro de la calzada con carriles en ambos sentidos y
cuenta con una longitud aproximada de 5 km entre el Arco de Cordoba y la entrada al centro de la
ciudad (Sabattini/Caceres de Allende). Las paradas también estan situadas en el centro de la calzads,
para evitar que los autobuses corten el flujo de trafico.

llustracion 147 — Via Solo Bus (Google Maps, 2019 y diciembre 2021).

El carril de circulacion no estd fisicamente aislado de los demas flujos de trafico, pero su posiciéon
central le permite evitar parcialmente a los conflictos de uso, sobre todo en los cruces (movimientos
de giro e insercién de vehiculos) y en las plazas de aparcamiento (entrada/salida de vehiculos).
La sefalizacion fija y las marcas viales requlares recuerdan la finalidad de la carretera.
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Ni los operadores ni los analisis de la velocidad comercial indican una mejora significativa del

rendimiento debida al carril exclusivo, en comparacion con el resto de la red. Las fuentes de las
explicaciones podrian ser |as siguientes:

e No existe un régimen especial de prioridad semaforica para los autobuses, que les permitiria limitar

el tiempo de espera en los cruces y/o evitar conflictos con los vehiculos que giran a la izquierda.

e Baja congestidon en Ia ruta en general, que ya tiene una alta capacidad, lo que no garantiza un
ahorro de tiempo significativo para los autobuses en comparacion con los vehiculos privados. Las
encuestas sobre la duracion de los trayectos realizadas durante las horas punta (llustracion 148)
indican que la velocidad de los vehiculos privados oscila entre 50 y 60 km/h, con solo unos pocos
cruces problematicos.

No obstante, la infraestructura tiene una funcion altamente simbodlica, ya que da testimonio concreto
de la ambicion del municipio de redefinir el uso compartido del espacio vial promoviendo alternativas al
vehiculo privado. También corresponde al corredor mas transitado de Ia red, lo que apunta que el espacio
liberado podria destinarse a la implantacion de un sistema de «transporte masivo» mas ambicioso.

Y QUE SUFREN DE LA CONGESTION EN EL CENTRO

Como lo hemos visto, el centro de la ciudad de Cordoba sigue siendo el punto de convergencia de
todas las redes de transporte, en particular de las redes viarias, @ una escala mucho mayor que la del
propio municipio. La red viaria es mas densa y menos jerarquizada que en otros lugares, y las nume-
rosas actividades (entregas, aparcamientos, flujos peatonales, etc.) generan logicamente un trafico
mucho mas denso y menos fluido que en Ia periferia.

Este sector, absolutamente crucial para el drea metropolitana, sufre actualmente de una pérdida de
atractivo, sobre todo por el deterioro de sus condiciones de accesibilidad.

Velocidad (Km/h) t

AM B-1] =—37-48 62 -8 PM
-] =58 TH B —

-37 5563 89 - 130 —

llustracion 148 — Velocidades promedio de circulacion en vehiculo privado en los principales ejes de la Municipalidad
de Cordoba (elaboracion propia, septiembre 2022).

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 177



CAPITULO 4 - RED DE TRANSPORTE

En septiembre de 2022, se realizaron encuestas sobre los tiempos de viaje durante las horas punta de
la manana y de la tarde en las principales avenidas que penetran en el municipio, correspondientes
3 varios de los corredores de |a red de autobuses, asi como en la avenida de Circunvalacion y en el
centro de la ciudad.

El tratamiento de estos datos permite extraer las siguientes conclusiones principales:
e Las velocidades practicadas en las carreteras del municipio son en su mayoria elevadas (supe-
ran los 30 km/h en la mayoria de las vias), aunque algunas intersecciones parecen presentar
problemas ocasionales de congestion.

e El centro de la ciudad de Cordoba sigue siendo la zona con mayor congestion, con niveles
relativamente altos de colas de espera en algunos cruces. Se destacan, por ejemplo, las in-
tersecciones entre las avenidas Chacabuco y Arturo llia, o entre las avenidas Coldn y Alcorta,
muy proximas al hipercentro.

Esta observacion no es sorprendente, dada Ia densidad de actividades en este sector de la ciudad y los
flujos que generan: los conflictos de uso son mas numerosos y la calzada estd mas constrefida. Sin
embargo, se inscribe en un contexto de falta de requlacion de los flujos, en particular de los flujos de
automoviles, fuera de la zona peatonal organizada en torno a la Catedral de Cordoba (calles Obispo
Trejo y Sanabria, Dean Funes, 25 de Mayo, etc.). Esto puede amplificar el fenomeno y dificultar el
acceso al centro de la ciudad, al tiempo que reduce su atractivo debido a las molestias generadas:

e Discontinuidad de caminos peatonales debido a las amplias avenidas que hay que cruzar.
e Incomodidad de los espacios peatonales (estrechez de las aceras y aglomeracion).
e Inseqguridad vial.

e Contaminacion acustica.

Contaminacion amplificada por la congestion.

La valorizacion del espacio publico podria contemplarse utilizando la red de transporte publico como
verdadera palanca para mejorar su accesibilidad, al tiempo que se fomenta la transferencia modal,
en particular del automovil, para reducir su uso y, por lo tanto, Ia congestion. El nivel de ambicion se
refleja en la importancia de las medidas aplicadas.
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En conclusion, la red urbana es eficiente para transportar a los habitantes de Cordoba hacia el centro,
pero menos eficiente para los servicios transversales de periferia, que son mads difusos por naturaleza
y mas dificiles de captar que los flujos radiales. Este problema es recurrente y afecta a muchas redes
alrededor del mundo, pero es particularmente fuerte en Cordoba, donde las conexiones son comple-
jas y poco competitivas en términos de tiempo de visje. Esta complejidad es aun mas fuerte para
las conexiones con la red provincial (diversidad de soportes de billetaje; falta de integracion tarifaria;
dispersion de paradas; etc). La calidad y la eficacia de los servicios hacia el centro también estd ame-
nazada debido a la convergencia de demasiadas lineas en las arterias principales y a la congestion
creciente vinculada a la explosion del indice de motorizacion.

La red también se caracteriza por una cierta falta de transparencia de los operadores en cuanto a sus
servicios y una fuerte asimetria de informacion entre dichos operadores y los equipos municipales, que
se refleja, en particular, en una falta de visibilidad sobre |a realizacion efectiva de la oferta prevista
contractualmente.

Por lo tanto, aparece indispensable reforzar la leqibilidad de la red; adaptarla a la evolucion del terri-
torio; desarrollar mecanismos de planificacion integrada urbanismo-transporte; calmar y revitalizar el
centro; mejorar el control del desempeno financiero y operacional de los operadores. Estos objetivos
se podrian traducir por las siguientes acciones prioritarias a largo plazo:

Creacion de una marca para la red: armonizacion de la oferta y refuerzo de su leqibilidad;
tipologia de lineas y paradas; desarrollo y armonizacion de la informacion a los pasajeros;
armonizacion del mobiliario urbano y del material rodante; etc.

Armonizacion del sistema de billetaje a escala metropolitana y, a continuacion, integracion
tarifaria: la prioridad es facilitar las conexiones, mientras que la mejora de los ingresos aparece
muy dificil a corto plazo.

Reestructuracion de la red y peatonalizacidon del centro de la ciudad: desarrollo de una ofer-
ta de transporte colectivo masivo en los principales corredores con un acceso prioritario al
centro (modo por definir: BRT, BHNS, tranvia, etc.); alimentacién de las lineas principales
con autobuses alimentadores en los barrios periféricos y una red de estacionamientos de tipo
park-and-ride.

Estos objetivos ambiciosos también requieren una preparacion considerable y un refuerzo previo de los
servicios de la Municipalidad. Son inalcanzables para febrero del 2024, fecha a la cual se renovaran
los contratos de los operadores de la red urbana. Por lo tanto, aparece necesario trabajar con distintos
horizontes temporales y reducir los plazos de los contratos que se firmaran en 2024 para permitir la
implementacion de varias medidas del PMUS a mediano plazo. Se proponen los siguientes pasos:

2024: renovacion de los contratos por 3 0 4 afos, con un enfoque sobre la colecta de datos
y la revision de las condiciones de remuneracion de los operadores. También sera necesario
reforzar a los equipos municipales.
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e 2027: creacion del ente metropolitano y de una marca para la red metropolitana; armoniza-
cion de los sistemas de billetaje en el drea metropolitana (y posiblemente integracion tarifaria
sequn los avances del proyecto) ; implementacion de una primera fase de reestructuracion de
la red de transporte publico.

e 2031 o 2035: peatonalizacion del centro; introduccion de un sistema de transporte de
mass-transit en los corredores prioritarios; sequnda fase de la reestructuracion (el arranque

de las operaciones en 2031 impone avances rapidos y eficientes de las etapas anteriores).

NIVEL DE : PRESUPUESTO TIEMPO DE
INICIATIVA DESCRIPCION CORTA :
PRIORIDAD ESTIMADO IMPLEMENTACION
Refuerzo de los Reforzar los equipos y contratar una | Asistencia técnica: 2023-2024
equipos municipales mision de AT. Reducir la duracion aprox. 500 K€
y capacitacion para de los contratos a 3/4 afos (2024-
la renovacion de 2027). Los objetivos a corto plazo
los contratos de los son la revision de las condiciones Refuerzo de los
1 operadores. de remuneracion de los operadores equipos: 5 a 10
y la introduccion de cldusulas nuevos empleados.
contractuales necesarias para
organizar la colecta de datos.
Creacion de una red Armonizacion de la oferta y refuerzo | Asistencia técnica: 2027
metropolitana y de una | de su legibilidad; tipologia de lineas | 300 K€
marca para todos los y paradas; desarrollo y armonizacion
5 servicios de movilidad. | de la informacion a los pasajeros;
armonizacion del mobiliario urbano
y del material rodante; etc.
Armonizacion del La prioridad es facilitar las Asistencia Técnica: 2027
sistema de billetaje conexiones, mientras que la mejora | 500 K€
3 3 nivel metropolitano de los ingresos aparece muy dificil
y, @ continuacion, a corto plazo.
integracion tarifaria.
Reestructuracion Creacion de lineas fuertes en los Asistencia Técnica: 2027
4 de la red - Fase 1. corredores prioritarios, con lineas 400 K€
alimentadoras en las periferias y
estacionamientos P+R.
Reestructuracion Introduccion de sistemas de trans- Asistencia Técnica: 2031 - 2035
de la red - Fase 2. porte de mass-transit en los corre- 500 K€
dores prioritarios (Corredores 1 Av. (el arra.nque de las
5 Nuiez y 2 Universidad), en relacion .operadones en 2031
con la peatonalizacion del centro de Impone avances
la ciudad (cf. capitulo 5). rapidos y eficientes
de las etapas
anteriores)

Tabla 15 — Medidas consideradas para el plan de accion del PMUS sobre las redes de transporte.
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INTRODUCCION

Las politicas de urbanismo Municipal y metropolitanas juegan un papel clave para
determinar el tamano y la estructura del mercado de movilidad en un espacio
geografico correspondiente. Al establecer los usos de suelo, las areas de desarrollo
y la distribucion de equipamientos e infraestructuras en el territorio, las politicas
de urbanismo, tacita o explicitamente, determinan el volumen y las distancias de
viajes generados, los modos empleados por los habitantes y los costos econdmicos,
sociales y medioambientales de esta movilidad. De este hecho, toda accion (o
inaccion) por parte de las Autoridades juega un papel fundamental para estructurar
las movilidades en el territorio. Por ende, se aconseja ampliamente abordar el tema
desde el punto de vista de la Planificacion Integrada Urbanismo-Transporte, a
escala metropolitana, y tomando en cuenta las capacidades y competencias de las
Municipalidades y la Provincia, que actuan sobre el territorio de estudio.

A la fecha de redaccién de este reporte, la Municipalidad de Cordoba no ha puesto en
marcha practicas de Planificacion Urbana Integral (PUI) horizontales y verticales, por
lo que los procesos de planificacion urbana actuales no estdn dando los resultados
esperados en términos de eficiencia del gasto publico y calidad de servicios para los
ciudadanos. Por ejemplo, Ia urbanizacion en macro-lotes fuera del tejido urbano de
Cdrdoba, tendencia mayor del urbanismo actual permitido por Ia Municipalidad, ha
tenido un impacto particularmente visible en el aumento de la tasa de motorizacion
de esos territorios, con efectos negativos para el uso de infraestructuras y del servicio
publico.

Este capitulo propone, primeramente, un analisis multiescalar del urbanismo en
Cdrdoba, revelando la manera en la que las decisiones de urbanismo han influido en
la estructura y funcionamiento del sistema de movilidad metropolitano. A partir de
este analisis, se identifican los desafios a corto, mediano y largo plazo en materia de
urbanismo y movilidad para el territorio. Se ahonda acto sequido en las problematicas
especificas del 3drea central, con vistas de proponer medidas de intervencion que
fluidifiquen las movilidades en el sector. Sobre este conjunto se propone una estrateqia
global de intervencion urbanismo y transporte, asi como medidas especificas a
implementar como parte del Plan de Accion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de Cordoba.
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UN CRECIMIENTO METROPOLITANO
QUE VA MAS ALLA DE LOS LIMITES
MUNICIPALES

El crecimiento metropolitano
induce gastos publicos suplementarios
en Cordoba

El territorio cordobés se caracteriza por un proceso de metropolizacion, con un crecimiento sustancial
de las poblaciones de los municipios periféricos y de los intercambios entre la ciudad de Cordoba y
territorios aledafios, entre los cuales se destacan las Municipalidades siguientes: La Calera-Dumesnil,
Villa Allende, Mendiolaza, Unquillo, Malaguefo, Villa Carlos Paz - Cosquin, Alta Gracia, Montecristo,
Rio Segundo - Pilar.

Evolucion de la poblacidn
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lustracion 149 — Evolucion de la poblacion entre 2009 y 2022 (elaboracion propia ).

Estos polos de urbanizacion tienen como caracteristica principal el establecimiento de relaciones fun-
cionales con la zona urbana de Cordoba, generando asi una “Cuenca de Movilidad” con desplazamien-
tos requlares de los habitantes del territorio entre Cordoba capital y las Municipalidades aledanas y, en
menor medida, entre Municipalidades periféricas sin pasar por Cordoba.
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VOLUMEN VOLUMEN
TIPO DE FLUJO
2009 2022

Interno Cordoba 2 234 331 1957 675 82.6% 72.9%
Interno Gran Cordoba 292 129 348 989 10.8% 13.0%
Intercambio Cordoba. -

i 155 438 214 193 5.7% 8.0%
Gran Cordoba
Viajes fuera del perimetro 23 41 0.9% 6.1%
Total 2 705 309 2 685 431 100.0% 100.0%

Tabla 16 — Desglose de los flujos de desplazamientos del drea metropolitana en 2009 y 2022 (EHOG 2009 y 2022).

Estos flujos entre los municipios del drea metropolitana entre ellos y hacia Cordoba aumentaron de
manera significativa entre 2009 y 2022. Los viajes entre la Municipalidad de Coérdoba y las demas
zonas del Gran Cordoba pasaron del 5.7% al 8% de los flujos del drea metropolitana, mientras que
los viajes internos a las municipalidades periféricas del Gran Cordoba y los intercambios entre dichas
municipalidades pasaron den 10.8% en 2009 al 13% en 2022.
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llustracion 150 — Desglose de los flujos de desplazamientos del drea metropolitana en 2022 (EHOG 2022).
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El desarrollo del drea metropolitana genera asi una estructura urbana multipolar, en el que se pueden
esquematizar las relaciones siguientes:

lustracion 151 — Estructura urbana del drea metropolitana de Cérdoba (elaboracion propia).

LOS FLUJOS DE MOVILIDADES Y EL IMPACTO DEL
DESARROLLO URBANO Y METROPOLITANO

Esta estructura urbana se traduce en el desarrollo de los desplazamientos locales, internos a las dis-
tintas zonas del drea metropolitana. 1494 342 de los 2 685 431 desplazamientos diarios (55.6%) del
adrea metropolitana se realizan dentro de las zonas identificas para este diagnostico.
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llustracion 152 — Flujos internos a las diferentes dreas de transporte del perimetro de estudio
(elaboracion propia).
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59% de los desplazamientos internos a la municipalidad de Cordoba son viajes internos las 6 zonas
definidas por el modelo?'.

TIPO DE FLUJO VOLUMEN % TOTAL % SUB-GRUPO

Interno Cordoba 1957 675 72.9% 100%
Interno zonas Cordoba 1158 682 59.0%
Hacia el centro 284 728 14.7%
Entre otras zonas del centro 506 967 26.2%
Interno Gr. Cérdoba 348 989 13.0% 100%
Interno zonas Gr. Cordoba 335 660 96.2%
Intercambio zonas Gr. Cordoba 13 329 3.8%
Intercambio 214 193 8.0% 100%
Hacia el centro 38 983 18.2%
Hacia otras zonas fuera del centro 175 210 81.8%
Externo 164 573 6.1% 100%
Total 2 685 431 100.0%

Tabla 17 — Desglose de los flujos del area metropolitana (2022) (elaboracion propia).

Los desplazamientos que vinculan a la municipalidad de Cordoba con las 15 otras municipalidades del
area metropolitana se hacen tanto con el centro como con los barrios periféricos.
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llustracion 153 — Desglose de los flujos entre Cérdoba y el drea metropolitana (EHOG 2022).

Las caracteristicas y los impactos de estos distintos flujos se analizan en los siguientes parrafos. Sin
embargo, se destaca un vinculo muy fuerte entre el desarrollo urbano y metropolitano por una parte
y el crecimiento significativo de la tasa de motorizacion y de las cuotas modales del automovil por
otra parte.

21 La Municipalidad ha sido dividida en 6 zonas, con una zona central de 4,3 km?® y 5 zonas periféricas, que corresponden
a3 un compromiso para detallar el analisis sin debilitar a su representatividad.
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El territorio cordobés ha experimentado una auténtica explosion en su tasa de motorizacion, con un aumento
considerable del numero de vehiculos por 1000 habitantes, que ha pasado de 161 vehiculos /1000 habitantes
en 2009 a 264 vehiculos/1000 habitantes en 2022 (crecimiento de +63,9%). Al mismo tiempo, la edad
media del parque automouvilistico ha descendido de 14 afos en 2009 a 11 afos en 2022.

El crecimiento de la tasa de motorizacion ha sido particularmente fuerte en los barrios y municipios al
oeste y al norte de la circunvalacion, pero también dentro de la circunvalacion en los barrios de San
Vicente y General Paz, alrededor de la Universidad y en torno a las Avenidas Octavio Pinto y Rodriguez
del Busco.

Evolucion de la motorizacion
Diferencia en el nimera de vehiculos

por 1000 habitantes
; 0-50

| 50-100

B 100 - 150

I 150 - 200

->SDD

/ 0 7.5 15 km
[

llustracion 154 — Evolucidn de la tasa de motorizacion entre 2009 y 2022 (EHOD 2009 y 2022).

Este fendmeno se concentra sobre los automoviles. El nUmero de moto por 1000 habitantes pasado
de 62 motos/1000 habitantes en 2009 a 67 motos/1000 habitantes en 2022.

Se identifica asi una correspondencia entre el crecimiento policéntrico en el drea metropolitana de
Cordoba y la necesidad de introduccion de servicios publicos en la Municipalidad de Cordoba, siendo
el desarrollo al exterior del perimetro municipal una de las causantes del crecimiento de los costos
operativos de la red de transportes, asi como la saturacion de los servicios de transporte publico en
hora punta. Esto sugiere que, a largo plazo, el desarrollo continuo al exterior de Coérdoba tendra como
consecuencia el desequilibrar el presupuesto municipal, ademas de correr el riesgo de saturar los prin-
cipales ejes de la ciudad, con el impacto negativo que esto conlleva para la calidad y la atractividad
del territorio.

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 187



CAPITULO 5 - URBANISMO

DEGRADACION DEL PATRIMONIO
MEDIOAMBIENTAL

Un cinturon verde en peligro

Cordoba se caracteriza por la presencia de un cinturéon verde, que se ubica en la interfaz entre el
municipio de Cordoba y los demas municipios del drea metropolitana. Este cinturon es un espacio
productivo dedicado a las actividades agricolas principalmente y ofrece importantes servicios me-
dioambientales a la ciudad, sobre todo en materia de gestion de la polucidn atmosfeérica urbana y la
requlacion de las temperaturas, absorbiendo el calor urbano y disminuyendo el riesgo de aparicion de
islas de calor en la zona artificializada.

llustracion 155 — Caracterizacion del cinturdn verde en torno a la zona urbana de la Municipalidad de Cordoba
(elaboracion propia).

Este espacio se encuentra en peligro por causa de dos fendmenos concomitantes: el desarrollo urbano
fuera del perimetro marcado por circunvalacion debido a proyectos de urbanizaciéon de baja densidad,
asi como el proceso progresivo de urbanizacion de espacios rurales a partir de acciones discretas de
artificializacion de los suelos.
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EL DESARROLLO DE BARRIOS PERIFERICOS DE BAJA
DENSIDAD FOMENTARA EL USO DE VEHICULOS
PARTICULARES EN LOS SECTORES CORRESPONDIENTES

En particular, el sector ubicado entre Villa Libertador, al Suroeste de la municipalidad de Cdrdoba, y
Malagueno, se ve particularmente afectado por el desarrollo de lotes a construir, con tipologias de
casa individual o pequenos edificios habitacionales, con un mal desempefo de accesibilidad y lejos de
los principales ejes de transporte.

Ilustracion 156 — Espacios en curso de urbanizacion caracterizados por baja densidad, principalmente casas
individuales, y alejados de los principales ejes de transporte (elaboracion propia).

Debido a las distancias al centro de Cordoba, y a Ias bajas condiciones de accesibilidad infraestructural
(solamente una o dos entradas por macro-lote), estos espacios dificilmente podrdn beneficiar de un
servicio publico de transporte de calidad, salvo a consentir a altos costos de produccion para una muy
baja productividad, y fomentaran la posesion y el uso de vehiculos particulares para los habitantes de
la zona, que estaradn asumiendo a su vez importantes gastos en movilidad (en promedio, un habitante
de Cordoba gasta 10% de sus ingresos en movilidad; para residentes de renta media-alta en barrios
periféricos esto puede representar hasta 15% de un ingreso anual importante).

llustracion 157 — Ejemplo de viviendas en desarrollo en los macro-lotes en curso de urbanizacion
(elaboracion propia).
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Las tipologias de viviendas observadas, compuestas por casas individuales, duplex y edificios de pe-
quefio tamafo, con amplios espacios de estacionamiento y lejos de toda arteria principal, condicionan
las elecciones de movilidad de los habitantes, haciendo de la posesion y uso de vehiculos particulares
una necesidad basica para estas poblaciones. En su maximo de urbanizacion, estos sectores generaran
una carga importante sobre los ejes viales de Coérdoba, disminuyendo la capacidad infraestructural e
impactando las condiciones de circulacion de los transportes en la ciudad. Accesoriamente, los costos
individuales y colectivos asi generados conducirdn a un sistema de movilidad urbana poco eficiente, y
limitaran las capacidades reales de desarrollo de la comunidad.

LA URBANIZACION PROGRESIVA DE ZONAS RURALES
GENERA PRESIONES CONTINUAS AL SISTEMA DE MOVILIDAD
DE CORDOBA E INDUCE UN SERVICIO DE BAJA CALIDAD POR
LOS TIEMPOS DE DESPLAZAMIENTO PROMEDIO

El desarrollo econdmico progresivo de las zonas rurales lleva a los habitantes de estos espacios a aban-
donar las actividades agricolas y a paulatinamente transformar los terrenos en zonas residenciales.
Esto permite igualmente el desarrollo de espacios residenciales de baja densidad y relativamente ais-
lados del tejido urbano.

llustracion 158 — Espacio al este de Villa Libertador en proceso de urbanizacion progresiva (elaboracion propia).

El desarrollo progresivo de estos espacios requiere una extension continua de la red de transporte
para cubrir estas necesidades periféricas, a alto costo y con baja productividad. En estos espacios, la
atractividad de la red de transporte es baja, proponiendo tiempos de desplazamiento promedio ge-
neralmente dos veces mas importante en transporte publico: para un punto de inicio de viaje en la
avenida Bernardo O’'Higgins, por ejemplo, el tiempo promedio de desplazamiento al centro de Cordoba
en vehiculo individual es de 19 minutos, mientras que el mismo trayecto en transporte publico a partir
de las lineas 25 o 29 genera un tiempo promedio de transporte de 34 minutos. Distancias, tiempos
promedios y baja densidad de servicio llevan a los habitantes de esta zona a preferir el uso del vehiculo
particular, con las consecuencias econémicas individuales y colectivas antes mencionadas.
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El estudio de las urbanizaciones aprobadas muestra que se trata de un fendmeno sistémico, que pone
en riesgo el equilibrio econdémico, social y medioambiental de Cordoba, y favorece activamente la
constitucion de un sistema de movilidad poco sustentable, generador de costos colectivos e indivi-
duales importantes. Una alternativa seria Ia densificacion del tejido existente, acompafiado de un plan
adecuado de implementacion de un sistema de movilidad colectiva convincente para el ciudadano.
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llustracion 159 — Urbanizaciones aprobadas en Cérdoba (Municipalidad de Cérdoba).

Emerge de este hecho la necesidad de replantearse las modalidades de crecimiento metropolitano
en Cordoba a partir de la insercion de mecanismos de Desarrollo Orientado al Transporte (Transit
Oriented Develoment en inglés), capaces de absorber las necesidades de crecimiento urbano en tor-
no 3 los ejes de transporte principales, y favoreciendo el uso de medios sustentables de movilidad
para los habitantes de estos territorios. Este principio se desarrolla mas ampliamente en la iniciativa
5.2 - Implementar una Perspectiva de Desarrollo Orientado al Transito respondiendo a las diferentes
necesidades de habitat.
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ZONAS INTERMEDIAS DINAMICAS
Y PRODUCTIVAS

Un territorio por potenciar desde un
punto de vista movilidad

Entre el cinturdon verde y el hipercentro del
Siendo un espacio altamente estratégico, municipio de Cordoba se encuentra una
toda accion de restructuracion en la zona zona intermedia que representa el verdadero
intermedia del tejido urbano de Cordoba corazon del tejido urbano y ofrece una gran
tendra altos impactos en materia de desarrollo cantidad de residencias, actividades econo-
economico y social para el conjunto de los micas, equipamientos y espacios de ocio, y
habitantes del territorio. por lo tanto genera las principales necesi-
dades en materia de movilidad.

A veces olvidado frente a espacios altamente visibles -el centro de Cérdoba, los grandes barrios perifé-
ricos concentrando problematicas de desarrollo social-, este espacio intermedio representa un elemen-
to estratégico del tejido urbano y de su correcto funcionamiento depende el desarrollo mas amplio de
la ciudad. Hoy en dia, este espacio ofrece pocas soluciones de transporte colectivo eficaces, ya que la
red de transporte se ha desarrollado de manera radial en torno de las movilidades centro - periferia,
sin tomar ampliamente en cuenta las necesidades de movilidades periféricas en el sector. Mientras que
el desarrollo de una oferta atractiva en estas zonas amplias y complejas es un reto en todas las ciu-
dades, la red de transporte publico de Cordoba no estd percibida como solucion de alto desempefo en
esta zona, y los habitantes del sector prefieren utilizar otros modos para responder a sus necesidades.
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llustracion 160 — Caracterizacion de la zona intermedia del tejido urbano de Cordoba, excluyendo
el centro y las franjas de circunvalacion, con problemdticas de movilidad particulares
(elaboracion propia).

En materia de movilidad, esta zona se caracteriza por una estructuracion de la red de transporte en
lineas de cruce periferia - centro, con una armadura de red que incita a los habitantes a realizar mo-
vimientos verticales en direccion al centro, y eventualmente realizar transbordos de linea en el drea
central.
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llustracion 161 — Estructura de la red en el drea intermedia, poniendo en evidencia la estructura en
estrella de la red y las bajas capacidades ofrecidas en materia de desplazamientos transversales

en la zona (elaboracion propia).
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llustracion 162 — Desglose de los flujos internos
a la Municipalidad de Cérdoba (2022) (elaboracion propia,
con datos EHOD 2022).

Esa estructura limita fuertemente la atractivi-
dad de la red para los usuarios que se desplazan
fuera por el centro y que representan una gran
cantidad de ciudadanos. En 2022, 59% de los
desplazamientos internos a Ia Municipalidad de
Cordoba son desplazamientos locales??, 26.2%
de los desplazamientos se realizan entre las 5
zonas periféricas que se definieron para el pre-
sente estudio, mientras que los desplazamien-
tos radiales hacia el centro solo representan el
14.7% de los flujos.

22 La Municipalidad ha sido dividida en 6 zonas, con una zona central de 4,3 km?® y 5 zonas periféricas, que corresponden
a3 un compromiso para detallar el analisis sin debilitar a su representatividad.
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EL REPARTO MODAL EN LA ZONA INTERMEDIA

El analisis del reparto modal de los desplazamientos en las zonas intermedias muestra que la caminata
predomina en los desplazamientos locales, que el uso del transporte publico aumenta en los despla-
zamientos radiales, pero que el uso del automovil aumenta para todos los tipos de desplazamientos.
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llustracion 163 — Eparto modal de los desplazamientos de las
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zonas intermedias en 2022 ( EHOG 2022).
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Mientras que las cuotas modales de los taxis y de los remis disminuyeron entre 2009 y 2022 3 escala
metropolitana, pasando del 3% al 2% del reparto modal, este modo desempefa un papel importante
en algunas zonas. La muestra de usuarios de taxi de la encuesta OD es demasiada pequeia para ge-

nerar un mapa preciso de los flujos de este modo de transporte. Sin embargo, los conteos muestran
un uso significativo de este modo en determinadas rutas.
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COMPOSICION VEHICULAR
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llustracion 164 — Composicion vehicular en zona centro, circunvalacion y zona intermedia en las horas
punta 17hrs y 8hrs (elaboracion propia).

Por lo tanto, serd necesario realizar analisis del uso de este modo para |la reorganizacion de la red de
transporte publico.

Por un lado, si la red de transportes publicos permitiera estos desplazamientos transversales, la cap-
tacion de viajeros y recetas suplementarias seria lo suficientemente importante para participar sensi-
blemente a Ia mejora del equilibrio econdmico de las operaciones de la red.

Por otro lado, los taxis y los remis se pueden jugar un papel de alimentadores de las lineas principales
de autobuses de forma complementaria a lineas secundarias y al desarrollo de la oferta de estacio-
namiento P+R.

REFORZAR NUEVAS CENTRALIDADES ECONOMICAS

La estructura actual de la red de transportes no permite el pleno desarrollo de nuevas centralidades
economicas en la zona urbana intermedia y fomenta la saturacion de la zona central. Una politica
publica de restructuracion urbana ambiciosa podria tener como objetivo el confortar nuevas centrali-
dades a largo plazo, redistribuyendo las matrices de desplazamientos con los beneficios economicos y
medioambientales que esto conlleva, y fomentando el desarrollo econdomico de este sector intermedio.
En este marco, una restructuracion de la red le permitiria jugar un rol facilitador, a bajo costo, para au-
mentar |a leqibilidad del territorio y canalizar los esfuerzos de desarrollo tanto publicos como privados.
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llustracion 165 — Zonas emisoras y zonas receptoras de desplazamientos en la red de transportes publicos, hora
punta de la mafiana (elaboracion propia, con datos de la Municipalidad).
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Ilustracion 166 — Zonas emisoras y zonas receptoras de desplazamientos en la red de transportes publicos,
hora punta de la tarde (elaboracién propia, con datos de la Municipalidad).
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El estudio de zonas emisoras y zonas receptoras de viajes a partir del uso de la red de transporte
permite realizar dos observaciones. En primer lugar, se confirma que el uso del transporte publico por
los habitantes de la zona intermedia de la ciudad es relativamente bajo, mientras que deberia ser un
segmento de clientela que privilegia este modo por la conveniencia que este ofrece en desplazamien-
tos de distancias medias. En sequndo lugar, emergen sectores en las periferias inmediatas del centro
o en la zona intermedia que son atractores naturales de movilidad: una red que conecte estos puntos
de manera eficiente, no solamente con el centro, sino con el resto del territorio metropolitano, tendrd
un efecto benéfico importante para el desarrollo de las actividades econémicas en estas zonas, dismi-
nuird las distancias de desplazamiento en la ciudad y hard del sistema de movilidad metropolitano un
sistema mas eficiente y generador de valor para los habitantes de la ciudad.

De manera particular, destacan los siguientes barrios:

e Barrios Cerro de las Rosas — Villa Centenario - Parque Corema - Tablada Park (Sector Noroeste)
e Barrios Cofico - Independencia (Sector Centro-Norte)

e Barrio General Paz (Sector Centro-Este)

e Barrio Nueva Cordoba (Sector Centro-Sur)

e Barrios Observatorio - Cupani (Sector Centro-Oeste)

Surge asi la propuesta de fomentar el desarrollo econdomico emprendedor ofreciendo espacios adap-
tados a la instalacion de oficinas, talleres de produccidn y espacios de trabajo para microempresas, en

zonas peatonales en las nuevas centralidades y en torno a los principales ejes de transporte. Esta pro-
puesta se detalla mas ampliamente en la iniciativa 5.3 — creacion de nuevas centralidades economicas.
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ZONA CENTRO, ESPACIO
PATRIMONIAL, CORAZON DEL
SISTEMA DE MOVILIDAD

Espacio en proceso de saturacion,
requiriendo medidas estructurales
fuertes

Como demostrado en las secciones anteriores de este capitulo, la zona centro se ha estructurado para
ser el corazon del sistema de movilidad urbano, no solamente por su atractividad relativa, sino también
porque el sistema infraestructural y Ia red de transportes de Ia ciudad se han construido de manera a
converger en este sector. Ahora bien, la saturacion de movilidades ha conllevado a la desestructura-
cion del sistema de transportes colectivos, sobre todo impidiendo transbordos eficaces, y ha causado
una pérdida importante de velocidades comerciales en el sector. Este fendmeno requiere intervencién
certera, ya que desestructuracion de la red y disminucion de velocidades comerciales fomentan la pé-
rdida de atractividad residencial y economica de lIa zona centro, y participan activamente a potenciar
el fendmeno de crecimiento metropolitano en detrimento del corazon de la ciudad de Cordoba.

VELOCIDADES COMERCIALES FUERTEMENTE IMPACTADAS

El estudio de las velocidades de circulacion presentado en el capitulo 4 muestra un fendmeno de
disminucion importante a medida que los vehiculos en transito se aproximan del drea central en los
picos de la mafiana y de la tarde, con velocidades promedio para toda el drea entre 6 km/h y 17 km/h.

Velocidad (Km/h)
6-17 ——37-48 68-78
: 17-27 —43-58 78-89 —
= S~ 7-37 55 -68 89-130 = _ s R

N - : Sl

llustracion 167 — Velocidades comerciales en las principales vialidades de la ciudad, horas punta de la mafiana y de la tarde
(elaboracion propia).
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La construccion de los servicios de transporte toma este hecho en cuenta parcialmente, ya que las
fichas horarias reflejan la disminucion de las velocidades comerciales en |a red vial, sin hacerlo ple-
namente, no obstante. Si bien esto permite disminuir los retrasos al comparar tiempos tedricos con
tiempos comerciales, este hecho degrada la calidad de servicio ofrecida al cliente viajero, que puede
preferir tomar otros modos de transporte ya que el sistema colectivo no es competitivo frente a mo-
dos individuales, percibidos como mas rdpidos y confortables, en términos de tiempos de circulacion.

Cabe resaltar el hecho que en Cordoba la taza de motorizacion individual es relativamente baja, con
0,65 vehiculos individuales y utilitarios por hogar. Con las perspectivas de desarrollo econdmico y
demografico, esta taza no hard mas que aumentar, haciendo previsible una puesta en tension del sis-
tema de movilidad urbano de manera general. Ya que todas las movilidades convergen al centro por
razones histoéricas, infraestructurales y en materia de servicio, no cambiar esta tendencia conllevard
de forma certera a una saturacion, ya no relativa, sino absoluta, del drea central, desencadenando un
proceso de declive dificilmente recuperable a bajo costo para la Municipalidad.

DESETRUCTURACION DE SERVICIO EN EL AREA CENTRAL

El anadlisis de la localizacion de las paradas de omnibus en el drea central confirma la saturacion del
centro de Cordoba. Con el objetivo de evitar Ia congestion vehicular en las paradas y la aglomeracion
de pasajeros en las aceras, la Municipalidad ha esparcido las paradas de dmnibus en el area central.
Si bien esto cumple con el objetivo perseguido, el esparcimiento de paradas evita que los transbordos
sean faciles para los viajeros. En muchas ocasiones, el viajero que desea transbordar se encuentra en
la necesidad de cambiar de vialidad, con tiempos de transbordo excesivos y esfuerzos suplementarios
que hacen que el transbordo, simplemente, no sea una opcion por considerar.

Reglas para un transbordo eficaz:

Las lineas de transbordo convergen en la misma parada; en caso de saturacion, Ia construccion de
un Hub de Movilidad es necesario.

e Las fichas horarias de los servicios en transbordo se construyen con este objetivo, minimizando los
tiempos de espera para el vigjero.

e Los procesos operativos de la red garantizan que los transbordos sean respetados a través de la
requlacion de los servicios.

e El precio de los servicios en transbordo es el mismo que el de los servicios simples, la tarificacion
integrada permite doble validacion al mismo costo.

e La comunicacioén al viajero facilita y fomenta los transbordos sobre la red.
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llustracion 168 — Distribucion de servicios por corredor, por parada, en el drea de la zona central
(elaboracion propia, con datos de la Municipalidad).
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HACIA UNA BUENA ARTICULACION ENTRE MEDIDAS Y AMBICIONES

En Cdérdoba, como en el resto del mundo, la congestion de las carreteras es fuente de
dificultades de acceso a determinadas zonas, sobre todo al centro de las ciudades. Estos
centros concentran una gran densidad de personas y actividades, generando una impor-
tante necesidad de desplazamientos hacia y desde una zona que, en la mayoria de los
casos, estd muy limitada. Una herramienta para reducir el uso del coche podria ser el de-
sarrollo de servicios de transporte publico, para un mejor uso compartido de las carreteras
y un cambio modal del vehiculo privado.

Las mejoras se pueden enfocar en el tratamiento de los sectores mas problematicos, limi-
tando al mismo tiempo el impacto de dichas medidas sobre los demas usuarios del espacio
publico. Un ejemplo frecuente es la implantacion de carriles de aproximacion en cruces

congestionados, junto con un sistema de prioridad para los autobuses. Tales dispositivos

permiten reducir el tiempo de espera en los semaforos, adelantando a las colas de coches
que ya se han detenido. Pueden consistir, por ejemplo, en:

Un simple avance de fase para los autobuses, que benefician de un tiempo de luz
verde antes que los dem3ds vehiculos, lo que les permite pasar por delante.

*Una prioridad relativa o absoluta: al llegar a las intersecciones, el autobus activa un
ciclo luminoso particular que acelera la vuelta al verde o incluso le da paso inme-
diato. Estos sistemas pueden funcionar por contacto electromagnético o por radio.

llustracion 169—En Lille, Francia, via de bus con avance de fase en semdforo (2016).
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Los carriles de aproximacion y las vias solo-bus también pueden favorecer otros modos
en funcidon de la reglamentacion y de sus caracteristicas (taxis, autobuses interurbanos,
vehiculos prioritarios o bicicletas).

Ciudades francesas como Reims, Montpellier, Estrasburgo o Nancy han restringido volun-
tariamente el acceso de los vehiculos privados al centro de la ciudad, al tiempo que han
desarrollado una red de transporte publico eficaz. En este contexto, para ser eficaz, esta
politica debe ir acompanada de:

Una politica de aparcamiento complementaria con el desplazamiento de zonas de
aparcamiento fuera del centro de la ciudad, pero con buena conexion hacia el
centro a través de la red urbana (sistema park-and-ride);

Un sistema de «transporte masivo» correctamente dimensionado para ser suficien-
temente atractivo y de gran capacidad.

llustracion 170-Sectores reservados al transporte en comun en Nancy (2017) y Montpellier (2020).

El nivel de ambicion puede variar sequn el contexto. En los ejemplos ilustrados en la figura 43:

En Nancy, el centro de la ciudad estd atravesado por dos anchas avenidas de sen-
tido unico abiertas al tréfico vehicular. La plaza del mercado, situada en el eje de
una de estas avenidas, estd sin embargo reservada a los peatones y al transporte
publico, gracias a un tunel excavado por debajo de ella. De este modo se limitan
las molestias causadas por el trafico en esta zona protegida y se mejora su accesi-
bilidad en transporte publico.

En Montpellier, todo el centro de la ciudad estd reservado a peatones, ciclistas y al
tranvia. Las zonas protegidas se han ampliado recientemente a las circunvalaciones
(Figura 43), que también han sido objeto de programas de renovacion urbana. El
tranvia estd plenamente integrado en la estrategia urbanistica de la ciudad.

Por supuesto, y en funcion de los objetivos, estas medidas pueden juntarse sequn las priori-

dades identificadas. Por ejemplo, se puede priorizar la valorizacidon de los ejes principales con
medidas ambiciosas y restringidas par el automovil, en detrimento de los ejes secundarios.

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD DE CORDOBA Y SU AREA METROPOLITANA - 203




CAPITULO 5 - URBANISMO

CALIDAD DEL ESPACIO PUBLICO EN AREA CENTRAL

Para caracterizar la calidad del espacio publico en el drea central desde la perspectiva de una movilidad
inclusiva, es indispensable estructurar este analisis partiendo de quiénes se mueven en la ciudad y
como lo hacen, observando especialmente los modos activos de movilidad.

La dimension urbana integra la relacion entre la infraestructura del drea central y las condiciones
sociales de la poblacion que en este caso se aborda de manera particularizada en la lectura de la
caminabiliad y accesibilidad del espacio publico, en linea con los objetivos del PMUS.

Para tal fin, el analisis se organiza en tres aspectos: las condiciones de la infraestructura vial para
peatones y ciclistas, la infraestructura de cuidados, y la infraestructura de transporte publico.

Las fuentes utilizadas para dicho estudio comprenden registros fotogradficos de estudio de campo,
mapas de elaboracion propia en base a observacion in situ, datos de googlemaps, el Mapa Federal
del Cuidado y entrevistas a pobladores seleccionados por la diversidad de usos que hacen del espacio
publico: estudiantes y docentes universitarios, recolectores urbanos de la organizacion “Los Carreros”,
referentes de AMMAR, una organizacion que realiza servicio social para trabajadoras sexuales, referentas
de MUMALA, una organizacion que trabaja sobre la violencia de género, usuarios de bicicletas de la
organizacion “Biciurbanos”, usuarios de ANSES frente a la Plaza San Martin, vendedoras ambulantes
del “Mercado Norte” y trabajadores de la feria de

|\\

Paseo de las Artes”.

INFRAESTRUCTURA VIAL PARA PEATONAES Y CICLISTAS

Para el analisis de la calidad de la infraestructura vial resulta importante observar primeramente las
condiciones fisicas necesarias para favorecer la caminabilidad y accesibilidad, estas son: la presencia
de rampas en las esquinas, la presencia de paredones ciegos mayores 3 6 m, ancho minimo libre de
1.2 m en veredas, obstaculos en vereda, sobre el piso y en altura hasta 2 m y la presencia de arbolado.
Para el estudio se seleccionaron dos zonas representativas del drea central, la primera que va de
Buenos Aires a Bv Gral Juan Domingo Peron entre Bv Pte Umberto Arturo lllia y San Jeronimo. Es
una zona de alta densidad de ocupacion del suelo y construccion en altura, de uso mixto residencial
patrimonial, donde se localizan hoteles, comercios en planta baja y galerias, se concentran escuelas,
comprende la terminal de micros, y el Mercado Sud.

llustracion 171 — Imdgenes representativas de la zona (elaboracion propia).
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La segunda, va de Jose Antonio Sucre a Bv. Guzman entre Av. Colon y Humberto Primo / Domingo
Faustino Sarmiento. Es una zona de similar ocupacion del suelo, pero de media y baja altura, cercana
al mercado Norte, de uso mayormente comercial y equipamientos, comprende el Hospital Municipal
de Urgencias y otros establecimientos de salud cercanos, oficinas de trémites para adultos mayores y
personas en situacion de discapacidad.

i -
=

llustracion 172 — Imdgenes representativas de la zona (elaboracion propia).

Tal como lo muestra la ilustracion 172, las condiciones fisicas de las veredas en ambas zonas no son
suficientes para garantizar la accesibilidad y favorecer Ia caminabilidad. En la mayoria de las calles el
arbolado es escaso, son escasos los cruces que tienen rampas en las cuatro esquinas y sin obstaculos
(tales como baches o desniveles), finalmente el tamafio de |a vereda es un problema recurrente por
ser angostas y reducirse aun mas con la aparicion de elementos.
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llustracion 173 — Infraestructura para la movilidad. Relevamiento de veredas y
calles de dos zonas testigo del drea central (elaboracion propia).

;

llustracion 174 — Imdgenes representativas del problema de las veredas del drea central
(elaboracion propia).
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Sobre este problema la municipalidad ha estado desarrollando acciones de mejoramiento tales como
la peatonalizacion de calles y Ia instalacion de darsenas para la ampliacion de veredas, colocacion de
maceteros con arboles y arbustos junto con asientos, e instalaciones temporales en sitios de interés
que junto a programas de uso como espectdculos o feria mejoran el entorno urbano.

llustracion 175 — Imdgenes representativas de las acciones de Urbanismo Tdctico (elaboracion propia).

Sin embargo, considerando la extension del drea central, se desprende la necesidad de realizar mejoras
en su totalidad que garanticen Ia movilidad de manera integral. Esto podria trabajarse en el corto plazo
3 través de la priorizacion de sendas exclusivas para la caminabilidad y otros modos activos por franjas
horarias en sectores seleccionados por el conflicto entre el trdnsito y Ia sequridad de las personas, tales
como la entrada y salida de las escuelas y las infraestructuras de servicios sociales y en articulacion
con las peatonales existentes favoreciendo una RED DE RECORRIDOS ACCESIBLES.

A su vez, parte de la accion progresiva de mejoramiento de la accesibilidad podria continuar en linea
con las acciones de urbanismo tactico instalando darsenas de ampliacion de la vereda para favorecer
la sequridad en los accesos a establecimientos que forman parte de la red de infraestructuras para
los cuidados. Con equipamiento para sentarse, vegetacion, sombra y resquardo de la lluvia, agua
de consumo, carteleria con informacion Util. Y en los cruces particularmente insequros, trabajar la
demarcacion y carteleria para evidenciar Ias rutas de los peatones y ciclistas.

Por otro lado, sobre la red de bicisendas (llustracion 176) se observa la discontinuidad de las vias, asi
como la insuficiente demarcacion de las mismas, situacion que pone en riesgo a los ciclistas y dificulta
la utilizacion de bicicletas para la movilidad cotidiana ademas de la recreativa.

Sobre el uso de bicicleta y estado de su infraestructura, un usuario de bicicletas en la entrevista
mencionaba que faltan conexiones entre las ciclovias que se localizan en el drea central y que las
existentes no cuentan con una delimitacion adecuada lo que hace que motos, autos, peatones
transiten sin cuidado, aumentando la posibilidad de accidentes. Apoyando la promocion de actividades
en escuelas para brindar informacion y promover el uso entre las juventudes que hacen diversos
colectivos de ciclistas y la implementacion de un sistema publico y gratuito de bicicletas que colaboraria
3 posicionar esta alternativa como medio de transporte.
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llustracion 176 — Modos activos, peatonales, bicisendas y estacionamientos vehiculares
(elaboracion propia).

Tal como se observa en la llustracion 176, el drea central concentra estacionamientos vehiculares que
podrian formar parte de una red de estacionamientos de bicicletas disponiendo el espacio equivalente
3 un estacionamiento por cada 10, préstamo de inflador y otras herramientas para un mantenimiento

basico de bicicletas, de manera gratuita o a bajo costo para favorecer el uso de este medio en el drea
central.
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INFRAESTRUCTURA DE CUIDADOS

Por otro lado, el tipo y la localizacion de establecimientos de cuidados uso diurno y nocturno que se
releva en Ia llustracion 177, muestra que durante el dia se concentran en el drea servicios importantes
desde la perspectiva de cuidados, establecimientos de salud, considerando las oficinas del ANSES,
PAMI, el Polo Integral de la Mujer, Sala Cuna y sedes de ONGs que brindan servicios urbanos tales
como AMMAR entre otras.
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llustracion 177 — Distribucion y tipo de establecimientos de infraestructura de cuidados de uso
diurno, en el drea de la zona central (elaboracion propia).

A su vez, en el horario nocturno, algunas de estas infraestructuras se sostienen tales como las
universidades y los establecimientos de Salud, el Polo de la Mujer y la ONG AMMAR. Ello permite
identificar que la necesidad de movilidad no se suspende por Ia noche y que el espacio urbano donde
se encuentran requiere ser trabajado para que pueda ser accesible y seguro.
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Durante las entrevistas, las trabajadoras de la feria del “Paseo de las Artes” mencionaban que algunos
feriantes desarman el puesto antes de la hora de cierre para no estar ni volver solos, que prefieren
tomarse un taxi por 6 cuadras tanto para volver a la casa como para tomar un colectivo y que cuando

caminan prefieren las calles que concentran mas bares porque perciben mayor sequridad.
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llustracion 178 — Distribucion y tipo de establecimientos de infraestructura de cuidados

de uso nocturno, en el drea de la zona central (elaboracion propia).
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Por otro lado, el drea central es un sitio de atraccion turistica debido a la concentracion de multiples
establecimientos culturales recreativos y de infraestructura turistica como muestra la llustracion 179.
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llustracion 179 — Distribucion y tipo de infraestructura cultural recreativa de interés
turistico, en el drea de la zona central (elaboracion propia).

Estos puntos, ademas de convocar a visitantes, concentran a trabajadores que transcurren largos
periodos en la via publica y que requieren condiciones de cuidado minimo tales como acceso al agua
potable, sanitarios, lactarios, iluminacion, asientos y sombra para el descanso y carga de celulares y
wifi para mantenerse comunicados.

El acceso a estos servicios, en distancias maximas de 500 metros, favorece no solo la autonomia de
los trabajadores sino también la caminabilidad de las personas en situacion de discapacidad, adultos
mayores, infancias y responsables de su cuidado ya que conforman un grupo social que se ve limitada
su movilidad cotidiana por la dependencia de este tipo de servicios.
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A su vez, podemos decir que el drea central cuenta con una red extendida de equipamiento publico
que permitiria la conformacion de una RED DE PUNTOS de CUIDADOQOS, donde se utiliza parte de Ia
infraestructura edilicia disponible para el uso publico en los horarios que la institucion desarrolla sus
funciones.

Estos sitios podrian oficiar también como puntos de sequridad, informacion y difusion de las politicas
de movilidad implementadas por el municipio. Aprovechando de esta manera los recursos disponibles
para generar mejores propuestas de movilidad en el drea central.

INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PUBLICO

En relacion a las paradas de colectivos se observa gran di-
versidad en su calidad que se puede ordenar en tres grupos,
el primero de menor calidad agrupa las paradas que se dis-
tinguen con un numero pintado sobre un poste de luz, el
segundo comprende a la mayoria de las paradas y tiene car-
teleria que informa el numero de linea, en algunos casos con
palabras claves sobre el recorrido, el tercer grupo es minori-
tario y tiene paradas refugio con techo, bancos y resgquardo
vertical, que en algunos casos ademas tienen rampas.

llustracion 180 — Imagen representativa de las
paradas caracterizadas en el tercer grupo.

llustracion 181 — Imagen representativa de las paradas caracterizadas en el llustracion 182 — Imagen representativa de
primer grupo. las paradas caracterizadas en el segundo
grupo.
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llustracion 183 — Mapa de calor segun recorridos y paradas de colectivos
urbanos (elaboracion propia).

En la llustracidon 183, se observa que las paradas se concentran sobre las avenidas, facilitando la lo-
calizacion de acciones que mejoren la calidad de espera al tiempo que integren la red de transporte
publico de colectivos u otros modos. En ese sentido, se podrian instalar PARADAS INTEGRALES,
anexando darsenas a |a vereda con espacio para sentarse, vegetacion, separacion de residuos, sombra
y resguardo de la lluvia, e informacion Util contemplando el sistema braile (sobre el recorrido y hora-
rios de los colectivos, sobre los puntos sanitarios cercanos y sobre sitios para guardado de bicicletas y
bicicleterias entre otras).

Finalmente, el proceso puede ser progresivo, comenzando con paradas cercanas a las instituciones que
son mas utilizadas por los grupos vulnerados y/o asociadas a las lineas de colectivo que tienen flota
con colectivos inclusivas.
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CONCLUSIONES Y PERSPECTIVAS

Implementar Iniciativas de
Planeamiento Urbano Integrado (PUI)

Los desafios identificados en este diagndstico muestran que una mayor cooperacion horizontal (entre
areas tematicas) y vertical (entre niveles de gobierno) es necesaria para aportar una respuesta publica
de calidad al ciudadano. Por ende, la recomendacion principal que se efectua dentro de este marco
es la de implementar practicas de planeamiento urbano integrado horizontal (a escala Municipal)
y vertical (a escala Intermunicipal y Provincial) para fomentar un desarrollo urbano y movilidad
sustentables.

PLANEAMIENTO URBANO INTEGRAL - DIMENSION
HORIZONTAL

Ademads de Planeamiento Urbano, las funciones Economia y Finanzas, Movilidad, Planeamiento Me-
dioambiental y Politicas Sociales tienen un rol primordial que jugar en |a toma de decisiones respecto a
la forma y temporalidad de urbanizacion del territorio cordobés. De ese hecho, herramientas, procesos
y equipos comunes deberian permitir una gestion comun del fendmeno de urbanizacion.

Por herramientas, entendemos primeramente las herramientas juridicas que comprometen la accion
municipal, y, en sequndo término, las herramientas de gestion de la profesion. En el primer ambito, se
recomienda la adopcion de un Plan de Urbanismo Integral, en el que las capas urbanizacion, desarrollo
productivo y fiscalidad, gestion de riesgos e impacto medioambiental, e infraestructura y desarrollo
de servicios publicos de movilidad sean generadas en coherencia unas con otras, con el objetivo de
reforzarse mutuamente, al contrario de Ia situacion actual en la que estas funciones estadn diluyendo
su impacto y perjudicdndose unas a otras por falta de coordinacién. Por herramientas de gestion, nos
referimos al uso compartido de sistemas de planificacion multitematicas, de manera a favorecer la
comunicacion y el desarrollo de saberes comunes a la profesion. El Modelo de Transporte de Cordoba
puede ser una piedra inicial para este edificio.

Por procesos, nos referimos a todos los procesos explicitos que conllevan Ia colaboracion de los equi-
pos. El desarrollo del PUI y su actualizacién regular puede ser un proceso compartido por las funciones
indicadas permitiendo la colaboracion a largo plazo, clave de una coordinacion eficaz. El sequimiento
de este Plan puede ser, a su vez, un proceso recayendo en las diferentes funciones, con el objetivo de
compartir y aprender sobre los efectos de la accion municipal, y su mejoria constante. Esto requeriria
un fuerte apoyo politico y de gestidn, pero generaria resultados estructurales a largo plazo muy satis-
factorios para la Municipalidad de Coérdoba.

Por equipos comunes, nos referimos a la muy necesaria creacion de puestos de gestion del proceso ho-
rizontal, tanto un equipo proyecto transversal a las funciones indicadas, responsables por la animacion
multiactores del proceso, asi como responsabilidad de nivel secretarial, de preferencia a un nivel en el que
el porte horizontal se realice a nivel supra-funcional, es decir a nivel de la Secretaria de Gobierno o de la
Intendencia misma. Realizado efectivamente, este proceso constituiria una de las principales actividades de
planificacion de la Municipalidad, y su portaje seria sin duda estratégico para la accion municipal.
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PLANEAMIENTO URBANO INTEGRAL - DIMENSION VERTICAL

Como demostrado en este diagnostico, el fendmeno de urbanizacion va mas alld de las fronteras de
la Municipalidad de Cordoba, lo que establece Ia necesidad apremiante de implementar mecanismos
de coordinacion integral a escala intermunicipal y provincial. Esto es particularmente apremiante con
relacion a las municipalidades aledafias a Cordoba, y, a término, podria constituir un soclo de planea-
miento urbano relevante para el desarrollo econdmico y social a nivel metropolitano.

A escala intermunicipal, un planeamiento urbano estratégico (lineas directrices de desarrollo urbano
compartidas) aunados a una planificacion comun de infraestructuras y servicios comunes (principal-
mente los servicios de movilidad metropolitana, eventualmente saneamiento, recoleccion de desechos
y gestion de equipamientos comunes), jugarian un papel importante para aumentar la eficiencia y
reducir los costos de los servicios publicos, asi como reforzar las acciones horizontales definidas a
escala municipal. Es importante que las Municipalidades impactadas desarrollen métodos de gestion
comunes, siendo ellas, en derecho argentino, Ias principales responsables del desarrollo urbano.

A escala provincial, |a Provincia podria establecer ejes directivos de desarrollo en lo que concierne a
las necesidades economicas, sociales y medioambientales a esta escala. De ese hecho, sus decisiones
inciden la planificacion integral decidida a escala municipal, y toda cooperacion regular entre los dos
niveles es necesaria para asegurar |a coherencia de |a accion publica 3 ambos niveles de gobierno.

Al implementar iniciativas de este tipo - Planeamiento Urbano Integral horizontal y vertical - la
Municipalidad se asequraria que la herramienta Movilidad juega plenamente su papel el fomentar el
desarrollo en el territorio municipal, mientras que las diferentes politicas sectoriales mencionadas re-
fuerzan la eficiencia y atractividad de los sistemas, generando un verdadero valor para el ciudadano
e impactando estructuralmente positivamente la trayectoria de desarrollo de la ciudad a largo plazo.

NIVEL DE
PRIORIDAD

PRESUPUESTO
ESTIMADO

TIEMPO DE
IMPLEMENTACION

DESCRIPCION CORTA

INICIATIVA

1 Adopcion de un documento cuya
finalidad es de articular de manera

Adopcion de un
Plan de Urbanismo
Integral a nivel
municipal

coherente las distintas capas de
accion publica: urbanizacion,
desarrollo productivo y fiscalidad,
gestion de riesgos e impacto
medioambiental, infraestructura y
desarrollo de servicios publicos de
movilidad.

- Presupuesto de
elaboracién del PUI

- Presupuesto de
seguimiento del PUI

Elaboracién y adopcion
del PUI: 2 annos.

Actualizacién del PUI por
ciclos de 10 afios (con
seguimiento y evaluacién)

Desarrollar de
herramientas
de coordinacion
integral a escala
intermunicipal y
provincial

Definicidn de ejes directivos de
desarrollo econédmico, social y

medioambiental a escala provincial.

Cooperacién intermunicipal en
materia de PUl y, a mediano plazo,
adopcién de un PUI metropolitano.

- Presupuesto estructura
de coordinacién

- Presupuesto estudios
y AT

A corto plazo: elaboracién
de directrices provinciales
y cooperacion
intermunicipal.

A mediano plazo: PUI
metropolitano.
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INTRODUCCION

Los retos medioambientales vinculados con la movilidad albergan dos aspectos
principales que son el deterioro de |a calidad del aire debido a la circulacion vehicular y
las emisiones de gases a efecto invernadero debidas por parte al transporte terrestre.

El crecimiento demografico y la expansion urbana de la ciudad de Cordoba van
acompafnados de un aumento de los flujos de vehiculos de pasajeros con motor
térmico. Por supuesto, este fendmeno va de la mano con un aumento de las emisiones
de GEI, mientras que el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico (IPCC), por el contrario, insta a los actores publicos y privados a reducir sus
emisiones en un 45% en 2030 con respecto a los niveles de 2010. La reduccion de
las emisiones de GEI es un enfoque fundamental de MYC y del Programa Euroclima..

El aumento de los desplazamientos y de la motorizacion de la poblacion lleva también
el desafio de la contaminacion del aire que en algunas ciudades representa tremendos
problemas de salud publica. En Cdrdoba, las concentraciones observadas no revelan
una alerta mayor; sin embargo, el consenso cientifico actual considera peligrosas aun
relativamente bajas concentraciones si perduran en el tiempo, y ademas aparecen
patrones que demuestran el papel del transporte en picos de contaminacion, lo que
insta @ un mayor control de las concentraciones de contaminantes y la implementacion
de medidas que permitirdn reducir los flujos de vehiculos térmicos.
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CALIDAD DEL AIRE Y MOVILIDAD

Introduccion: la contaminacion
atmosférico en contexto urbano

LOS CONTAMINANTES PRINCIPALES Y SUS FUENTES

La contaminacion atmosférica, alteracion de la calidad del aire por particulas o productos gaseosos,
implica varios contaminantes: el material particulado de tamafio variable (inferiores a 10 um, inferior a
2,5 um, o inferior a 1 pm), y gases tales como el ozono, el dioxido de azufre o el dioxido de nitrogeno.

m“ Las fuentes de emision de estos
contaminantes se dividen entre fuentes
no antrépicas (eventos meteorologicos
o0 naturales) y antropicas (procesos de

combustion y produccion en la industria,
O . N g : el transporte, practicas agricolas tales

S i b SO: como cultivos de roza y quema, gestion

PM2.5 secundario

Contaminante micrescdpica,

emitido por fuentes fijas y

mévlles. Log nimaros 10 y PM2.5
25 equivalen @ su tamafa

Ozono troposférico

de desechos...).
llustracion 184 — Principales contaminantes atmosféricos (Sitio
web drea metropolitana Valle de Aburra, autor : Radharani, 2017).

NORMAS Y CONSECUENCIAS DE LA CONTAMINACION
ATMOSFERICA: ENFOQUES SANITARIOS Y AMBIENTALES

En resumen, de Ia literatura existente,
la contaminacion del aire exterior induce

SOURCES OF AIR POLLUTION ARE A GLOBAL
CHALLENGE WE MUST TACKLE TOGETHER

efectos respiratorios y cardiovasculares
g VA ‘ adversos y promueve el desarrollo de
] ' —— enfermedades neurodegenerativas y diabetes,

y estd clasificada como carcinogena. Afecta
especialmente a los nifios. Aunque la relacion
entre los niveles elevados de contaminacion

HOUSEHOLD
ENERGY

atmosférica y la mortalidad estd establecida
desde hace muchos afos, recientemente

WHOC Alr Quality Guidelines sot goals to protect millions of lives from air pollution.

; 23
CLEAN AIR FOR HEALTH #AirPollution ‘iﬁf} Ll s un estudio europeo (PrOyECtO ELAPSE) ha

» ) ) demostrado que también existe una relacion
llustracion 185 — Normas de calidad del aire de la OMS

(Organizacién Mundial de la Salud, publicado en IQAir.com). causal entre la exposicion a largo plazo a
concentraciones bajas (por debajo de los

umbrales de la OMS de 2005) y la mortalidad. Las particulas finas, que contribuyen activamente a estos
riesgos, son tanto mas peligrosas cuanto mas pequefas son, ya que penetran cada vez mas profundamente
en el organismo: vias respiratorias superiores e inferiores, alvéolos pulmonares y luego sangre.

23 Long-term exposure to low ambient air pollution concentrations and mortality among 28 million people: results from
seven large European cohorts within the ELAPSE project, Vol.6, Issue 1, E9-E18, January 01, 2022. The Lancet Planetary
Health.
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2005 V.S. 2021 WHO air quality guidelines (AQGs)
Proverrabs SN2 s avescer s A5 met alobaly: =805 Saurcs: -0
Pollutant Averaging Tima 2005 AQGs 2021 AQGs
P25 i If.}' & Annual 10 5
s 24-haur 25 15
Forn Annual 20 15
A '\?_g/! 24-haur ] 45

Dzpng
103 e

Pesak Seazon'+
&-haur*

Annual

Mitrogen cioxids /e
A 24-hoar"

(NS wire

Sulfur dioxice

S0 paime 24-haur

Carbon monowids Ay
GO g

24-how”

llustracion 186 — Normas de calidad del aire de la OMS (Organizacion Mundial de la
Salud, publicado en IQAir.com).

Frente al peligro para la

salud de la contaminacion
atmosférica,
normas por parte de va-
rias entidades: supranacio-
nales, nacionales y regio-
Cada
pais establece el nivel en el
cual se establece normas y

la politica de mitigacion de

se establecio

nales hasta locales.

la contaminacion. Sin em-
bargo, se puede considerar
COmo norma mas consolida-
da en términos de estudios

cientificos las normas de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS). Esta cambid el afio pasado sus

estdndares a la luz de nuevos descubrimientos cientificos: «La cantidad de pruebas de que la conta-

minacion atmosférica afecta a diferentes aspectos de I3 salud ha aumentado considerablemente»?*.

Esta revision de la literatura cientifica de los ultimos 15 afos ha dado lugar a la actualizacion de los

umbrales para varios contaminantes atmosféricos, incluidas las particulas finas: los nuevos umbrales
recomendados para las 24 horas se reducen de 25 a 15 pg/m3 para las PM2,5 y de 50 a 45 pg/m3
para las PM10. La concentracién media anual maxima recomendada se reduce de 10 a 5 pg/m3 para

las PM2,5 y de 50 a 45 pg/m3 para las PM10.

Se pueden también observar las normas estadounidenses de la EPA (Environmental Protection Agency)

que se suelen utilizar en el contexto cordobense.

primary 1year 12.0 |.1g,’m5 annual mean, averaged over 3 years
secondary 1 year 15.0 pg/m? annual mean, averaged over 3 years
Py
" primary
Particle Pollution and 24 hours 35 pg/m? 98th percentile, averaged over 3 years
(M) secondary
rimar
prvaLy - Not to be exceeded mare than once per
PM g and 24 hours 150 Pg/m
YERr O average over 3 years
secondary

Tabla 18 — Normas de calidad del aire de la Agencia para la proteccion del
medioambiente estadounidense (NAAQS Table, epa.gov.).

24  WHO 2021 Air quality quidelines: Global update 2021.
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En este marco se establecen estdndares

PM2.5 Health Recommendation
US AQI Level a/m?)

4 h . ~
e 3 hour sxpeies) un poco mas altos, que se acompafan

e et del indice de Calidad del Aire que compila
Sersithvs [ miidunis soukd Avsid GEioor las concentraciones de 6 contaminantes
m:ﬁu_ﬁ'lna\'ap&ﬂeﬂcemamﬂ . o
il (o menos en ausencia de mediciones).
Gereral public arldaemll]vei;nniuhlualain . . .. .
el s ot ok fosbun s Permite tener una cifra Unica para varios
increased likelihaod of adverse sffscts and contaminantes e identificar los riesgos
sggravation o the heart and lungs among
penersl public. .

asociados.
General public will be noticeably atlected . , L, .
S atmpie i o cutiace Al nivel mas local, la resolucion provincial
General public af high risk of experlencing 105/2017 fija el limite de PM2.5 en 35
e el ave Dok mh i . .

pg/m3 de aire de promedio en 24 horas,

Ilustracién 187 — Niveles del Indice de Calidad del Aire de la como las normas estadounidenses.

Agencia de Proteccidon del Medioambiente estadounidense con
ejemplo de concentraciones asociadas para los PM2.5
(IQAir.com).

Medir la contaminacion atmosférica

SISTEMAS EXISTENTES EN EL GRAN CORDOBA

La ciudad de Cordoba fue pionera en medir la calidad de aire en la década de 1990 a través de los
“camioncitos atmosféricos”, un programa que llegd a su fin en 2001. Desde 2018, se reactivo la
dinamica en colaboracion con la Facultad Cordoba de la Universidad Tecnoldgica Nacional, que posee
una estacion fija de alta precision ubicada en la Casona Municipal, que mide PM10, CO, NO2 y 0O3.
Cabe notar tambien la iniciativa ciudadana del programa “"Open Seneca” que consiste, desde 2018,
en la instalacion de seis captores de PM2,5 sobre bicicletas de ciudadanos. Finalmente, desde agosto
2020, la municipalidad, mediante el Observatorio Ambiental de la Secretaria de Medioambiente,
cuenta con 3 estaciones fijas de PM2,5 ubicadas en el Jardin Botadnico, barrio Alto Alberdi y Camino
3 San Antonio. Compilando y analizando estos datos, los equipos del Observatorio Ambiental han
producido desde 2020 un informe de calidad del aire.

LA CAMPANA DE MEDICION DEL PMUS

El consorcio propuso instalar 4 microsensores de medicion de
calidad del aire para reforzar el dispositivo existente. Los captores
utilizados, proveidos por la empresa francesa Atmotrack son
microcaptores equipados con sistemas de medicion optica que
miden las concentraciones de particulas finas con un didmetro
inferior 3 10 pm, asi como las particulas finas con un didmetro
inferior 3 2,5 ym.

llustracion 18 — Microsensor Atmo01
de la sociedad Atmotrack.
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Se decidio el objetivo de instalar 2 sensores en posicion fija:

e Uno en una situacion de “fondo”, es decir alejado de fuentes de contaminacion, instalado en
el Jardin Botanico del 24 de noviembre de 2021 a principios de junio;

e (Oftro en situacion de proximidad, es decir en contacto con las fuentes de contaminacion, en
particular la circulacion vehicular. Este fue instalado del 25 de noviembre de 2021 al 13 de
marzo en la Casona Municipal y del 14 de marzo de 2022 hasta principios de junio en el CPC
n°8 de Pueyrredon.

Completados por 2 sensores en posicion movil, instalados sobre buses, para tener mejor cobertura
del territorio. Fueron ubicados el 24 de noviembre de 2022 hasta principios de junio de 2022
respectivamente en un bus de CONIFERAL S.A. y un bus de TAMSE.

Como las desinstalaciones de los sensores tuvo lugar entre el 7 y el 13 de junio del 2022, se considerara
en adelante solamente los resultados de meses plenos, es decir de diciembre 2021 hasta mayo 2022.

Sensores existantes
antes de la misién

° 4w Sensores instalados

llustracion 189 — Mapa de ubicacion de los sensores de contaminacion atmosférica en Cordoba (elaboracion propia).

Los captores fueron calibrados en un banco en comparacion con un captor estandar del mismo
rango. La calibracion de este sensor de referencia se realiza periédicomente en comparacion
con los dispositivos de medicion oficiales. Para acercarse lo mds posible a las condiciones
limite del territorio, también se realizo la calibracién de varios sensores de referencia variando
las condiciones de temperatura durante la calibracion. Sin embargo, no fueron calibrados a
la luz de los equipos ya existentes en Cordoba, no siendo previsto en el marco del proyecto,
lo que habria permitido mayor precision y lo que explica diferencias que se observaron entre
mediciones. Cabe notar que esto no impidio lograr los propdsitos persequidos: evaluar de
manera global si la contaminacion atmosférica es preocupante, determinar el vinculo entre

contaminacion y circulacion vehicular e identificar zonas de mayor contaminacion.
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An3lisis de los datos

REVISION DE LOS DATOS EXISTENTES

En 2020 se realizaron mediciones entre agosto y noviembre. En el Jardin Botanico solo en el 6% de
los dias se reqistrd una concentracion diaria promedio superior al valor de referencia, es decir una
la calidad de aire insalubre para la poblacion sensible. En Alto Alberdi y Camino a San Antonio ese

porcentaje fue del 5%.

E

Indice diario de Calidad de Are. ICA Porcentaje de dias en que los que |a concentracion de PM2,5 superd el valor
100 de referencia. Desde el 14 de agosta al 15 de noviembre de 2020°.
80 ESTACIONES
o * S ] |
3 Jardin & =
mICA botanico -
20 et 18isl
| IIII IIIIIII 11| IIIIII A it |
o LA ! Al Alberdi e
L B P R 'P 'P \
@-&-@-&-&«@@-@09@ § Cno.San -
ol \~°‘ o «»"‘@, & T e .;ﬁ & 0\'\&.‘, o . Antonio .
llustracién 190 — indice diario de calidad del aire de la estacion
de medicion de la UTN en la Casona Municipal para 2020. w0 _ :I‘l,::l:ﬂ
. .7 . co
Compilacion de I?s resu/t‘adlos para PM10, ozono, monodxido superdel En Alto Alberdi
de carbono, didxido de nitrégeno. limite el 6% de yCno.San
los dias Antonio superd
50 - medidos. el limite el 5%
. . - - [ || gelosdias Valorde
El Observatorio Ambiental analizo las mediciones de medidos. referencia
la estaciéon homologada de la UTN ubicada en Ia Casa *
Municipal entre octubre y noviembre 2020: PM10,
ozono, monodxido de carbono, didxido de nitrogeno. ¥ gl ey AR
Fueron compiladas en un indice de Calidad del Aire, | [ | ‘
que muestra une situacion que quedo al nivel bueno, * (W =1 H
sin riesgo.
| |.
’i | lm J|| ||HH\

.ﬂgustu i Septiembre OclubTe Noviembre

(*): 5in diatos de Jardin Botanico desde el 112115 de noviemnire, sin datos de Alto Alberdi desde
14 al 26 de agosto y sin datos de Cno, San Antorso desde el 14 3 26 de agosto y desde el 14l 15
denoviembve

Fuente: funicoaidsd de Crdats LAYVOZ

lustracion 191 — IArticulo de La Voz, a partir de datos
del Observatorio Ambiental de la Municipalidad.
https://www.lavoz.com.ar/ciudadanos/cordoba-
comenzo-a-medir-la-contaminacion-atmosferica-mas-
peligrosa/
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Fuentes contaminantes identificadas

e Incendios:
Durante el periodo reportado se sucedieron un gran numero de incendios en Ia provincia de Coérdoba,
lo que produjo picos de contaminaciones debido a las particulas finas llevadas por las condiciones me-
teorologicas desfavorables hacia la ciudad.

Mes Quincena Media N. horas > N. horas
35 ug/m3 IGS
Septiembre 2 25 ug/m3 93 67
Valores horarios del PM2.5 durante la gquincena en ug/m3
300,
250
200
150
100 ﬂ
5l 2 . i
! 0

llustracion 192 — Vinculo entre incendios y contaminacion de material particulado. Concentraciones de PM2,5 durante
periodo de incendios (localizados en rojo) (Informe de Calidad del Aire, 2020, Secretaria de Medioambiente).

e Fenomenos meteoroldgicos:
El informe de Calidad del Aire del 2020 anota que se relevaron valores anormalmente elevados debi-
dos a vientos que transportaron particulas de origen geologico.

Material Particulado.Desde 11 de octubre de 2020 hasta 16 de noviembre de 2020.
05
0,45
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0,35
03
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0,05 3 ) |
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lustracion 193 — Incidencia de fendmenos meteoroldgicos sobre concentracion en PM, 10, ejemplo del periodo
11/10/20 al 16/11/20 (Informe de Calidad del Aire, 2020, Secretaria de Medioambiente).

Otro fenomeno meteoroldgico que incide mucho en la calidad del aire en Cdordoba es el fendmeno
estacional de inversion térmica, por el cual, en las mananas frias, secas y sin viento del invierno, se
produce la acumulacion de contaminantes en los primeros metros de Ia atmosfera.
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Por fin, se observa claramente |a diferencia de calidad del aire segun el régimen de precipitaciones: los
meses con menos precipitaciones muestran contaminacion mayor, ya que la lluvia aplasta las particu-
las al suelo y permite su evacuacion.

El clima en Cérdoba

& Vinculo . Descargar Comparar  Datos histdricos: 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013

ene. fab. mar. abr. may. jun. jul. ago,  sept oct.  now. dic.

El tiempo por mes en Cordoba. Haga clic en cada grafico para ver mds informacion

Ilustracion 194 — Perfil climdtico promedio de Cordoba. (WeatherSpark.com).
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San Antonio (PM2,5)
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llustracién 195 — Reparticion de dias del 2021 seguin niveles del indice de Calidad del Aire para tres
estaciones de mediciones (datos abiertos, Secretaria de Medioambiente).

En 2021, Ia Secretaria de Medioambiente provee resultados para las estaciones de mediciones de San
Antonio, del Jardin Botanico y de Alto Alberdi asi como los de la estacion homologada de la Casona
Municipal. Se observa claramente en vinculo entre bajada de precipitaciones y deterioro de la calidad
del aire. Entre mayo y agosto, los dias con calidad del aire moderada superan los de calidad buena. Los
pocos dias clasificados como “Insalubre para Grupos Sensibles” e “Insalubre” se ubican en esta franja
temporal, en particular en el mes de Julio, mes de menor precipitaciones y el mas seco.
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e |3 agricultura y el uso de plaguicida a proximidad del tejido urbano puede ser causa de conta-
minacion atmosférica, en particular al amoniaco, pero también material particulado.

e Fabricas / zonas industriales: por las actividades industriales en si mismas, pero también la
circulacion de vehiculos pesados. Se observa por ejemplo en el Sur Oeste (Manantiales, Santa
Isabel) y Sudeste (Ferreyra) donde se encuentran fabricas de produccién automotriz, entre
otras, asi como al Norte y Noroeste, al exterior de la Circunvalacion (Los Bulevares).

e Trafico: por fin, la combustion de combustibles de los vehiculos, asi como la resuspension de
particulas por la circulacién vehicular contribuye en gran parte a la contaminacion atmosférica
en contexto urbano. Mas adelante, se observara el impacto de la circulacidon sobre concentra-
ciones de contaminantes, especialmente en los ejes penetrantes de la ciudad, en particular el
eje Noroeste-Sureste albergan transporte de carga y flujos importantes de circulacion vehicu-
lar, asi como la circunvalacion.

ANALISIS DE LOS RESULTADOS DE LOS SENSORES FIJOS

Los resultados evidenciados por la campafia confirman que aun haya episodios de superacion de los
limites, la calidad del aire en el Gran Cordoba estd buena y no representa una preocupacion mayor
de salud publica como o puede ser en varias ciudades de tamafo equivalente. Sin embargo, se debe
buscar mantener esta situacion y limitar el nUmero de dias que superan los limites de la OMS.

e El sensor del Jardin Botdnico fue el equipo que midié durante mas tiempo en la campafa:
el promedio global medido es de 10,22 pg/m3 para 186 dias, lo que estd por debajo de la
recomendacion EPA anual de 12 pg/m3, pero que dobla la recomendacién anual de la OMS
(5 pa/m3). Se puede esperar, si las mediciones se extendieran durante un afo completo, la
superacion de este limite anual de la OMS, ya que se supera aun midiendo en periodo lima-
tico mas favorable. A nivel diario, 25% de los dias superaron el limite diario de la OMS, pero
no se supero el limite norteamericano.

e En la Casona Municipal, el promedio global durante los 102 dias de medicién es de 7,03 pg/
m3 asi que se acerca del valor sin riesgo de 5 pg/m3 anual de la OMS. Solo 10% de los dias
superaron |a norma diaria de la OMS, y ningun dia superd la norma norteamericana.

e Por fin, las mediciones en el CPC Puyderron realizadas durante 92 dias evidencian el promedio
mas elevado de los tres sensores con 12,86 pg/m3. 23% de los dias superaron el limite OMS
diario, y uno de ellos superd también la norma norteamericana con un pico de 37 pg/m3 pro-
medio a principios de junio. El promedio diario siguid una curva ascendente a medidas que las
condiciones climaticas cambiaron hacia la temporada mas seca.
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ANALISIS DE LOS RESULTADOS DE LOS SENSORES MOVILES

Patrones espaciales

A pesar de estos buenos resultados globales, se pueden identificar zonas de mayor contaminacion
gracias al patron espacial formado por los sensores embarcados sobre buses. Los valores en general
son mas elevados que los valores evidenciados por los sensores fijos, ya que se mide de manera mas
cerca a los vehiculos en circulacion. Los mapas presentados muestran los valores promedios medidos
en cada cuadro durante un mes por los buses equipados de sensores. Las circulaciones de buses se
efectuaron varias veces en los mismos sitios a horarios diferentes, lo que permite reconstituir el perfil
diario. Se busca ver las zonas que siempre aparecen mas contaminadas que otras.

e Primero, la circunvalacion, en particular en su parte norte y este, aparece como una zona de
mayor contaminacion, lo que no deja mucha duda sobre el impacto de Ia circulacion vehicular
y de la congestion sobre Ia contaminacion en el caso cordobés. El periodo de la campaia
coincide también con obras en el Norte de la circunvalacion que generan particulas directa e
indirectamente (al crear congestion vial), lo que se ve en el sector de la circunvalacion ubicado
entre Ia penetrante Norte y Ia penetrante Noroeste.

e Muy cerca, el denominado Boulevard de Los Alemanes presenta concentraciones altas respecto al
resto de la ciudad en varios meses, sobre todo en febrero. Se trata de un boulevard que atraviesa
una zona industrial y que lleva mucha circulacion de vehiculos pesados. También se puede suponer
un uso del boulevard como rampa paralela a la circunvalacion en esta zona. En efecto, se ve mas
congestionado que la circunvalaciéon en la mayoria del dia, sequn mapas de trafico de Google Maps.

e Al respecto, los ejes penetrantes Noroeste, Norte y Sureste también demuestran niveles mas
elevados que en el interior de la ciudad.

e En zonas que no parecen sufrir de una circulacion importante pero que muestran niveles mas ele-
vados que en otras zonas, se pueden evocar otras fuentes como la presencia de industrias o de vias
no asfaltadas (en las cuales el polvo que forma las calles se levanta con el viento y los vehiculos).
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llustracion 196 — Mapa de concentraciones en PM2,5 y PM10 en promedio diario para el mes de febrero del 2022
(elaboracion propia).
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Patrones temporales

Se realizaron mapas que presentan las concentraciones promedio de PM2,5 observadas durante la

hora pico de la mafana (generalmente mas concentrada que la hora pico de la noche) en un mes

dado, que se pueden comparar con las concentraciones promedio observadas durante el dia entero.

Los mapas son menos completos, ya que los vehiculos equipados de sensores no recorrieron toda la
ciudad en hora pico sino a lo largo del dia. Sin embargo, en la mayoria de los meses comparados, |a

contaminacion es mayor durante la hora pico en zonas similares:

e Los ejes penetrantes Noroeste y sureste se ven mas afectados por contaminacion que en el

dia entero.

e Algunas zonas del centro aparecen en naranja (entre 15 y 30 pg/m3) cuando no alcanzan los

15 pg/m3 en el promedio diario.

e La circunvalacion aparece en algunos puntos mas contaminada por la mafiana, mientras en
otros puntos se ve igual o menos contaminada que el dia entero, ya que el mapa del dia en-

tero también incluye la hora pico de la tarde.
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llustracion 197 — Mapa de concentraciones en PM2,5 promedios del dia y en hora pico para el mes de enero de 2022

(elaboracion propia).
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EMISIONES DE GASES A EFECTO
INVERNADERO Y MOVILIDAD

La elaboracion de un balance carbono
de la movilidad en el Gran Codordoba

UNA DINAMICA EXISTENTE DE MEDICION DE EMISIONES
DE GASES A EFECTO INVERNADERO EN LA CIUDAD

En el marco de la adhesion de la Ciudad de Cordoba en 2014 al CDP (Carbon Disclosure Project), y
en 2015 al Pacto de Alcaldes (Compact of Mayors), se realizé en 2016 un primer inventario de las
emisiones de gases a efecto invernadero para la Ciudad de Cordoba para el afio 2014. Un capitulo
de este balance se dedico al transporte, usando datos sobre ventas de combustibles en la ciudad
para estimar las emisiones totales vinculadas con el transporte. Sequn este analisis, el transporte
representaba el tercio de las emisiones generadas en la ciudad, una proporcion que se encuentra en
la mayoria de las ciudades, con 1 620 262 toneladas de CO2e.

LA REALIZACION DE UN BALANCE CARBONO ESPECIFICO
DE LA MOVILIDAD CON LA METODOLOGIA MYC

El primer balance carbono realizado utilizo un metodo “top-down” en la cual las emisiones se evaluan
sequn la cantidad y el tipo de combustible vendido en el territorio. Constituye una base importante,
sin embargo, aproximativa ya que no se sabe cudnta cantidad del combustible vendido se usé dentro
de la ciudad o afuera, y no permite hacer un analisis sequn modos de transporte.

En el marco del PMUS, se propone realizar un balance carbono basado sobre la metodologia MYC,
es decir bajo el enfoque territorial: se analizan todas las actividades de transporte, de cualquier
modo de transporte (excluyendo aviacion), que acontecen dentro del territorio definido, aqui el area
metropolitana del Gran Cordoba. Las emisiones se calculan multiplicando la demanda de transporte
con el consumo de energia necesitado y los factores de emisiones adecuados (factores que permiten
convertir el consumo de energia en una cantidad de CO?2).

Se propone realizar el balance de Ia situacion de referencia, es decir el afio 2022, gracias a los datos
colectados en la Encuesta Hogares, y Ia estimacion de la evolucion de emisiones por modo en 2035
segun un escenario Business As Usual. Los datos de la encuesta de 2009 también se tomaron en
cuenta en la construccion del balance. En Ia fase siguiente, los escenarios propuestos se evaluardn en
parte a la luz de las emisiones de CO2.
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Determinacion de factores para el afio de referencia, 2022

Para 2022, |a poblacion de la aglomeracion es de 1977 602, se realizan unos 2 685 431 desplazamientos
diarios cuyo el 47.3% en transporte privado, el 15.3% en transporte colectivo y el 31,4% en modos
activos. La encuesta precisando la distancia media de viajes por modo, se pudo estimar los pasajeros
x kildbmetros por afio. Los vehiculos x kildometros fueron después calculados utilizando las tasas de
ocupacion siguientes: 1,43 para los vehiculos privados (calculado a partir del radio de desplazamientos
totales en vehiculos particulares y el volumen de estos realizados por conductores), 1,1 para motocicletas,
1 para taxi rutas considerando el tiempo importante pasado buscando clientes. Para los transportes
publicos se calculd a partir de los kilometros comerciales diarios proveidos por los operadores.

La tipologia de motorizacion estd conocida para los automoviles gracias a Ia encuesta, y fue estimada
para los otros modos:

e Automovil: 68,1% nafta, 12,2% gasoil, 18,5% GNC, 1,3% eléctrico

e Motocicletas: 100% nafta

e Omnibuses y trolebuses: 50% gasoil, 46% GNC, eléctrico: 4,4% (trolebuses)

e Toaxi (fuente: Plan de Movilidad del 2014): 15,4% nafta, 3% gasoil, 81,6% GNC

Una particularidad interesante del territorio cordobés es la proporcion significativa de vehiculos
que utilizan Gas Natural Comprimido (GNC) como combustible, alcanzando 18,5% de los
vehiculos motorizados. Pueden representar una ventaja en términos de reduccion de emisiones
segun la proporcion de biogds. Aunque no haya un consenso fuerte sobre los ordenes de
magnitud de reduccion de emisiones que puede representar, se estima para los vehiculos
livianos una reduccion de 7% respecto a vehiculos diésel y hasta 23% respecto a nafta. En Ia
hipotesis de un GNV totalmente natural resultante de un proceso de metanizacion de residuos,

podria alcanzar reducciones mayores, hasta el 80% (Greenhouse Gas Intensity from Natural Gas

in Transport, NGVA Europe, 2017). Las politicas argentinas a nivel nacional existentes buscan
incitar el desarrollo de biocombustible, por ejemplo, imponiendo un corte obligatorio de 10% de
biodiesel en el diésel y 12% de bioetanol en nafta desde varios afios, desarrollando tecnologia
“flex” para convertir vehiculos diésel en hibridos diésel-GNC, apoyando la ampliacion del GNC
para vehiculos particulares y buses y el GNL (Gas Natural Licuado) para vehiculos pesados.

El consumo por modo fue determinado sequn valores estdndares observados en contextos similares.
Los factores de emision también son valores estdndares (Referencial Factores de Emision GES,
Ministerio de Transicion Ecologica francés, 2016).

Para energia eléctrica, se considera un factor de emision de 703,08 gCO2 emitidos por cada kilovatio-
hora producido, valor referencia en los Estados Unidos. En 2022, el 11,6% de la energia eléctrica
estad decarbonada segun la Agencia Internacional de Energia, porcentaje por consiguiente excluido del
calculo de produccion de CO2 por movilidad eléctrica.
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Volumen de desplazamientos en 2035
Argentina Total population El volumen de desplazamientos futuro se evalUa

T0E

mirando el crecimiento demografico por une parte
@ f y la tasa de movilidad individual por otra parte. En
términos demograficos, se estima una poblacion
ol de 2 123 777 habitantes en Ia aglomeracion en
“f 2035, es decir un crecimiento anual de 0,55%
entre 2022 y 2035. Se considera un crecimiento

Total population (millions)

=) Megieh variant mas lento que la tasa anual observada entre
o 2009 y 2022 de 1,74%, ya que el perfil nacional
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1 e 2 am2s w2 27 2 ensefia un auge demografico alrededor de
@ 2022 United Mations, DESA, Population Division. Licensed under Creative Commens license CC BY 2.0 IGO. .,
United Maticns, DESA, Fopulation Division. World ion Frospects 2022, http://population.un.org/wpp/ 2040 acompaﬁado por una desaceleraCIOn del
llustracion 198 — Perfil demogrdfico nacional de Argentina crecimiento. Se ve confirmado por la bajada
(World Population Prospects, Naciones Unidas, Division de

o continua de la tasa de fertilidad que en la década
Poblacion).

2020 no permitird mas el relevo generacional.

En cuanto a la evolucion de Ia tasa de movilidad individual, es decir el numero de desplazamientos por
dia por persona, se considera una hipotesis observada cladsicamente con un aumento de 1% por afio,
la tasa pasando de 1,35 desplazamiento por dia y por persona en 2022 a 1,54 en 2035.

Dados estos factores, el volumen total de desplazamientos alcanzaria los 3 274 140 desplazamientos
cotidianos en 2035, distribuidos sequn lo siguiente:

Distribucién modal en 2022 Distribucién modal en 2035

5

%
1%

FITD 2%

g

= VPP mVPC Motocicleta BVPP BVPC Motocicleta

" TPl aTey. Transports escolar TPl = TPU Transporte escolar
Taxis rutas » Caminata: ® Bicicleta Taxis rutas s Caminata m Bicicleta

w Otra = Otro

llustracion 199 — Evolucidn de la distribucion modal entre 2022 (EHOD) y 2035 (BAU, estimado).

La tasa de movilidad individual en taxi, bicicleta y caminata se consideraron constantes, mientras los
desplazamientos en vehiculos particulares y motocicletas fueron calculados sequn el aumento de los
parques de automovil y motocicletas:

e El parque automovil, que ha crecido rapido con +5% por afio desde 2009, deberia crecer si-
guiendo un ritmo mas lento alrededor de +3% por afio, para llegar a una tasa de motorizacion
aproximativa de 340 automoviles por 1000 habitantes en 2035. El ritmo desacelera compa-
rado con el periodo 2009-2022 en el que acontecio el boom del automovil relacionado con
un PIB per capita que superd los 10 000%.
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e Para las motos, se estima un aumento del ritmo del crecimiento (+2% por afio entre 2009 y
2022, pasando a +2,5% hasta 2035) ya que la tasa de posesion de dos-ruedas motorizados
por 1000 habitantes est3 baja alrededor de 67.

El volumen de desplazamientos en transporte colectivo fue el variable de ajuste respecto al crecimiento
del transporte individual, ya que la estimacién se inscribe en un escenario Business As Usual (BAU).
Sin sorpresa, en una perspectiva Business As Usual, la movilidad individual motorizada creceria en
perjuicio del transporte colectivo y de los modos activos.

Tipologia de motorizacion y evolucion del mix eléctrico en 2035
La tipologia de motorizacion evoluciona en 2035 segun las hipotesis siguientes:
e Automoviles: se considera un 20% de vehiculos eléctricos y un 20% de vehiculos GNC. El
60% restante es exclusivamente nafta.

e Motocicletas: se considera un 20% de motocicletas eléctricas, y el 80% restante en nafta.

e Omnibuses/Trolebuses: se considera un 20% de buses eléctricos, y un 5% de vehiculos elé-
ctricos suplementares representados por los trolebuses. La parte de vehiculos GNC queda
constante, representando el 50% de la flota, y los 25% restante son vehiculos nafta.

e Taxis: se considera la misma hipotesis de 20% de motorizacion eléctrica, el resto distribuan-
dose entre 70% de vehiculos GNC y 10% nafta.

= - ’ Estas hipotesis apostan por un crecimiento
Evolucidn de la generacion electrica

{escenario tendencial) de la motorizacion eléctrica en los
200 ) )
parques vehiculares, aun en Business As

o Usual, ya que las normativas nacionales

160 e internacionales se dirigen en esta
direccion y que estos tipos de vehiculos
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embargo, el beneficio ambiental de esta

evolucion depende de la evolucion del
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mix eléctrico nacional. El Plan de Accion
w Nacional de Energia y Cambio Climatico
publicado en 2019 define escenarios de
mix de generacion eléctrica para 2030:

tendencial, eficiente, electrificacion y
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//ustructor.; ’200 - E.vo/uaon del mix de gene:acton e/f?ctr/ca de'/é'\rgenrma que pasaria a3 62,9% en 2030 segun el
(elaboracion propia basa sobre el informe “Escenarios Energéticos ) )
2030, Direccién Nacional de Escenarios y Planeamiento Energético, escenario tendencial.

Subsecretaria de Planeamiento Energético”, 2019).

Consideramos esta hipotesis para 2035, constituyendo ya un paso mayor hacia descarbonizacion.
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Resultados: el balance carbono de la movilidad en 2022 y en 2035 en "Business

”n
As Usual”.
Evolucién de las emisiones de CO2 por modos Emisiones de CO2 por modo en 2022 y 2035
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Ilustracion 201 — Emisiones de CO2 del sector transporte por modo en la aglomeracion entre 2022 y 2035 segun una
trayectoria tendencial (elaboracién propia).

Las emisiones de CO2 son mayoritariamente producidas por los vehiculos particulares (73,1% del
total en 2022 y hasta 78,0% en 2035 en un escenario Business As Usual), mientras estos modos
representan 47,4% del reparto modal actual y 56,5% del reparto modal estimado en 2035. En 2035,
el balance carbono del transporte colectivo podria disminuir (en valor absoluto y en proporcion,
pasando de 87 739 toneladas de CO2 emitidas en 2022 a 79 562 toneladas en 2035) en un
escenario BAU, el aumento de desplazamientos compensado por el 20% de buses eléctricos y 5%
de trolebuses combinado a la descarbonizacion de la electricidad. Sin embargo, la contribucion del
transporte particular subiria debido al aumento de Ia motorizacion y de los desplazamientos en modos
individuales, pasando de 309 970 toneladas de CO2 emitidas en 2022 a 377 920 toneladas en 2035.

El balance por habitante queda bajo, con 214,5 kgCO2 por habitante por afio en 2022 y 228,22 en
2035, debido sobre todo al numero reducido de desplazamientos por personas.
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Atenuacion y adaptacion al cambio climatico

Ademas de ser un sector muy emisor de gases a efecto invernadero, siendo causa entre otras del cambio
climatico, el transporte estd vulnerable frente a los efectos perjudiciales del calentamiento global y de
los episodios extremos producidos por el cambio climatico. Las infraestructuras (viaria y de transporte
colectivo), y por ende de la eficiencia de los sistemas de transporte, van a sufrir del aumento de las olas
de calor y otros fenomenos extremos como precipitaciones concentradas o sequias. En términos globales,
la movilidad de las personas y la capacidad a desplazarse en condiciones decentes, en particular para los
mas vulnerables (personas no motorizadas, peatones de larga distancia, ciclistas...) van a ser afectadas.

Atenuacidn de los impactos del transporte

Las medidas propuestas a continuacion buscan limitar las emisiones de gases a efecto invernadero y
contaminantes atmosféricos mediante palancas diversos: el reporte modal del transporte privado al transporte
colectivo y la conversion de vehiculos y flotas en términos de motorizacion. Siguiendo el marco metodoldgico de
MYC (EASI, Enable/Avoid/Shift/Improve), corresponden respectivamente con las metas de “Shift” y “Improve”.

Cabe recordar la importancia del "Avoid”, es decir la accion de limitar las necesidades de desplazamientos
motorizados. Los vinculos entre forma urbana y Ia movilidad llaman una politica urbanistica consciente
de los impactos de la expansiéon urbana: mads infraestructuras por mantener, distancias mas larga y
aumento del uso del carro privado, dificultades para cubrir con eficiencia el territorio en transporte
colectivo... ademas de una artificializacién de suelos que recorta espacios del Cinturéon Verde esenciales
para la mitigacion de emisiones y contaminacion, biodiversidad y soberania alimentaria.

Adaptacion a los efectos del cambio climatico

El calentamiento global va a acentuar los fendmenos de “islas de calor urbanos”, es decir el hecho de que el
entorno urbano experimenta temperaturas mas altas que las zonas periurbanas o rurales de la zona, debido a
la importancia de la infraestructura urbana que atrapa el calor y lo libera de manera mas dificil que en ausencia
de edificios numerosos. Ademas, la concentracion de actividades industriales y de transporte contribuyen a
un calor mas elevado, en un contexto regional ya expuesto a temperaturas altas. Tiene consecuencias en
términos de salud publica (peligros de olas de calor sobre publico vulnerable, concentraciones elevadas de
ozono...) y de atractividad de la ciudad, en particular los desplazamientos en modos activos.

En este contexto es estrategico disenar una “trama verde y azul”, es decir una red de espacios naturales
(vegetales y acuaticos) que estructura el espacio urbano, dando acceso a la naturaleza, limitando islas de
calor, protegiendo biodiversidad... Se trata de una dinamica de arborizacion de la ciudad que permite la
absorcion de contaminantes y almacenamiento de CO2, la reflexion de rayos solares y evapotranspiracion
y entonces al refresco del entorno urbano, la constitucion de espacios sombrios para desplazamientos
mas confortables, la creacion de una reserva de biodiversidad y de una barrera contra ruidos...

Varios acciones de la Provincia y de la Municipalidad ya se inscriben en esta dinamica:
e Acciones de recuperacion y valorizacion del rio Suquia.

e Acciones del Observatorio Ambiental, entre otros el Plan Forestal Urbano que busca forestar
el territorio urbano con esencias adaptadas.

e (Creacion de parques como el futuro parque Bustos en el noroeste de la ciudad...

Hace falta combinar estas acciones con el desarrollo de infraestructuras de movilidad (corredores de
transporte colectivo, bicisendas, zonas peatonales...).
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CONCLUSIONES Y PERSPECTIVAS

Medicion y supervision ambiental

Siguiendo con la dinamica existente llevada por el Observatorio Ambiental de |a Secretaria de Medioambiente,
un reto importante consiste en la sistematizacion del sistema de medicidon de calidad del aire y de emisiones
de gases a efecto invernadero, como herramientas para evaluar la eficiencia de las politicas desarrolladas.

En este marco, se identifica como estratégico:

1. Reforzar las medidas de control vehicular para eliminar los automoviles mas contaminantes del
parque progresivamente (ITV), asi como establecer un sistema de colecta de datos de las emisiones
para uso mas amplio de la Municipalidad, extendiendo el control vehicular a Ia zona Metropolitana.

2. Equipar la Municipalidad con una estacion de medicion homologada para dar seguimiento a
los gases de efecto invernadero, ozono, 6xidos de nitrogeno, carbono, azufre, ruido, calor y
material particulado, asi como estaciones de bajo costo moviles.

3. Sistematizar la elaboracion del balance carbono cada afo o cada cinco afio de Ia movilidad bajo me-
todologia MYC para evaluar el sequimiento de las trayectorias de accion hacia neutralidad carbono.

Conversion de vehiculos y mejora
de la produccion electrica

Al centro de la estrategia de reduccion de emisiones y de contaminacion se debe considerar el
reajuste en el reparto modal para lograr mas desplazamientos realizados en transporte publico o
en modos activos y menos en transporte privado. De manera paralela, se trata de lograr la mayor
eficiencia energética en los parques de cada modo de vehiculos, bajo varios métodos:

1. Electrificacion de la flota Municipal a nivel metropolitano.

2. Electrificacion y/o conversion progresiva a biocombustibles del parque de remises a partir de
una campafa de apoyo municipal a los automoviles de mas de 10 anos, con impacto sobre
la calidad del aire.

3. Electrificacién y/o conversion a biocombustibles de Ia flota de transporte publico.

4. Desarrollo de procesos de biodigestion de deshechos para Ia produccion de energia eléctrica,
a fin de bajar emisiones vinculadas con la produccion eléctrica y asi acompadar la electrifi-
cacion de flotas.

Cabe notar que la conversion de flota al eléctrico se puede considerar como una solucion efectiva en
el marco de la reduccién de gases a efecto invernadero solo si se desarrolla la transicion hacia fuentes
renovables y decarbonadas de produccion eléctrica, lo que se define a nivel nacional a través de los
Planes de Accion Nacional de Energia y Cambio Climatico.
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Proteccion de espacios verdes

La comparacion de imagenes satelitales entre 1990 y 2020 ensefia una progresion del tejido urbano
sobre el cinturon verde, asi como una reduccion de espacios verdes dentro del tejido urbano por
densificacion urbana.

llustracion 202 — Evolucion del tejido urbano entre 1990 y 2020 (Google Earth).

De un punto de vista ambiental, la proteccion de espacios verdes, en particular del Cinturén Verde,
juega un gran papel en la mitigacion de emisiones (ya que capturan CO2) y de contaminacion
atmosférica (ya que son filtros naturales para particulas y gases). Ademas, la reduccién progresiva
de la superficie de las 3reas agricolas del cinturon verde destinadas a la produccion alimentaria de
la aglomeracion implica la necesidad cada vez mas importante de importar productos y generar asi
mas flujos de transporte de mercancias. Otras metas ambientales, no vinculadas con Ia movilidad, se
buscan también como la reduccién del calor en ciudad, y la limitacion de la artificializacion de suelos.
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NIVEL DE . TIEMPO DE
PRIORIDAD INICIATIVA DESCRIPCION CORTA PRESUPUESTO ESTIMADO IMPLEMENTACION
Implementar un Proteger espacios verdes y en Bajo (enfoque en la revision | 3 anos (revision
Pacto Metropolitano particular el Cinturon Verde, de la reglamentacion de uso |y entrada en
Medioambiental modificando reglas de uso del de suelos, la inversion en el | aplicacion
suelo y conectando estas areas parque lineal esta incluida reglamentaria del
con el parque lineal en torno a en el proyecto del TCSP) uso de suelo)
la infraestructura de TCSP para 5-7 afos (conexion
1 mitigar las emisiones de CO2 y Cinturon Verde y
la contaminacion atmosférica, parque lineal TCSP,
contener la artificializacion de valorizacion de
suelos, ofrecer espacios publicos espacios verdes
de calidad a la poblacion a traveés de la
implementacion del
TCSP)
Reforzar las Eliminar progresivamente los Bajo en caso de un 3 afos (revision
medidas de control automoviles mas contaminantes | cambio reglamentar y entrada en
vehicular (revision y recolectar datos sobre (niveles aceptados de aplicacion
reglamentaria) y emisiones, extendiendo el contaminacion), reglamentaria)
incentivar la compra | control vehicular a la zona
de vehiculos limpios | Metropolitana. Alto si se acompana de
2 “prima por desguace” o
“prima para conversion” ej:
Métropole Rouen (500 000
hab.), ayuda de 4000€
para compra de un vehiculo
limpio (alrededor de 3
millones de € en total))
Adquirir una estacion | Dar sequimiento a los gases Bajo 1 afo
de medicion de de efecto invernadero, ozono, 200 000€ (150 000 €
calidad del aire oxidos de nitrogeno, carbono, para una estacion oficial y
3 homologada azufre, ruido, calor y material alrededor de 20 sensores de
y material particulado, y poder adoptar 3000€ cada uno), recursos
complementar de politicas en consecuencia (de humanos de analisis y
bajo costo emergencia y de largo plazo) seguimiento existentes
(Observatorio Ambiental)
4 Electrificacion de una | Electrificacién y/o conversion Mediano 5-10 afos
parte de la flota de progresiva a biocombustibles e Ej. Paris: ayuda pro-
taxis y remises del parque de remises a partir medio de 3000€ para
de una campana de apoyo alrededor de 500
municipal a los automoviles vehiculos (1,5 millones
de mads de 10 afos : mantener de €)
exenciones impositivas e Programa Ahora Taxi
existentes, buscar convenios (Convenio entre la ter-
con constructores (un modelo minal fabricante Fiat y
se construye en Cordoba, Volt Gobierno de Misiones,
Motors, con adaptacion para Argentina): subsidio de
taxis), subsidiar la compra hasta el 50% del valor
del vehiculo limpio nue-
vo incluyendo el equipo
GNC instalado, con
recuperacion del auto
usado) : 400 millones
de pesos del Gobierno
de Misiones
5 Sistematizar la Evaluar el impacto de las Bajo (movilizacion de
elaboracion del politicas implementadas sobre el | un servicio existente: el
balance carbono sequimiento de las trayectorias observatorio ambiental)
cada ano (o otra de accion hacia neutralidad
frecuencia entre 1y carbono
5 afnos)
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Electrificacion de Demostrar ejemplaridad en Mediano

una parte de la flota | cuanto a la transicion energética | Precio de vehiculos

municipal a nivel de vehiculos y empezar el productos en Cordoba (Volt

metropolitano desarrollo de las infraestructuras | Motors): entre 15 000 y
de recarga necesarias 25 000 USs$

Tabla 19 — Medidas consideradas para el plan de accion del PMUS sobre cuestiones ambientales.
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