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Resumen

El trabajo que se presenta forma parte de la investigacion que se realiza en el marco del
Pl 12C001 Res.CS UNNE N° 960/12 “ESPACIO PUBLICO EN EL GRAN RESISTENCIA,
Proyecto y disefio urbano” (Direc. Dra. Arg. Laura Alcald) y se apoya en los resultados
obtenidos en una investigacion precedente desarrollada por el mismo equipo de
investigacion entre los afios 2009 y 2012 “ESPACIO PUBLICO EN EL GRAN
RESISTENCIA. DIAGNOSTICO Y PROPUESTA PARA EL MEJORAMIENTO
INTEGRAL DEL SISTEMA DE CALLES".

El diagndstico del espacio publico y de la movilidad en el Gran Resistencia plantea
situaciones funcionales, ambientales y de calidad de vida contradictorias. Entre ellas: a-
situaciones criticas de accesibilidad a determinadas areas periféricas, suburbanizadas y
altamente deficitarias en cuanto a la disponibilidad de transporte publico, equipamientos
y servicios, frente a un &rea central bien servida y colapsada por la afluencia masiva
cotidiana de habitantes que buscan resolver en ella lo que no puede resolverse en las
anteriores; b- existencia de un sistema de calles de alta regularidad y capacidad
potencial para canalizar adecuadamente distintas formas de movilidad y sin embargo, la
produccion de retenciones, el incremento de siniestralidad en el transito y la degradacién
de las condiciones peatonales y ciclistas por la masificacion irrestricta del automovil y de
las motos; c- existencia de una escala urbana de proximidad desaprovechada, sobre un
territorio plano, con importantes potenciales paisajisticos, que sin embargo es negado
sistematicamente por las formas vigentes de produccién de nuevo suelo urbano.

Frente a este panorama, este trabajo plantea la hipétesis de que la promocién del uso de
la bicicleta constituye una alternativa de movilidad en un contexto topografico y de escala
de ciudad, ideales para el uso de la bicicleta y la oportunidad de encuentro con el
territorio a partir de la visibilizacién de los espacios de interés paisajistico.

El trabajo propone la configuracion de una red integral de bicisendas para Resistencia en
coordinacién con otras medidas de adecuacion del espacio publico y de fomento de esta
forma de movilidad més ecoldgica, no solo con el fin de revertir el uso masivo de motos y
automdviles sino como una oportunidad de puesta en valor, descubrimiento y
aproximacion al patrimonio natural hasta ahora en gran medida desconocido.



Introduccién. Planteo del problema

El Area Metropolitana del Gran Resistencia es un territorio urbano extensivo que ocupa
el valle de inundacion de los rio Negro y Parana, y que se desarrollé6 fundamentalmente
de manera lineal, paralela al primero, logrando una continuidad entre los Municipios de
Barranqueras, Puerto Vilelas, Resistencia y Fontana. A partir de la trama regular
fundacional de Resistencia, que definid los principales ejes viarios de desarrollo, la
urbanizacion se extendié primero por contigtiidad reproduciendo una trama de 100 x 100,
y luego mediante otros procesos como fundamentalmente: la construccidon de conjuntos
habitacionales financiados por el Estado y las ocupaciones informales, que dieron lugar a
otras tramas que no respetaron en todos los casos la continuidad de las vias ni siguieron
el mismo tamafio ni légica de las manzanas (Alcald, 2010). Estas tramas, en general se
superpusieron irreflexivamente sobre una planicie caracterizada por un paisaje de bajos
y humedales, surcado por la presencia de cursos de agua sinuosos como los rio Negro y
Arazd, asi como por la presencia de un sinnimero de espejos de agua que forman parte
del sistema lacustre primero.

Area Metropolitana del Gran Resistencia. Fuente Google Earth

El proceso de urbanizacion se impuso en general desde la l6gica abstracta de la
intervencion en un territorio plano y neutro, negando o sometiendo el paisaje natural a los
criterios de una idea de progreso que interpret6d estos accidentes mas como territorios a
colonizar que como territorios a preservar y poner en valor. La misma idea de progreso
terminé imponiendo una cultura defensiva respecto de las variaciones ciclicas de los
niveles de los rios en lugar de desarrollar un equilibrio territorial mas armonico ocupando
sélo las cotas altas y dejando libres las bajas, sin afectar los sistemas de reservorio y de
escurrimiento natural. Ello determind la concrecion de dos sistemas defensivos: uno
respecto del rio Negro y otro respecto del rio Parana. Hoy la conurbacion se encuentra
dentro de un recinto amurallado y sin una politica clara de expansion dentro de éste. En
los dltimos afios se multiplicaron los procesos de urbanizacién dispersa, sin
continuidades entre si, y los espacios de interés ambiental y paisajistico se encuentran
invisibilizados y en gran medida degradados.

El desequilibrio territorial, también es de tipo funcional, dado que las sucesivas
expansiones no fueron acompafiadas de la provision equivalente de infraestructuras,
servicios y equipamientos. Hoy el area central de Resistencia concentra el grueso de la



oferta urbana y la amplia periferia es absolutamente dependiente de ésta. Ello determina
el desplazamiento masivo cotidiano de la poblacién por motivos laborales, comerciales,
educativos, de salud, etc. Las distancias cotidianas a recorrer y la insuficiente oferta de
transporte publico asi como su alto costo, ha incidido en el uso preferente del automévil
privado en los sectores socioecondémicos medios y altos, y en la masificacion del uso de
las motocicletas en los sectores pobres como principal medio de transporte. A estas dos
formas de movilidad predominantes se agrega un alto porcentaje de taxis y remises que
en un contexto de crisis econdémica se ha convertido en una fuente de trabajo alternativo.
Estos remises operan con precarias condiciones de seguridad y escasa regulacion,
contribuyendo a la situacion de caos generalizado que caracteriza el transito tanto del
area central como de los principales ejes de conectividad metropolitana. La ralentizaciéon
de las velocidades de circulacion en las horas pico, los elevados indices de
siniestralidad, los problemas de estacionamiento, han convertido al transito en uno de los
problemas mas acuciantes del AMGR.

Si bien las calles (de 20m) y las avenidas (de 30 y 45m) son de un ancho de gran
capacidad, y el AMGR presenta en conjunto muy baja densidad de poblacién, la
inadecuada gestion de los espacios circulatorios disponibles, ha convertido al &rea
central en un espacio altamente degradado por la intrusion visual de estos medios de
movilidad y en un espacio inhOspito y agresivo para el peatdn y los ciclistas. El peatén y
el ciclista lejos de sentirse dignificado y priorizado se encuentra sometido a la
interposicién de frecuentes barreras arquitecténicas, a la incertidumbre de cruces no
regulados, al sometimiento de prioridades de paso invertidas. En las areas periféricas en
cambio, el problema es otro, fundamentalmente relativo a la carencia de urbanizacién
adecuada, donde predominan calles de tierra en mal estado, no existen las aceras o bien
estas estan resueltas como sendas minimas de menos de 1 m de ancho que no tienen
resueltos los cruces ni las continuidades.

A pesar de estas caracteristicas, el soporte infraestructural de la ciudad es notorio, no
so6lo por la capacidad potencial de sus avenidas y de gran parte de sus calles, sino por la
estructura basica y regular que esas avenidas ofrecen en el conjunto metropolitano. Aln
cuando en los sucesivos procesos de urbanizacion se descuidaron las continuidades
entre los distintos desarrollos o barrios, se preservaron las avenidas de bordes de
chacra. Las chacras, unidad catastral de 1000 x 1000 metros, delimitadas por reservas
de suelo para avenidas de 30 m de ancho configuran una macromalla altamente eficiente
para comunicar el territorio metropolitano y para irrigar los barrios al interior de éstas.

Este soporte infraestructural, sumado a las condiciones topograficas de minimos
desniveles, y a una escala de ciudad adn recorrible o abarcable, permite sostener la
hipotesis de que puede propiciarse con éxito la promocion del uso de la bicicleta como
medio alternativo de movilidad.

La promocion del uso de la bicicleta no so6lo contribuiria al desarrollo de una cultura
urbana mas ecoldgica y sustentable que en el presente sino a descubrir y valorar un
territorio en gran parte aun ignorado por la mayor parte de la poblacién. Relacién
ciudadano-territorio que contribuiria ademas a desarrollar el sentido de pertenencia al
lugar, el sentido de apropiacion y cuidado de lo que se siente propio o de lo que se forma
parte.

El uso de la bicicleta como alternativa contemporan ea de movilidad en distintas
ciudades del mundo.

Distintas ciudades del mundo han apostado en los ultimos afios por el fortalecimiento de
practicas orientadas al uso de medios de movilidad ecoldgicos y saludables como las
bicicletas y el patin, y han tendido a construir verdaderas redes de recorrido que
promuevan su uso no soélo con fines deportivos y recreativos sino también para la
movilidad diaria obligada de tipo laboral.



En Barcelona se aposté a potenciar la inclusién de la bicicleta en la intermodalidad y por
promover el uso de este vehiculo como modo de transporte complementario a los
desplazamientos de los ciudadanos, ayudando a posicionarla como una ciudad
sostenible. La bicicleta como medio sostenible se ve representada en diferentes
proyectos como lo son la Agenda 21 BCN vy el Pacto por la Movilidad.

El disefio de las vias ciclistas (carril bici) comenz6 en la ciudad a finales de la década de
los setenta, con un proyecto de “Carril Bici de Barcelona”, donde se fueron realizando
actuaciones municipales de promocion de la bicicleta y creacion de infraestructuras
especificas, en 1993 se credé formalmente la Comision Civica de la Bicicleta de
Barcelona como instrumento para promover el uso de la bicicleta y coordinar las
actuaciones en este sentido.

En los afios siguientes la voluntad politica de promover su uso como elemento de
movilidad en la ciudad hizo posible la implementacion progresiva de vias ciclistas de uso
permanente durante los afios noventa. En 1995 existian 50 km de carril bici, y al afio
2001 ya contaba con mas de 100 km. La aprobacion, en el 2000, de la Red Basica de la
Bicicleta es un paso adelante mas en la planificacion.

Ciudades mas pegquefias como Sevilla han llevado a la practica similares actuaciones.
Entre 2003 y 2007 se construyeron 80 km de vias ciclistas, se construyé una red de
Bicicleta Publica “Sevici” formada por 150 estaciones y 1500 bicicletas, se redacto el
Plan de la Bicicleta de Sevilla, se realizaron 1500 aparcamientos de bicicletas, se cre6 un
registro Pulblico de Bicicletas y se cred la web www.sevillaenbici.com (Garcia Jaén,
2008).

En el caso de ciudad de México, DF, existe un programa por el que el centro histoérico se
libera de vehiculos privados los dias sabados y domingos, para realizar paseos en
bicicletas recorriendo sitios de interés, edificios histéricos, paseos de compras, parques y
plazas, gastronomia, puestos de alquiler de ecobici; existe una guia de paseos en
bicicletas por los sitios y barrios mas caracteristicos , Condesa, Polanco, Roma y Centro
historico.

También en Bogota se realiza la practica de cortar la movilidad automotriz los dias
domingos en alguna de las Carreras mas transitadas, con el fin de liberarla al uso de
ciclistas, peatones y patinadores.

El uso de la bicicleta y el reencuentro de los ciud adanos con la ciudad y el
territorio

El ciclismo urbano: es el argumento que permite alinear una sensibilidad con el medio
ambiente y una relacion visual con el paisaje urbano, con las oportunidades que ofrece la
ciudad, una forma de disfrutar el desplazamiento, que transforma en un placer el viajar
en bicicleta.

El ciclismo urbano, no es sélo un modo de transporte, tampoco so6lo un deporte, es
ambas cosas pero incluso algo mas importante: un modo de relacion con el ambiente y
de relacién con uno mismo, una manera de encontrar un estado del espiritu donde el
tiempo se torna en abstracto y ambas cosas se convierten en una sola experiencia. El
explorador transforma la experiencia del ciclismo urbano como camino. Subirse a una
bicicleta es un modo de cambiar nuestro ritmo interior, “alinearnos” y dejarnos llevar o,
simplemente andar.

Por eso, tan importante como la alternativa a la movilidad resulta la oportunidad que el
uso de la bicicleta supone para el redescubrimiento de la ciudad. Al respecto Marc Augé
describe el impacto del Vélib en Paris: “los nuevos paseantes —los flaneurs que se creian
en vias de desaparicion- redescubrian maravillados que la ciudad estaba hecha para ser
vista y que es bella hasta en sus calles mas modestas y que es facil y agradable



recorrerla...la bicicleta les ofrece la experiencia inédita de reevaluar las distancias y
hacer acercamientos que les estan vedados en el transporte publico, sujeto a itinerarios
fijos (AUGE, 2009: 66)

En una ciudad cada vez mas extensa y diversa, donde la movilidad diaria nos define
recorridos preestablecidos “la practica de montar en bicicleta permite volver a trazar
limites y fronteras, inventar itinerarios inéditos y reconfigurar la ciudad real, la de los
usos, los intercambios y los encuentros con lo cotidiano” (AUGE, 2009: 75)

En un mundo donde se va perdiendo la percepcién directa del territorio, siempre
mediatizada por el uso masivo de sistemas de informacion, de celulares, por
desplazamientos encapsulados y a velocidades diferentes al movimiento peatonal, (en
buses, metros, tranvias, autos, motos) ..."es posible que a la bicicleta le corresponda un
papel determinante: ayudar a los seres humanos a recobrar la conciencia de si mismos y
de los lugares que habitan invirtiendo, en lo que corresponde a cada uno, el movimiento
gue proyecta a las ciudades fuera de si mismas. Necesitamos la bicicleta para
ensimismarnos en nosotros mismos y volver a centrarnos en los lugares en que vivimos”
(AUGE 2009: 63)

Metodologia para la formulacion de una red de bicis  endas en el Gran Resistencia

En el marco del Proyecto de Investigacion “ESPACIO PUBLICO EN EL GRAN
RESISTENCIA, Proyecto y disefio urbano” que los autores de esta ponencia llevan
adelante y en base al diagnéstico previo realizado en un proyecto de investigacion
precedente’ se plante6 la conveniencia y oportunidad de proponer el desarrollo de una
red de bicisendas para el Gran Resistencia. En este caso, expondremos la metodologia
de trabajo que se esta siguiendo y los avances hasta el presente.

Metodologicamente el trabajo se organiz6 previendo las siguientes instancias:

1- Definicién de pautas genéricas de disefo:

Teniendo en cuenta las particularidades del territorio natural y construido, asi como de la
situacion urbana descrita se definieron las siguientes pautas genéricas 0 premisas
rectoras del proyecto.

- Conformacién de una red metropolitana de bicisendas . Las bicisendas se
plantean como un proyecto integrador del AMGR, en este sentido se conciben como
una oportunidad de proyecto conjunto entre los 4 municipios. Teniendo en cuenta las
caracteristicas de la red viaria y el importante rol que cumple la macromalla definida
por las avenidas de borde de chacra, -al garantizar la continuidad metropolitana y la
irrigacion interior de cada chacra-, se define como prefiguracion general, sujeta a los
ajustes que las distintas situaciones lo recomienden, el desarrollo de las bicisendas
en coincidencia con esta macromalla. Esta red tiene por objetivo principal constituirse
en una alternativa para la movilidad cotidiana al trabajo, a la escuela, etc. y plantea
una oferta territorial equitativa al conjunto de los habitantes del AMGR

- Conformacién de recorridos que articulen los distin tos espacios verdes,
fluviales y lacustres . Las bicisendas se plantean como una oportunidad para resolver
la llegada a los distintos espacios publicos verdes existentes (plazas, parques) pero
también a los bordes de los accidentes naturales en general invisibilizados y
desconocidos por gran parte de la ciudadania. La hip6tesis de partida es que la
posibilidad de llegada a estos ambientes de notable potencial paisajistico
desencadenard procesos de valorizacidn y apropiacion y la posterior demanda e
interés colectivo por su recuperacibn como espacios recreativos y deportivos. Estos

! Pueden leerse al respecto los trabajos del equipo de trabajo que se citan en la bibliografia.



recorridos se plantean como refuerzo de la red metropolitana anterior pero también
como alternativas de recorridos recreativos y deportivos.

- Articulacion de bicisendas con equipamientos educat ivos. La red general de
bicisenda definira prioritariamente su articulaciéon con los equipamientos y centros
educativos y deportivos, con el fin de inducir la practica saludable en el quehacer
cotidiano de los nifios y jovenes. Un cambio cultural y de actitud respecto a la
movilidad suele lograrse con mayor impacto —como se demostré en otras latitudes-
en la poblacién joven.

- Conformacion de una red de “estaciones”, vinculada ala red de bicisendas . Las
estaciones, 0 espacios publicos de cardcter diverso, vinculados y complementarios a
la red de bicisendas en localizaciones estratégicas tendran como finalidad general,
oficiar de soporte para el descanso, el estacionamiento, la articulacion con otras
actividades culturales, recreativas, deportivas o comerciales.

2- Relevamiento general de la macromalla, de las avenidas y de los espacios verdes de
interés

Las pautas genéricas orientan el relevamiento selectivo de los principales ejes donde se
estima como primera aproximacion de partida, la posibilidad de desarrollar las
bicisendas. El realizando un equipo se encuentra pormenorizado recorrido de los
principales ejes viarios y avenidas. Para hacerlo, se realiza un recorrido por cada uno de
estos ejes, haciendo un registro fotografico y el cargado de una planilla predisefiada
donde se registra la secuencia cambiante de las secciones de vias y de los principales
nudos con el fin de contar con una base de datos de mayor proximidad para analizar
posteriormente las condiciones urbanas pre-existentes y verificar las posibilidades de
implementacién de las pautas genéricas. Se parte de la concepcion general de que en
buena medida, la capacidad de desarrollo de la propuesta y el éxito de su utilizacion
depender4d de la habilidad con que se gestione adecuadamente el soporte
infraestructural existente y que las obras a desarrollar sean minimas y respetuosas de lo
existente.

Como ejemplo se muestra el sector relevado de Avenidas Vélez Sarsfield, Sarmiento y
Sabin en el que se realizO un esquema del recorrido con sus tramos y puntos
importantes, acompafiado por un cuadro de descripcion de cada uno de estos.

e noile

Sabin, sefialando puntos y tramos. Fte: Elaboracion prdpia.



SECTOR TIPO BICISENDA ESTADO OBSERVACIONES
Punto a Cruce avenidas No esta planteada | Consolidado Es posible plantear
Rotonda con en Sarmiento. Conflictivo por | una conexién de la
escultura Se inicia alli hacia | gran cantidad bicisenda que viene
Cruce regulado por el norte en de transito por Av Sarmiento y
seméaforos. parterre central. automotor. continuar la misma
Existe en Lavalle hasta la interseccion
/Laprida pero no con avenidas
esta sefializado el Paraguay / Rivadavia.
cruce.

Tramo 1 Avenida con dos Planteada con Se esta Es untramo que debe
calles, parterre pavimento. Tiene reparando la definir si deja la
amplio y veredas dos manos muy misma con el bicisenda o un paseo
anchas. Mucho angostas y farolas | criterio de una | peatonal en el
estacionamiento en altas en el medio peatonal, con parterre. Es posible
horario laboral. Arboles a ambos dibujos disefiar parte del
Circulan émnibus y lados. Rampas en | ondulantes mismo como via
remisses de esquinas en mal con dos tipos integrada de bicicletas
movilidad estado. de solados. y peatones.
interprovincial.

Punto b Cruce de avenida de | No esta Conflictivo, sin | Punto critico de
acceso y avenida de | sefializada. semaforo de encuentro de dos
menor dimensién de tiempo para calles transformadas
parterre y de bicicletas. en avenidas (Rissione/
veredas. Se regula Guerrero) sin
con seméaforo de bicisenda y con
cuatro tiempos veredas angostas con
creando largas colas la Av. Sarmiento, de
sobre la avenida de acceso a la ciudad
acceso a la ciudad. con dos manos de

bicisendas usadas
como peatonales.

Tramo 2 Contintian los Esta planteada de | Regular, con Se deben mejorar los
parterres amplios, dos carriles hasta rampas rotas, anchos, reparar los
con sectores en mal | un local comercial | desniveles, desniveles y
estado, con y alli se ancho minimo | ondulaciones.
escombros, transforma en una | aveces con La zona asfaltada se
basuras, desniveles. | cinta mas ancha obstaculos comporta mejor que la
Frente a oficinas o asfaltada sobre la | (escombros/ que tiene pavimento.
locales comerciales, | mano derecha. basuras).
se usan los Las subidas y
parterres como bajadas al parterre
estacionamiento de estan deterioradas
motos. y con marcados

desniveles.
3- Definicion de pautas especificas de disefio y gestion para la materializacion de

los distintos tramos de bicisendas. En funcion del andlisis de los registros realizados en
el punto anterior se desarrollaran las pautas especificas para el disefio y gestién de cada
tramo.

4- Intercambio _con el Municipio para la definicion de criterios ejecutivos de disefio
asi como para la definicidn de criterios de gestion por etapas. Dada la intencionalidad de
aplicacion concreta de la propuesta, el proyecto plantea instancias de intercambio con
técnicos del Municipio con el fin de acordar criterios funcionales y de materializacién
constructiva en base a las politicas llevadas adelante por este organismo en el resto del
espacio publico y con el fin también de ajustar los recorridos en funcién de obras
complementarias de interés.

5- Desarrollo de disefios de referencia para tramos de bicisenda.

Se parte de la idea de que al ser la ciudad diversa y cambiante, no podra existir un
prototipo de bicisendas Unico sino un conjunto de modelos aplicables conforme a las
condiciones de cada situacion urbana especifica, y siguiendo si unos criterios
universales y comunes de continuidad y seguridad.

6- Desarrollo de estrategias para la implementacion por etapas y de politicas para
su implementacion




Para hacer viable este proyecto, se necesita un complemento indispensable que debe
aportar el municipio capitalino y los otros municipios colindantes. Este complemento es
una politica publica orientada a reforzar y garantizar la seguridad en el centro y en los
diferentes barrios de la ciudad. Para poder hacer posible el desarrollo de una trama de
bicisendas con puntos de llegada, necesitamos de una ciudad segura.

La bicicleta tiene mdultiples beneficios, ya analizados en este trabajo, en los pérrafos
superiores, pero es un artefacto que deja al usuario muy expuesto y vulnerable, a los
arrebatos de todo tipo. Si la ciudad es insegura en grado extremo, el proyecto no es
viable. Si la ciudad tiene zonas de conflicto y zonas seguras, el esquema de recorrido de
la bicesenda que se plantee, debe coincidir con las areas de la ciudad que le brinden a
los ciclistas un minimo de seguridad en los espacios publicos recorridos. La idea de una
ciudad segura debe formar parte de una politica integral necesaria para incentivar el uso
masivo de la bicicleta. Y esto seguramente no puede hacerse sino por etapas, ganando
terrenos poco a poco sobre el conjunto de la trama.

Otro aspecto a considerar en una politica integral relacionada con utilizacion de la
bicicleta, es la educacion de la sociedad en su conjunto. Hasta ahora en el imaginario
colectivo, la utilizacion de la bicicleta implica (a modo de connotacion) la rotunda
imposibilidad del usuario de acceder a otro medio de locomocién, sin embargo, existen
sociedades como la holandesa que la tienen como uno de los medios de locomocién
cotidiana principales sea cual sea el estatus socio-econdmico de los ciclistas. La compra
de un automévil o de una moto lleva la idea implicita de mejora de un estatus social no
asi la de una bicicleta. Una politica educativa al respecto podria contribuir a transformar
ese imaginario, en aras de incorporar a la bicicleta al repertorio de objetos de consumo
gue tienen connotaciones positivas. Poniendo el acento en sus valores ecolégicos en
tanto contribucion a la conservacion del medio ambiente, asi como los beneficios
economicos y de salud fisica que reporta el uso de la bicicleta. Ademas, como se ha
dicho més arriba en este trabajo, la posibilidad de encontrarse con una ciudad
desconocida, imposible de vislumbrar desde otros medios de transporte como el auto o
el transporte publico, contribuyendo a la conciencia publica sobre la importancia de las
areas verdes, el rio y las lagunas a partir del uso de los recorridos ciclistas como un
recurso de aproximacién al paisaje y de aprendizaje sobre la vida al aire libre y el uso
comunitario de estos ambientes naturales.

Estas y otras cuestiones como la educacion vial, deben acompafar cualquier politica
urbana de fomento del uso de la bicicleta como medio alternativo de movilidad. Al
respecto es imprescindible una serie de medidas complementarias, entre ellas:
proporcionar mapas con informacién de los corredoes, sus longitudes, sus dificultades,
restricciones y servicios, etc.

Reflexiones preliminares

Hasta el presente se han relevado los siguientes ejes: Av 9 de Julio y 25 de Mayo; la Av
San Martin e Italia, las Av. Paraguay y Rivadavia; Av Alberdi y Sarmiento; Av Moreno y
Rodriguez Pefa (eje coincidente con la traza del Ferrocarril); el eje de la Defensa
Provisoria del rio Negro; Lavalle y Laprida, etc.

A partir de estos avances pueden hacerse algunas reflexiones preliminares:

El disefio de la implementacion de bicisendas en la ciudad consolidada, implicara un
dificil trabajo de readecuacion de espacios publicos que hasta el presente no fueron
pensados sino parcial o insuficientemente para este uso, por ejemplo: parterres en los
gue existe de manera precaria una bicisenda con anchos insuficientes y sin resolucién de
cruces (por ejemplo en Avenidas Lavalle y Laprida) ; parterres centrales de avenida, que
aunque con anchos generosos, no estan preparados para este uso y no presentan una
alineacién definida de arboles y especies plantadas, tampoco de emplazamiento de
esculturas y mobiliario urbano ordenado como para poder generar una bicisenda en el



espacio central de éstos (ejemplo Avenida Italia). Existen avenidas de poco transito que
admiten la inclusién de bicisendas (como Avenida San Martin al Sur) y otras que por
canalizar transito intenso y pesado no lo vuelven conveniente (como las Avenidas 9 de
Julio y 25 de Mayo).

Avenida lItalia : ejemplo de parterre ocupado por sucesion de | Avenida San Martin: ejemplo de parterre que incluye una
arboles, esculturas y mobiliario urbano no alineados que | bicisenda, pero de ancho minimo e insuficiente y sin
imposibilitara el desarrollo de bicisendas por el centro. Estas | resolucién de los cruces. En este caso se requerira el
debera plantearse en las calzadas o aceras perfeccionamiento y ampliacion del sistema existente

Av. ltalia. Aln sin urbanizar, que ofrece la posibilidad de disefiar la bicisenda desde el proyecto original de la avenida, e
integrarla a los espacios naturales como parte de sus tramos y estaciones

Av. 9 de Julio y Av. 25 de Mayo, ejes de intenso trafico y transito pesado que vuelve recomendable derivar las bicisendas
a calles paralelas

Sin embargo, en todos los casos existen alternativas, de redefinicion de espacios los
disponibles dentro del ancho de cada seccion, sea en las aceras, en los parterres o en
las mismas calzadas o bien, definiendo pares de calles que permitan desarrollar una
alternativa mas segura al eje de avenida que se reemplaza.

Es preciso encontrar en el cambiante y desordenado universo de situaciones viarias de
partida, oportunidades y espacios de reconversién que permitan no sélo desarrollar la
funcién de bicisendas sino también contribuir al mejoramiento integral de estos espacios.



En este sentido, la bicisenda puede convertirse en un motor de cambio y generar una
apropiacion diferente de estos espacios.

La implementacion de bicisendas en la ciudad postergada o periférica, es decir en los
casos de avenidas y ejes aun no urbanizados, supone la oportunidad de predefinir sus
disefios, contemplando desde el principio este tipo de movilidad mas saludable vy
ecoldgica (un ejemplo puede ser el proyecto desarrollado en la Avenida Alberdi al Sur).

Frente a los espacios naturales, hoy contaminados, in visibilizados, y privatizados, se
plantea la oportunidad de llegar a ellos como primera instancia necesaria para su toma
de conocimiento, su valoracién, y para su apropiacion y/o reivindicacion colectiva como
espacios colectivos. Algunos de los pocos pero potentes proyectos que ya existen o
estdn en marcha de recuperacion de estos espacios constituyen una prueba importante
del potencial que estos encierran por ejemplo: el Parque Laguna Arguello, el Proyecto de
Recuperacion de la Laguna Prosperidad...

Territorios ignorados en el AMGR que podrian formar parte de los recorridos ciclistas. Fuente: Elaboracién propia
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