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PROYECTO DE RECUPERACION DE BANQUINAS DE LA AVENIDA BUSTILLO
Tramo: entre San Martin y Bahia Serena

INTRODUCCION

En agosto de 2014 la Municipalidad de San Carlos de Bariloche se comprometié al desarrollo de politicas publicas
dirigidas a mitigar las emisiones de Gases de Efecto Invernadero, integrando la red de municipios frente al cambio
climatico. Es en este contexto, y para que el compromiso pueda asumirse plenamente y con responsabilidad que
acercamos esta contribucién cuyo objetivo es fomentar el uso de un medio de transporte con impacto positivo en
el calentamiento global: la bicicleta.

El presente estudio tiene como objetivo analizar la prefactibilidad técnica de la ejecucién de una ciclovia
en el tramo comprendido entre el Km 1 (Monolito) y el Km 12,2 (Bahia Serena) de la Av. Bustillo de la
ciudad de San Carlos de Bariloche. Este informe no puede ser considerado un proyecto ejecutivo, y no pretende
resolver problemas puntuales que deberan estudiarse en la etapa de Proyecto Ejecutivo.

La ejecucion de una ciclovia en el tramo mencionado debe formar parte de un plan de movilidad sustentable que
abarque toda la ciudad y conforme una red de infraestructura de transito directo y seguro para los usuarios que se
movilicen en bicicleta.

En esta etapa no se analiza la conveniencia econdmica, ya que los beneficios que genera esta infraestructura no
pueden ser cuantificados en términos monetarios. Entendemos que la bicicleta es un vehiculo no contaminante,
gue no deteriora la infraestructura vial y que tiene el mismo derecho a circular con seguridad por las calles de la
ciudad que cualquier otro medio de transporte (Ley Provincial 4.272 Art.4).

Algunos de los beneficios de este medio de transporte son:

» Es un modo de transporte equitativo, ecolédgico y saludable. Promover su uso es evolucionar hacia una
ciudad con mejor calidad de vida.
Es un medio rapido y eficiente para recorridos de hasta 5km y en horas de transito intenso esta distancial
puede ser incluso mayor.
Es parte de un viaje puerta a puerta, cosa que no sucede con el TUP y no se pierde tiempo en la
basqueda de estacionamiento en zonas céntricas.
No emite gases contaminantes o de efecto invernadero.
El costo de adquisicién es una pequefia fraccion del costo de un automévil, y los costos fijos y variables de
mantenimiento y uso son muy inferiores.
El requerimiento espacial tanto en la movilidad como en el estacionamiento es sustancialmente menor al
de un automovil.
Paises como Holanda con alto porcentaje de viajes en bicicleta (> 30%"), han reducido los indices de
mortalidad en los accidentes en un 30% respecto a paises de igual desarrollo pero con poca participacion
de la bicicleta.

TRAZADO

La avenida Bustillo fue concebida en un principio con un criterio paisajistico, como ruta turistica y por lo tanto su
velocidad de disefio es reducida, y su trazado es sinuoso, siguiendo las ondulaciones del terreno. Con el
crecimiento demogréafico que se dio en los Ultimos afios se ha transformado en una avenida urbana, donde
desembocan gran cantidad de accesos directos desde viviendas ubicadas a ambos lados. Actualmente también
conecta pequefios nucleos urbanos, ubicados entre el Km 12 y el Km 24 con el centro de la ciudad, ademas de
seguir sirviendo al transito turistico. Esta transformaciéon en su uso ha llevado a un aumento en la velocidad de
utilizacién en los momentos en que el transito lo permite, a pesar de que la velocidad maxima permitida continta
siendo de 60Km/h.

! Buenos Aires, posiblemente un ejemplo en Argentina del crecimiento de este medio de transporte, apenas
alcanza el 3% de viajes.
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Respecto a las caracteristicas topogréficas, en general las pendientes son de suaves a moderadas, sin grandes
desniveles, lo que conforma un entorno ideal para el uso de la bicicleta.

Por la falta de espacio la tipologia de ciclovia mas adecuada a la configuracion de esta avenida es la adicién de
carriles unidireccionales de circulacion exclusiva para bicicletas a cada lado de la calzada existente. Los
estandares internacionales establecen que para vias de alto volumen de transito o velocidades superiores
a 50Km/h es conveniente realizar el carril de transito exclusivo de bicicletas separado de la calzada

ehicular por un espacio minimo de 50cm. Cuando sea necesaria una reduccién en el ancho por falta de
espacio es preferible mantener la separacion de seguridad y reducir el carril de bicicletas.

En esta etapa no se plantea una reduccion general de la velocidad normativa de la avenida, ya que la costumbre
de uso a velocidades muy superiores (sin riesgo de exagerar una velocidad corriente puede ser 80Km/h, y se
puede asegurar que hay quien circula por encima de los 100Km/h) hace sospechar que confiar en el acatamiento
de una velocidad menor seria una suposicion demasiado optimista. En este sentido entendemos que el mayor
problema de seguridad vial en esta arteria urbana no es estructural, sino ocasionado por las costumbres
de utilizacion de la misma.

Debido a la percepcion de peligrosidad y la falta de incentivos e infraestructura adecuada para el uso de la
bicicleta como medio de transporte, no existe un volumen de transito ciclista importante en la actualidad. En estos
casos la oferta genera la demanda, y si se provee una infraestructura que pueda ser percibida como segura
por los usuarios, y los servicios complementarios (por ejemplo estacionamientos) que se requieren, el
numero de personas que elijan este medio de transportes ir4 en aumento.

Se reconoce que en general los trazados disefiados para automadviles son seguros para las bicicletas, por lo que
en esta fase, se sugiere adoptar el trazado existente sin cambios. En la etapa de proyecto, ademas de verificar
que se cumplan las condiciones de seguridad para las bicicletas en las curvas (principalmente en aquellas que se
encuentran a continuacion de una pendiente pronunciada o larga en descenso) seria conveniente verificar la

elocidgd admisible en curvas de la calzada automotor, para sefializar adecuadamente los tramos que presenten
riesgos”.

En la actualidad la calzada tiene un carril de 3m de ancho por mano de circulacién. Debido a la falta de espacio y
la alta velocidad de uso real, seria conveniente estudiar realizar la separacioén fisica del carril para bicicletas por
las siguientes razones:
» La circulacion en una calzada con separacion fisica hace que los automovilistas tengan sensacion de
menor ancho y reduzcan la velocidad.
» Los ciclistas sienten que existe una proteccion y mayor percepcion de seguridad por lo que una mayor
cantidad de usuarios se animara a usar la bicicleta en lugar del auto.

Para una mejor comprension, se dividié el tramo de estudio en 3 sectores de caracteristicas uniformes, tomando
como referencia las progresivas kilométricas de la obra propuesta, con su cero ubicado en el inicio del tramo, en
el monolito de la interseccion de la avenida Bustillo con la calle San Martin (en adelante toda referencia se hara a
estas progresivas locales de la obra, por tanto, no deberdn confundirse con la nhumeracion de uso corriente que
tiene su cero en la Administracion de Parques Nacionales).

A continuacion se indican las principales caracteristicas y longitudes de cada sector:

° Enla Argentina antiguamente se disefiaban las rutas con un coeficiente de friccion correspondiente a la calzada
himeda. En la actualidad, a nivel internacional, se recomienda utilizar un coeficiente para calzada mojada. En
Bariloche, por las condiciones de posible acumulacién de nieve o formacion de hielo en la calzada, podria incluso
utilizarse un valor inferior para este coeficiente.




. PROGRESIVA LONGITUD
DESCRIPCION GRAL DEL TRAMO REFERENCIA
(km) TRAMO (Km)

0,0 Monolito

Buenas condiciones y posibilidad de ampliacidn de asfalto hacia banquinas 1,5m, en gral no hay
pendientes pronunciadas ni cambios abruptos de pendiente. Banquina Norte ampliay despejada
con mucho potencial paisajistico (costa, accesos playa, miradores) puede combinarse con otros
atractores. Banquina Sur amplia y despejada con algunos tramos reducidos pero con espacio,
accesos vehiculares a propiedades privadas sin interferencias complejas.

Playa Melipal

Uso urbano (mayormente turistico sobre ambas banquinas, multiples accesos a propiedades
privadas con estacionamientos interfiriendo con las banquinas, sectores conflictivos con poco o
nulo espacio. En gral no hay pendientes pronunciadas ni cambios abruptos de pendiente. Banquina
Norte con accesos vehiculares con desnuvles invadiendo banquina y estacionamientos privados
continuos en muchos casos. Banquina Sur con menos conflictos, solo accesos vehiculares.

53 Calle Nilpi

Uso urbano (mayormente turistico) sobre ambas banquinas con accesos a propiedades privadas .
Banquinas amplias sobre ambas manos. No hay pendientes pronunciadas pero si tramos muy
largos en desnivel (playa bonita)

Playa Bonita

Uso urbano (mixto) con poca interferencia con accesos vehiculares, sector comercial de alto flujo
vehicular, acceso a Ruta 82 (Cerro Catedral, Villa Los Coihues, RN 40). Sector con pendiente
pronunciada (Playa Bonita) y alta velocidad (Escuela Militar/CNEA)

Camino Viejo a Catedral

Ampliacidn de calzada realizada por partes, sin destino claro ni sefializacién.

11,2 Bahia Serena

A continuacion se reproduce un relevamiento de puntos conflictivos a lo largo de la obra, cuya solucion debera
estudiarse:
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PROGRESIVA
(km)

REFERENCIA

DESCRIPCION

0,0

Monolito

Interferencias entre banquinas y estacionamientos a ambos lados (Sanatorio San Carlos,
Hoteles). Relocalizar estacionamientos prohibiendo el uso de la banquina para ese fin.
Primeros 100m lado norte es recomendable utilizar calzada existente.

Barrera metalica hundida

Presenta mas riesgo que seguridad tanto para ciclistas como para automovilistas.

Mirador Hotel Huemul

Lado norte. Estacionamiento mirador. Compatibilizar entrada y salida de vehiculos.
Estacionamiento paralelo recomendable.

Banquina Sur se inunda por falta de mantenimiento cuneta, invadida por vegetacion.
Ancho atil <2m.

Alcantarilla con muro de piedra a 1,3m de calzada en banquina sur. Canal de tierra que
encauza arroyo.

Villa Huinid

Alcantarilla sobre banquina norte en curva. Muro de piedra a 1m de calzada. Espacio
insuficiente. Posible paso exterior sobre gavion. Lado sur invadido por vegetacion,
banquina <2m.

Cabafias Los Manzanos

Banquina sur estrecha (1,3-1,5m a borde cuneta). Desplazar cuneta.

Fabrica Pastas

Alcantarilla sobre banquina norte. Paso peatonal <1,5m construido por propietario.
Necesita Nivelacion

Interseccién c/Lagos del
sur

Interseccidn canalizada. Mejorar sefializacion. Barrera metalica invade espacio banquina.

Banquina estrecha con cuneta. Proteger o entubar.

Acceso YPFy
supermercado Todo

Sobreancho disponible, falta demarcacién horizontal. Calzada deformada.

Playa Melipal

Miradory acceso a playa

Banquina estrecha con cuneta profunda (1,2 a 1,5m de calzada). Proteger o entubar.

Calle Boock

Banquina norte acceso a propiedad privada invade espacio de banquina. Muro a 0,6m de
calzada. Postes a 1,6 y 1,2m de calzada.

Problemas de drenaje esquina sudeste. Mal emplazado sumidero. El agua escurre hacia el
este erosionando la banquina sury depositando material de arrastre.

Parada de TUP

Arboles sobre banquina norte +alcantarilla a 1,2m de calzada. Revisar catastro. Propiedad
privada invadiendo banquina con cerco a 1m de calzada.

Varios accesos privados de hormigdn invaden banquina lado sur.

Alcantarilla con muro de piedra a 1,2m de calzada sobre banquina sur.

Alcantarilla con muro de piedra sobre ambas banquinas. Espacio Insuficiente.

Derrumbe en talud de piedra lado sur. Proteger.

Hotel Sol del Nahuel

Acceso propiedad privada invade banquina norte mas poste madera. Espacio insuficiente.

Interseccion Furman

Sumidero en desnivel. Nivelar con calzada para seguridad bicis y automoviles.

Banquina lado sur presenta signos de erosion. Hacer cuneta.

Acceso propiedad privada invade banquina norte. Espacio insuficiente.

Calle Nilpi

Alcantarilla con muros de piedra sobre ambas banquinas.

Pendiente media. Signos de erosion en ambas banquinas. Necesidad de cunetas.

Quinta Luna

Acceso vehicular en pendiente (hormigdn) invade la banquina (sur)

Playa Bonita

Conflicto con estacionamientos sobre banquina en temporada estival




PROGRESIVA

REFERENCIA DESCRIPCION
(km)

7,1 Playa Bonita Conflicto con estacionamientos sobre banquina en temporada estival

Pendiente media. Signos de erosién en ambas banquinas. Necesidad de cunetas. Poco
espacio entre calzada y barrera metélica en curva lado norte. Posible paso por detras.

Tocdn de arbol a retirar o evitar. Interseccidn canalizada. Falta demarcacién horizontal.

Sector con mucha movilidad vehicular y afluencia de publico, atractor de viajes

Interseccién RP82 X . . . .. .
(transferencia TUP, comercios, acceso a puntos de interés). Falta demarcacion horizontal.

Escuela Militar de

o Alcantarilla con muros de piedra sobre banquina sur.
Montafia

Banquina sur presenta signos visibles de erosién. Hacer cuneta.

Alcantarilla con muros de piedra sobre ambas banquinas. Necesita ampliacién. Tramo 9,4-

9,4 Escuela L
9,6 con barrera metalica a 1,5m de calzada.

9,6 Canal CEB Estructura de hormigén sobre banquina con mucho desnivel sobre lado sur.

9,7 Arroyo Gutiérrez Puente sin banquinas. Se deberd construir ensanche o pasarelas para bicicletas.

9,7 Camino Viejo a Catedral |Interseccidn en sector de curvay contracurva, con puente angosto y accesos a comercios.

Carril poco sefializado y poco usado. Limitado por corddn cuneta. Mejorar ingreso,

10,2-10,9 Carril adicional lado N o . - . ) L.
sefializar que se comparte carril con bicicletas y avisar fin con antelacion.

10,6-10,7 Cuneta profunda junto a banquina estrecha. Proteger.

11,2 Bahia Serena Conflicto con estacionamientos sobre banquina en temporada estival

RECOMENDACIONES DE DISENO

El ancho del carril de uso exclusivo para bicicletas debe ser de 1,5m, con un minimo recomendable de 1,2m
en sectores donde las limitaciones de espacio no permitan lo anterior. La superficie de rodadura deberé ser
uniforme, impermeable, antideslizante y de aspecto agradable. Las ciclovias no son sometidas a grandes
esfuerzos y por lo tanto no necesitan una estructura mayor a la utilizada para vias peatonales. En este caso
la ciclovia prestara funciones de acceso a la banquina, por lo que podria disefiarse con una estructura similar a la
de banquinas pavimentadas. Un caso particular se da en las paradas de TUP que deberan soportar la carga
frecuente de vehiculos pesados, por lo que se recomienda ejecutar darsenas de hormigdn para garantizar su
durabilidad.

En la vertical se hace necesario un despeje minimo de 2,5m de altura.

Durante la etapa de proyecto es recomendable efectuar un analisis de los registros de accidentes en toda la traza,
para ubicar puntos especialmente conflictivos para los que se deberan estudiar y proponer soluciones especificas.

DRENAJE

El drenaje, tanto longitudinal como transversal, es un tema crucial para el éxito del proyecto. Si bien el mismo no
propone modificar sustancialmente las condiciones de drenaje existentes, es necesario tener en cuenta las
posibles alteraciones ocurridas en relacion al mismo. Durante los Ultimos 50 afios la urbanizacién y la ocupacion
de terrenos ubicados aguas arriba de la avenida ha registrado un crecimiento muy importante y sostenido. Es por
esto que las condiciones de impermeabilidad del terreno pueden haber cambiado y seria conveniente realizar un
estudio de la adecuacioén de las obras de drenaje existentes a las condiciones actuales y futuras.

La mayor cantidad de puntos conflictivos corresponde a obras de drenaje transversal (alcantarillas) con ancho
insuficiente para alojar la ciclovia, a sectores con pendiente longitudinal que presentan signos de erosion en la
banquina, y a cunetas en zanja, ubicadas a poca distancia de la calzada.
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Se propone ampliar o modificar un total de 9 alcantarillas, y ejecutar estructuras independientes para bicicletas
en el cruce sobre el arroyo Gutiérrez ya que las estructuras existentes para el paso de automotores y peatones no
pueden dar servicio. La ampliacion de alcantarillas debe ejecutarse considerando un ancho libre de 3m para alojar
la ciclovia y dejar un espacio adicional para el paso de peatones, de modo de minimizar la interferencia entre
distintos usos.

Ademas, resulta necesaria la ejecucidon de cuneta (de ser posible transitable) junto a la ciclovia en 5 tramos
con pendiente longitudinal pronunciada, en los que actualmente escurre agua sobre la banquina y los cuales
presentan signos de erosion.

En tramos estrechos donde existen cunetas en zanja se debera analizar la conveniencia econémica de entubar el
drenaje longitudinal o evitar la posible caida de ciclistas por medio de una separacion fisica. Otra alternativa seria
estudiar la reduccion del drenaje longitudinal creando nuevos puntos de drenaje transversal (alcantarillas) en
lugares donde la afluencia de agua es importante.

En algunos sectores se observa existencia de agua casi permanentemente en la banquina, o surgentes de agua
en la ladera sur. En estos tramos es conveniente evaluar la colocacién de tubos-dren, para asegurar que la
base del pavimento se encuentre libre de humedad.

En la interseccion con la calle Boock existe un sumidero colocado en la esquina SO, y el agua que escurre por el

lateral Este de Boock desemboca directamente sobre la calzada y banquina de la avenida Bustillo, provocando
erosion. Se propone colocar un sumidero adicional en la esquina SE.

ESTRUCTURAS

Las estructuras que se deberan ejecutar son las correspondientes a la extension de las alcantarillas y los nuevos
pasos sobre el arroyo Gutiérrez.

SENALIZACION

La correcta sefializacién horizontal y vertical es un factor clave en la seguridad para el usuario, y para lograr
una convivencia armoniosa de los tres modos de transporte que comparten el espacio fisico de la avenida:
automotores, bicicletas y peatones.

Se utilizara el sistema de sefialamiento vial uniforme (Ley 24.449, Anexo L) en todos los casos en que sea posible,
complementado con lo indicado en el Manual de Sefialamiento Horizontal (en adelante MSH) editado por la
Direccion Nacional de Vialidad en 2013. La ley 24.449 prevé la sefial vertical R.18(c) para indicar la circulacion
exclusiva de bicicletas.

En algunos tramos de ancho menor se deberd compartir el carril entre bicicletas y peatones. En ciudades en que
se comienza a incentivar la bicicleta como medio de transporte surgen muchas situaciones no contempladas en
este sistema, y si cada municipio los resuelve de manera diferente se producen confusiones, lo que puede causar
accidentes. Seria conveniente que se desarrolle una ampliacion a esta normativa (a nivel nacional o provincial en
colaboracién con los respectivos organismos de seguridad vial) que contemple mayor cantidad de casos
particulares pensados en un sistema donde el automotor no es el protagonista principal para evitar estas
confusiones, sobre todo en una ciudad con gran afluencia de turismo, nacional e internacional.

Segun la normativa mencionada los carriles exclusivos para bicicletas se ubicaran entre dos lineas continuas
simples de color blanco H.2. Sin embargo atendiendo a criterios de disefio generalizados a nivel internacional
resulta necesario realizar una separacion minima de 50cm, colocando una hilera de separadores de transito H.14.
Se trata de elevaciones que dificultan el transito de vehiculos sobre ellas, pero sin dafiarlos. En caso de tratarse
de elementos de ancho inferior, se pueden colocar entre dos lineas simples.

Por problemas de espacio limitado puede resultar imposible respetar la configuracion arriba aconsejada en
algunos puntos del tramo. En estos casos se recomienda colocar una linea simple texturada o conformada (de ser
posible de 15 o 20cm de ancho), que al ser pisada por un automotor produce una vibracion y ruido, que alertan al
conductor que esté saliendo de su carril, lo que provoca una rapida correccion de la trayectoria sin invadir el carril
aledafio.

Como medida adicional de seguridad es conveniente introducir una diferenciacién visual ente la ciclovia y las
otras vias adyacentes, sobre todo en su coloracion, como recurso auxiliar de sefializacion. El color diferenciado
(es comun el color rojo, y especialmente en este caso no se recomendaria verde por la abundancia de vegetacion
en algunos sectores) elevara los costos de construccion, por lo que se debera evaluar la conveniencia de su uso
(en toda la infraestructura, restringido a intersecciones) o no uso.




Se debera prestar especial atencién a la sefalizacion de la prohibicion de estacionar en la ciclovia, asi
como realizar un reordenamiento del estacionamiento en algunos sectores especialmente conflictivos: la
zona del sanatorio San Carlos, los alrededores de las playas mas concurridas (Playa Bonita y Bahia Serena). Se
debera desalentar el estacionamiento a 90° o 45° junto al carril exclusivo de bicicletas, y en el caso de permitirse
deberia sefalizarse claramente que debe estacionarse en reversa, de modo que la salida hacia adelante permita
visibilidad de las bicicletas que circulan por la ciclovia.

En la actualidad existen intersecciones canalizadas mal demarcadas (el principal ejemplo es la interseccién mas
importante del tramo: la RP82) y zonas aisladas con dos carriles en la mano norte donde la sefializacion lleva a
confusion (el transito ingresa por el carril izquierdo y por lo tanto no se utiliza el carril derecho, obligatorio segun la|
ley, y no se avisa con anticipacion el final del carril).

En las intersecciones se debe advertir con linea discontinua H.6 el espacio de paso de las bicicletas. En
intersecciones con volumen de transito importante que realiza el giro desde la calzada principal atravesando la
ciclovia es conveniente sefializar la prioridad de paso de la bicicleta sobre los vehiculos que giran.

Un problema no menor en la actualidad es la falta de sefalizacion de pasos peatonales y la falta de costumbre de
ceder el paso a peatones. El incremento en el uso de la bicicleta como medio de transporte introducira
necesidades adicionales al respecto, por lo que es recomendable realizar un estudio de la ubicaciéon de pasos
peatonales a lo largo de toda la traza. Se debe generar un cambio radical en estas costumbres para que el cruce
de la avenida no sea un obstaculo que demore al ciclista o peatén y se transforme de esta manera en un incentivo
para efectuar usos incorrectos para los que la infraestructura no esta preparada (circulacién a contramano, uso
peatonal en sectores exclusivos, etc.) y que serian fuente de conflictos evitables. La cultura de respeto al peatén
debe reforzarse desde todos los niveles (examen del registro de conducir, mantenimiento de sefializacion
de pasos peatonales, campafias de concientizacién, multas), en toda la ciudad y para todo tipo de
vehiculos (automotores, bicicletas, motos, camiones, colectivos, etc). Para reforzar la sefializacion de la
obligacion de ceder el paso a los peatones se recomienda colocar la demarcacion horizontal adicional indicada en
el punto IV.2 del MSH.

IMPACTO AMBIENTAL

En este nivel de proyecto no se realiza un estudio detallado del impacto ambiental. Por tratarse de la ampliacion
en una infraestructura existente, el impacto sobre el entorno natural serd minimo, pero debera prestarse especial
atencién al impacto sobre el medio antrépico. El conflicto entre los distintos usos de la zona de camino (banquina,
estacionamiento, acceso a viviendas, drenaje, senda peatonal/running, bicicletas, TUP, operadores turisticos, etc.)
muchas veces lleva a un ambiente de pugna entre los distintos actores involucrados que no resulta apropiado para
resolver las diferencias que puedan surgir. Para evitar estas situaciones es conveniente hacer un relevamiento
entre los potenciales afectados para prever los conflictos que puedan surgir, y planificar una comunicacién
eficiente que informe a los distintos involucrados de sus derechos y obligaciones, asi como los del resto de los
usuarios.

Es fundamental a este respecto entender que para la exitosa implementacion de un sistema de movilidad
gue incluya a la bicicleta como un medio en igualdad de derechos con los que ya estan consolidados, no
alcanza con la construccién de infraestructura, sino que debe promoverse un cambio global en el
paradigma de transporte y éste cambio debe ser aceptado e interiorizado por la comunidad en su
conjunto.

SERVICIOS AFECTADOS

Existe un colector de desagies cloacales que discurre paralelo a la avenida bustillo, y en varios sectores se
encuentra bajo la banquina actual, por lo que quedaria debajo de la ciclovia proyectada. En el proyecto ejecutivo
deberé preverse la adecuacién de algunos pozos de registro para que las tapas queden al nivel de la superficie del
carril sin representar un obstaculo para la circulacion.

Algunos postes del servicio de distribucion eléctrica o telefénica se encuentran a poca distancia de la calzada
actual, y seria conveniente realizar el desplazamiento de los mismos para que no obstaculicen la zona de
circulacion de bicicletas.
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A |o largo de la traza se encuentra una cantidad importante de accesos particulares que invaden el espacio de la
banquina. Se intentara minimizar la modificacion de estos accesos siempre que permitan la circulacién con
comodidad y seguridad para los ciclistas.

En algunos casos los cercos o muros que limitan una propiedad se encuentran a menos de 1,5m del borde de
calzada. Se recomienda analizar los titulos de propiedad en el Catastro para verificar si la propiedad invade
espacio de dominio publico, y en caso afirmativo realizar las gestiones necesarias para su recuperacion. Si la
propiedad esta correctamente delimitada convendria proceder a la expropiacion parcial, 0 como ultimo recurso al
angostamiento localizado de la ciclovia (manteniendo 1,2m de ancho).

RECOMENDACIONES ADICIONALES

Actualmente la avenida Bustillo esta categorizada como RN237 y se encuentra oficialmente bajo la 6rbita de
supervision y mantenimiento de la Direccion Nacional de Vialidad, pero el mantenimiento lo realiza en la practica
Vialidad Provincial. Teniendo en cuenta que se encuentra en su totalidad incluida en el ejido urbano de la ciudad
de San Carlos de Bariloche, este modo de operacion resulta totalmente incongruente con el servicio real que
brinda, ya que los intereses del municipio no necesariamente coinciden con los de la DNV, y se pierde autonomia
en caso que se quieran hacer modificaciones sobre la avenida. Una consecuencia practica de dicha incongruencia
es la sefializacién de velocidad existente en la avenida, la cual es obsoleta y contradice la Ley Nacional de
Transito 24.449, minando la igualdad de derechos a circular bicicletas por esta via publica al establecer una
minima superior a la velocidad normal de estos vehiculos. Es muy recomendable (y asi lo expresa también el
plan de movilidad urbana sostenible) el traspaso de jurisdiccion de esta arteria fundamental de la ciudad a
la 6rbita local para evitar conflictos en la operaciéon y el mantenimiento de una obra de estas caracteristicas.

El mantenimiento es parte fundamental de la seguridad y transitabilidad de una ciclovia. Por tanto, es
aconsejable el barrido frecuente del carril exclusivo para bicicletas, para asegurar que no haya una pérdida de
adherencia debido a la presencia acumulaciones de tierra y arena. Asimismo en algunos tramos en que la
egetacion es abundante y el espacio es estrecho se sugiere acortar los intervalos entre podas para evitar que la
egetacion invada el espacio que debe quedar libre para la circulacion de bicicletas.

Otro pilar fundamental de la seguridad, como hemos /se ha explicado es el respeto por la normativa de
transito por parte de los usuarios de todos los medios de transporte que circulan por la avenida. Este
respeto debe controlarse, y es conveniente desarrollar politicas de refuerzo positivo (campafias de
concientizacion) y negativo (multas por alcoholemia, exceso de velocidad, no ceder el paso, etc) para minimizar la
ocurrencia de accidentes. No alcanza con realizar controles Unicamente sobre esta avenida, sino que es
recomendable que esto sea parte de un cambio de paradigma a gran escala, donde se exija a los usuarios del
espacio publico (sea en vehiculos motorizados, bicicletas o peatones) el respeto maximo de la normativa de
convivencia y seguridad en toda la ciudad.

CONCLUSIONES

La ejecucién de una ciclovia en el tramo analizado contribuiria a un aumento de la seguridad vial de todos
los usuarios, es completamente viable desde el punto de vista técnico, y presenta poca complejidad desde
esta perspectiva, con la excepcion de dos o tres sitios puntuales. Algunos tramos (por ejemplo el tramo 1) se
pueden encarar inmediatamente casi sin inconvenientes. Los mayores desafios para llevar adelante esta obra se
encuentran en el plano de los usos y costumbres (cuya solucién debe ser politica), y econémicos.

La ejecucion de una obra de las caracteristicas mencionadas en este documento es absolutamente
ineludible para un municipio comprometido con la seguridad vial y la lucha contra el cambio climatico,
como el de San Carlos de Bariloche.




ANEXO I: PLANOS
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