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8

ESTUDIO DEL TRANSITO
METROPOLITANO

!

En este capitulo se estudian y analizan los diversos elementos

que permiten caracterizar la situacidn del trénsito Metropolitano:

1} Red Vial

Se ha clasificado la red vial del Area Metropolitana de San Miguel

de Tucumdn en funcidn de sus caracteristicas fisicas y operativas epn:

Red Vial Primaria: Constituida por las avenidas y autopistas mis importantes

cuya funcidn es interconectar la Ciudad con la regidn y el resto del pais.

Red Vial Secundaria: Integrada por las avenidas y calles principales cuya
funeidn es ser colectora- distribuidora de la red vial primaria e interco-
nectar diferentes cenfrqs urbanos de generencién de viajes,

Calles Colectoras: Son las de mayor volumen de trdnsito actuando como colec-

toras- distribuidoras de la red vial secundaria.

2) Niveles de servicio

La "calidad" del servicio que la via presta al usuario (nivel de
servicio se ha evaluado en funcién de los volGmenes de trénsito ,las veloci-
dadés fiedias de recorrido, las demoras de los vehiculos que vinculan por los
diferéntes tramos de la red vial.
3} Estacionamiento

Sa ha analizado las caracteristicas del estacionamiento en la red
vial, en especial en el 4rea céntrica, comparéndose 1la oferta y demanda de
sitios y su relacién con la politica de estacionamiento aplicada por el My-
nic¢ipio (Restricciones al uso de la vig plblica, estacionamiento medido, per

Migos @speciales, etc,

8-1-
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4) Semafénizacién y Sefialamiento
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El criterio utilizado por el Municipio para la semaforizacién y
3 el sefialamiento vial se ha comparade con las normas técnicas usuales en la
L materia, observéndose deficiencias operativas que restrigen en gran medida

la capacidad de la red vial; atento a ello se han efectuado diversas suge-

rencias, tendientes a mejorar la situacidn actual.
5) Accidentes de Transito

Se ha fundamentado la necesidad de realizar estudios sistemdticos
de accidentes de trénsito, relacionados con deficiencias en los vehiculos
en la via o en el comportamiento de los conductores y peatones, en especial;
gsituaciones conflictivas derivadas del transporte de cafia de azucar,anali-

zadndose asimismo los aspectos institucionales del problema.
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g8.1. RED VIAL
8.1.1. Introduccidn

gl drea Metropolitana.de San Miguel de Tucumén posee una adecua-
da red vial, con importantes rutas de acceso y amplias avenidas urbanas de
& carriles de circulacidn, con un divisor central, espaciadas aproximadamen
te cada 10 cuadras, las que posibilitan una fluida circulacién, afin en horas
pico. Asimismo, se encuentra en construccién un nuevo acceso Sud y una au-
topista de circunvalacidén al drea urbana, continudndose ademis con la pavi-

mentacidn de nuevas avenidas en dreas suburbanas escasasamente pobladas.

En la nomenclatura municipal de la red vial, aparecen con el nombre
de avenida,icalles de dos carriles,en ocasiones sin pavimentar y por otra par
te, algunas arterias, tienen caracteristicas de avenida en algunos tramos y
de calles en otros. Consideramos en nuestro estudio como avenidas, a las ar
terias que poseen una distancia entre lineas Municipales de 30 metros, con
un ancho de calzada de 20 metros, dos carriles de 4,75 m cada uno y un se-
parador central de 1 m ., Las calles poseen una distancia ante lineas munici-

pales de 17,32 con un ancho de calzada de 9,50 m.

En el &rea delimitada por las calles Santiago-Salta-Juijuy, Gral.Paz
y Av. Saenz Pefla- Avellaneda, las calles son mis estrechas siendo su distan-

cia entre lineas de edificacién de 12 m y su ancho de calzada de 7 m.

Un problema importante es la insuficiencia de desagiies pluviales
lo que origina el’prematuro deterioro de los pavimentos flexibies, habiéndo
se observado la ejecucidn de tareas de bacheo en condiciones de humedad del

pavimento inadecuadas para la vida Gtil de los mismos.

Log recuentos volumétricos realizados, coincidentes con los vold
fiefie§ dé tPinsito de la regibn, obtenidos en la Direccién Nacional de Viali-
dad, y con los elevados niveles de servicio que presta la red al usuvario (ni
vél A © B ) no justifican la oportunidad de las importantes inversiones en
sbras viales en realizacibn, Por otra parte, los trabazjos de mantenimiento

de la red vial actual son insuficientes, o técnicamente inadecuados, obser-
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vandose numerosos tramos con el pav;mento deterlorado. .
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8.1.2. Red Prlmarla '
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~ Esté constituida por las autepistas y avenidas mds importantes de
la regién - su funcidn es interconectar la ciudad éon la regibn y el pais,
sirviendo como red troncal del transporte por carretera. Sobre dicha red
se producen los viajes de mayor longitud, siendo su.acceso al suelo urbano
nulo o restringido.
Las vias que la integran son las siguientes:

- Ruta Nacional N° 9 Sud ( acceso az Santiago del Estero)

- Ruta Macional N° 9 Norte ( acceso a Salta)

- Autopista Este { en construccidn) (comunica con la R.N.N°9)

- Diagonal Anselmo Rojo { en construccién} ( comunica con la futura Av. de
circunvalacidn)

~ Avenida Benjamin Arfoz ( comunica con la R.N,N° 9 y Municipio de Banda

del Rio Sali )

- Avenida Gobernador del Campo {(comunica con Av. de Circunvalacién y el Aero
puerto Provincial). .

- Ruta provincial 304 ( Acceso a Alderetes )

- Ruta Provincial 305 ( Acceso a Las Talitas)

- Avenida Ppaneisco de Aguirre ( comunica con la Av. de Circunvalacién y la
Diagonal a Taff Viejo) Actfia como circunvalacién Norte de San Miguel de Tu-
cumén.

-~ Ruta Nacional 38 (Accesc a Lules, Famailla y Mouteros )

- avenida Jujuy ( Acceso a Bella Vista y Simoca ( R.N. 157 )

- Diagonal Lisandro de la Torre ( comunica con la R.N,N°S Norte)

- Diagonal a Taff Viejo

- Autépists dé éireufivdlacisn Este ( en construccién)

- Rutd Previncial 315 ( Access a Tafi Viejo)

8.1.3: Red Vial Secundaria

Esta integrada por las avenidas de doble mano y las calles principa

les © pdrés de calles de distribuciédn.

By
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Su funcidn es ser colectoras y distribuidoras de trénsito e inter-
conectan los distintos centros generadores de trénsito entre si y con la

red primaria y sirven de interconexidén entre diferentes &reas urbanas.

Las vias que la integran son las siguientes:
a) San Miguel de Tucumin

Direccién Norte- Sud

Avenida Alfredo Guzmin- Camino del Perd (algunos tramos sin pavimentar)
Avenida Adolfo de la Vega - Av. América ( en construccién)

Avenida Celdn - Av, Ejército del Norte

Avenida Alem - Av. Mitre

Salta, entre Santiago del Estero y Diagonal L.de la Torre

Avenida Marina Alfarc -Av.Saenz Pefa-Avellaneda-Av.San Juan B.Justo

Av. Brigido Teré&n - Av. Soldati

Avenida Silvano Bores - Av. Coronel Suarez

Calle La Rioja - Catamarca

Calle Jujuy - Salta

Direccidn Este - Oeste

Avenida Belgrano- Av. Sarmiento

Avenida Mate de Luna

Avenida Roca - .Av. P.M.Ardoz

Avenida Independencia ( de Av. Alem a Av. Alfaro es una calle}
San Martin ( de Av. Soldati a M. Avellaneda)

Calle Italia

Calle Santiago del Estero (de Av. Soldati a Av. Mitre)
Calle San Juan { de Av. Avellaneda a Av., Mitre )

Calle 24 de Septiembre

Calle Criséstomo Alvarez(de Av. Saenz Pefia a Av. Alem )
Calle Lavalle entre Coldn y Diagonal Juan XXIII
Diagonal Juan XXIII entre Lavalle y Av. Roca

Se observa que existen menos avenidas en la direccién Este-Oeste,
por lo que numerosas calles, de reducido ancho, deben cumplir funciones de

red secundaria.

8-5



b) Banda del Rio Salf
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Av. 24 de'%eptiembre

Avellaneda

Av. Independencia

Av,.Santo Cristo

Av. América

¢} Yerba Buena

Av. Aconguija

Av, Solano Vera

Tafi Viejo

Mayor Vidal
Constitucidn
Roca

Camine del Perd
Saenz Pefia

de Los Ejidos

Williams Cross

Alem

Lules

9 de Julic

San Martin

Calles Cclectoras

Miguel de Tucumén

Pridcticamente todas las calles incluidas en el perimetro de las U

avenidas de San Miguel de Tucumin, (Roca,Alem- Mitre, Sarmiento y Avella-
neda- Saenz Pefia, que no pertenecen a la red secundaria, poseen la catego
ria de calles colectoras- distribuidoras de la red secundaria, y canali-

zan importantes vol(menes de trénsito.

Su némina es la siguiente ::

Direccidn Norte Sud

kit AT W e g e <18



CONARSUD
ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

San Luis- Suipacha
B.Ardoz - Avellaneda
Alberdi - Colombres
Ayacucho - Junin
Chacabuco- MaipC

Buenos Aires- Mufiecas

8 de Julio- 25 de Mayo
Congreso - Laprida

Las Heras- Rivadavia
Entre Riocs - Monteagudo

Moreno-Balcarce
b) Direccidn Este- Ceste

Santa F&
Marcos Paz
Corrientes
Cérdoba

San Lorenzo
Piedras
General Paz
Lamadrid
Lavalle
Bolivar

Rondeau

Las restantes calles colectoras son:

Direccidn Norte- Sud

Moreno, entre Av. Independencia y Av. Vespucio |,
Viamonte, entre Belgrano y Av. Fco. de Aguirre
Bulnes ,entre Itzlia y Colombia

Zelaya entre Av, Independencia y Av. Mate de Luna

Av. Coldn entre Av, Independencia y Magallanes
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Av. Fco. de Aguirre entre Ejército del Norte y'Viamoﬁ¥é
Colombia entre Av. Américas y Av. Ejércitordel Norté'
México entre Av.JB.Justo y Av. Mitre ' ‘
Venezuela entre J.B,Justo y Av. Mitre

Av. Bhero entre J.B.Justo y Cnel. Suarez

Italia entre_camino del. Perll y Av. NMitre

Américo Vespucio, entre Moreno y Av. Jujuy

Magallanes, entre Av. Jujuy y Av., Coldn
b) Banda del Rio Sali

Av. Marcos Paz
Dorrego

A. Vespucio

¢} Yerba Buena

Las Higueritas
Salas y Valdez

9 de Julie

San Luis

d) Tafi Viejo
Campafia del Desierto
Av. Independecia
9 de Julio

Congreso

En el Plano 8.1. se grafican los tramos de las arterias indicadas
precedentemente, pertenecientes a la red vial Primaria, Secundaria o Colec-

tora.
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8.2. NIVELES DE SERVICIO

8.2.1. Introduccién

La red vial en estudio estd compuesta por calles y avenidas urba-
nas y suburbanas, cuyas caracteristicas son poseer intersecciones a nivel
préximas entre si,y un intensivo uso del suelo en su adyacencia. Los peato
nes interfieren en la circulacidn y los &émnibus son un porcentaje impertante

del trénsito total, por 1o que la velocidad méxima permitida es de 60 km/h.

.El concepto de nivel de servicio asociado a la operacién de una
red vial establece una medida cualitativa que intenta evaluar un conjunto
de factores tales como la velocidad, tiempo de viaje, interrupciones en la
circulacidn, posibilidad de sobrepaso, costos de operacidn, confort de mane
jo etc. provistos por una arteria o tramo de arteria, en las condiciones pre

valecientes de la via y del trénsito.

Se definen 6 niveles de servicio representativos de todas las con-
diciones prevalecientes de circulacidn, que van desde el nivel A, con condi~
ciones de flujo libre y libertad irrestrica de maniobra, pasando por el ni-
vel E, en el cual el volumen circulante coincide con la capacidad de la via,

hasta el nivel F, correspondiente a una situacién de congestidn generalizada.

51 bien en zonas rurales, el elemento representativo del nivel de
servicio, es la relacidén entre el flujo circulante y la capacidad del camino,
en &reas urbanas, la capacidad de una arteria es muy variable, disminuyendo
en las intersecciones, por lo que resulta mds significativo utilizar la velos
cidad media de circulacidn y las demoras como elementos indicativos del ni-
vel de servicio con que opera la via. Es por ello que se realizd un exhaus-
tivo estudio de velocidades y demoras en la red vial primaria, secundaria y

calles colectoras.

8.2.2. TFlujos Vehiculares

A efectos de posibilitar estudios puntuales de la relacidn volu-
men/ capacidad en las intersecciones principales,'cuellos de botella" del

sistema, se han realizado recuentos volumétricos manvales, de 7 a 22 Hs.,en



las transversales de'Salta-, Jujuy y” de 24 de Cetlembre, asi como en todas
o 5 il s e O R T R R e T Y e

" las interseccionés de las avenidas que’. constltuyen 13 red v1al prlmarla ¥

secundaria del &rea metropolltang de acuerdo a la planllla y hoja de ins-

trucciones, incluidas en el Anexo N°9.

Ademds se han efectuado conteos meclnicos de una semana de dura-
cidn en la Av, Mate de Luna al. 1,600, acceso a Yerba Buena, principal &rea
residencial de San Miguel de Tucumén y en las mis importantes calles del
Casco Central : Salta ( direccidn Norte-Sud) y Santiago ( direccibn Este-

Qeste.}

Estos conteos permitieron analizar la demanda de trénsito, tanto
en areas céntricas como residenciales, durante las 24 hs, del dfa y los

siete dias de la semana.

Los porcentajes de giros y la composicibn del tré&nsito se deter-
minaron para cada acceso, como promedio de los valores medidos en las horas

pico de maflana y tarde.

De los censos realizados se observa un elevado porcentaje de giros
{ > 20%) asI como de trénsito pesado ( del 20 al 30%), en las &reas cén-
tricas.

Los volimenes mdximos en arterias de la red secundaria son sumamen
te variables, siendo los mds altes los circulantes por la Av. Mate de Luna
( 1400 Veh/hora) y por las calles con seméforos coordinados, Santiago y Sal-
ta ( 1100 Veh/hora)

Las "horas pico" se producen en las arterias de entrada al centro
de 7 a 8 y de 18 a 1¢ hs. y mientras que en las de salida, se observan de

12 a 13 hs. y de 20 a 21 horas.

En los graficos de las péginas siguientes se visualizan las varia-
ciones descriptas, inclusive para sibados y domingos. Asimismo se grafica

la variacidn del trénsito diario a lo largo de la semana.

Por otra parte,en el Anexo N® 7 se detallan los resultados de los
recuentos mecdnicos y manuales realizados. En el caso de los recuentos ma-
nuales, los muestrecs de alrededor de 10 minutos realizados, se han expandido

a una hora.

8-10
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VARITACIONES DEL TRANSITO DIARIO A LO LARGO DE LA SEMANA.
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8.2.3. Estudio.de.velocidades .y demoras . » |

LI o

LT

Los estudios de velocidad y demoras se realizaron recorriendo a
distintas horas del dia las principales calles y avenidas del Area Metropo-
litana, utilizando el criterio del " floating car'; definido en el Highway

Capacity Manual del I.R.F.

Asimismo, durante dichos recorridos se relev6 el estado de la in-
fraestructura vial y su equipamiento.

Se realizaron 1l recorridos suburbanos que incluyen la totalidad
de la red vial primaria, secundaria y las calles colectoras del Area Metro-

politana. MR

Se efectuaron dos o mas mediciones de cada una de las arterias

a distintas horas del dia, promedi&ndose los resultados obtenidos. El pro-
cedimiento seguide para la realizacién de las mediciones es el inddcadec en

la "Hoja de Instrucciones" incluida en el Anexo N° 9,

Para la determinacién de los tiempos de recorrido por tramos, se
han considerado las distancias entre ejes de bocacalles; de este modo es
posible asignar univocamente las demoras, en caso de producirse detenciones
en las intersecciones.

Se han tipificado para las detenciones,cuatro tipos de motives po-

sible, computéndose como 'demcra'" una detencién de mis de 5 segundos.

S : Semiforo

Policia (Agente de trénsito)

Congestién de trénsito debido @ estacionamiento en doble fila, girocs,pa-

radas de Omnibus,etc,

B : Pavimento: Demoras originadas en el deficiente estado del pavimento.

L VSN S
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8.2.4, Capacidad de la red vial.

La capacidad es el nimero madximo de vehiculos que pueden cir-

cular por un camino en la unidad de tiempo.en las condiciones prevalecien

tes del trénsito y la via. .
La capacidad de las arterias urbanas, exceptuando las que pre-

sentan caracteristicas de autopista, esta limitada fundamentalmente por
las pesibilidades de paso de los vehiculos en las intersecciones a ni--
vel. Como en general existen instalaciones de semdforos, se define la

capacidad por "hora verde", .come el nimero miximo de vehiculos que pue-’

den pasar por un determinado acceso, durante una hora de "luz verde".

Este nimerc dependerd de las condiciones prevalecientes del
trdnsito y la via ( % de vehiculos pesados, giros a izquierda o derecha/

ancho del acceso, estado del pavimento, visibilidad, etc.}.

San Miguel de Tucumdn posee amplias avenidas;pese a ello, la
capacidad de la red vial se ve drasticamente reducida en las intersec-
ciones entre avenidas, debido a la instalacidén de seméforos de 4 movi--
mientos, que posibilitan circular a cada mano de las avenidas,sdio un

25% del tiempo.

Es por ello que, alin con volimenes de trdnsito reducidos,

se originan grandes demoras de las intersecciones con semdforos.

La capacidad por hora verde se ha determinado siguiendo el pro-

cedimiento expuesto en (1).

Se han tomado muestreos del trénsito de saturacién de cada --
acceso, en las intersecciones tipicas de San Miguel de Tucumdn, valores
que se han cotejado con datos estadisticos obtenidos en la Ciudad de
Buenos Aires, verificd@ndose que son similares. Los datos se midieron

siguiendo las instrucciones y planilla incluidos en el Anexo 9.

Los accesos tipicos cuya capacidad se estudid son los siguien

fES:

- Calle de 3 carriles con estacionamiento: capacidad 2.650 Veh/hora
verde.
(1) ......."Programacidn de tiempos en intersecciones controladas por

semdforos" Carlos A. Nies, VI Congreso Argentino de vialidad y
transito (1972),



- Calle de 3 carriles sin estacionamiento: con 5% de trinsito
JngﬁquﬂéQiPéc%Qéd«%ééﬁﬂ yg&;gg%psnggggxggggﬁﬁConQZO%-de Tran- «

sito pesado. Capacidad 2,770 vehiculo/hora verde.

- Calle de 2 carriles con estacionamiento:
capacidad 1870 veh/hora verde.

- Avenida de 3 carriles por sentido de circulacidn con giro a la
derecha 'libre y giro a la izquierda controlado por semaforos,

sin estacionamiento. Capacidad: 2.650 Veh/hora verde.

La situacidn habitual de los accesos de interseécciones de avenidas en
San Miguel de Tucumén, es similar a una calle de tres carriles con es-
tacionamiento, debido a que el carril derecho es utilizado exclusiva-
mente por el giro a la derecha, carril que en la calle esth ocupado por

les vehiculos estacionados.

La capacidad de cada acceso se determind mediante 1la eiguien-

te expresidn:

: C = 38600 N x v
T C

Siendo: 3600 N La capacidad por hora verde del acceso.
T

v
C

la duracidn de la luz verde del acceso.

1]

]

la duracién del ciclo de los semiforos.

Las intersecciones de avenidas, tienen una longitud de ciclo
de 140 segundos, siendo la particidn de tiempos igual para cada acceso,

30 segundos de verde, 3 segundos de amarillo y 2 segundos de todo rojo.
En consecuencia la capacidad resulta:

c

2650 Veh/hora Verde y 30 seg. (Verde) _ 568 veh/hora.

140 seg (ciclo)

Se observa que la deficiente operacidn de los sem&foros re-
duce notablemente la capacidad de la red vial. El hecho que pese a ello
no se originen mayores congestiones de trdnsito, se debe a los reduci-
dos vollmenes de trdnsito circulantes y a la acertada medida de permi-

tir 168 giros a la derecha en forma libre, agilizéndose la circulacién.

fAaiB
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B.2.5. Hiveles dé servicio,

El nivel de servicio es una medida cualitativa de la Ycalidad"

del servicio que una via presta a sus usuarios.

Los factores que influyen en el nivel de servico son los si-

guientes:

a) Velocidad media y tiembo de recorrido.

b) Nlmero de detenciones por Km. y su duracién.

c) Libertad de Maniobra para mantener la velocidad deseada.
d} Seguridad.

e) Economia.

A los efectos de su cuantificacidn,el elemento determinante
es la velocidad media en recorrer un determinado trame, y la demora
originada en detenciones en la circulacién,factores que engloban los
ftems ¢, d y e de cardcter subjetivo o diffcilmente medibles. Otro ele-
mento significativo es la relacién volumen-capacidad con que opera la

via.

Evidentemente los niveles.de servicio variarin durante el
dia, o por tramos de la misma arteria, en funcidn del volumen de trén-
sito circulante, o de circunstancias especiales. En el caso de San Mi-
guel de Tucumdn, los horarios de entrada y salida de los numerosos es-
tablecimientos educacionales ubicados en el Area céntrica, originan
importantes congestionamientos de trdnsito debido al estacionamiento

en doble fila o a la izquierda que se produce.

Para adoptar un criterio uniforme se han realizado las medi-

ciones para la determinacidén de los niveles de servicio. en periodos

de trdnsito intermedio.

Los criterios adoptados son los siguientes:



Nivel de Servicio .Definicidn Velocidad media

g ‘ 2 e = odute o oroe -
# - O ;

o L e e (Km/h),
AT 5-.,:\‘.*“‘ B S e e TR - A’ﬁ:c-,:-;:‘ha : el
ﬁl\?el ?Jﬁ o e -%n-culacmn Fluida > 50
Nivel B Circulacién estable

demoras pequefias 40
Nivel C Circulacidn estable

demoras aceptable > 30
Mivel D Circulacién estable > 20

' Demoras tolerables

Nivel E Circulacidn inestable

Demoras intolerables < 20
Nivel F Circulacidn Forzada

Congestidn generalizada -

El iIndice de servicio (relacién volfimen/capacidad) no es de
facil determinacidn en &reas urbanas, debido a gue tanto el trdnsito,
como la capacidad varian puntualmente de interseccidn en interseccidn,
al estar influidos por las caracteristicas de la via, el tiempo de luz
verde de los semiforos, los vehiculos que giran, el estacionamiento,

la interferencia de los peatones, etc.

Es por ello que la velocidad mediay el nimero de detenciones
resuiltan Indices mis facilmente medibles y confiables, en la determina-

cidén de niveles de servicio de tramos de arterias urbanas.

Para la cuvantificacidn de los niveles de servicio de la red
vial, se han dividido las arterias que la componen en tramcs de simi-
lares caracteristicas de la via y del tridnsito, efectuindose las medi-

ciones de acuerdo a lo expuesto en el. punto 8.2.3.

En los planos 8.2. y 8.3., se han indicado los niveles de ser

vicio de la red vial primaria, secundaria y calles colectoras del 8rea

Metropolitana de San Miguel de Tucumén.



CONARSUD

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S, A,

g8.3. ESTACIONAMIENTO

8.3.1. Infroduccién.

El andlisis del estacionamiento se ha realizado en la totali-
' dad de la red vial, poniéndose especial énfasis en el drea céntrica de
San Miguel de Tucumén, definida por las 4 avenidas (Saenz Pefla.~ Avella-

neda, Sarmiento, Mitre - Alem y Roca).

La politica de estacionamiento, resorte de aplicacién Munici-
pal, es de fundamental importancia para el ordenamiento del transporte
y -8l uso del suelo, especialmente en ciudades de Nicleo fuerte, como

San Miguel de Tucumén.

Restringir las facilidades de estacionamiento en el &rea cen-
tral, genera una disminucidn del niimero de viajes en automévil, los que

son transfereidos hacia el transporte piblico.

Esta transferencia origina una mejora en el nivel de servicio
¢on que opera la red vial al disminuir la demanda, pero como contrapart;_
da se debilita el nicleo central de ciudad, donde se concentra la acti-
vidad comercial y de recreacidén,al disminuirse su accesibilidad, fomen-

téndose la creacidn de centros comerciales periféricos.,

Para balancear ambos efectos la oferta de estacionamiento de-
be ser selectiva, facilitando el ingreso de vehiculos con propbsitos
comerciales y desalentando el uso del automévil para los viajes hogar-
trabajo. Un método idoneo para lograr este propbésito, es la aplicacidn
del estacionamiento medido y oneroso - Medido,a efectos de poner topes
al lapso en que el vehiculo puede permanecer estacionadc. Oneroso, pa-
ra desalentar la utilizacidn del automdvil con propdsités no rentables,
de modo de lograr un equilibrio entre la oferta yla demanda de sitios

de estacionamiento en la via plblica.
8.3.2. Restricciones a la ocupacién de la via Pdblica.

Existen varias disposiciones que limitan el estacionamiento

én la via pliblica, dictadas en distintas fechas.

Cada ordenanza abarca distintas dreas de la ciudad, superpo-
niéndose con normas anteriores e. invariablemente, en su Gltimo articu-
lo,dérogan toda otra disposicidn que se ocponga & la presente. Debido

a edle resulta confuso conocer exactamente cual es la restriccién al

3-21



estacionamientg en cada arteria. Esto se ve -agravado debido a que
éI?seﬁ§l§ﬁﬁéﬁ¥§?dé§las*rég?;ﬁccfgﬁés%aﬁf656$ae fgfyiaﬁpﬁbliéa_eé-muy
defféiente, o directamente no existe, observdndose a lo large de una mis-
ma arteria, con similares caracteristicas circulatorias,una gran varie-
dad de Pestriccionég,distintas‘unas de las otras, aparentemente sin .

razones t€cnicas que las justifiquen.

Se considera que el estudio de las restricciones a la ocupa-
cidén de la via plblica deberia ser encarado globalmente para todo el

drea Metropolitana.
8.3.3. Estacionamiento Medido
a) En la via Piblica.

El 8rea en el cual se aplica el estacionamiento medido en

Tucumdn no estd claramente delimitada ni sefializada.

El sistema es fiscalizado y controlado por minorados fisicos
los que se limitan a percibir los importes correspondientes, carecien-
do de atribuciones para sancionar a los transgresores, por 1o gue su

funcionamiente no es eficiente.

Dete destacarse la fundamental importancia que para el orde-
namientec del transporte posee la correcta aplicacidn del estacionamien-
to medido, siendo €ste ademis, una importante fuente de recursos para

el erario Municipal.

Se considera que debe darse un tratamiento preferencial, den-
tro de la politica de estacionamiento, al andlisis de las arterias a in-
cluir dentro del sistema de estacionamiento medide, asi como a las nor-

mas que regulan  su uso, y al sistema de fiscalizacidén a utilizar,
b} Fuera de la Via P{blica.

En el &rea céntrica se han relevado numerosas playas de esta-
cionamientd fuera de la via plblica, cuyo funcionamiento operativo no
es contrglado por el Municipio, sino indirectamente, a través de las

normas inclufdas en el cddigo de edificacién.

Las guarderias son de cardcter mixto, permitiendo ahonos
mefsuales © estacionamiento por hora. No obstante, su uso predominante

18 ¢onstituyen las estadias diarias, con poco indice de renovacién, por

g-22
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por lc que su funcionamiento es complementario del estacionamiento
medido sobre la calzada, cuya finalidad es facilitar la accesibilidad
en automdvil al Area comercial y de servicios,; por periodos de corta

duracion.

Se considera conveniente que el cédigo de edificacién contenga
normas que “limiten la cantidad de sitios de estacionamiento fuera de la
via pGblica, imponiendo un nGmero méximo por cuadra en funcién de la capa
cidad vial de la arteria frentista ¥ sSu nivel de servicio, de modo de evi
tar una inadecuada concentrac16n de la demanda de viajes generada por las

facilidades de estacionamiento,en arterias congesticnadas.

8.3.4. Permisos

De los relevamientos efectuados sobre las caracteristicas del
estacionamiento en la via piblica, se destacan las numerosas }eservas
especiales de ocupacién de calzada, afin en arterias cen prchibiciones
de estacionar las 24 Hs,

Para dar una idea de la magnitud que tienen estas reservas

especiales se indica la ndmina de los distintos permises observados en

el 3rea céntrica, algunos de los cuales se repiten en variocs sitios:

Reservado PAMI

ascenso y descensc de enfermos
Caja Popular

transporte escolar

Y Sanatorio

" Lv12

Caja Municipal de jubilacién
" Canal 10

Direccidn de Trénsito
Secretaria de la Provincia

" Banco de la Provincia

n Facultad de Derecho

" Resolucidn 931

Casa de gobierno -

" 0.0.E.

Clinica Mawo

B8=23



Reservado Dlreculon Drov1p01al de Minas

x

not Bllndados de éancos
RALET 4gqgf@ﬂn e mqﬁg&m —w&a@f& A
113

Delegacidn Naval
" Asistencia Publ1ca
" Consulado de Italia _ _
Ministerio de Agricultura y Ganaderia
" Oficial '

Bance Nacién.

Se estima que deberfa reestudiarse la procedencia de los ac~
tuales permisos, con un criterio técnico mds restictivo que el aplica-
do en la actualidad, de mode Qque su otorgamiento obedezca exelusivamen-

te a razones que realmente lo justifiquen,
8.3.3. Infracciones

Debido a lo expuesto precedentemente con relacidn a lo confu-
50 de las normas que restringen la ocupacidn de la via plblica, su de-
ficiente seflalizacidn ¥ la existencia de numerosos permisos especiales,
el andlisis del estacionamiento en la via pliblica lo hemos basado en la
cbservacién "in Situ" del porcentaje de ccupacién de cada tramo de arte-

ria por vehiculos estacionadoes.,

Este porcentaje, es representativo de la demanda de estaciona-
miento en relacidn con los sitios disponibles en los tramos sin restric-

ciones,

En los tramos de arterias que poseen pPOhlbLﬂJODES al estacio-

‘namiento el relevamiento realizado refleja el cumplimiento de las dis-

posiciones vigentes por parte de los conductores,

Debe destacarse que pese & ser numerosa la presencia de poli~
cias de trdnsito en la via piblica, no se observa una adecuada repre---

sién de las infracciones de trénsito, por lo que éstas son numerosas,

En el plano 8.4 se han indicade las restricciones al esta-
ciondmiehto normadas por el Municipio asi come los porcentajes de arte-

rias ocupadas por vehiculos estacionados.
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8.4, SEMAFORIZACION Y SENALAMIENTO

8.4.1. Introduccién

El equipamiento de la via piiblica, representado por las insta-
laciones de semdforos, seflales, y marcas en el pavimento, es en freas ur
banas de fundamental importancia para obtener una circulacidn fluida, se

gura y cbdmoda de vehiculos y personas.

En el &rea Metropolitana de Tucumin se observan numerosos tra-
bajos de pavimentacidn de calles y avenidas pero como contrapartida, las
obras de equipamiento vial, complementarias de las anteriores ¥ necesa-
rias para asegurar una adecuada operacién del trénsito son muy escasas,
técnicamente inadecuadas y deficientemente mantenidas. Debido a ello,
las importantes inversiones que se realizan en infraestructura vial, no
se traducen en una correlativa mejora en el nivel de servicio que reciben

los usuarios de la via pfiblica.

8.4,2. Sefialamiento luminoso

La funcién del seflalamiento luminoso es dar seguridad, orden
y control a las corrientes vehiculares que convergen en una interseccidn,
de modo de evitar situaciones conflictivas, asi como permitir el eruce

seguro de perschas.

San Miguel de Tucumén posee desde hace varios afios un mederno
-l

sistema de sefialamiento luminoso coordinac¢o, controlado desde una sala

central ubicada en la Direccidn de Transito de la Municipalidad (Planc 8.5.)

S6lo la ciudad de Buenos Aires y recientemente, Mar del Plata,

poseen sistemas de control del trénsito similares al instalado en Tucuman.

Lamentablemente, este moderno y sofisticado sistema se encuentra
deteriorado por falta de un adecuado mantenimiento, por lo que en la actua-
lidad su funcionamiente es sumamente deficiente, de los cuatre programas
de tiempos que permiten los equipos, para adaptar el funcionamiento de los
semaforos a las diferentes situaciones del trénsito, opera solo uno y en
forma precaria. Tal es asi que,por ejemplo al trdnsito que circula por la
calle Jujuy, arteria que posee semiforos sincronizados, debe detenerse

practicamente en tedas las intersecciones.

e e
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Por otra parte las velocidades de. coordinacién de los semi-

dgRogescilan entre 45 v 60 Kn/higFstas velocidades, son, imposibles:de 4., .
& o4 . , - ey :

mantener como promedio c¢irculando por calles- urbanas, con una razona-

ble seguridad de marcha,

L En la interseccién de las principales avenidas que integran la
red primaria y secundaria se han instalado recientemente semiforos de
cuatro movimientos.El funciocnamiento de estas instalaciones merece se-
rias cobjecicnes. En cuanto al equipamiento de control, se han instala-
do equipos rudimentarics que no poseen la flexibilidad ni la seguridad
de funcionamientos necesarios para un adecuado ordenamiento del trinsi-

to en la Via Pdblica,

Ademds el aumentar el nlmero de intersecciones con semdforos
requerird en un futuro prdximo su sincronizacién, para evitar innecesa-
rias detenciones de la corriente vehiculary en ese momento, los equi-
pos actuales deberdn ser reemplazados, pues sus caracteristicas técnicas

los hacen incompatibles con el sistema centralizado.

En cuanto al criterio de utilizar 4% movimientos independien-
tes, en cada interseccidn, permitiendo todos los giros a la izquierda
no se considera adecuado, por restringir drasticamente la capacidad de
la red vial,originande demoras irritantes a los conductores.Normalmente
las calles adyacentes estdn pavimentadas por lo que es posible derivar
por ellas el trénsito que gira a la izquierda. De los estudios de velo-
cidades y demoras surge que con solo disminuir las longitudes de los ci
clos de los semdforos se obtendria una sensible elevacidén en el nivel

de servicio de la red vial.

Asimismo, la asignacidn de verdes en el ciclo es practicamen-
te la misma para todos los movimientos, no guardando relacién con los

volGmenes de trénsitc de cada acceso,

En consecuencia el deficiente funcionamiento de los semafdéros
instalados en Tucumén es el elemento mds limitativo de la capacidad de

la red vial del drea metropolitana.
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8.4.3., Sefialamiento Vertical.

El sefialamiento vertical tiene por objeto informar al usua-
rio de la via piliblica sobre situaciones de riesgo y restricciones a la
circulacién ¢ al estacionamiento, asi como orientarlo en sus deplaza-

mientos.

El seflalamiento informativo, constituido por seflales en pes-
cante que indican los principales recorridos de la red vial primaria y
por las seflales de nomenclatura de calles se encuentra en buenas condi-
ciones de conservacidn y sus disefios responden a las normas técnicas

usuales,

En cambio, las sefiales de paradas de transporte piblico de pa
sajeros son de una fabricacidn artesanal y tecnicamente deficientes, no

indicando el recorrido de las lineas de transporte, lo que origina con-

fusiones en les usuarios no habituales,

Las sefiales de prevencidn y reglamentacidn son escasas, de
poca visibilidad y no se encuentran normalizadas, por lo que no cumplen
adecuadamente con su funcién de informar al usuariec sobre situacicnes

de riesgo y/o restricciones al uso de la via.

8.4.4, Demarcacién Horizontal.

Las marcas en el pavimento son practicamente inexistentes en
el drea urbana, observindose sdlo las demarcaciones correspondientes a

las reservas de espacio en la via piblica por permisos especiales.

Debe destacarse que la demarcacidn horizontal cumple una im-
portante funcibn en el ordenamiento de las corrientes de vehiculos, asi
como en la canalizacidn de los movimientos de personas en las bocacalles,
evitando interferencias ylsituaciones de riesgo, por lo que la situacidn

deficitaria actual deberia revertirse.
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8.5. ACCIDENTES DE TRANSITO

8.5.1 Fundamentos de la aplicacidn del estudio de accidentes.

El diagndstico sobre la situacidn de accidentes de un &rea consti-
tuye un aspecto b&sico para poder evaluar el grado de peligrosidad del fun -
cionamiento del sistema de trinsito en su conjunto. En este sentido, resulta
evidente que la existencia de fallas en cualquiera de los componentes del sis
tema de trdnsito - ya se trate de los vehicules, los conductores, las vias o
la propia corriente de cireulacidn del tra3nsito en un medic dado pueden 1ndu
cir la aparicién de accidentes, situacidn &sta que, unz vez identificada la
causa o falla del componente que la indujo posibilitaria, por una parte, ex-
traer conclusiones sobre el grado de peligrosidad ¥ por otra, identificar las
condiciones que es necesario modificar para garantizar la seguridad de fun -
cionamiento del sistema.

Es por esto que el estudio de los accidentes de Trénsito se reali-
za con dos objetivos principales: 1) establecer un indice (comparativoe con ]
tras sitﬁaciones) sobre la seguridad del sistema de transito en términos ge-
nerales, y 2) identificar los componentes peligrosos para modificarlos. Como
la identificacién de los componentes peligrosos se realiza con el fin ESpECi
fico de modificarlos aparece un tercer objetivo derivado del anterior: 3) el
uso de la identificacidn del! fndice de peligrosidad por componente para la
fundamentacién de la implementacidn de mejoras y la prioritacién de su inver
5idn en el tiempo en relacién a los beneficios en términes de seguridad que
se introducen en el funcionamiento del sistema de transito.

El primer objetivo permitiria a las autoridades contar con un Endi
ce de peligrosidad.que, comparado con situaciones similares en termlnosde\x)
limenes de transito invclucrados, pautas de comportamiento de los usuarios,
etc., posibilitase la adopcidén de una -politica de inversiones en la meteria
acorde con la gravedad de las necesidades del medio.

El segundo, permitiria definir programas de accién en materia de e
educacidn vial y control de transgresiones, proyectos de mejoras viales, 1lu
minacidn de intersecciones, etc., sustentados en las caracteristicas propias
de la situacidn de accidentes del medio, y orientados especificamente a mejo
rar 1d séguridad del sistema.

Fiﬁalhente, el tercer objetivo supone que las mejoras de cualquier

8-2°
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indole que sean incorporadas al sistema de transito- no necesariamente por ra
zones de seguridad- pueden ser confrontadas con el fndice de peligrosidad que
corresponda a su localizacidn espacial y de esta manera, contribuir a la fun
damentacidn de la inversién involucrada introduciendo en la evaluacidn de cos
to-beneficio del proyecto de que se trate su incidencia en materia de seguri
dad como un beneficic adicional del mismo, que incluso pudiera colaborar pa-
ra la prioritacidn de las inversiones en el tiempo.

De este enfoque cuyos objetivos fundamentan la necesidad de los es
tudios sobre Accidentes en todo medio urbano cuyo nivel de riesgo en la mate
ria sea relevante, surgen los aspectos técnicos a considerar en el andlisis
y diagndstico de la situacidn sobre el tema.

En primer lugar, es necesario considerar que deberd analizarse 1la
situacidn de accidentes en relacidn a cada unoc de los componentes del trénsi
to que puedan inducir la aparicién de los mismos. En segundo lugar serd nece
sario diagnosticar la existencia de relaciones de causa-efecto entre los com
bonentes y la aparicidn del accidente. Pero como los objetivos fundamentales
de la realizacién de los estudios son su traduccidn a Programas y proyectos
de mejoras que incidan sobre cada componente‘para establecer las necesariag
condiciones de seguridad, y también contribuir a la evaluacidn y prioritacidn
de las inversiones de otros proyectos de mejoras que no se originan en moti-
vos de seguridad, las técnicas e indicadores a utlllzar para el andlisis y
diagndstico de la 51tuaclon quedarin zbsolutamente condicionadaspor‘estacir
cunstancia. Asl, el Instrumento fundamental del andlisis y el dlagnosglcoes
tard constituido por los distintos programas de cruzamiento de datos necesa-
rios para inferir correlaciones entre componentes causalés, N2 y tipo de ac-
cidentes y su transferencia a un programa o proyecto especifico de accidn.

Derivado del enfoque previo se desarrolla a continuacidn el tipode
informacidn a relevar-constituida por indicadores orientadoa a indicar el gra
do de peligrosidad de los componentes que pueden inducir accidentes-, su pro-
cesamiento para el andlisis y el diagndstico en términos de interrelaciones
que permitan inferir relaciones de causa- efecto y el tipo de programa y/o
Proyecto de accidn que surgirfia de verificar una relacién causal para los dis
tintos componentes.

De acuerdo a lo expuesto anteriormente deberi considerarse la si-

tudcidh de aacidentes en relacidn a todos los componentes del sistema de tran
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sito segfin se expone a continuacidn;:
S, . : _
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Se traté‘de analizar la posibilidad de situvaciones causales de ac-
cidentes que puedan ser derivadas de condiciones que caractericenéilosvehicg
los. Estas condiciones pueden implicar tanto situaciones de transgresidna las
normas que regulan las mismas para habilitar a la circulacibn a los vehiculcs,
como situaciones de fallas transitorias e imprevisibles. Se considerarédn, en
consecuencia como posibles condicionantes del accidente las siguientes defi-
ciencias del vehiculo.
~ defecto de frenos
- direccidn defectuosa
-~ luces defectuosas
- mal estado de las cubiertas
~ ipexistencia de espejo retrovisor
- carga excesiva
- dimensiones fuera de los gdlibos autorizados
A Cada una de las deficiencias indicadas puede ocasionar distinto tipo
de colisidn por lo que deberd interrelacionarse para el andlisis y el diag -
ndstico la cantidad de accidentes por cada deficiencia y por tipode colisién
resultante.
Programas y/o proyectos de accién:
1. Régimen de inspeccidn de automotores
2. Programas de control especifico en relacién a 1.1.
3. Campafias de educacidn vial orientadas a concientizar sobre las posikles

consecuencias de las deficiencias.

b) Accidentes relacicnados al comportamiento del conductor

Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac
cidentes que puedan derivarse del comportamiento del conductor. Aquel puede
implicar condiciones psico-fisioldgicas incorrectas o transgresiones a las
normas de circulacién del trdnsito. Se consideran, en consecuencia, como po
sibles condicionantes del accidente las siguientes situacicnes de comporta-
miento:

- dormirsé manejando

circula¥ éh estado de ebriedad, drogas, etc.

excest de vélocidad -

adéianhtdbrse en éurva

£
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- circular de contramano
- no respetar prioridad de paso
~ no respetar semdforo
~ girar desde carril no reglamentario
- no mantener distancia de frenado
- salir con descuide del estacionamiento
~ falta seflales reglamentarias para giro
- detenerse de sibito con peligro para el trinsito
- no respetar carril de circulacidn
- estacilonamiento scbre calzada, en carril de eirculacidn
Cada una de las actitudes indicadas puede ccasionar distinto tipo
de colisidn por lo que deberd interrelacionarse para el andlisis y diagndsti
co la cantidad de accidentes por cada actitud y por tipo de colisidn origina
do. Podrian ademis relacionarse algunas de ellas con lugar del accidentey ti
po de vehiculo interviniente, por ej. exceso de velocidad/lugar o idem/vehicu
lo de carga, taxis o colectivos, etc.
Programas y/o proyecto de accidn:
1. Campafias de educacidn vial especificas
2. Campafias especificas de control de transgresiones de trinsito
3. Proyectos de sefializacidn '
4. Tipo de revisacidn para otorgar carnet de conductor
¢} Accidentes relacionados a las caracteristicas de las vias
Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac
cidentes que puedan derivarse de las caracterfsticas de las vias. Incluird
las caracteristicas de la via en si y de su entorno inmediato que pueda a-
fectar la circulacidn del transito.
Se consideran, en consecuencia, como posibles condicionantes:
Caracteristicas de la via
- ancho variable
- calzada en pendiente peligrosa
- curva vertical(visibilidad)
- canalizaciones no suficientemente visibles
- mal estado de pavimento
= #Z6ha inundada

= curva peligrosa



- malas condiciones de banquina » - -
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Caracteristicas del entorno

- iluminacidn defectuosa de la via
- obstrucciones visuales en intersecciones
- alineacidn defectuosa que incide sobre visuales

Cada una de las caracteristicas indicadas puede ocasicnar distinto
tipo de colisidn y, por otra parte, corresponder§ a una localizacidn espacial
particular que deberd modificarse por lo que deberd relacionarse el N2 de ac
cidentes por caracteristica y lugar. Podria ademds relacionarse N9 de acei
dentes por caracteristica y daflos involucrados para evaluar los dafios resul-
tantes de una condicidn incorrecta de la via que permitiese evaluar la prio-
ridad de las inversiones. E1 grdfico de puntos negros de accidentes (frecuen

cia/lugar) podria contribuir, ademds, a la prioritacidn de las inversiones.

Programas y/o proyectos de accién

1, Proyectos de canalizaciones

2. Proyectos de ampliacidn, correccidn de curvas o realineamiento de la via.
3. Proyectos de bacheo

4. Proyectos de iluminacidn, etec.

d) Accidentes relacionados a las caracteristicas de las corrientes de transi
to.

Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac-
cidentes derivados de las caracteristicas de las corrientes de trinsito y la
relacién que €sta guarda con sefializaciones de regulacidén. Podrd incluir ca-
racteristicas de la corriente de transito en si misma vy ciertos indicadores
de comportamiento de la misma en relacién a la sefializacidn, como los siguien
tes:

- volimenes de transitc

- volumen/tipo de vehiculo o composicidn del trdnsito

- velocidad de circulacidn en relacidn a una onda verde

- velocidad de circulacidn del conjunto (velocidad media de marcha)
- volimenes de peatones

Cada uno de los indicadores considerados puede dar un diferente in
dicic dé 1a gravedad de la situacibn por 1o que deberd relacionarse con canti

dad y lugad dél accidente. -
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Pregramas y/o proyectos de aceién

1. Indices de la gravedad de la-situacién que justifican la implementacifnde
un sistena de seguridad vy Control de Accidentes.

2. Proyectos <de localizacidn de semidforos

3. Pregrama de control de velocidades

4. Proyectos de sefializacidn vertical u horizontal

e) Accidentes relacionados a las caracteristicas dei medio

Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac-
cidentes condicionados por caracteristicas ambientales, temporales uhorarias
propias del medio considerado. Podria incluir:

Condiciones ambientales
pérdida de visibilidad por reflejo solar
pérdida de visibilidad por niebla o lluvia
pavimento resbaladizo por lluvia o afloramiento de agua de vertientes
Condiciones temporales y horario
- mes del afio
- 4las de la semana
hora
Otras condiciones propias del medio
- vehiculos especiales que componen el transito
- variacién estacional de volfimenes de trdnsito por aothldades propias del
medio (turlstlca de carga, etc.)

Algunas de las condiciones indicadas incidirdn en el tipo de coli
s16n inducido; otras en la cantidad de accidentes en relacidn a los volime-
nes de trénsito; otras, finalmente, se locaiizardn en determinados puntos o
zonas del area urbana, por lo que en cada caso deberd establecerse la rela-
cidn correspondiente.

Programas y/o proyectos de accién

1, Campafias de educacidn vial orientadas

2. Campafias de control de la circulacién por hora, mes, estacidn, etc.
Accidentes en relacidn al costo econdmico-social involucrade

Se trata de analizar el impactc econdmico-social de la produccién
dé accidente a efectos de orientar la adopcidn de una politica de inversio-
fies en la materia. Podria involucrar una estimacién del costo econdmico di-

Ptecto © indirectamente a través del tipo de consecuencias con lo que podria
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incluirse: . n

Mestifadion Herdbns dn pesos g

- consecuencias en-lesionados o muertos
T

- consecuenclas materiales en vehiculos, via o entorno

En cada uno 'de los casos podrd analizarse la situacién en relacidn
a la cantidad de accidentes y a los volimenes de trinsito  involucrados.
Programas y/o proyectos de accién
1. Prioritacidn de inversiones en obras y/o programas de trénsito

Diagnostico de la organizacidn existente en términos institucionales
y &reas encaradas o programadas.
a) Antecedentes

En el drea en estudic son miltiples las instituciones y disposicio
nes normativas dedicadas a la regulacidn y control del trénsito, lo que mani
fiesta simulténeamente una preocupaci®n general por la problemitica en consi
deracidn a la par que la falta de una adecuada coordinacidn o centralizaciédn
Esto hace que los esfuerzos no logren el maximo efecto posible por Superposi
clones, &reas o campos de accidn no debidamente cubiertos y aiin disposicio -
nes que han atendido y atienden a problemas coyunturales y sectoriales que
perduran en el tiempe y que dificultan el buen ordenamiento de todo el siste
ma-de autotransporte.

Ademis de las disposiciones legéles analizadas en el Cap. U.del 12
informe referidas al autotransporte urbano, interurbanc y el transitoy otras
reglamentaciones varias scbre transporte de pasajeros, existen disposiciones
que atienden a la solucién del transporte cafiero y que han generado condicio
nes singulares del trénsito que afectan a la seguridad, no s8lo en la zona de
caminos rurales sino que por la localizacidn de los cargaderos (lugar de des
pacho de la cafia}l yde los Ingenios, perturban las condiciones de las vias de
penetracidén a San Miguel de Tucumdn y parcialmente a algunas de las Avenidas
principales de la Ciudad Capital. (Vg, Avds. Roca, Rogue S3enz Pefla, Brigido
Terdn y Benjamin Ardoz).

Al respecto los antecedentes que corresponde mencionar son los si-
guientes;

+ 11-07-1952 se dicta la Ley Provincial NP 2489 por la cual se declara de A-
plicacidn en Tucumén a la Ley Nacional N2 13.893 (reglamento General de Trin-
sito para Caminos y Calles de la Repiiblica Argentina).

+ 02-B4=1962 se dicta la Ley Provincial N2 3126 que reguls los servicios pii-
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blicos de transporte, donde se considera como tal al de cafia de azlcar desde
cargaderos a "canchén'' de ingenio, o desde aquellos a playas ferroviarias.

Por esta Ley el poder de policia recayb en la Inspeccidn de Trans-
porte Automotor (Actual Direccidn General de Autotransporte) y por delegacidn
en la Policia de la Provincia de Tucumin. |
+ 15-06-62 por Decreto N2 65 es reglamantada la Ley N2 3126

En la practica y a lo largo del tiempo, en razdn de las caracteris
ticas particulares de la actividad azucarera, y por la pérdida de vigenciadel
ferrocarril como medio de transporte de cafia- que exigia por las dimensiocnes
de los vagones, paquetes de no mds de 2,50 m. se fueron presentando en el tran
sito unidades de transporte antirreglamentarias en cuanto a dimensiones (lar
go y anche), tipo de uynidad tractora (tractor rural) y cantidad de acoplados
(mis de uno).

Por la magnitud del problema generado, el 28-03-77 por la Ley N®
4755 se crea la Comisién Permanente del Azficar, con el objeto de asesoraral
Gobierno de la Provincia en todos los aspectos vinculados a la actividad azu
carera, entre ellos el del transporte.

El 24-03-77, se dicta el Decreto N2 2200 (S.0.) que crea la Comisidn
Fermanente de la Zafra Azucarera, con participacidn del Secretario de Obras P4
biicas, la D.P, Vialidad; D.G. Transporte, Policia de la Provincia y delega-
dos de diversos organismos piblicos y privados. Las funciones previstas para
esta Comisidn era, entre otros, controlar las infracciones de transito, en co
laboracidn con la Policia de Transito, y la elaboraciénckaestadisticasal_rei
pecto que sirvieran de antececentes para la Comisién Permanente del Azficar.

Con la misma fecha que el anterior se dicta el Decreto N® 2201/3
($.0.) por el que se dispone que la Comisidn Permanente del Azlcar, lleve a
cabo un estudio sobre el uso del tractor como elemento de transporte de cafia
para la zafra del afio 1977 y recomienda las medidas destinadas a mejorar o a
segurar, las condiciones de seguridad en los caminos.

El 07-06-77 se - dictd ellDecreto N@ 2.528 (S.0.) por el cual se re-
glamenitd el uso del tractor como medio de transporte para la zafra de 1977.Paor
falta de nuevas disposiciones legales y por ausencia de un efectivo control,
esa disposicidn que sdlo debid repir hasta fin de 1977 se convirtid en el an
técedente por el cual hasta hoy se sigue usando el tractor como unidad de re
molque de trenes de "carros" que exceden holgadamente el largo miximo previs

to &n la Ley NA 13893,
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En 1978 se practicd una apllcaclon extensiva del Decreto N2 2.528
(5:0: )»y el\' 15-08-79 5se fdicis” o 1vDSErets: Na 16577 3W0s oM™ ‘Finilar al<ante-™
rior, excepto en lo referido a sefializacidn de lucesAtraseras, que pasan a
tener que ser eléctricas en todos los casos.

Los déficits principales del Decreto de origen, N2 1528y el que hoy

lo suple Nf 1657/3 son los que a continuacidn se detallan:

~a) No especificar las sancicnes a aplicar por incumplimiento de las normas.

b) No considerar el caso existente de circulacidn de tractores remolcando a
coplados de camidn.

c) Exigir una sefializacidn por medic de un material reflectivo inexistenteen
Plaza al momento de promulgaciédn del Decreto, lo que llevd a situaciones
de incumplimiento y no sancién que perduran hasta hoy.

d) Falta de claridad en las exigencias sobre balizamiente luminoso.

e) No solucidn al problema de los anchos antireglamentarios respecto ala Ley
13983,

A pesar de los aspectos negativos que se han expuesto debe sefialar
5S¢ que esa responsabilidad recae sobre el Poder Politico, ya que en el ante-
proyecto originado en la Direccidn General de Autotransporte se establecia u
na adecuada conciliacién t&cnica entre requisitos a cumplir y posibilidades
de no afectar en forma grave a la actividad azucarera en general y al trans-
porte y la seguridad en el trénsito en particular.

. E1l 26-12-80 por medio del Decreto N® 4182/3 (S5.0.) se cred la Comi
$idn de Ordenamiento del Trinsito que tiene por objeto instrumentar una 'le-
gislacidn técnica y moderna", como asi también estudiar el proyectode Ley Na
cional de Trinsito y "“complementacidn s nivel nacional". La Comisidn recae
jurisdiccionalmente en el ambito de la Secretaria de Estado de QObras vy Serv1
cios Pliblicos y estd integrada por cuatro Sub Comisiones con temas y objeti-
vos especificos. Las mismas son las siguientes: Legislacidn; Educacién Vial;
Control y Estadistica; cada una de ellas integrada por representantes de ai
versos organismos pfiblicos,

La Cofiisidn como tal, nunca ha funcionado organicamente y no exis-
ten antecedentes de los que eventualmente pudiera haber producido. De las sub
comisiones la de Educacién Vial viene tlevando a cabo tareas permanentes que
Se concretan primordialmente en cursos para docentes del nivel prlmaplo)rcam
pafias televlslvaS, las que se superponen con otras esporddicas y no sistemi-

ticas brlglnédas gh otbras anstltuc1ones piblicas, lo que lleva a que por fal
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ta de una adecuada programacién pierdan la efectividad deseada.

Ademas dentro de la resefia sobre cuerpos normativos que rigen el:wtrdn
site o de los organismos creados para estudiar las condiciones imperantes y me
jorarlas, corresponde mencionar a la Ley N® 2463 de contravenciones policia -
les, luego modificada el 11-10-66 por la Ley N2 3447 que es la actualmente vi
gente y que en su Art. 14 contempla una serie de infracciones a las normas del
trénsite y sus penalidades, las que por razones de la existencia de una norma
provincial particular para el trans?orte de cafia hace dificultcso su aplica -
cidn con criterio homogéneo para todos los transportistas.

A esta situacidn general'de curpos normativos que afectan a las con
diciones de seguridad en el transito debe agregarse ciertas situaciones parti
culares como son: En la denominada "Autopista Famailld-Tucumdn'-, que en su par
te norte queda incluida dentro del &rea en estudio, existe prohibicidn 'del tran
sito de vehiculos pesados, impuesta tan solo por la sefalizacidn vertical del
camino y sus ramas de acceso. En la autopista de San Miguel de Tucumén hasta
el Aeropuerto Intermacional B. Matienzo, se dan 1as mismas circunstancias, ha
biéndose designado recientemente por Decreto N2 2748/81 una Comisién encarga-
da de establecer el: "Flan Directriz para la Autopista Aeropuerto B. Matienzo,
San M. de Tucumdn", en el que se dictarin normas particulares sobre el trénsi
to en dicha via, entre otros aspectos a tratar.

Ademis de las disposiciones generales o particulares, emanadas en el
dmbito provincial, corresponde establecer que cada una de las Municipalidades
incluidas dentro del &rea (San M. de Tucumin; Tafi Viejo; Yerba Buena; Lules
y Banda del Rfo Sali) tiene su Cédigo de Transito; todos-:orientados por los
criterios generales de la Ciudad Capital, pero no homogéneos.

§i a lo anterior se 'suma el hecho de que en 1as rutas nacionales son de
total aplicacidn las disposiciones de la Ley N® 13893, se comprende la necesi
dad de credr un ordenamiento general para toda el &rea que respetando las ne-.
éesidades particulares vaya, en un tiempo prudencial, a regularizar las condi
éidnes normativas, de seguridad y de procedimientos que luego permita una f&-

eil adaptacidn al Proyecto de Ley Macional de Transito.

b) Organizacidn Actual

Respectc a las instituciones cuya actividad permitiria ejercer ac-
eiones o manejar informacidn Gtil para la posterior toma de decisiones ten -
diénte$ al mejoramiento de las condiciones del trénsito, su regulacién y la

pravencidn de accidentes, son las siguientes:

8. 17
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Direccidn General de FutotranSporte. e a?gfrdo a lo expuesto en el Cap. 5 y
o TRy . i TRy ,ﬂé} i I KIENVE. 2
1o transcrlﬁ%g enfel” ApexowS a1 19£§rforme, la Dlrecc16n, por las func1ones

que le competen, deber’a contar’ con una informacidén estadistica permanenteso*
bre las infracciones a las d15p051c1ones del trén51to, o de los serv1c1ooque
puede o debe controlar, sin embargo dlcha informacidn no es procesada, exis-
tiendo anualmente el archive de las actas labradas por infracciones cometi -
das ¥y que en todo caso tienen su origen en acciones de cardcter punitorio.
Ademés se cuenta con la némina de los vehiculos inscriptos para el
transporte de cafia de azilcar en cada zafra, inscripcién que se hace con sen-
tido mds administrativo que técnico, en cuanto a los requerimientos a cumpli

mentar para mejorar las condiciones de seguridad del transito.

Direccidén de Trénsito de la Municipalidad de San Miguel de Tucumén: Adends de
lo expuesto anteriormente sobre esta Direccidn, respecto a la seguridad y la
toma de decisicnes para la prevenéién de accidentes o de infracciones opera
con el procedimiento siguiente: Por informacién periodistica, que desde fecha
reciente ha comenzade a ser archivada, o por la de los agentes de trénsito, o
"varitas" se determina la peligrosidad de una situacién que conviene sea mo-
dificada, luego de la evaluacidn.que sobre la situacién establece el Director
y de acuerdo a las posibilidades humanas o presupuestarias, se adoptan medi-
das correctivas que van desde la ejecucidn de obras a la prestacidn de un ser
vicio tendientes a mejorar las condicicnes de seguridad.

En cuanto a las actas labradas por infracciones, las mismas no tie
nen un procesamiento estadistico en la Direccidn; el tratamientc que tienen
solo apunta a la regularidad del procedimiento adminpistrativo, y cyando las
mismas generan una posible penalizacién son enviadas al Tribunal Municipal de

Faltas.

Municipie$ @&l Area (Banda del Rfo Salf, Lules, Tafi Viejo y Yerba Buena: To
das ellas &uentan con personal, dentro de formas organizativas heterogéneas,
dedicada® & las fuhciones de policfa de trinsito. La generacidn de ingresos

por este tipo de actividad es de poca jerarquia tanto porque el personal en-
cargade del control de falitas es reducido, cuanto por el heche de que muchos
automovilistas, aunque sean residentes en elgunas de esas Municipalidades,pa
tehtdd sus vehiculos en la Ciudad Capital; esa puede ser la razdn por la que

estas depehdenclds no téngan un crecimiento organico mis acorde con la magni
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tud de la problematica que les corresponde controlar.

Ninguna de las Municipalidades lleva informacidn sistematizada so-
bre accidentes o infracciones.

En algunos casos, como el de Yerba Buena, se han iniciado tratati-
vas no concluidas para que el procedimiento de las penalizaciones se haga cen
participacidn del Tribunal Municipal de San Miguel de Tucumin.

Corresponde destacar que en el curso del presente afio la Municipa-
lidad de Yerba Buena, por medio de su "Divisién Tr&nsito", comenzd a llevara
cabo una campafia de educacidén vial, orientada fundamentalmente hacia los do

centes de escuelas primarias de su jurisdiccidn.

Policia de la Provincia: Recibe informacidn permanente de cinco "Regionales'':
Capital, Norte, Sur, Este y Oeste, sobre todo tipo de delitos o infracciones
en que su personai ha labrado actuaciones. En la Casa Central por intermedio
de la Seccidn Estadisticas General se desagregan los datos referidos a acci-
dentes de trénsito, con la discriminacidn que figura en la planilla N 1y de
los cuales por razones de imposibilidad prictica, con el personal de campafa
Que se cuenta, no se relevan los referidos a: "Tipo de Fallas".

En época de zafra, desde junio hasta fin de noviembre, la Policia
Provincial lleva a cabo controles de transito destinados a asegurar la circu
lacién de vehiculos en condicione; reglamentarias. Por dia cada una de 1as "Re
glonales", excepto la de Capital, llevan a cabo ocho puestos de control, con
una duracidn de cuatro horas cada uno y extendidos a lo largo de todas las ho-
ras del dia, dada la continuidad temporal del proceso de molienda y de despa
cho de la cafia de azdcar.

Por medic de procedimientos manuales, de las informaciones que lle
gan & la Central de Policfa, por tipe de delito o infraccidn, de los cuales
wio e8 el de los accidentes de trinsito, se elabora mensualmente un 1lamado
Miapa del delito" que por su grado de densificacidn hace reorientar la inten
§idsd de los servicios a prestar por zona. Ademés, y como tareade rutina,tam
tién en forma mensual se procesa una informacidn sintética con los lugaresen
gue a causa del accidente se han producido muertos o heridos.

Con la informacidn que la Policia recibe se est§ en condiciones de
brocesar informacidon sobre dafios materiales que producen los accidentes de

trangito, aunque la misma no es ldevada en forma sistem&tica.
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Tribunal Mun1c1pal‘de Faltas de San Mlguel de TucqméqL En el “Trlbunal“y'vin
cuiééo.con las 1g¥féégio;§;‘cometzdas en las Zié?idgﬁiiieﬁéh vehiculosse ile
van ”flchas-legajo” ver planilla N® 2 y que con un reprocesamiento permiti -
rian tener una informacidn sobre tipo de 1n$Pacclon labrada por 1la Pollcia
Municipal de Trédnsito y fecha en que fue cometida.

En la actualidad el "Tribunal" esta peniendo a punto un centro de
computos, con computadora electrdnica, en el que por medio de adecuados pro-
gramas se podria lograr una efectiva informacidn sobre 1nfracc1ones de tran-

sito en la Ciudad Capital.

Sub Comisidén de Educacién Vial: (de la Comisién de Ordenamiento de Tré&nsito).
Aunque no constituye una organizacidn con personeria administrativa propia de
hecho tiene existencia real y en el "Plan de Trabajos" que se le asigna den-

tro de la Comisién de Ordenamiento de Tr&nsito se establecen objetives y ac-

ciones a corto y mediano plazo, que para ser cubiertos, requieren de una in-

formacidn actualizada sobre accidentes y condiciones de Lasegurldadeneﬂ.trﬁn

sito, ademds de los especificos para -levar a'cabo campafias de educacidnvial;
sin embargo en el seno de esa Sub Comisidn no existe informacidn 31stematlza

da sobre el transito en Tucumin.

Dentro de la Comisidn de Ordenamiento del Trénsite, cabe mencionar
lo, estd prevista una Sub Comisidn de "Estadisticas" compuesta por represen-
tantes de las instituciones siguientes: Secretaria de Estado del Interiort; ;Mu
nicipalidad de San Miguel de Tucumén; Policfa Provincial; Direccidn Provin -
cial de Vialidad; y Direccidn General de Autotransporte.

A pesar de los importantes objetives y acciones asignadas, que in-
cluyen la elaboracidn de Proyecto de Leyes sobre Trénsito y sobre Registros,
eésta Sub Comisidén nunca estuvo constituida y de hecho no ha realizado tarea
alguna.

Ef la fiedida que la Direccidn Provincial de Vialidad tiene previs-
to dentro de &sta afie integrar un centro de cdmputos, con gran capacidad ope
rativa y de memoria; y que la Policfa Provincial y 1la Municipalidad, integran
tes de esta Sub Comisidn, cuentan con la informacién b&sica de infracciones o
accidentes a tener en cuenta, puecde preverse que en un futuro no lejano se pe
dra arbitrar un sistema de inforameidn eficiente sobre condiciones de seguri-

dad &n el tran31to. -
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8.5.2 Aspectos institucionales para la implementacidn de los estudios de

accidentes.

El enfoque integral para los estudios de accidentes desarrollado en
el punto 8.5.1 requiere para su implementacidn de una forma de organizacién
institucional que puede ser considerada como un sistema de seguridad y control
para el funcionamiento del transito.

En efecto, el proceso necesario para la elaboracién de un diagnds-
tico en materia de accidentes no se diferencia substancialmente en sus eta -
pas principales del estudio de otros componentes del sistema de transito: se .
ré necesaria una etapa de recopilacidn de informacidén, otra de procesamiento
y andlisis de la misma y finalmente, una de diagnéstico. Perc al estar cérag
terizada esta Gltima - segiin se vio en el punto 1° por una combinacidn de
indicadores orientados al logro de objetivos que se tréducirén en programas
¥y proyectos de accidn especifica en.materia de seguridad se requerird un sis
tema de organizacidn institucional en al cual los organismos encargados de la
recopilacidn, registro y procesamiento de la informacién se encadenen can a
quellos responsables de la implementacién operativa de programas ¥y proyec -
tos con una frecuencia periddica establecida y con un proceso de retroalimen
tacibén de la informacidn en el cual lo elaborado per unos constituye el in -
mo necesario para el funcionamiento de lod otros.

Sin embargo, este sistema de encademamiento y regroalimentacidn en
tre los organismos encargados del desarrollo de cada etapa no suele ser lo
habitual en el organigrama funcional de los diferentes componentes de la ad-
ministracidn pliblica. Y ello es as{ porque la distribucién de funciones en u
nidades de estudio y unidades operativas no ha sido planteada con el enfoque
de considerar a los distintos componentes involucrados en el tema de acciden
tes come un Sistema de seguridad. Asi, la informacidn disponible sobre acci-
dentés, sé registra entre otros entes en la Policfa Prov1nc1al el procesa-
mietité andlisis y diagndstico de la situacibn, a menudo global y sin 51ste
matizacidn especifica orientada a la accién, se realiza en unidades estadis
ticas munilcipales y provinciales; finalmente, y afin dentro de una misma 1ns
titucidn jurisdiccional comoc lo es el Municipie, los organlsmos encargados
de estudios y proyectos viales no constituyen una unidad funcional con los
de ¢ontrol de transgresiones -que en ciertos cascs llegan a ser extrajuris-

[ .
diccionales como en aquellos centros donde no se cuenta con policia munici
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pal- ni con los re5ponsables de la educa01on v1al de la poblac16n.

., . -En consecuenc1a+-laﬁorganlzac1onféxlstenteuno puedeﬁhctuaﬂ COmo un -
sistema de seguriﬁad que garaptlce el mantener el funcionamiento del trénsi-
to dentro de ciertos limites de riesgo.

De aqui que sea necesario plantear los componentes organico—funcig
nales del sistema y las relaciones que los vinculan a los efectos de evaluar
Su posibilidad de implementacidn en Tucumdn en funcifn de la relevanciaque el
nivel de riesgé de accidentes asuma en esta 4rea.

Derivado del enfoque desarrollado previamente se consideran como prin

cipales componentes los que se describen a continuacidn.

a) Relevamiento y Registro sistemitico de la informacidn necesaria

Se trata de recopilar la informacién y almacenarla sistematizada -
mente ‘para su procesamiento posterior. Las tareas necesarias estaran condicio
nadas por dos situacicnes bdsicas: por la fuente bisicade informacién y porel
cruzamlento de indicadores necesario para el diagndstico.

Se estima que la fuente m3s apta de informacidn la constituyen las
seccionales de Policia donde, por el tipo de exposicidn del accidente que Sse
realiza resulta factible obtener los indicadores necesarios para el diagnés-
tico. No obstante, deberd cuidarse la posible falta de objetividad del decla-
rante analizando la coherencia de la informacidn y aceptando como premisa ba
sica la validez comparativa de los datos ya que la falta de objetividad afec
tara, seguramente, al conjunto de la informacidn.

Por los volfimenes de informacién habitualmente involucrados la ta-
rea de relevamiento suele ser operativamente pesada Y larga por lo que resul
ta necesario no relevar el universo disponible sino una muestra significati-
va del mismo.

Con respecto 4 la forma de recopilacidn de la informacibn ser3 ne-
cesaric elabéfar una ficha que sistematice y ordene el conjuntc de datos ne-
cesarios para él didgndstico.

Unad Ve# almiacenado el conjunto de fichas se dispondrd en un regis-
tre sistemftico cuya permanente acutalizacidn permitird referir los estudios
a situaciones comparativas correspondiente a la informacién registrada de a-
fios anteriores,

L& tarea de relevamiento inicial ¥y Su posterior actualizacidn pe-

riédicd podiia asuliir dos fomras institucionales alternativas: 1) intreducir

o
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el uso de la ficha para acompafiar las exposiciones de accidentes en las pro-
pias seccionales de Policia y su'posterior envio al organismo municipal en-
cargado del Registro Sistemdtico de Informacidén o 2) implementacidn de un or
ganismo municipal al efecto, encargado tanto del Registro Sistemitice como de
la recopilacidn periddica de la informacidn en lds seccionales.

La eleccidn entre alternativas dependerd de las caracteristicas,con

diciones y politica en materia de administracidn piblica propias del medio.

b) Procesamiento, analisis y diagndstico de la informacidn

Se trata de procesar la informacién registrada de manera de consti
tuir los programas de cruzamiento de indicadores potencialmente causales de
accidentes necesarios para el diagndéstico de la situacidn, diagnésticé cuyas
conclusiones deberan orientarse a la formulacién de programas y proyectos es
pecificos de aceibn.

El organismo responsable de estas funciones deberd estar relaciona
do, en consecuencia, tantc al Registro Sistemdtico de la Informacidn con quien
deberd coordinar su funcionamiento temporal en relacidn a la actualizacidn pe
riddica de la informacidn, como con los organismos responsables de la elabo-
racidén y ejecucién de programas y proyectos a quienes proveerd orientacidn so
bre los tipos de programas y proyectos requeridos por el medio. Como los pro
gramas de cruzamiento de indicadores requerirdn del uso de técnicas de compu
tacidn deberd establecer, ademis, un sistema de relaciones perifdicas con el
Centro de Computos del Tribunal de Faltas y/o de la Direccién Provincial de
vialidad.

Por otra parte, las mejoras que se produzcan en la seguridadde fun
cionamiento del trinsito por la accién de los organismos operatives modifica
rafi la situacién en términos de diagndstico, situacidn ésta que, una vez re-
gistrada y procesada, permitird evaluar los beneficios obtenidos con la mejo
¥a. Tal evaluacidn no solo permitiria una orientacidn técnica hacia cierto
tipo de mejoras sino que tambi&n, podria ser de interds para los organismos
de decisidn a efectos de publicitar la eficiencia de sus inversiones, por lo
qQue no se descarta la posibilidad de un sistema de relaciones con estos {lti

mos organismos.

¢) Elaboraciédn y ejecucidn de programas y proyectos

Para cada conclusiédn de causa de accidentes del diagndstico debe-
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rg.formularse el correspondiente progreme o proyecte correctivo de la situa-
eién. - | ' ‘ | ' -

"De acuerdo a lo expuesto en el punto 1.2. ellos podran variar des-
de programés“de educacidn vial orientados a remarcar que actitudes incorrec-
tas provocan accidentes en el medio y su incidencia econdmico-social, a pro-
gramas de control de transgresiones orientados a aquellas que especificamen~
te inducen a tipos de accidentes detectados en cada lugar y hasta, finalmen-
te, proyectos de mejoras fisicas de las vias, localizacién de sem&foros, se-
falizacidn, iluminacidn, etc. Los organismos responsables de este tipode;nSi
gramas y proyectes no funcionardn exclusivamente dedicados a acciones susten
tadas en motivos de seguridad, es decir que sus funciones se orientarin par-
cialmente a este sistema y parcialmente responderin a otros objetivos, Esta
situacién hard necesario incerporarlos al sistema mediante relaciones insti-
tucicnalmente establecidas. Los organismos afectados serdn:

- Educacién Vial

- Policia Municipal y/o organismos responsables del Control de Transgresio -
nes y ordenamiento de la circulacidn del trinsito.

- Programas y proyectos de obras viales, semaforizacidn, seflalizacidn, etc.

Las relaciones institucionalizadas deberan prever un accioner pe-
riddico coordinade con los organismos de Registro y Diagndstico que permita
la elaboracidn de programas anuales o semestrales cuya fundamentacidn se a-

siente en la informacidn suministrada como insumo bdsicoc por &ste Gltimo.
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. POLICIA NE LA PROVINCIA DE TUCUMAN
Seccidn Estadistica General ;
RELEVAMIENTO DE ACCIDENTES E IMFRACCIOMES DE TRANSITO
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PLANILLA N° 2

MUNTCIPALIDAD DE SAN MIGUEL DE_TUCUMAN
TRIBUNAL MUNICIPAL  DE FALTAS

Fichas legajo para el asentamiento de/
infracciones cometidas, por conductor/
y vehiculo.
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: 9
PLANTEO Y EVALUACION DE PROPUESTAS
DE REORDEMAMIENTO DEL TRANSITO ME-
“TROPOLITANO,

9.1. INTRODUCCION

En funcidn del Andlisis del trinsito del Area Metropolitana, se han
definide y evaluado una serie de propuestas de minimo costo y alta rentabili

dad,que .mejoren la situacidn actual.
Las propuestas abarcan los siguientes aspectos:

a) Ordenamiento del trénsito: Comprende un conjunto de disposiciones reglamen

tarias que modifican sentidos de circulacién de calles y avenidas, restrin
gen el uso de la via piliblica para la circulacidén, el trdnsito pesado, & el
estacionamiento y asignan los recorridos y paradas al transporte pliblico de

pasajeros.

b) Mejoras de Infraestructura: Se proponen trabajos de mejoramiento de la red

vial principal del Area Metropolitana de Tucumén teniendo en cuenta la im
plementacidn total de la via pfiblica, de modo que la mejora a introducir

€N una arteria, abarque todos los aspectos que hacen a la circulacidn y se-
guridad vial, a saber: pavimentos { con sus correspondientes desagues plu-
viales), alumbrado plblico, seflalizacidn lumlnosa y demarcacidn horizontal

¥ vertieal,

&) Accidentes de trinsito: Los accidentes de trénsito son en nuestro pais la

prificipal causa de morbi- mortalidad de la poblacién activa comprendida entre
los 18 y 40 aflos de edad. En- consecuenc1a resulta de importancia la sistemati

z3cidn de les programas de 1nvest1gac16n y control de accidentes, habiéndose

9-1
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puesto especial &nfasis en el estudio del transporte de cafia de azficar, el
que por gti;izar'vehiggégs ipadecqgggs;ggenepaxgituatioqgs'dé‘grqn'peligrg
sidad para la circulacién general de vehiculos, en especial en rutas de ele

vada velocidad de operacién.

d)Organizacidn institucional: Se proponen modificaciones en la organizacidn ins
titucional y recursos humanos de los organismos vinculados con el ordenamien-
to del tréansito y las obras viales del &rea metropolitana, de modo de mejorar

la eficiencia operativa de los mismos.
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9.2. ORDENAMIENTO DEL TRANSITO

8.2.1, Sentidos de circulacidn

a) Situacidén Actual .
Se considera adecuado el actual ordenamiento circulatoric; sélo se han de
tectado situaciones suceptibles de mejoras, originadas en el empalme de
Tramos de calles que pasan de doble sentido de circulacidn a sentido ni-
" co.

No se comparte el criterio utilizado de producir los enfrentamien-
tos en calles locales. Resulta ventajoso que el cambio circulatorio se
produzca en la interseccidn con avenidas, las que por su anche permiten

una mejor canalizacidn de los movimientos vehiculares.
b) Propuestas
De acuerdo a lo expuesto se propone el siguiente cambio:

Zelaya - Es doble mano hasta Crisdstomo Alvarez, donde se transforma en
mano finica N-3, debiendo el trénsito S- N girar a la izquierda
por Crisostomo Alvarez que es una calle sin pavimento.

Propuesta: Hacer Zelaya doble mano hasta Av. Mate de Lura, en
donde el trénsito S-N podria girar en el semaforo hacia la iz-
quierda o derecha. Para ello, deberfa incorporarse un tercer
movimiento a dicho semdfero, compensdndose las maycres demoras
que ello originaria, con el mejor ordenamiento de las corrientes
circulatorias, evitdndose el rodeo del trénsito S—N-por calles de

tierra.

9.2.2. Area Peatonal

a) Situacidn Actual

La configuracidn actual del Area Peatonal origina inconvenientes en la cir

culacién del &rea céntrica, a saber:

i~ Une de los ingresos al Centro, desde el sur( seflalizado mediante un car-
tel en pescante)ls Buenos Aires cuya circulacién se interrumpe en 24 de
Septiembre, debiendo el ‘trénsite girar a la derecha, bordear la Plaza
Independencia por Laprida'y‘de querer tomar al Oeste por San Martin, re

corrido normal, se encuentra nuevamente interrumpida la circulacién en

B S v———
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25 de Mayo, por lo que los vehiculos deben regresar hacia el sur, atra-

wvesando, nuevamenfe,la interseccién més;congestionada del dres 25 de Ma-

. ; oy

yo y 24 de Septiembre.

El ingreso sefializado al centro desde el Este es San Martin, la que esta
'iﬁterrumpida en 25 de Mayo debiendo todo el trdnsito efectuar el recorri
do indicado precedentemente.

Todo ello hace que los vehicuios deban efectuar rodeos innecesarios, con

gestionando la circulacidn en el drea céntrica.
Propuesta:

Modificar los l1imites del Area Peatonal:
Liberar San Martin azl trénsito de vehiculos.
Transformar Mendoza, entre MaipG y 25 de Mayo en peatonal (Ver esquema P&

gina siguiente )

Modificar recorridos del transporte plblico de pasaieros:

Trasladar lineas de transporte piiblico de Crisdstomo Alvarez y de Cérdcba
a San Martin, de modo que las lineas que circulan por 24 de Septiembre re-
gresen por San Martin, lo que facilitaria la orientacién de los usuarios
y descongestionard a Crisdstomo Alvarez y Cérdoba para su utilizacidn por

el transporte privado.
Remodelacidn de las calles peatonales

Una vez verificado el funcionamiento del ordenamiento propuesto, deberia
remodelarse el &rea peatonal, transformando las calles en veredas, en todo
su ancho, lo que posibilitard generar en su zona media, un &rea utilizable
para la instalacidén de actividades recreativas ( bares o confitérias al ai
re libre) que constituyen centros de atraccidn nocturnoé, los que unidos a
la extensién del horario de cierre de comercios, permitirdn ampliar nota-
blemente la "vida" y utilizacidn del &rea peatonal, tanto en actividades

comerciales,como de recreacién.
Las ventajas de la modificacibn propuesta son las siguientes:

1- Mejora 1la circulaci6én general del &rea céntrica.

0
1.
£
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AREA PEATONAL PROPUESTA
ESQUEMA CIRCULATORIO
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El par circulatorio légico este-oeste del centro de Tucumén, especial-

menteapara el transportquolectlvo,“ﬂg San Martin*4~2ukde%Nov1embre, con
tlnuadoraa naturales de Av. Mate de Luna Av B. Ardoz.

La Piaza Independencia, polo de atraccidén de San Miguel de Tucumén, tie
ne todos los accesos libres al transito de vehiculos, permitiendo una
circulacidn mis fluida. )

Mendoza, es la calle del &rea céntrica con menor trénsito, y no posee
continuidad al estar interrumpida su traza en el oeste por las vias del
Ferrocarril Mitre y en el este, por las vias del Ferrocarril Belgrano ,

por lo que su transformacién en peatonal, afectaria en forma minima a la

circulacidn de vehiculos.
2- Mejora la actividad del Area Peatonal

Mendoza es una calle con mayor actividad comercial que San Martin, la
que se veria beneficiada al transformarse en peatonal.

Mendoza permite vincular peatonalmente el &rea del Mercado Central (Mai
PQ y Mendoza) con los sectores de transferencia peaton- transporte ma-
sivo, ubicados en San Martin y 24 de Septiembre, aumentando la actividad

del drea peatonal.

En consecuencia el &rea peatonal propuesta generard mejoras en la circu-

lacidn tanto de vehiculos como de personas.

2.3. Traccidn a Sangre

a) Situacidn Actual

b)

En la red vial principal ( red primaria, secundaria y calles cclectoras)
se ha observado la circulacién de numerosos vehiculos de traccidn a sangre
( carros) los que originan importantes demoras en la corriente vehicular,
debido a la dificultad de realizar sobrepasos, por el reducido ancho de
las calzadas, en especial de los caminos de 2 carriles y doble sentido de
circulacién. Estos vehiculos, ademds, por su reducida-velocidad y falta de

luces de proteccidn, son un peligro para la seguridad vial.

Propuesta
Prohibir la circulacién de vehiculos a traccién a sangre en la red vial
principal, sefializando y controlando efectivamente esta prohibicién,

-

Qb
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Los vehiculos de traccidn a sangre deben transitar exclusivamente por ca-

lles locales.

9.2.4, Trénsito pesado

a) Situacién Actual

El criterio actual de prohibir la circulacidn de trénsito pesado por algu
nas avenidas, desviéndolo hacia rutas secundarias no se considera conve-
niente. -

Salvo casos especiales, laé avenidas poseen ancho suficiente como para per
mitir.la circulaciédn de camiones, los que podrian dirigirse mds directamen
te hacia sus destinos.

El desvio del trdnsito pesado hacia calles locales, genera recorridos suma
mente sinuosos, e inadecuados para este tipo de vehiculos, perjudicando la
calidad de vida de dreas residenciales y produciendc un deteriore prematu
ro de los pavimentos.

Un motivo que posiblemente ha originado la prohibicién de circular camio-
nes por las avenidas, es evitar congestionamientos de trénsito en las in-
tersecciones cofi semdforos, que actualmente operan con muy baja capacidad
( cuatro movimientos). En el capitulo correspondiente a Infraestructura
Vial se proponen modificaciones en los semdforos de modo de aumentar su

capacidad, lo que obviari estos inconvenientes.

b) Propuesta
Pavimentar Av. Ejército del Norte, entre Chile y Av. Francisco de Aguirre
lo que permitird constituir un circuito con las Av. Juan B, Justo y Fran-
cisco de Aguirre y Av. Roca, para canalizar el trdnsito pesado de la ciu-

dad por la periferia, evitando su ingreso a &reas céntricas.

9.2.5, Velocidades reglamentarias

a) Situacidn Actual
En distintas arterias de la red vial se observan distintos limites de ve-
locidad para automéviles, motocicletas y &mnibus ,los que no guardan uni-

formidad y son de dificil fiscalizacién.

b) Propuesta
Establecer, mediante una reglamentacidn general, que no requiere seflali-

zacién, limites de velocidad para'calles y avenidas ( Ej. 40 kin/h y 60 km/



&-»
:

i ty tlemposgggdrecorrldo ;stablec1dosapara lOSrémnlbus ﬂlndlrectamente regu-

h) sin dlferenc1as entre dlstlntos tlposide vehicules, ya qLe los horarios

lan su-veldcidad.

oy .
P .
Ademis, toda reglamentacidn debe ip acompafiada de un adecuado control para
que sea efectiva, y no se advierte con qué elementos puede la peclicia de
trénsito discriminar velocidades diferenciadas en 10 km/h, para distinto

tipo de vehiculos

9.2.6. Estacionamiento

a)

b)

Situacidn Actual

En la actualidad las ordenanzas que regulan el estacionamiento en la via
piblica no responden a un criterio integral, sino que fueron dictadas
Para solucionar aspectos parciales del problema, por lo que su interpre-

tacidn resylta confusa, lo que se ve agravado por la falta de un adecuado

seflalamientq vial que informe al usuvarioc sobre las restricciones vigentes.

Asimismo, considerables sectores de via pliblica cuentan con permisos es-

peciales de ocupacién generando privilegios que deben evitarse en 1lo posi

ble.

En cuanto al estacionamiento medido, importante herramienta de ordenamien
to del transporte y de generacidén de recursos municipales, no estd utili-
zado adecuadamente,

El &rea abarcada es reducida y los ingresos al fisco son s6lc el 15% de

la recaudacidn,

Se considera que durante los 10 afios de vigencia del actual sistema de ex

plotacidn, se han modificado las circunstancias que le dieran origen,al

aumentar el parque automotor y con ello la demanda de sitios de estaciona

miento en la via pGblica, lo qQue incrementa paralelamente la rentabilidagd
del estacionamisénto medido, importante fuente de recursos actualmente de-

saprovechada por el municipio.

Propuesta
a) Estacionamiento medido
APlicar normas de restriccifn al uso de la via ptblica, como parte de

una politica de estacionamiento tendiente a facilitar el acceso al cen

9-8
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tro en automdvil con pro@ésitos comerciales y desalentar su uso para

los viajes hogar- trabajo.

Para ello se propone implantar el estacionamiento medido en el drea

delimitada por las Av. Sarmiento, Av. Avellaneda, Av. Saenz Pefia, av,

Roca y las calles Bernab& Ardoz y Marcos Avellaneda ( Srea Macrocen-

tro), permitiendo el estacionamiento con tarjeta hasta un miximo de

4 horas.

Dentro del area delimitada por Santiago- Monteagudo- Entre Rfos- San

Lorenzo- Jujuy- Salta ( &rea Microcentro) el estacionamiento con tap-

jeta se permitird hasta un miximo de 2 horas ( por lo que la tarifa

resulta el doble que la anterior).

Las tarjetas deberén tener un disefio adecuado para facilitar su uso

y control. I‘

Se estima conveniente la utilizacién de un medelo de.tarjeta de esta-

cionamiento medido, similar al de la Ciudad de Buenos Aires, el que.

ha side adoptade por numerosas ciudades en todo el pais, por lo que,

su disefio se encuentra, de hecho, practicamente normalizado (Ver figu-

ra pdgina siguiente). ) _

Existén diferentes modos de explotacidn del estacionamiento medido : -

1- Por Administracién : Imprimiendc la Municipalidad las tarjetas,
vendigndolas a los usuarios a través de comercios, kioscos, etc.

¥ fiscalizando con el cuerpo de Policia Municipal, su correcto uso.

2- Por concesibn: Percibiendo la Municipalidad un cénon mensual o
anual por la explotacién del servicio, encargindose el coricesiona-
rio de la impresidn, venta y control del estacionamiento medido.

En caso de infracciones, el concesionario requerird la intervencién
del cuerpo de Policfa Municipal, para la elaboracitn de las corres-
pondientes actas de comprobacién.

Dentro de las condiciones de la concesién, podria establecerse asi-
mismo, que el concesionarioc provea al Municipio los vehiculos livia
nos y grias necesarias para el control y la.ev;nfual.remocién de los

vehiculos en infraccién.

Rentabilidad del sistema:
El &rea de estacicnamiento. medido abarca aproximadamente 40 cuadras

con tarjetas de validez de 2 horas (Microcentra) ¥y 400 cuadras con

9+9
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tarjetas de validez 4 horas (Macrocentro}j
De los relevamientos de la demanda de estacionamiento realizadas en
el drea de las 4 avenidas ( plano N° g,u) se puede estimar un gra-
do de utilizacidn del estacionamiento medido del 100% en el Micro-
centro y del 703 en el Macrocentro.
Definimos como grado de utilizacidn a la cantidad de vehiculos que
utilizan cada sitio de Estacicnamiénto Medido, en relacién con la
cantidad tedrica que resultaria de dividir el periocdo de aplicacién
del Estacicnamiento Medido, por el lapso méximo de validez de cada
tarjeta (Indice de renovacidén).
En la realidad, si el control es eficiente, estos porcentajes pueden
ser superiores, debido a que la mayorfa de los vehiculos estaciona-
Tan por lapsos menores que el miximo permitido.
Considerando 20 sitios de estacionamiento por cuadra, 25 dias men-
suales de aplicacién del Estacionamiento Medido y un precio de
$ 10.000 (Valores a septiembre de 1982) por tarjeta, la recaudacién
mensual bruta seria
Area Microcentro:
Cantidad de cuadras: 40
Cantidad de sitios de estacionamiento: 800
Indice de renovacién de vehiculos: 8
Grado de utilizacidn: 100%
Recaudacidn mensual bruta: 1.600 Millones de pesos (a septiembre

de 1982).
Area Macrocentro:
Cantidad de cuadras: 400 2
Cantidad de sitios de estacionamiento: 8.000
Indice de renovacidn : 3
Grado de utilizacién : 70%
Recaudacidn mensual bruta : 4.200 Millones de pesos
En consecuencia la recaudacidn bruta de la totalidad del &rea con
estacionamiento medido asciende a 5.800 (Cinco mil ochocientos) mi-
llones de pesos mensuales. .
Deben destacarse que la medidarpropdesta, no persigue exclusivamente

el apertar recursos al erario Municipal, sino que paraielamente, al

-
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- Debé dictarse una graenanza general t gue no requiere ser sefializada)
gue prohiba el gétacionamiento de vehiculos 50 metros antes y S0 me-
tros despufs de toda interseccién con semdforos, de modo que una ar-
teria con seméforos coordinados, tiene prohibido el estacicnamiento
en tcda su extensidn.

Selo deberén seflalizarse las eventuales excepciones a esta ordenanza

tal es el caso de arterias en las que modificacicnes en el ancho de
calzada permitan el estacionamiento en la parte ensanchada sin per-

turbar la circulacidn,

-En los.tbamos de calles destinadas al transporte pGblico de pasajeros,
corresponde prohibir el estacionamiento.
Como criterio general deben uniformarse en lo posible las regiamen~
taciones y criterios de aplicacidn de modo de facilitar su interpre-

tacidn y cumplimiento por los usuarios de la via plblica.

Se considera adecuado el horario de 6 a 22 hs.‘dias h&biles y 6 a 1b
horas dias sibades para la prohibicién del estacionamiento, por ser
los de mayor trénsito.

En el plano N° 9,1 se indican los tramos de arterias con las restric

ciones propuestas al estaciconamiento,

Permisos especiales

El otorgar espacics reservados en la via pGblica a organismos pthli-
cos e instituciones privadas, para el ascenso y descenso de enfermos,
pasajeros y bultos, facilita el estacionamiento de vehiculos perte-
necientes al personal de dichas dependencias en estos lugares, los
cuzles impiden el normal ascenso y descenso de personas y bultos,con
lo que se desvirtfia el uso de las reservas de espacio.

Esta situacidn ha sido observada frecuentamente en las inspecciones
realizadas en la via plblica, por lo que estimamos debe dercgarse

la disposicidn que posibilita al Municipio el otorgamiento de permi-

§-12
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d)

9.2.7.

sos especiales de ocupacién de la via piblica, de modo de impo-
sibilitar su otorgamiento, afin con cardcter transitorio.

En el caso de necesidad de sitios, por ejemplo, para el ascenso y des
censo de enfermos frente a hospitales o clinicas, debe prohibirse el
estacionamiento las 24 horas en el sector necesario. Dicha prohi-
bicién debe encontrarse perfectamenté seflalizada, de modo de sancio-
nar a todos los vehiculos que estacionen en el sector,inclusive los

del propio establecimiento asistencial.

Estacionamiento fuera de la via Pdblica

El estacionamiento fuera de la via pidblica debe encuadrarse dentro
de 1a politica general de estacicnamiento. Para ello, en el Area

Microcentro (Santiago -Monteagudo- Entre Rios- Sam Lorenzo- Jujuy

- Salta),debe condicionarse su habilitacién y/o renovacién de per-

misos, con excepcidn de hoteles,

En funcidn del nimero de cocheras, debe reglamentarse

- Ancho minimo del lote '

- Entrada y salida independiente de vehiculos

- Porcentaje destinado a venta o a abonos mensuales!( para aumentar
el indice de renovacién ) '

-~ Adecuada sefializacibn.

En todos los casos deberd estudiarse que su operacién, ingreso & e-

greso de vehiﬁulos no interfieran con la circulacidn general.

Fuera de esta &rea, debe facilitarse la construccién de estaciona-

mientos fuera de la via pfiblica, estableciendo desgravaciones imposi

tivas y obligatoriedad, en caso de nuevos edifi¢ios, de destinar un

porcentaje de los mismos a cocheras.

Establecimientos escolares:

a) Situacidn Actual

En la zona céntrica de San Miguel de Tucumén existen numerosas y tradicio

ndlés escuelas y colegios, los que, a la entrada y salida de alumnos, ori-

ginan grandes congestiones de trdnsito debido a que numerosos familiares

llevan y buscan a los alumnos en automdvil, estacionando indicriminadamen

9-13
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"~ te en los alrededores de los colegios y obstruyendo el trénsito general.

* i & R i‘mﬂ“f" “!' _.'*'-.:_' . R— . ;
%) ('Propm?é"st"&" ?mﬁﬁ ad ag e e R :

Defasar los horarlos de entrada}fsallda de los coleglos adelantindoclos
15 minutos en unos y atraséndolos 15 mleutos en otros, de acuerdo a su
ubicacidn, de modo que no coincidan todos al mismo tiempo, permitiendo
este defasaje de treinta minutos que el trénsito tenga alternativas de

desvios, en caso de congestiones.
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9.3,
S.3.

a)

b)

MEJORAS LE INFRAESTRUCTURA VIAL

1. Pavimentos y obras viales

Situacidn Actual

Se observa un notorio deshalance en la asignacidén de recursos para cbras
viales; se pavimentan grandes avenidas en freas de escasa poblacidn, caso
Av. Francisco Aguirre, Av. América o Av. Belgranc desde Av. América hasta
Camine del PerG, mientras que barrios densamente poblades carecen por com
pleto de calles pavimentadas.

Por otra parte la insuficiencia de desagues pluviales detericra rapidamen
te los pavimentos asf&lticos, encareciendo las tareas de conservacidn y
mantenimiento,

Con relacidn a los accesos al Area Metropolitana (red vial primaria),las
grandes obras en realizacidn: Autopista de circunvalacién, Acceso Sud es-
te y futoplsta a el Cadillal, no aparecen justificadas debido & los redu-
cidos voliimenes de trdnsito circulantes. Estas obras fuercn programnadas
en funcidn de las conclusiones de estudios de factibilidad realizados ha-
ce mds de 10 afios, que previeron un crecimiento anual acumulativo del tran
sito de alrededor del 13% ,cuando en realidad, este crecimiento fue prac-
ticamente nulo. Es por ello gue resulta sorprendente que se planifiquen
obras hasadas en estudios totalmente desactualizados, méxime cuando la pro
pia Direccidn Hacional de Vialidad realiza recuentos volumétricos en el
&rea, cuyos datos deberian ser utilizados para verificar las proyecciones
de trdnsito que sirven de justificacidn para las obras recomendadas en los

citados estudies,
Propuesta

Concentrar la inversidn en pavimentos, de modo de completar la red vial
principal del fArea Metropolitana, que garantiza accescs de pévimentos a
la totalidad de los barrics urbanoes y suburbanos.

La premisa bisica de las mejoraé de infraestructura debe ser adecuar las
inversiones 2 las reales necesidades del trénsito. Las avenidas sin pavi-
mentar del ejido urbano deben pavimentarse en etapas, en una primera eta-
pa una calzada, de 9,50 m de anche, que operard con deble sentido de cir-
culacidén y en una segunda etapa, cuardo las necesidades del trénsito asi

io requieran, se completard el disefic de la avenida, pavimentande la otra



calzada.

De esta forma _se podria dupllcar el . nﬁmero de cuadraStpav1mentadas, me
T 0 _?W-.‘ ¢ R gl ok

"Jjorando los accesos de 1mportantes ndcleos urbanos, que actudlmente care-
"cen de pavimento. 7

Resulta recomendable en los nuevos pavimentos, construir el corddn cu-
neta de hormigdén armado ,el que permite canalizar adecuadamente el agua
en caso de lluvias evitando filtraciones que originan deterioros en la
base del pavimento, ademis de que al disminuir el espejo de agua, facili

tan el cruce de las pensonas.

Se aconseja mantener el actual disefio de las avenidas con cantero central,

el que ademds de dar seguridad al cruce de persocnas y vehiculos y ordenar
la circulacidn, permite la instalacidn econdmica de las cclumnas de alum
brado Pblico y de semiforos.

De las inspecciones realizadas surge el siguiente listado de obras via-
les necesarias para mejorar circulacién en la red vial principal del A-

rea Metropolitana:

a) Red vial Primaria
Ruta Nacional N° 9
Ruta Nacional N°3g
Ruta Nacional N°301
Ruta Nacional N©302

Pavimentar banquinas, Pavimentar dérsenas de detencidn de autotransporte

de pasajeros fuera de la calzada.

Construir refugios ﬁara la lluvia en las paradas de dmnibus. La construc
01on de estos refugiospodria financiarse con publicidad, dado que al en-

contrarse en &reas urbanas y suburbanas, la publicidad no afecta a 1a se

guridad vial.

Av.Fco. de Aguirre: Tramo :Av. Juan B. Justo- Av. Ejército del Norte:cons
truir cantero central.

Tramo : Ejército del Norte- Viamonte: Pavimentar una calzada de 9,50 m

reservando zona de camino para futuro ensanche.

Diagonal A.Rojo: pavimentarle entpre A.B.Teran y Beruttj.
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TAFI VIEJO: La zona ferroviaria ocupada por los talleres del Ferroca-
rril Belgrano, divide en dos partes a la ciudad, dificultan
do sus comunicaciones viales y su desarrollo urbano.

Los Gnicos pasos a nivel habilitados son los de la Av. Roca

y la calle Rivadavia, distanciade 13 cuadras entre si.

Atento a ello se propone construir un nueve paso a nivel, in

termedio de los anteriores, para facilitar la vinculacidn

urbana de la ciudad de Tafi Viejo,

Diagonal Tafi Viejo:

En un futuro préximo, esta prevista la urbanizacidn de los te

rrenos que atraviesa la Diagonal a Tafi Viejo. Esta urbaniza

cidn cambiard substancialmente las caracteristicas circula-
torias de dicho camino, al transformarlo de rural a urbano.

A efectos de que el trénsito futuro opere con una acéptable

nivel de servicio, se propone un disefio de avenida parque pa

ra la Diagonal a Tafi Viejo, con las siguientes caracteristi
cas:

1- Construir ura calzada de ancho similar a la actual (2 ca-
rriles) dejando un cantero central de no menos de 10 m
de ancho, el que debe ser forestado con especies de la
zZona.

2- Aproximadamente cada 800 metros deberd preverse una inter-

seccidn a nivel del tipo rond-point ,( segfin esquema)

Parada Transporte Plblico

- : . -

- ) ) -
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3- Debewawlmponerse a' las futuras urbanizaciones, la condi-

s PR . R A i
€idn de construlr un’ cerco mno traspasable en.los trances |

1ntermedlos de las- intersecciones a nivel, de modo de ca
nalizar el trén51to de vehiculos ¥ personas, exclusiva-

mente por-las mismas.

Villa Mariano Moreno

Villa Nueva

b) Red vial

Su acceso deberd efectuarse a través de la Av. de Circunva-
lacidn, mediante una interseccidn a nivel, tipe rond-point,
de flujo libre, o tipo rond-point partido, controlade con

semaforos.
Italia:
Su acceso debe efectuarse mediante una calzada de servicio

paralela a la autopista de Cadillal ,a través del distri-

buidor de la Av. de Circunvalacidn.

Secundaria

Av. Independencia: Tramo Av, Alem- Av. Alfaro: Reacondicio-

nar pavimento, en Buenos Aires y 9 de Julio deben mejorarse
los desagues pluviales- Tramo: Av. Colén- Av. Alem: Eliminar
cunetas transversales que crean situaciones peligresas. Los
desagues transversales deben ser entubados, manteniendo en
longitudinales, que disminuyen la velocidad de los vehiculos

que accedan,

Tramo Zelaya - Av, Coldn: pavimentar.

Alfredo Guzmdn: Tramo Av. Mate de Luna- R.N. 38- Pavimentar Esta

Av. Mitre

Santiago:

Av. constituye la circunvalacibén oeste de San Miguel de

Tucumén, comunicando la R.N. 38 con Tafi Viejo.

Reacondicionar el pavimento en sus intersecciones con Av,
Belgranc y calle Perd. )
Entre Av. Catamarca y Colombres, remodelar seglin croquis pa-
ra evitar el actual enfrentamiento que se produce al transfor

marse Colombres, de mano finica a doble mano.
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Av. América : Pavimentar solo una calzada de 9,50 metros.
Av, M. Behro : Pavimentar solo una calzada de 9,50 metros.

Av. Juan B. Justo : tramo México- Av. Fco. de Aguirre: construir cantero

central.

Av. Aconquija ( Yerba Buena) Pavimentar carriles centrales- Su utilizacidn

como banquina no es conveniente, debido a corres
ponder al carril mis veloz.
Av. Ej€rcite del Norte: Tramo Chile - Av. Feo. Aguirre: Pavimentar una calza-
da de 9,50 m reservando zona de camino para futuro
ensanche,
Esta avenida permite canalizar el tré&nsito pesado
que interconecta la Ruta 9 Norte a la Ruta 38 y cons
tituye un buen acceso a Tafi Viejo.
Tramo: Av, Mate de Luna-Av, Belgrano: construir can-

tere central.

Av. de los Ejidos (Tafi Viejo ) Tramo Willian Cros- R.N.9 - Pavimentar . Es
el accesc al Barrio Mariano Moreno.

Willians Cros (Tafi Viejo) Pavimentar banquinas.

c) Calles Colectoras

Italia : Tramo Av. América- Viamonte: Reacondicionar el pavimento.
Camino del Desierto: Pavimentar una calzada entre el canal norte y la

(Tafi Viejo) Diagonal a Tafi Viejo

9.19
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Viamonte ;

Esta obra beneficia a los barrios Luz y Fuerza y Po-
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Reacondicionar pavimento entre Av. Bélgrano ¥y Castelar. -
-

Pavimentar entre Castelar y Fco.f de* Aguirre,
© -

Sargento Cabral: Remodelar su cruce;con la R.N. N°9,pues origina enfrenta-

(Banda del Rio mientos muy peligrosos.

Salil)

Moreno: Tramo Inca Garcilazo~- Vespucic : Pavimentar

Av.Vespucio: Tramo Moreno~ § de Julio : pavimentar

Magallanes:

Av., Colén :

Tramo Av, Jujuy- Av, Colén : pavimentar.
Tramo Magallanes -Av. Independecia: pavimentar una calzada de

3,50 m de ancho y reservar zona de camino para futuro ensanche.

Magallanes y Av.Coldn son los accesos a los barriecs Ciudad Jar-

din y Ejército Argentino.

Colombia: Tramo Bulnes- Ejército del Nopte: Pavimentar . Colombia al ser

equidistante entre Av. FPco, Aguirre ¥y Av. Belgrano y poseer tra-

mos pavimentados, resulta conveniente que actle como calle colec-

tora. En la zona de observan algunas cuadras de calles pavimentadas

constituyendo tramos aislados que no se integran en un circuito

y denotan falta de una adecuada planificacidn vial.

B e A S P R,
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9.4.1 SENALAMIENTO LUMINOSO Y SENALIZACION VIAL

a) Situacidn Actual
En la actualidad el funcionamiento del seflalamiento luminosc en Tucumin
adolece de los siguientes inconvenientes: '
- El equipamiento de control utilizado ultimamente no es compatible con
el instalado con anterioridad, lo que imposibilita su sincronizacidn.
- Las intersecciones principales funcionan con seﬁéforos de cuatro movi-
mientos y ciclos muy largos (/v 140 seg.), lo que reduce drasticamen-

te la capacidad vial y genera Importantes demoras.

- Las arterias coordinadas no funcionan correctamente,'siendo las velo-
cidades de coordinacién { as° 80 km/h) demasidado elevadas para &reas
céntricas.

- El mantenimiento preventivo y correctivo de las instalaciones es defi-
ciente por falta de elementos, lo que ha originado un prematuro dete-
rioro del sofisticado sistema centralizado existente, el que no funcic

na de acuerdo a sum posibilidades.

b) Propuesta

1) Sistema centralizado )
En el &rea delimitada peor las Avdas. Saenz Pefia- Avellaneda, Sarmiento,
Mitre, Alem y Roca, todas las instalaciones de sefialamiento luminoso
deben estar interconectadas y ser de la misma tecnologia telefénica usa
da actualmente, de modo de posibilitar su control desde el comando cen-
tralizado de Trénsito de Tucumén. .
El sistema actual deberi ser reacondicionado totalmente ( equipos, insta-
laciones e interconexién ) inclusive el local donde estd instalada la cen-
tral de transito. De esta forma los equipos podrd&n poner en funciona-

miento todas las posibilidades del sistema que son:

4 Planes de coordinacién, para adaptar los tiempos de los semdforos y la
velocidad de sincronismo a las diferentes situaciones del trénsito. Horas
picos de entrada y salida, equilibrio, dias feriados, etc.

Emergencia: Para dar prioridad de pasc a la policia o vehiculos de bomberos

en casos de siniestros.

9=l1



Se deberdn reprogramar los controladores maestros para mejorar las coor
diraciones actuales, de modo de minimizar los tiempos de reccrrido, y
las detenciones en el &rea.

Para revertir la situacién actual, resulta aconsejable licitar a la acti-
vidad privada el reacondicionamiento y mantenimiento de este sofistica-
do sistema de modo de garantizar sy correcto funcionamiento, realizando

la Municipalidad el control y supervisién de dichas tareas.

Seméforos de 4 movimientos

Para aumentar la capacidad vial y disminuir las demoras en las intersec-

ciones, los sem&foros deberin funcionar como miximo con tres movimientos

para ello se deben prohibir algunos giros a la izquierda en las intersec
ciones con seméforos. Dichos giros se canalizardn dando vuelta a la man-
zana y deberdn ser orientados mediante carteles informativos.

- Debe aprobarse una ordenanza general que prohiba los giros a la 12qu1er
da en intersecciones con sem&foros ,»salvo sefializacién que indique lo
contrario.

- Las longitudes de ciclo normales deben establecerse entre 60 y 80 se-
gundos, para semi&foros de dos movimientos entre 80 y 100 segundos para
semdforos de 3 movimientos ( eiclo mixime en &reas urbanas).

= Prohibicidn de giros a ia izquierda.

Como criterio general, los giros a la izquierda pueden realizarse an-
tes de la interseccidn semaforizada, en la interseccidn, o después de
la interseccidr. Cada una de estas soluciones tiene ventajas e incon-

venientes ,a saber:

- Giro dzquierda antes de la interseccidn
Ventajas: El vehiculo pasa una finica vez por el cruce semaferizado,

con lo que no sobrecarga el mismo,

Inconveniente: Es necesario instalar sefiales verticales muy visibles,
indicativas del recorrido a realizar, pues los conductores habitual-
mente tienden a tratar de girar a la izquierda en el cruce, por lo que
se pasan de lugar de giro al estar este prohibido y iuego tienen que
realizar importantes rodeos para tomar su ruta.

El ingreso a la avenida se realiza, en general,sin semdforos.
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- Giro izquierda en la interseccidn

Ventajas: El vehiculo realiza un recorride minimo.

Inconvenientes: Agrega un tiempo de cruce en el semé&foro, disminuyendo

la capacidad de la interseccidn y aumentando las demoras.

- Giro izquierda después de la interseccifn
Ventajas: Es el recorridc normal de ur vehiculo que verifica la prohi
bicidn del giro izquierda en la interseccidn.

Todos los cruces se hacen con semifores.

Inconvenientes: Los vehiculos que giran a la izquierda pasan dos veces
por la interseccidn sefializada, por lo que se incrementa la demanda de

transite de la misma:

Como coroclario de lo expuesté, se seflala que para pequefics vollime-
nes de trdnsito la solucidn (b) es la adecuada. En casos de mayores volflime-
nes, debe  optarse por las soluciones (a) & (c), dependiendo de cual de ellas
miniminice el recorrido adicional que deben realizar los vehiculos para girar
a la izquierda, en funcidn de los sentidos de circulacién de las calles adya

centes.

- Intersecciones a modificar .
En el Anexo N® 8  se grafica el funcionamiento de las intersecciones
en las que se propone reducir la cantidad de movimientos para aumentar
su capacidad y disminuir las demoras:

Si bien se ha tratado en general de suprimir los giros a la izquierda
de menor volumen o que requieran menor cosfo en remodelaciones, en al-
gunos casos, resulta imprescindible realizar modificaciones fisicas en
las intersecciones .

Como los usuarios estdn habituados a girar de las intersecciones, debe-
ré darse adecuada difusidn de las nuevas disposiciones de prohibir, en
general, los giros a la izquierda en intersecciones con semdforos, sal

vo indicacidn expresa en contrario.

3) Nuevas intersecciones

En el plano 9.5 se han indicado posibles nuevas intersecciones dotadas
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Las nuevas intersecciones propuestas para el Area Macrocentro, complemen-

-

tar;as de las actuales adecuadamente sincronizadas desde el Comando Cen
trallzado del Transxto ubicado en el edificio.de la Direccidn de Trén-

sito, permitirdn la circulacidn fluida y sin interrupciones en las si-

guientes arterias coordinadas .

Av, BSarmiento - entre Catamarca y Av. Avellaneda
Corrientes - entre Muhecas y Monteagudo

Santiago - entre Monteagudo y Catamarca

Cérdoba - entre Laprida y Catamarca

Mendoza- entre 25 de Mayo y Balcarce

San Martin -entre Laprida y Catamarca

24 de Septiembre - entre Av. Mitre y Av. Avellaneda
Av. Alem - Mitre - entre Crisfstomo Alvarez y Marcos Paz
Catamarca - entre San Lorenzo y Santiago

Salta- Jujuy- entre Corrientes y Av. Roca.

Mufiecas - entre Cérdchba y Av. Sarmiento

25 de Mayo - entre Corrientes y 24 de Setiembre.

Congreso- Laprida- entre Gral, Paz y Av. Sarmiento

En la -actualidad existen en el &rea Macrocentro 70 intersecciones dotadas
con semiforos, proponiéndose instalar 19 cruces adicionales. Las intep-
secclones de Mendoza con Rivadavia- Monteagudo y Balcarce, no se estiman
prioritarias por lo gue podrian anularse, recuperando el material sema-

férico para reinstalarlo en una nueva ubicacidn propuesta.

No obstante, no se aconseja instalar nuevos sem&foros en el Srea céntri
ca, sin previamente realizar un exhaustivo estudio de coordinacidn total
de la malla .sefializada yde modo de evitar que los futuros semiforos
funcionen fuera de sincronismo , entorpeciendo la circulacidn del &rea

El tédlculo de coordinaciones de mallas de demdforos, requiere la utiliza-
cién de modelos matemdticos procesados por computadoras, las que mediante

técnicas de "simulacidn" minimizan la demora total en el drea,

9 - 24
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9.

a)

b)

b,

2. Demarcacidén Horizontal y Vertical.

Situacidn Actual
Con excepcibn de las chapas nomenclatura, la demarcacién horizontal y ver
tical es practicamente inexistente en el Area Metropolitana de San Miguel

de Tucumin.

Situacidn Propuesta

Programar un plan integral de demarcacién horizontal y vertical de toda
la red vial principal ( primaria, secundaria y colectera), de modo de com
pletar el equipamiento de la via piblica.

En dicho plan deben incluirse las sefiales informativas de recorridos de
giros a la izquierda en semiforos, los postes de paradas de transporte
pliblico, con un adecuado disefio que incluyé el recorrido de los mismos,
asi como la sefializacién de las restricciones al uso y ocupacidn de la
via piblica, mediante carteles normalizados.

Debe destacarse que la duracién de las marces en el pavimento, necesarias
para ordenar la circulacién, dependen del correcto estado de la carpeta
de rodamiento, es por ello que resulta aconsejable licitarlas conjunta -
mente con los contratos de pavimentacién y/o recapado, para unificar las

responsabilidades contractuales en caso de fallas.

9 - 25



9,5. ACCIDENTES DE TRANSITO

8.5.1. Sintesis de la propuesta

El objetivo del estudic de accidentes es culminar con el desarro-
llo de la propuesta de implementacién de un Sistema Institucicdnal para el re
levamiento, registro, andlisis y diagndstico de la informacién sobre acciden-
tes en el drea metropolitana de la Ciudad de San Miguel de Tucumin. No ohs-
tante se ha considerado conveniente ordenar esta propuesta con el procedi-
miento 1légico de relevamiento y registro de la informacidn, con la confeccidn
de la planilla tipo e instrucciones para su llenado; el desarrolioc de los
programas de cruzamiento de los datos obtenidos, descifrados segln los compo
nentes principales y con el destino de su utilizacién, para concluir en la
organizacidén institucional que se propone para realizar sistemdticamente las
tareas enunciadas.

A los fines de evaluar la organizacién mis conveniente, se plantean
alternativas de entes que complementaria o selectivamente, puedan desarrollar
con mejores posibilidades las funciones propuestas en cada caso, capitalizan-

do las capacidades instaladas ( personal, equipamiento, operatividad, ete).

9.5.2. Relevamiento y Registro de la Informacibn sobre Accidentes

El relevamiento y registro de la informacién sobre accidentes cons-
tituye la primera etapa para el desarrollo del estudio en la materia, que,se
gin la base del enfoque conceptual presentado en el punto del informe an-
terior pefmitiria el cruzamiento de datos necesario para el an&lisis y diag-

ndéstico de la situacidn y la posterior intervenciédn sobre la misma.

Los puntos b&sicos a resolver para su realizacidn son: 'la eleccién
de la fuente de informacidn a utilizar, la eleccidn de los datos a relevar y
registrar,la sistematizacién de los mismos en ur registro permanente que per-

mita su utilizacidn en cualquier momento que se requiera.

Con respecto a la fuente de informacibn a utilizar, por el tipo de
informacidén de que se trata y la amplitud de indicadores a considerar en rela-
cidér al anflisis que se pretende,se estima que la fuente mis fidedigna la cons
tituye la declaracidn o exposicibn del accidente por parte de los conductores
de los vehiculos intervinientes en el mismo ante la autoridad policial con

jurigdiccién en el lugar donde aquel se produjera. Resulta evidente, en con-
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secuencia que la informacién a relevar puede no ser homogé&nea en su descrip-
cidn del tipo, condicionantes, etc. que caracterizarian a los diferentes ac
cidentes ya que responderia a apreciaciones y consideraciones de tigo perso-
nal.

Por otra parte, el relevamiento del total del universo de informa

‘cidn disponible no sdlo resultaria sumamente costoso sino que su inversién

no se justificarfa en relacién a las conclusiones a extraer ¥ & su posible

aplicacién en acciones tendientes a remediar la situacién.

Por tal motivo, se recurre habitualmente a establecer muestras re-

presentativas del universo de informacién para proceder a su relevamiento,

En sintesis, por consiguiente, para resolver esta etapa deberd pro
cederse a : "

a) definir el tamafioc de la muestra de exposicioneé de accidentes a relevar
segln la dimensién del universo disponible y su distribucién y signifi'
cado en las distintas jurisdicciones policiales- comisarias y/0o seccio-
nales- existentes en el irea de estudio.

b) establecer un criterio uniforme para la seleccidn, recoleccidn y registro

sistemdtico de los datos involucrados en cada exposicidn,

En relacidn al punto a) serd necesario para definir el tamafio de
la muestra realizar el relevamiento total del nimero de declaracicnes de ac
cidentes obrantes en las distintas jurisdicciones policiales y su evolucién
en el o los Qiltimos afios a efectos de, sobre tal base cuantitativa estable-
cer la dimensién de la muestra m&s representativa en té&rminos generales, tem
porales y espaciales. Esta tarea constituiri el paso inicial del estudio a
cargo del o los organismos cuya organizacién institucional al efecto se propo

ne mas adelante.

En relacién al punto b) serd necesario proceder a establecer un
criterio uniforme que permita homogeneizar la extraccidn de los datos necesa
rios para el an8lisis y diagndstico y su posterior archivo en un registro sis
tematico.

" En este sentido el instrumento idéneo lo constituye la realizacidn
de una ficha de relevamiento cuyo llenado pér personal instrufdo al efecto

no sélo proveerd los datos de una manera uniforme sino qQue su almacenaje cons

.
-
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se ha procedldo a- elaborar una ficha que 31ntetlza lz informacidn. baalca mas

importante para uh diagndstico fundamentalmente orientado a la accién. En

la
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pigina siguiente se presenta tal ficha y las‘instrucciones elaboradas pa-
su llenado.

En los puntos siguientes se incluyen las instrucciones para el lle

nado de la planilla.

a)

b)

Lugar del accidente

E n este rubro deberd indicarse el lugar donde ocurrid el accidente. Este
pudo ocurrir en las .diversas localidades componentes del &rea metropoli-
tana razdn por la cual deberd indicarse en primer lugar el nombre de la
localidad o municipio invelucrado.

En 2do. lugar, el accidente puede haber ocurrido por las condiciones del
drea metropolitana en una ruta o en una calle o avenida urbana. En conse
cuencia deberd indicarse la denominacidn correspondiente en cada caso. Si
el accidente fue en una ruta deberd agregarse la progresiva donde el mis-
mo ocurrid, es decir, la distancia que separa el lugar del hecho del poste
kilométrico anterior mds cercano. En su defecto se podrad indicar la distan
cia a un hecho referencial fijo conocido ( por ej. puente sobre arroyo co-
nocido, intersecciones de rutas o caminos conocidos, pasos a nivel, ¢ edi-
ficaciones importantes. facilmente identificables tales como estacicnes de

servicio, escuelas, etc. con su nombre respectivo). Si el accidente ocu-

rrid en una calle o avenida urbana deberd agregarse a su denominacién el NO

frente al cual ocurrid el hecho.
Finalmente, deberd indicarse la denominacién o nfimerc de la comisaria o sec

cional policial correspondiente al lugar del accidente.

Intervinientes

En este rubro deberén indicarse los vehiculos, peatones o elementos diver
sos intervinientes en el accidente, los que se sefialarin con una X en el
casillero correspondiente. Deberd tenerse en cuenta para su llenado que el
cuadro indica la colisidn de un tipo de vehiculo con otros vehiculos, pea-

tones o elementos involucrados en el accidente.
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En el caso de automov1lea o} camlcnes debers senalarse la existencia

s a0 nowdenremolques;y/oeacoplados -cuya espec1f1cac16n podra 1nd1carse en el

rubro de la ficha denominade ”0bservac1ones”

Se considerardn elementos inertes de la wia todo tipo de islotes y/
o canalizaciones como asimismo obsticulos transitorios tales como barrera fe
rroviaria, seflalizacidn de trabajos sobre la misma, etc. -Se considerarim eig
mentos inertés del entorno aquellos que se encuentren en el limite inmediato
de la via tales como barandas de puentes, cordones, semidforos, postes o &rbo-
les en la vereda fachadas o vallados, etc.

El caso de "otros'" deberd aclararse en '"Observaciones".

¢) Fecha del accidente
Este rubro se refiere a la caracterizacifn temporal del accidente por lo
cual incluye no solamente el afio, mes y dia de ocurride el mismo sino tam
bign la hora de sucedido y el tipo de dia que se trataba. En el primer
caso se indicard numéricamente. La hora se especificari en hora del dia
y minutos, y el tipo de dia de que se trate se indicard con una X en el

casillero correspondiente.
d) Consecuencias

En este rubro deberdn indicarse las consecuencias resultantes del acciden-
te considerando para ello a quienes y que elementos afectd y sus consecuen
cias en muertos o lesicnados y en dafios materiales. Para pasajeros y/o
peatones deberd indicarse el N° involucrado mientras que los demis casiile
ros se llenardn con una X.

Si la hubiera o emergiera claramente de la:declaracién policial del

accidente se agregard, finalmente, la estimacién del dafio en $.
e) Croquis de colisién

En este rubro deberd diagramarse el accidente entendiendo al diagrama como
el croquis que describe graficamente el hecho acaecido.

A tal fin se han provisto un conjunto de croquis bdsicos explicati-
vos de las situaciones posibles de localizacidn del accidente en relacién
a las vias, sobre los cuales, seglin el caso, deberd graficarse el lugar s

trayectoria y tipo de colisidn que caracteriza al accidente producido.

1]
!
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En el caso de que ningunc de los croquis b&sicos se ajuste a la

situacidn a describir se confeccionard el que corresponda en el lugar

vacic dejado expresamente al efecto,

En el‘croquis correspondiente deberi sefialarse con una flecha

dentro del pequefic circulo provisto el norte aproximado en relacidn a

la zona del accidente y proceder luego a la descripcién griafica del mis

mo.

Para ello deberdn indicarse:

a) los diversos vehiculos, peatones y/o elementos intervinientes en el

b)

hecho graficados seglin los simbolos convencicnales de referencia que

- .

figuran en la ficha y que se aclaran a continuacién.

la trayectoria de los vehiculos y peatones previa al impacto; la po
sicidn estimada de los vehiculos, peatones y/o elementos intervinien
tes en el momento del impacto; y la trayectoria de aquellos luego del

impacto asi como su posdicibn final segln la simbologia previamente in

‘dicdda.

Simbologia de referencia

- Vehiculos, peatones y/o elementos intervinientes

Vehiculos

normal [::> Los vehicules y/o peatones debe-
rén denominarse incluyendo den-

c/remolque o acoplado tro de la figura los términos
V1,V2,V3, etc. p/vehiculos y P1,

traccidn a sangre V3] P2,Pe, etc. ﬁ/peatones.

bicicleta o moto “{E}*

vehiculo estacionado §§>
o detenido

Peatones (D

9 -31
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Otros.elementos .intervinientes
IR gt By T e A
Obst&culos fijos® '

o, Lo TN b

A
Obst8culos mdviles (animales) &

Elenentos de la via

- Vias férreas

- Senda peatonal Lg; (Se indicard sélo cuando sea
‘ rEi— determinante para calificar
el accidente)
X, ra
- Puentes —
— -
- Angostamiento
de la via

- Islotes o canalizaciones @ W

- Baches profundes, badenes,

ete. <=

Elementos del entorno

- &rboles EE SE .

- columnas o pcstes X
- semaforos @
- cercas, vallas, pared, etc, PaVaVWaN

De estos elementos se indicarin sélo aquellos que sean necesarios

para una correcta explicacidn del accidente y sus consecuencias.

No deberé&n utilizarse otros simbolos, pero si alguna situacién es
pecial no pudiers describirse mediante la utilizacién de los mis—
mes se podrd incorporar otros aclarindose su significado en "obser

vaciones",
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- Trayectorias e impacto

trayectoria antes del impacto — pm (el sentido de la flecha
. - indica el sentido de la
trayectoria seguida)
trayectoria después del impacto — — — g
Posicidn en el momento del impacto (Vi >
Posicidén final después del impacto [vi_ >

Pogicién final después del impacto, de un peatdn {)

Posicién final después del impacto de un obstaculo AN ,etc.

Ern todos los casos de elementos intervinientes se utilizari la 15-
nea entera para el dibujo correspondiente al momento previo y/o del
impacte y la linea quebrada para la trayectoria y/o posicién final

de después. del iImpacto.

Se tratard que la punta delantera de los vehiculos esté dibujada
indicando aproximadamente la zona del impacto segln la siguiente

ejemplificacidn,

lateral central lateral desplazado frontal
Y v -
e > .
frontal desplazado posterior . vielco de
acoplado
[V2 >

lateral coh wehiculo
de traccidén a sangre lateral con moto o bicicleta

D :

Ejemplificacién de situacién de impacto y situacién final

e ‘\;‘2 \\)

v Py
AL )57
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En la medlda que haya varios vehiculos, _personas o elementos in-
5 'a "F . o u“‘_z- ‘!" 3 E e" i Tt !ﬁ-l
terv1nlentes puede Ser couvenlente dlferenCJarlos en el ‘grafico

medlante el uso de dlferentes colores.

Finalmente cabe destacar que a efectos de no confundir el croquis
no deberin sefialarse las lineas de separacidn entre carriles de
estacionamiento, etc. -como tampoco. otros elementos del entorno-

salvo cuando sean determinantes de la causa del accidente,

f) Condicionantes del accidente

En este rubro deberd indicarse el condicionante que derivado de
deficiencias en el vehiculo o la via o deficiencias en el comportamien-
to del conductor o de las condicicones ambientales existentes en el mo-
mento y lugar del accidente se estimen como principales causantes del
mismo. Deberd tratarse de marcar aquella o aquellas casillas que se en
tiendan estén mis ligadas al posible mecanismo del accidente refirién-
dola al vehiculo de que se trate por lo cual en lugar de lleﬁar la ca-
silla con una X deberd hacérsele con la denominacién de aquel {(V1,V2,
etc.)

Si la situacidn que originara el accidente no estuviese contem-
plada en los condicicnantes y correspondiese poner una X en el casille-
ro "otros'" deberd describirse la situacién en el espacio reservado a

observaciones,

g) Observaciones

En este rubro, ademfs de su uso aclaratorio para las situaciones

no descriptas en la ficha que se indicaran precedentemente, se podrén

sefialar aspectos ¢ situaciones que ayuden a precisar el croquis de coli

sidn.

9.5.3. Andlisis y diagnéstico de la situacibn de accidentes existente

De acuerdo al enfoque conceptual indicado en el punto 8.5 y so-
bre la base de la informacidén recopilada en las fichas deberd procederse
a los diferentes cruzamientos de datos cuyos criterios se especifican a

continuyacisn,

fe]
1
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a) Criterios de cruzamiento de datos para el andlisis y diagndstico-de

accidentes en relacién a las condiciones de los vehiculos.

- Cantidad de accidentes por tipo de deficiencia del vehiculo.

N® de accidentes por tipo

Porcentaije

Tipos de deficiencia Cantidad del total

Defectos de frenos

Direccidn defectuosa

Luces defectuosas

Mal estado de las cubiertas
Inexistencia de espejo retrovisor
Carga excesiva

Dimensiones fuera de los gdlibos autor

Conclusiones a establecer: Significado porcentual del N° de accidentes

de cada tipo sobre el total de accidentes.
Utilizacidn: Fundamento del régimen de inspeccidn de automotores y cam-

pafas especificas de control orientadas por los tipos mis significativos.

- Cantidad de accidentes por cada tipo de deficiencia del vehiculo en

relacidn al tipo de colisién originada.

N® de accidentes por N° de colisiones originadas clasificadas
cada tipo de deficien | por tipo.
ciaz del vehiculo
con vehiculos con entorno © personas
at ol
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(*)} Otros: con vehiculos de traccidn
a sangre, bicicletas, etc.
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vehlculo y el-tlpo ‘de¥colisidn originaday Puede complementarse con

costos ‘sociales y econdmicos involucrades.. .

Utilizacibn: Campafas.especificas.de educacién wvial-orientadas por

los tipos de colisibn y costos involucrados mis significativos.

b) Criterios para establecer el diagnéstico de accidentes en relacién al

comportamiente del conductor,

Cantidad de accidentes por tipo de comportamiento clasificado.

N® de accidentes por tipo

Tipo de comportamiento
porcentaje

cantidad del total

Dormirse manejando y/o circular

en estado de ebriedad, drogas, etc,
Exceso de velocidad

Adelantarse en curva

Circular de contramano

No respetar prioridad de paso

No respetar semdforo

Girar desde carril no reglamentario

No mantener distancia de frenado

Salir con descuido del estacionamiento
Falta seflales reglamentarias para giro
Detenerse de sfbito con peligro p/el
trédnsito.

No respetar carril de circulacidn
Estacionamiento scbre calzada, en ca-
rril de circulacidn.

Cenclusiones: Significado porcentual del N° de accidentes para cada ti

po sobre el total. Significado del nimero de accidentes por condicio-
nes psico-fisioldgicas incorrectas y por transgresiones de normas en

vigencia sobre el total. Se puede complementar con horarios.

Utilizacidn: Campafias especificas de control de transgresiones y/o

educacidn vial orientada por tipo.

3 = 36
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- Cantidad de accidentes por tipo de comportamiento en relacidn al

lugar.

N° de accidentes por Lugares codificados
tipo de comportamiento '

Conclusiones: Indice de peligrosidad por lugares en relacién al tipo

de transgresidn o condiciones psico-fisiolégicas. Puede complementar

se con el plano de puntos negros de accidentes.

Utilizacidn: Campafias de control especificad por lugar. Proyectos de

seflalizacidn vertical indicativa, sefializacidn horizontal y semaforcs.

Cantidad de accidentes por tipo de comportamiento en relacidén al ti-

pe de vehicule involucrado.

tipo de vehiculo involucrado -

N° de acci-

dentes por , .
tipo depcom privado de taxis |colect. |espec. |motos |otros
portamiento cargd (caferos;

l I

Conclusiones: Indice de peligrosidad por tipo de cenductor y su inei

dencia en la composicidn del trdnsito. Puede complementarse para al-
gunos tipos (cafieros) con lugares codificados y volimenes de trénsi-

to por lugar,

Utilizacidn: Fundamentos de examen pPara habilitacién de conductor.

Fundamento de vias o carriles selectivos,




c) Criterlos para esLablecer el dlagnostlco de‘acc;dentes en” relac1on a las
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caracteristlcas de‘ s wvias y su entorno.

- Cantidad de accidentes en relacidén a las caracteristicas de las vias

por iugar codificado.,

N® de accidentes
por caracteristica Lugar codificado
de las vias

Ancho variable

calzada en pendiente peligrosa
curva vertical (visibilidad)
canalizaciones no suficiente-
mente visibles.

mal estado de pavimento

zona inundada

curva peligrosa

malas condiciones de banquina
iluminacidén defectuosa de la via
obstrucciones visuales en inter-
secciones

alineacibén defectuosa que incide
socbre visuales

- Costo social y econdmico de la cantidad de accidentes en relacién a
las caracteristicas de las vias por lugares codificados.
Costo del N°® de accidentes

por caracteristicas de las Lugar codificado
vias

Conclusiones: Indice de peligrosidad por lugar provocado por caracte

risticas de las vias o su entorno y significado econdmico-social del

mismo.

Utilizacibn: Proyectos de mejoras y priorizacién de las inversiones.



CONARSUD
ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

Bt

d} Criterios para establecer el diagndstico de accidentes en relacidn a

las caracteristicas de las corrientes de transito.

- Cantidad de accidentes por lugar codificado y vollmenes involucrados.

N° de accidentes lugar volimenes de transito
producides © codificado per lugar

- Cantidad de accidentes por lugar codificado y velocidades de cirecula

cidén {tramos)

N® de accidentes lugar - ~ velocidades comprobadas por
(tramos) el tramo

Conclusiones: Indices de peligrosidad

Utilizacibn: Priorizacién de inversiones - prevencién velocidades.

e) Criterios para establecer el diagndstico de accidentes en relacidn a

las caracteristicas del medio.

- Cantidad de accidentes por condiciones ambientales clasificadas.

Condiciones N° de accidentes por condicidn
ambientales cantidad significado porcentual

Pérdida de visibilidad
por reflejo solar

Pérdida de visibilidad
por niebla o lluvia

Pavimento reshaladizo
por lluvia o afloramien
to de agua de vertientes




emporales. T A

Cantldad de acc1dentesﬁpor condiciones t
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N® de accidentes por: mes del afio porcentaje

< dia de la semana "
o (laborable- feria
do)

hora del dia "
(diurnos-nocturnos)

Conclusiones: Indices de peligrosidad por caracteristicas del medic.

Utilizacibén: Campafias de control Yy prevencién.
AL sacion

) Criterios para establecer el diagndstico de accidentes en relacidn a
los costoes 1nvolucrados,

Estimacidn del dafio en $

. Daflo en § anual

. daflo en § variaciones mensuales o estacionales

- dafio en $ por seccionales ¢ &reas urbanas

Consecuencias en lesionados o muertos:

Totales anuales y mensuales

. variaciones en fines de Semana o dias laborables

- variaciones horarias (diurnas, nocturna, horas pico, ete.)

Conclusiones:

Indices de costos de la inseguridad del sistema. Puede

complementarse con el significado en relacidn al parque automotor- es-

table y sus variaciones estacionales (zafra, turismo, etc,)

Utilizacidn:

Prriorizacién de inversiones en mejoras y/o programas
de control y educacidn vial.

R T
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3.5.4, Sistema institucional para relevamiento de accidentes

Para llevar a cabo las tareas de un programa de prevencidn de
accidentes y seguridad en el transito, es necesario aprovechar las posi-
bilidades de accién que tienen los organismos existentes, con atribucio-
nes para desempefiarse en los distintos aspectos que hacen al relevamien-
to de datos del fendmeno, su andlisis y la posterior adopcidn de medidas
para el logro de los niveles deseados en cada uno de los aspectos que se
consideren.

En forma adicional, se debe tener en consideracidn la sensibi-
1idad que la gravedad de las condiciones del trénsito en Tucumédn ha gene-
rado en los niveles de conduccidn superior de la Provincia, los que opor-
tunamente crearon un cuerpo orginice y funcional, que debe ser aprovecha-
do, perfeccionado si cabe, y puesto en funcionamiento de manera efectiva.

Bajo las condiciones expuestas, el criterio rector adoptado pa-
ra la implementacién del sistema institucional para el relevamiento de

accidentes y la posterior adopcifn de las medidas correctivas, ha sido:

1) establecer un procedimiento de relevamiento de datos sobre accidentes,
compatible con los que se estdn promoviendo en el &rden nacional'para
ser aplicados de forma concordante con las disposiciones o requerimien
tos derivados del proyecto de Ley de Trénsito en curso, generado por

organismos del Ministerio de Obras y Servicios Pdblicos de la Nacidn.

2) definir los criterios de cruzamiento de datos a relevar para estable-
cer el diagndstico de gravedad por tipo de accidentes y causas, para
ser usados como indicadores de prioridad de acciones u obras a promo-

ver.

3) definir las tareas a desarrollar por las entidades u organismos afecta
dos por el fendmeno del trdnsito en el Area Metropolitana y la coordi-

nacién necesaria entre las mismas.
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En el Decreto. Provincial N© H182f3 (§.0.) del 16-12-80 se encuen

.Ag?

tran las bases para establecer las tareas, procedimientos y formas de

complementacidn que deberdn llevar a cabo las Reparticiones afectadas,

con destino a mejorar las condiciones de seguridad en el transito.

Las ventajas que presenta el Decreto 4182/3 (S.0.) son las si-

guientes:

1)

2)

3)

1)

MR Vg s i BB it i T L Mime SE

La Comisién de Ordenamiento del Trénsito esti integrada por todas
las Reparticiones existentes en Tucumdn que tienen facultades para

ejercer acciones vinculadas a la seguridad del trénsito.

Se han establecido dreas de trabajo, mediante la creacidn de Subco
ﬁisiones, gque comprenden orgdnicamente los aspectos principales a
cubrir y que son: Legislacidn, Educacidn Vial, Control y Estadisti

cas.

El dmbite institucional en el que debe llevar a cabo el control de
su gestidn corresponde al de la Secretaria de Estado de Obras y Ser
vicios POblicos, situacién que coincide con los criterios imparti-
dos oportunamente por el Poder Ejecutivo Nacional a las Provincias
{afio 1981), e impulsado a nivel orgdnico-institucional por el Minis
terio de Obras y Servicios Pliblicos de la Nacidn, en cuyo senc se
encuentra cumpliendo tareas la : "Comisidn Nacional de Prevencién
de Accidentes y Seguridad del Trénsitoi, abocada tanto a sus fines
especificos, como asi tambi&n a la promocidn de tareas andlogas en
las Provincias y a la previsidén de lés necesidades técnicas que de-
mandard la sancidn del proyecto de Ley de Trénsito, propiciada por

Resolucidn conjunta 378/78 SETOP y 1459 SESP.

Los inconvenientes que se pueden establecer para el Decreto 4182/3

(SO.) son los siguientes:

La comisidn no tiene estructura orgdnica especifica, ni recursos
propios y por ende carece de lugar fisico determinado para llevar a

cabe Bus tareas.

g - 472



CONARSUD

ASESCRAMIENTO Y CONSULTORIA S. A

2} No se prevé ninglin mecanismo de coordinacién institucional, mds alléd
de la responsabilidad de llevar a cabo ciertas tareas en forma con-

junta, cuando las mismas son atribuidas a mds de una Reparticién.

3) No se cousiderd el mecanismo para abordar el caso en que de las ta
reas cumplimentadas, se plantee la necesidad de ejecutar nuevas obras

¢ desarrollar acciones del misme caracter.

4) Aunque no es un déficit en si, a los fines del presente trabajo debe
apuntarse que el admbito previsto para la Comisidn de Ordenamientoc del

Transito, es el de toda la Provincia.

Con las consideraciones expuestas, se entiende que por medio de
una adecuaéa-féglamentacién que refuncionalice a la Comisidn de Ordena-
miento del Trdnsito, se pueden lograr los objetivos de corto plazo gue
se plantean en el presente trabaje y, a su vez, crear las bases para
el desarrollo posterior de una tarea permanente de planificacidn de las
acciones para el logro de condicicnes satisfactorias de la seguridad en
el trénsito,

Circunscripte a las disposiciones reglamentarias que se deben
promover para la Comisidn de Ordenamiento del Transito, a fin de que
ésta cumpla las funciones de ente regulador de las condiciones de se-
guridad del transito en el Area Metropolitana, las méds adecuadas son

las que a continuacidén se puntualizan:

1) Establecer responsabilidades orgénico-funcionales para la Comisidn,
con asignacién de recursos, personal de afectacidn exclusiva a las
tareas (aunque su integracidn provenga en un principio de "comisioc-

nes' prolongadas y continuadas), y lugar especifico de trabajo.

2) Definir un periodo inicial en que preferentemente, o con dedicacién

exclusiva, 1as tareas se realicen sobre el Area Metropolitana.

3) Determinar la forma de canalizacién de las disposiciones, acciones

u obras recomendadas y de los datos precesados.
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mejoramlento de las cond1c1ones de la 1nfraebtructura Ty las de pro-

‘mover medidas & disposiciones sobre regularizacidn:del tridnsito.

Aparte de lo expuesto, donde se plantea la conveniencia de re-
vitalizar un ente ya creado, como la Comisidn de Ordenamiento del Trdn
sito, que en su seno tiene incoerporado a todas las Repafticiones a las
que le competen tareas, corresponde explicitar las responsabilidades
institucionales en el sistema para el relevamiento de accidentes de -
tré&nsito y el mejoramiento de las condiciones de circulacién,

En cuanto a los relevamientos de datos referentes a la seguri-
dad en el trénsito y sobre accidentes, las propuestas son las siguien

tes:

1) Relevamiento de accidentes de transito: se relevarin los datos se-
gin se propone en el punto 9,5.2 "Relevamiento y registro de la in
formacidn", previéndcse la posibilidad de implementar el procesda-
miento con los datos provenientes de infracciones. Los responsables
del relevamiento en el futwo serdn los agentes de la Policia Pro-
vincial en base a la ficha de accidentes propuesta quienes para ini
ciar el proceso deberdn prever la posible consulta, seglin las téc-
nicas de muestireo que se proponen en 2, con personas extrafias a la

Reparticidén sin que ello afecte el secreto sumarial.

2) Procesamiento: el mismo podrd estar a carge de la Direccidn General
de Autotransporte y de la Direccidn de Triansito de la Municipalidad
de San Miguel de Tucumin, er base a lo propuesto en ¢l punto §.5.3

"Andlisis y Diagnéstico'.

3) Destino de la informacién: los programas o subprogramas que se pro-
ponen tendrdn destinatarios particulares, segin el ente responsable
de la accidn propuesta en cada caso, perc debe entenderse que los
resultados generales deben ser enviados a: Municipalidades, Policia

Provincial, Direccién General de Autotransporte, Tribunal de Faltas

T R e s A . i

F




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A

de la Municipalidad de San Miguel de Tucumdn, Direccidn Provincial
de Vialidad y a cada una de las Subcomisiones previstas en el Decre

to N° u182/3 (S.0.).

4) Prioridades de acciones y obras: en funcidn de la autonomia que ca-
da Reparticifén actuante tiene respecto a la Comisién de Ordenamien-
to del Trdnsito, aquellas de por si, o como producto de la interpre
tacidén de los datos que los programas le induzecan, podrdn ejecutar

accienes u obras referidas al problema en consideracidn.

5} Retroalimentacidn del sistema: cada una de las Reparticiones actuan
tes en el sistema informard a la comisidn sobre las obras y accio~
nes realizadas, a fin de que por medio de programas pertinentes se

realicen las evaluaciones de los resultados logrados.

En forma preliminar y adelanténdose a las conclusiones del pro-
¢eso propuesto pueden proponerse dos medidas para mejorar las condicio
nes de seguridad del trdnsito; ellas son: regular las condiciones para
entrega o renovacidén del registro de conductor y para la renovacién de
las patentes de vehiculos.

Sobre condiciones para la entrega o renovacién de registros de
cenduccidn lo que se propone es: a) Unificar las condicienes y requisi
tos a exigir entre las distintas Municipalidades del Area Metropolita-
na, pudiendo ademds preverse un {inico trémite cualquiera sea‘la Munici
palidad otorgante. b) Establecer un plazo a partir del cual se exigird
registro profesional (% especial) para quienes realicen transporte za-
frero, en vehiculos no convencionales, dentro de los caminos del Area
Metropolitana.

Referente a condiciones exigibles a los vehiculos en el momento
de su patentamiento se propone -de acuerdo a lo previsto en el proyecto
de Ley Nacional de Trdnsito- que el patentamiento solo sea posible con
la presentacién por parte de los interesados, de una certificacién ex-

tendida por técnices autorizados, responsables de cada uno de los ta-



_ llerES mecanlcos de,laSgMunlc1pa11dade53§fectadas“den elgque- ‘Conste el

buen estado de los vehiculos de acuerds a las normas que se exijan. Co-
mo esta dlsp05131on parcializada en el espacio puede inducir a una re-
localizacién del lugar de patentamiento, se recomienda que la imposi-
cibn sea planteada con caracter general en todo el Smbito de la Provin
cia. Posteriormente deber§ implementarse el funcionamiento de una Comi-
$i8n Técnica oficial que cumplimente estas disposiciones de contrcl,
‘Adicionalmente se proponen otras dos disposiciones cuya viabili
dad, dada la implementacidn ya existente en las Reparticiones afecta-
das, posibilitard incorporar otras variables & informacidn complementa

rlia:

1) Relevamiento de datos de Trénsito: Entre la Direccién Provincial de
Vialidad y la Direccidn de Tréansito de la Municipalidad de San Mi-
guel de Tucumdn se definird y ejecutard un plan de relevamientos
permanentes de vollmenes y clasificacifn vehicular, con un grado de
discrimiracién de la estacionalidad temporal acorde con las caracte

risticas funcionales de cada via.

Los datos procesados seran remitidos al Centro de Cémputos que se
adopte para su incorporacidn a un programa de estimacién de indica-

dores de peligrosidad,

2) Relevamiento de infracciones en las calles de jurisdiccidn munici-
pal: Se promeverdn las modificaciones necesarias para que los Co-
digos de Trénsito de cada Municipalidad dispengan ordenamientos
fundados sobre un criterio Ginico. Se adoptardn planillas de infrac-
ciones aptas para una misma codificacidn Y posterior uso en progra-
mas de procesamiento, programas que identificardn al conductor, ade
mds del vehiculo, y dard informacién sobre cantidad de reinciden-
cias de infraccicnes dentro del Area Metropolitana, cumpliendo los
procedimientos existentes en el Municipio de San Miguel de Tugumén.
Los responsables del relevamiento son las Policfas Municipales de

Trédnsito y de su procesamiento el Centro de Computos que se adopte.
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b) Conclusiones

Con las proposiciones expuestas se han delineado las necesidades
mds relevantes a ser cubiertas para desarrollar un sistema de seguridad en
el trdnsito. Si bien se han manejado criterios de facilitar las medidas de
corto plazo, paralelamente se operd con el objetivo de dejar establecidas
las bases para un trabajo continuo de mediano y largo plazo.

No se han consideradc especificaciones o requerimientos sobre
funciones de las subcomisiones Educacién Vial y Legislacién de la Comisidn
de Ordenamiento del Trénsito, pues sus objetivos y misiones estén perfecta
mente explicitadas en el Decreto de creacibn y la reglamentacién que se -

, promueve deberd, para esas actividades, ser compatible y coordinada con el

resto de las recomendaciones establecidas.
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su impacto en la seguridad vial,

a)

Situacidn actual

Los vehiculos tipicos utilizados en el transporte de cafia de azii

car son los siguientes:

1)

2)

3)

Contenedores para carga a granel, producto de la zafra mecanizada; la
carga estd perfectamente contenida en el semirremolcue o acoplado y no
requiere permisos especiales de circulacidén ni afecta la circulacidn
general, ya que sSe trata de un vehiculo contemplado en la ley de trén-
sito.

Helvéticos: son acopladitos remolcados por un tractor. La reglamenta -
cién impone un miximo de 5 acopladitos por tractor. Este modo de trans
porte presenta varios inconvenientes,; afectando la seguridad vial,

La circulacidn de tractores en rutas nacionales estd prohibida,
debido a que por su baja veleocidad, representan obstrucciones en la
calzada, causa de frecuentes accidentes de transito.

Agravando lo expuesto se han observado deficiencias en las 1lu -
ces traseras de posicidn y de stop de los acopladitos Helvéticos, lo
que aumenta considerablemente la posibilidad de accidentes.

Camidn de Carga Playa. Su circulacidn deberia estar prohibida debide
a gque la carga, al ser transversal, excede los anchos miximos permiti-
dos, invadiendo al carril contraric, con grave riesgo de accidentes.

Ademds, su carga supera notablemente la mixima carga por eje
permitida, lo que produce deterioros en las calzadas. Este hecho (car~
ga excesiva) se traduce ademis en una velocidad de circulacidn sumamen

te lenta, que es asimisme factor de accidentes.

b) Propuesta .

Se recomienda con cardcter de urgente, prohibir la utilizacién

de camiones de carga Playa para el transporte de cafia.

Los actuales camiones playeros, deberdn modificarse, cerréndose

lateralmente los acoplados y la caja del camidn, de modo de pesibilitar

la capga longitudinal de los paquetes de cafia de azficar, de esta forma se
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eliminarédn los actuales inconvenientes al disminuir la carga transportada,
lo que censServara los pavimentos, permitird aumentar la velocidad de circy
lacidn de los camiones y simult@neamente se evitard el excesivo ancho y
la inestabilicdad de las cargas actuales. _

En cuante a los helvéticos, su circulacién debe prohibirse en
la red vial primaria, secundaria y colectora, que es donde los vehiculos
circulan a mayor velocidad y en la que log volOmenes de transite son los
mas importantes. S8lc podrdn circular por calles locales o de tierra has-

ta centros de carga de los Ingenios.
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9.7. ORGANIZACION INSTITUCIONALNDEL TRANSITO. . .. . ... sisc
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La planificacidn de.las medidas de ordenamiento .de Trinsito, res
tricciones al uso de la via plblica, estacionamiento, estacionamiento me-
dido, asi como las definiciones del plan de obras y ordenamiento de prioc-
ridades tiene que estar en dependencia directa y exclusiva la direccidn
de planeamiento.

En la actualidad cada una de las dependencias municipales gene-
ran sus propios planes de obras que luego eleva a la Intendencia y el Sr
Intendente asigna las prioridades y las partidas; resulta aconsejable que
todos los planes se centralicen en la direccidén de planeamiento, la que
en funcién de los recursos disponibles y el ordenamiento de prioridades
técnicamente establecidos, actfie como organismo asesor del Sr. Intendente
en la asignacidn de partidas.

Posteriormente cada dependencia técnica, realizard los proyec -

tos, presupuestos, licitaciones, ete. para materializar la planificacidn

J
elaborada.

Deberé tenerse en cuenta el criterio de implementacidn total de
ia via plblica, de esa manera se preverin para cada obra, las partidas pa
ra iluminacidn, semaforizacién, demarcaciones horizontal y vertical, vere
das, desagues pluviales, etc. todo en conjunto y nc como ocurre en la ac-
tualidad, en que hay grandes avenidas pavimentadas sin iluminacidn, ni se
flalizacidn vial,

La Direccidn de Transito es el organismo de aplicacién de las
disposiciones vigentes, no debiendo tener competencia en el estudio y dic
tade de normas legales de ordenamiento del trdnsito, ni en la ejecucidn
de obras de equipamiento vial.

Una correcta planificacién vial permite responder a situaciones
puntuales originadas en reclamos vecinales, politicos, etc. debido que hay
una solucidn técnica para esos requerimientos dentro de la planificacidn
global, en caso que no hubiere, se incorporard lo solicitado, de ser pro-
cedente, en los ajustes que periddicamente se deben realizar de esa misma

planificacidn general.
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b) Recursos

Los recursos para la concrecién de las cobras de infraestructura
vial, deben provenir de un impuesto anual especifico, proporcional a la
valuacidn inmeobiliaria.

Esto permitird una planificacidn que responda a los intereses
de toda la comunidad, ya que la infraestructura vial es de uso comunitario,

Con dichos recursos podra desarrollarse un plan de obras inte -
gral (pavimentos, desagues pluviales, remodelaciones, alumbrado pfibiico,
sefialamiento luminoso y demarcacién horizontal y vertical y estudios de
ingenieria conexos) con el criterio de implementacidn total de la via pa-

blica.

g - 51
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ANEXC 1

INFORMACTON COMPLEMENTARIA DEL
AUTOTRANSPORTE METROPOLITANOQ,
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LINEA 1: Viajes Diarios entre Sectores
T del Recorrido (Dia hibil)

:SECTORj 1 2 3 v 5 & 7T 8 9 10 11 12 13 1y 15 16 17 18 19 | TOTAL
SUBIDO
1} 22 22 0 0 0 151 86 216 151 172 43 43 0 22 43 "0 00 0 971
2 13 o &4 0 0 51 425 30 232 129 193 103 39 26 0 26 0 26 0 1417
3 92 31 0 0 0 0 337 153 307 184 b1 61 31 31 b1 0 0 0 31 1380
y 0 0 22 0 0 0 223 45 223 223 178 89 112 0 0 0 0 a 0 1115
5 0 0 0 0 0 Al 248 140 248 1886 217 L7 171 16 y7 0 0 0] 31 1382
6 23 723 11 91 11 23 102 136 ig1 102 45 125 45 0 11 0 1] 0 929
-7 0 238 206 147 354 88 147 88 206 206 L2 147 501 236 59 gs 29 0 0 3180
8 53 79 40O 26 26 0 13 0 0] o] 53 159 132 Q3 79 0] 0 0 0 753
g 0 13 0 0 0 0 0 0 0 79 263 158 118 105 13 13 0 0 762
10 k 0 0 31 H o 16 0 0 156 0 109 78 202 93 16 16 ) 18 593
11 41 27 41 82 i4 14 54 o 0 123 109 27 1y 14 4] 68 1y 642
12 111 42 14 69 28 139 0 o 0 0 0 28 14 659 222 L2 28 111 317
13 43 — 0 120 0 75 90 211 15 15 0 o] 0 30 75 316 75 120 331 1518
1w fus o0 0 15 73 102 1062 29 0 0 0 0 0 0 29 263 117 sy 277 1095
15 28 8y 70 70 56 84 154 0 Qé 0 0 o 0 0 0 181 70 126 321 1272
16 75 150 200 125 200 275. 150 G 0 0 0 o 0 a 0 25 50 0] 275 1525
17 12 36 73 24 109 24 85 0 0 0 0] 0 0 0] 0 4] 0 G 85 4ug
18 4] 54 g1 B1 108 54 ] 81 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 g 0] 459
19 |126 188 213 176 75 239 113 o 0 o} o -0 0 0 0 0 0 0 p 1130

TOTAL ) ,
BAJADO|533 1046 1211 730 1318 1107 2616 B802 1612 1354 1790 1053 1611 716 L8y 1218 383 412 1492 21u88

FUENTE: Encuesta de Viajes al autotransporte Metropolitano;




LT

LINEA 2: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTCRES

DEL RECORRIDO (Dfa h&bil)

SECTOR 1 2 3 4 5 & 7 @8 g 10 11 12 13 14 15 16 17 | TOTAL
u _SUBIDO
1 - - 8 24 iu5 178 65 32 65 2% 40 8 _ - - - 530
2 - - - 76 93 187 158 146 181 12 29 58 6 18 - . 18 980
3 22 66 175 22 22 - - - - - Ly - - - - - - 350 »
4 -y - 48 79 56 68 u8 28  2u 48 12 16 - . 12 145 |
5 80 51179 - - 17 17 9 85 145 3 94 68 26 - .- - 785 .
6 49 127 117 20 20 - - 20 147 166 69 98 78 20 - - - 930 l
7 38 38 177 - 13 - - - 51 127 139 51 63 89 - - - 785 f
8 38 130 195 - 38 - - - < 78 u3 54 - 16 - - - 585 ;
. - 5 - - - - - 5 - 82 120 60 18 ug - . 5 3uS 7
10 - - 19 8 25 25 6 12 - 6 43 50 - 12 - - 6 211 ‘
11 10 - 10 - 19 - - 3 - - - - - - - 10 19 105
12 12 46 73 - 6 S0 77 112 4 - 4 - - - 4 50 % 139 637 _
13 - 17 17 - 68 68 34 204 - - - - - - - - 17 425 ff
14 - - 35 - 122 78 96 122 - - g - - - - 17.. 52 530.
15 - - 29 - . - 88 59 206 - - - - - - - - 88 470
16 2% 4 64 - 55 17 38 132 - - - - - - - - 13 350
17 3 gy 185 - 78 25 25 42 - - - - - - - - - 470
;ﬁgﬁ;o 293 568 1287 148 805 812 631 1148 581 666 598 521 243 246 u 77 369 8997 ‘
‘FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano -
B _h._._.M
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LINTA 3: Viajes diarics enrra secicres
2el recorriio “Ila hiahil)
sgcToR| 1 IR SN T s 7 : 3 i: 1 1z 13 1 15 1% - 15 15 1
1 W - - 2w 81 7% 119 - u?B 163 154 196 119 . 190 2 2 T -
2 - - - 81 1= 4 0 317 339 35 nt ay 15 - “3 31 3 16 -
3 71 - - - 3t - 2 338 - w7 u 71 - e . - - -
ol s - T S AT 27 81 DT - - - 35 N 27
5 | 1ce 1% 123 ™M 3 - ug - uE  ub uB 92 w15 77 138 62 15 n
] g1 122 61 153 BL - - - - - - - - - - ul 26 - -
7 - - - - - e e e - - 90 135 45 - - 180 20 - 30
8 lisa 135 11313 27¢ - - - - - - - - - - - . - .
g 28 76 5 38 i8¢ - 38 - 18 38 18 95 127 - 133 2ue 227 % 15
10 - - e - - - - . - - - - n - 12 - 12 - -
11 | 155 93 s27207 78 3 - 1B - . - - 18 - 16 73 1w - 7
! 12 - - - - S - - - - - s1 12 - 83  1u
13 23 - M - s - - &8 - - - - 0m - - 23 73 .
1 | 250 83 222 188 305 1% - 55 11t - €5 - 28 - - - - - -
15 | t22 &1 &1 122 385 3¢ - 91 91 ag F IR - - 183 - 1a s 3¢ 133
16 29 S8 -~ 117 117 - 79 282 - 179 - - 78 146 - 23 87 29
17 - 13 8% 23 %15 - 35 127 12 35 w6 23 &9 ng 12 - 12 -
18 - - 3@ - 1w 16 - 38 152 - - - - 3% k1 192 - - -
PR - 187 L2 251 209 N Y T - - - w2 292 e 43 - -
20 51 - 35 s 7% £ - 7% - 25 127 - - 305 102 2 - - -
2 ty - - 21 4% w1l - B9 in - 41 - - s £2 % 1 1 1%
22 17 66 17 17 83 &6 - 116 255 - 99 - - 199 131 g3 29 - -
TOTAL 112357 1006 1076 1169 2u15 1008 224 6&3 3205 532 1455 653 855 L1371 1569 1756 101Z K07 621
BAJADO

FUENTT: Encuesta *e viales al putctransporte Yarropelivane.,



e

LINEA L4: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES
BE1L, RLCORRIDO (Dis h&bil)

SECTOR 1 2 3 y 5 8 7 e g 10 11 12 13 1u 15 TOTAL
. SUBIDO
1 - - - - 211 211 70 492 - - 70 - 70 211 140 1675
2 - - - - 108 215 430 188 134 27 108 188 108 134 81 1730
3 - - - - 31 ay 188 83 Sy 47 78 16 u7 78 - 735
4 - - - - 78 39 274 157 ag 39 s 74 39 157 39 980
5 - 55 - - 20 59 98 59 197 157 334 216 256 265 295 2045
6 33 165 33 33 - - 17 - 17 17 132 198 99 198 132 1075
7 70 211 117 23 23 47 23 - - - 117 235 329 35% 446 1995
8 88 353 236 206 265 - 29 - - 29 29 236 206 294 412 2385
g 78 259 233 52 129 26 78 - 26 26 104 104 104 181 78 1475
10 32 63 53 21 106 32 63 i1 21 - - 42 95 127 243 919
11 115 115 29 28 58 1Ly 317 3u6 173 - - 29 115 W8 202 1815
12 - 52105 17 70 10 262 wia 180 g7 17 - . 215, 175 1695
13 - 57 - 1 128 142 241 213 142 99 85 - - 987 170 1390
14 36 55 18 - 109 109 254 418 218 200 - - 36 - 238 1630
15 32 80 113 48 207 80 B1u 5u1 286 239 111 6y gs = 6l 2370
ggg:go 44 1469 935 W43 1543 1338 2758 2907 1487 967 1224 1406 1593  2u80 9713 23753
FUENTL: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano.

ey g g e
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5 - 1v

LINEA 5: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES

DEL RECORRIDO (Dia h3bil)

SECTOR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 TOTAL
SUBIDO

1 - 18 - 55 73 165 92 220 18 - 220 202 . 37 1100

2 - - - 10 30 70 181 151 70 20 101 131 10 50 825

3 67 50 - - 50 134 100 351 150 - 150 117 17 84 1270

4 29 57 - - 29 286 229 200 143 29 286 172 57 143 1660

5 29 1% 143 114 14 357 100 157 29 - 71 143 71 143 1385

6 54 18 126 108 135 45 72 117 81 18 180 198 90 117 1360

7 76 - 110 141 141 157 - - 16 - 204 110 172 141 1270

8 - - 63 - o 31 - - 31 - 123 277 339 493 1355
'g 114 100 214 157 314 186 28 - - - iy 14 71 86 1300
10 63 63 142 142 158 142 47 16 - - 18 32 - - 880
11 55 55 63 39 71 1u2 24 - 16 - 8 2y 150 187 845
12 105 70 174 157 122 331 70 - 87 139 87 35 139 174 1690
13 67 45 u5 90 90 247 22 - 179 224 224 a0 - a7 1390
14 - - 85 284 142 454 483 57 1022 539 568 369 227 - 4230
gggfw 861 490 1164 1297 1369 2747 1443 1269 1842 969 2252 1914  13u3 1739 20498

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano




-—1-,.-—.~.--wr-(ﬁ——wr1—-—r-p—~ws—-—a—~ s L
7 .

6: ICS INTRE SECTCEES
00 (5%a h&LIL). .
- L
SETTOR 1 u s 3 3 3 g 10 11 12 13 s 35 18 17 18 1% 20 21 22 «3, .26 25. 28
1 22 . 22 P - - - uu &6 86 - - - - 58 86 22 - - . -
4 - 5 - T 1% - - 183 143 17S - - - - 16 32 12 B - a8 - s
5 - - - - - 32 . - 87 194 154 12 - - - 32 - - 12 - - 3
6 - - - - 85 - - - - - - - - - - 283 132 283 - - - - -
7 - : - - - - - - 116 301 209 23 - - 30 37 70 91 116 21 e - T0 93
: 36 1 133 17 kK| - 17 i7 100 199 153 - - - - 133 13 50 33 13 - - P 33
) ® g0 ¢ - 13 128 39 - - - - 2% - - - - - - - - - - - -
10 4 113 us - %0 136 23 - - - - - - 23 - - - - 29 - -% - 23
. 11 19 18 - - - 19 - - - 95 152 - - - - 181 210 g5 . 38 ;m 19 57 18 ma
> 12 - - - - - - - - - - - - - - - 117 117 78 T 97 LR =’!!_ - 117
= 13 19 - - - - - - - - - - - - - - - s6 2 56 37 1M .1 - w29
’éh L) 71 7 10 - 12z 153 % - - 10 20 - - - - - - - - - - - - 0
15 81 tez 51 61 & 162 101 51 - - - 83 - - - - - - - - - - -
16 v 29 - 58 - 88 s 73 29 - . - - ug - - - - . - - - - - _ :
.7 42 w126 ¥z 126 211 gu - - - - gu - - - - - - - - - - - - w2 - .4gob"
ig 91 201 73 1 125 110 128 164 18 - - i1g 21 - - 55 - 73 91 _37 168" 19 5% 20 - - ‘2'0'1_5;;1
19 89 184 69 22 115 89 115 138 - - - 87 w23 23 - - - 11s 115 115 7 x6 o
20 55 28 28 55 83 w8 110 83 28 - % 110 165 28 - 13 28 - 228k, . 28 - 387 - - g0,
71 - 7 - - 2312 108 108 27 - - - 106 159 133 106 265 27 - e e 783 - s fuéj‘s
“ 22 - 2 !."' - 8 o 2 - - - 193 189  ue 17 188 163 96 | 2m - - - - - ) g
23 - 19 - - - 19 - - - - 173 1 sg 13 192 250 154 19 - o - - - - -1 1190
24 - : - 18 - - - 1% - - - - 15 g 12 M 35 s - - e - - -8 -t 300t
25 - - - - - s7 - - - - . - 19 s¢ sg 17: T1u 57 - - - - - - - -1 sse
26 16 16 - n 7s 78 a2 16 - - 15 171 18 B2 131 158 1 1g9 - - - - - - - | isss
28 - - - - - - 27 - i 118 S - - - - 183 1G8 - - 2% &z - - §- -3 380
28 - - - - - - - - 127 171 137 17 - - 17 117 17 17 63 L3 51 - - s - - 890
et 715 1083 €25 278 145 i53u 966 59 817 1287 1360 1326 1091 %79 666 308 1791 13ep 709 sgz  Bke  28% it 2853 0% 327 2876e

FUENTZ: Encuesta de visjen Bl autotrasaperte cetropolitanc. . i
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SLCTOE
TOTAL
H 2 2 L L] ] 7 ] & 10 11 : 13 it i3 1t 13 18 15 20 23 22 23 L SUsIDo
1 1< - 20 16 §1 B2 133 g2 172 - - - 506 112 t1 i L1 16 - 10 H 3 s1 ) iwed
2 - - - 51 s EEB 208 128 188 17 T H ~2g &6 37 3T Le u - - - 7 - 102 1650
3 ug - - 1% 1% 15 103 90 33 - - G 135 55 H 1t 3 105 - H 1t kle - 6C 33C
- 73 1% B 23 - 15 - 85 92 - - - YTE 172 1€ G €5 &1 - B 3 if - 15 43
5 L) 53 - 71 i - 53 36 T - - - 12% 3¢ 158 3€ 1¢7 18 - 18 - 53 - 12¢ 1050
6 - - - - - - 103 Iu 3= - - - 8s 52 £9 103 69 121 - - - kL - 103 810
7 - - 13 - - - - - - - - - B0 27 27 up 13 67 - - - up - 53 360
8 - - - - - - - - - - - - - - - Ly 111 111 - - 22 4 - -4:] 820
9 - - - 7 - - - - - - 14 - - - Fi] ? 28 92 - - 7 -2 - 21 270
i0 110 110 97 55 18 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 385
-11 106 L1 L 10 - - - - - - - - - - - 12 - - - - - - - - B340
12 a7 223 81 26% 122 - - - - u? - - - - - - - - - - - - - - | 1280
13 22: 181 26 17 40 - - - - 34 &C - - 20 50 100 261 583 - - up 721 20 261 | 2250
i ez 18% 81 69 69 - - - - - 25 12 - - e - UE 127 - 23 - 35 - 23] 1112
15 - - - - - - - - - - - - 23 - - I 306 508 - - - 372u 116 208 | 1710
16 - - - 9 - - g - - - - - - - - - 28 26 - - - 7 17 77 240
33 n 15 L5 - 15 - - - - - - - - - - - - 61 - - - i 7¢ 61 27%
18 - - 21 10 1% - - - - L - 26 - 26 5 - - 16 5 - - 5 10 5 150
19 268 113 32 BE 17 b - - - 65 33 32 17 33 17 - - - - - - - - - )
20 97 97 7B 155 78 - - - - 19 53 33 138 19 - - - - . - - - - e
2 5 36 13 Iz g - - - - 76 23 by 1 166 - - - - 36 - - - - - B7E
12 a7 116 kbl 97 58 - - - 1% - 133 116 135 13% N - - 15 kL] S8 138 - - 19 - | 16580
23 13 38 - ] - - - - - e 3e 1% 134 11 - - - 1% 2 s 18§ - - -1 70
24 16 ) 3 20 72 - - - - 42 81 215 112 16k - - - - 10 g2 1t - - - 320
TOTAL
ALIADS 208 1317 63% 1189 661 197 608 &BO 488  BTL it 44 2625 1612 1185 B30 1228 7429 15% 336 150 969 306 125t 23300
:
TULDRTE: Encyuesto de viajes al autetransperte metropslitanc,




.
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v

g -

SR ETERT et e,

LINEA B:

VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES

DEL RECORRIDO (Dfz habil)

SECTOR | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 TOTAL, 3
SUBT DO
1 30 - 30 . 50 207 - 5q B9 uus 30 178 237 623 - 59 30 65 4
2 - - - 25 76 102 - 25 305 737 305 178 153 585 197 25 25
3 37 - - - 7 37 - - 19 241 3 a3 - 2w = - -
4 70 18 - - 35 53 18 - 70 175 70 53 158 210 - 18 70
5 197 79 39 - - - - 39 - 158 79 276 79 39s 39, - -
6 - 65 65 22 43 - - - - 173 - 65 108 195 5%7 22 152
7 69 69 104 69 138 - - - - - - - - - ) - -
8 72 72 36 680 193 60 ug 36 - - - - - 12 Iy .
9 - - - - - a7 - - - 56 37 56 75 262 56 112 187
10 79 118 20 20 158 79 - 99 - - - 39 59 99 39 217 296
11 178 130 40 - 120 20 179 159 - 20 - - 200 40 60 uo 179
12 73 49 171 98 122 ug 122 245 - - - - - 7373 49 73
13 - 50 25 - 50 50 25 149 - - - - - - 7§ 50 74
14 285 174 18 95 174 95 254 63 16 254 190 32 - 32 o 83 317
15 13 3 - y 18 5 8 - 8 3 13 6 11 1 3 3
16 56 - 37 19 - - 75 83 - 93 187 131 - 149 = 19 56 91'5 ;.]
17 55 36 - 91 91 237 73 219 36 201 420 493 164 219 109 18 36 2500 |
sasap 1215 872 583 503 133 1124 799 1124 535 2561 1420 1607 1059 3145  6u3 719 1498 | 20811
FUENTE: Encuesta al autotransporte metropolitano
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LINEA 9: VIAJES DIARIOS ENMTRE SECTORES
DEL RECORRICO (Dia habil)

SECTOR 2 3 4 5 5 7 8 g 10 11 12 13 14 .13 16 17 TOTAL
— SUBIDO
2 . - - 14 57 86 284 186 201 186 43 258 100 86 29 115 1605

3 ST - 22 66 88  2u2 220 88 286 66 110 110 22 132 132 1585

4 _ W - - 286 42 141 155 410 198 - 113 99 85 71 99 1455

5 136, 91 - - - 23 409 295 250 205 - 273 159 - 23 136 2000

6 51 B4 13 116 - - 180 180 116 180 39 116 116 116 103 90 1430

7 75 - 15 - 209 75 - 15 30 104 209 - 1ug 164 119 224 253 1640

8 237 101 68 113 101 - - 17 - 237 17 189 321 51 254 118 1810

9 95 B4 48 79 207 175 16 64 - 16 16 32 207 175 207 207 1605

10 21 21 63 126 B4 21 105 63 - - - 147 126 210 252 399 1640
11 65 - 82 16 131 98 147 180 - 16 - 16 82 147 82 180 653 1895

12 359 216 14 359 431 192 311 168 - 72 - - 24 uy 72 144 2635

13 122 5% 14, 190 95 sy 81 108 - 108 51 - 68 68 10 433 1625

14 118 202 - 30 30 118 118 30 188 30 207 266 - - 89 266 769 2425

15 _ 49 - 16 49 114 211 162 1us 81 . 162 65 16 - 81 373 1425

16 80 96 - 96 207 32 223 271 64 287 606 80 48 48 - 223 [~ 2380

17 83 58 17 58 75 100 183 183 67 200 367 - 175 158 183 50 33 2000
;igiio 1442 1132 . 413 1564 1691 1192 2571 2250 1492 2472 1639 1765 1863 1478 213k 4177 29287

FUENTE: Encuesta al autotransporte metropolitano.



ot

e, ki

LINLA 10: VIASES DIARIOS ENTRE SECTORES DEL- e -
PECORRIDO. :
\ ” TOTAL
SECTOR | 1 3 4 5 6 7 8 g 16 11 12 13 14 15 6 ¥17 SUBIDO
1 - ~ - - 78 78 155 133 311 527 194 272 - 3@ 39 1_ - 1825
3 - - - - 108 - 162 108 54 162 108 5u 518 - - T 810
u - - - - 61 183 213 183 578 335 396 365 - 61 - 61 2435
5 188 - - - 75 - 2725 113 113 188 225 188 38 38 - 15 1UB5
_ 6 187 79 197 79 - - - 237 158 197 79 315 79 39 - 39 1685
= 7 237 34 169 162 135 - - 68 34 237 473 34 135 68 - 34 1825
1 8 31 62 93 280 156 31 - 31 156 216 31 93 93 156 31 342 1805
g 181 36 254 109 72 72 - - 36 72 36 181 72 72 109 181 1485
10 160 27 107 213 80 107 80 - - - - 133 187 320 27 80 1520
11+ | 421 158 - 263 263 210 - - - - - 158 316 368 53 631 2840
12 31 94 126 63 9y ay 126 - 31 - - - 283 251 63  .-439 1695
13 183 26 105 210 183 183 79 131, 105 26 52 26 105 131 157 472 2175
14 - 34 34 101 202 169 169 202 101 34 ay 135 - 67 3k 135 1450
15 76 38 - 113 285 227 227 265 285 529 378 378 189 - - - 2950
16 -~ 3y - -3% 78 39 78 238 117 39 117 195 - - - 975
17 21 - - 64 43 106 B 43 340 276 234 238 43 - - - 1530
TOTAL 41926 627 1095 1703 1893 1899 1578 1gu8 2395 2740 2357 2825 1594 1610 513 2489 28486
BAJADO |-
FUENTE: Encuesta de Viajes al Autotransporte Metropolitanc
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ABESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. Al .

LINEA 11: Viajes Diarios entre sectores del

Recorride (Dia Habil).

CTOTAL

: [“SECTOR 1 2 3 y 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 - 17 18 sdgigé
’ 1 10 - 20 8% 20 188 40 119 59 109 69 49 30 69 20 30 10 10 | 920
2 |18 32 - 85 49 32 162 210 275 113 49 129 16 - 32 - - 49 | 1230
3 hos 55 18 - - 109 55 108 91 145 91 55 36 36 55 18 18 - | 1000
s hos 18 71 89 18 142 53 35 142 195 301 35 53 71 71 - 18 18 | 1435
5 {08 31 62 108  u6 - 31 108 170 108 186 46 31 77 139 31 31 15 | 1330
. & P13 71 13 113 71 - - 28 28 57 184 127 85 42 127 57 1 127 | 1260
- 7 |14 28 w2 71 y2 - - - - 42 113 71 42 15 198 57 - 99 | 835
[ 8 J31 79 105 210 105 - - - - - 79 105 52 105 79 105 79 52 | 1285
9 k39 188 92 147 37 37 - - - - 74 165 92 110 221 294 74 110 | 1875
10 . 108 170 139 262 200 - - 31 - - %6 185 123 154 216 108 123 185 | 2050
11 41 101 61 BT 243 142 61 101 182 162 - 20 263  2u3 365 122 ui 142 | 2350
12 {u3 21 106 106 255 128 21 106 170 340 64 - - - 191 43 B4 191 | 1850
13 . | 38 38 - 58 96 58 - 38 19 192 38 - - 154 - 38 - 115 | =885
s 11 11 11 33 76 54 65 87 98 142 218 109 22 22 - By - 98 | 1100

15 42 14 14 14 181 B3 1 125 125 278 69 97 - 14 - - - - | 1070
16 - 39 39 - - - 39 - - 79 43y 118 315 - 276 - - - -1 1340
17 - - - - 1% 227 - 76 151 378 227 151 - - - - - - | 1285
ot 18 - 37 37 74 18 55129 31y 222 92 55 18 - - - - | 31us
BAJADO 1203 910 794 1u63 1552 1293 520 1228 1718 3009 2148 1751 900 1405 1714 947 472 1211 | 2u239

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano.



Lt . <
o
LINEA 12: Viajes Diarios entre sectores del Recorrido |
(Dia H&bil) .
SECTOR 102 3 i 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 .?15 16 SE§§33 SEE
1 - - - - - 104 208 311 w15 104 208 104 - 208 Tou - 1765 .E
2 - - - - - 318 186 186 212 133 53 80 53 27 453 80 1380 -
3 - - - - 86 131 131 44 175 131 Ly 88 153 2u1 s 107 1445
y - 59 29 - - 88 88 88 118 29 29 176 118 88 :g‘- 88 1000 | ]
5 - 76 177 st - 25 51 177 - - . 76 101 51 bas 126 935
. 6 - 187 163 280 7 23 47 - 93 47 23 93 234 234 f} - 234 1705
N 7 20 102 ,123 184 61 41 20 - - 41 - 225 41 184 123 327 1535 «
s 8 - 131 131 349 178 343 - - - - i 218 - 131 131 174 1830
e 9 - 237 118 119 - 59 - - - - 119 59 356 59 T 178 | 1305
10 - 27 S5 165 137 220 - - - 55 27 192 27 110 275 329 1620,
11 - 93 - 186 47 180 47 188 47 - - 47 140 - 140 233 1305
12 1919 19 57 77 172 153 96 - 19 57 - - 230 %96 230 1285 |
13 - A 52 109 u7 202 u7 31 16 93 y7 - - 31 huo 233 _,1085;1_5:
1y - - 82 82 21 185 287 164 82 21 62 62 82 - =41 267 TICEAR Y
15 - - - 83 22 216 88 151 - 151 108 108 - 22 - - 43 950
16 - 87 86 228 86 342 257 71u 114 1027 485 257 143 114 | - - 3e10 |
TOTALES BB
BAJADOS |39 1019 2046 1833 785 2615 1608 2148 1272 1851 1306 1785 1448 1730 1172 2739 24437

§

:

E

FUENTE : Encuesta de viajes al Autotranspeorte Metropolitano. I
S o N T - - S T 2



CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5. A

€T - TV

e T

LINEA 17: VIAJES DIARIOS ENTRE

SECTCRES DEL RECORRIDO

{dia h&bil)

TQTAL
stetor] 2 3 s s 5 13 3 : : 12 13 o 15 16 i 13 e 20 at 22 1B
T | 38 - - e - - - % N £33 - 230 502 172 - N 72 . : 8% ET3 5ES
3 - - - - 128 156 w15 - - 558 10 179 222 282 - - 77 51 26 . - 2970
4 - . . . - 89 207 - - . 299 161 56 0t 32 - - &9 - - 23 46 1220
5 - 228 182 .6 - &6 W6 - - - 410 228 46 272 182 - - - - - ug - 1736
5 [1se 131 338 @3 ¢ I - 19 a3 19 33 19 - - a7 - - 56 56 1140
7 [m3 202 81 202 - - - - . - - 40 123 121 81 - - - - - 4o 202 1335
8 |10 - - 1o - e e o - - - - - - - - - - . - . 280
9 {qur - 72 s e - - - - - - - - - - - - - - 580
10 |120  so 80, 180 - - - - 8o - - - - “0 - - - - - - - - 560
1t |20 s 280 195 23 2 - - - - - - - 112 224 - - 168 - 28 195 252 1850
"1z - - 39 - - - - - - - - - - - 18 - - 78 - - 352 390 935
13 - - - - e - - o . - - . - - 2 - - a - - - 51 365
1% - 150 - « 36 - - - - - - - - - 270 - - 150 - 30 130 150 960
: su - - - - - - - - - - - - - - - - - 54 107 1561 375
16 |3 9 303 23 ;o oa1 - - @ - - - - - 30 . - - 10 3¢ - . 1395
17 [y o118 229 57 88 w29 - 172 57 29 - - - - 29 - - . - - . 1090
18 [ 62 21 103 sl 21 185 w1 - 83 83 83 - - - - 62 62 82 1 52 N n 1085
19 - w120 - - 14k 48~ 96 72 429 - % - - 18 2 - - - - . 1130
22 [ 7 s s s ey 81 - 27 - 7 6 . - . - 51 135 - 123 27 - _ 1000
22 | 38 72 108 72 72 1 36 - 108 108 229 - - 16 - 283 253 3% 216 156 - 1 2020
22 1 36 38 108 - 38 252 72 128 36 108 288 - - . - 504 108 - 715 1 . 1qus
TOTAL
SAJALO {1767 1260 2096 187y 952 1399 102% 208 752 455 357§ 932 865 1766 1521 1097 552 gua 745 837 1106 1s91 | 268

Encuesta de vimjes al autortransporte metreopelitanc,




LINEA LTAP: Viajes Diarios entre sectores del recorrido (Dia H&bhil) % 7
SECTOR| 1 2 3 4 5 6 7 & 9 30 11 312 18 1 15 16 18 19 22 23 25
1 u1 28 28 14 55 14 14 69 T 28
b2 28 14 28 157 1u 28 28 19¢ 85 28 14 3% ;. 199
1 3 29 71 143 143 43 43 31w 5T 29 185 41y 29 57 585 ;]‘noo
y 72 14 1% 72 14 85 129 1y 1% 14 316 43 72
5 14 85 114 143 128 14 327 3ug W 1w 1w ei2 3 use
6 14 114 356 228 29 143 u499 14 14 29 iv 1069 1,';: 299
7 43 183 100 14 215 272 1% 530 . 75 - 3un
8 1y 100 14 86 100 57 14 272 14 143
9 14 43 128 28 BS 157 85 8BS 28 199 38y u3 85y % 598
40 - 13 6u ¢ 166
Lo 59 12 12 12 12 s
T 12 42 2u0 240 184 367 198 141 339 28 5. u2
13 72 186 329 100 57 129 157 515 29 1y S 29
14 2% 12 24 24 24 12 80 -
15 ' 18
S
16 - 13 20 TR
18 12 24 12 60 36 2 . 12 14
19 10 10 10 10
22 99 327 523 255 439 326 3857 55 1218 85 43 25 23 12
23 28 1% 28 58 93 42
25  [156 241 739 185 371 319 325 2§ 993 1u 97
26 86 422 427 273 330 143 187 14 40§ 29 45
paggi. 43 171 398 71 284 313 270 28 uog 14 NN — E—
1 DA - 1 S P o o - N o




CONARSUD

ASESQOQRAMIENTC ¥ CONSULTORIA S, A,

LINEA TAFI VIEJO (Ramal Ruta 8):
Viajes diarios entre sectores del recorrido (Dia Habil)

SECT 1 2 3 4 5 5 7 8 % 9 10 11 12 14 18 | TOTAL

1 _ _ 8 - -] 25 25 25 117 58 107 17 8 905 | 11435

2 - - 9 , - - - - - - 17 - - 3y 60

3 - i} - - _ - - - 8 - 83 - _ 158 250

" - - - - - - - - - - 15 - - 15 30

5 - - - - - - - - - - - - - 10 10

. B 17 - - - - 8 8 - - 8 132 8 - 227 390
T - - - - - - - - - - 16 - - ug 65
g - - - - - - - - - - 15 - - - 15
9 49 - 16 - - - - - - - - - - - 65

10 17 - 17 - - | 17 - - - - - - - _ 50

11 | 128 | 25 58 8 8 |131 17 - - - - - - - 390

12 8 - - - - 8 - - - - - - - - 15

14 10 S - - - - - - - . . - - 10

18 | 498 | sg | 108 17 8 | 70 66 8 - - - - - - { 1020
TOTAL | 703 | 83 | 216 25 16 |uss | 116 33 25 66 685 25 8 | 1354 | 3863

BAJADO .

FUENTE: Encuesta de viaies al autotransporte metropolitano.




9T - TV

LINEA TATT VIEJC (Ramal Diaponal}: Viajes diarios entre

R F O

e

- — ——— 4

sectores del recorride (Dia hébﬁl)

1K

SECTOR| 5 6 7 8 9 10 11 13 14 18 21 22 ToraL B
SUBIDO g
4 - - - 10 51 21 27 19 - - 666 - - 800 "’“
5 B} _ _ 3 - . 5 . . 35 - - ys ¥
6 - 3 - - - - - - - - 30 - - s 7
7 | 12 - - - 3 10 3 5 5 5 147 - - 195
8 | u2 - - - - - - 5 - - .133 - 5 185 o
s | 10 - 3 - - - - - - - - - 5 20 |
10 | 18 10" 10 3 - - - - - - - - 9 50 ﬁ}
11 3 -3 - - , - - - - - - . 10 |
18 |860 66 115 118 33 - - - - - - - 230 1430 ¢
21 3 - 3 - - - - - - - - - 3 10
22 . - - - 12 10 21 10 - - 163 19 - 2o T
TOTAL I
nagano |955 79 136 131 108 wu1 51 uy 5 5 1174 19 252 30224
NS
FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano-




CONARSUD

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A,

LY - ¥Y

LINEA TATI VIEJO (Ramal San José): Viajes diarios entre sectores

del recorride (Dia Habil)

{ | TOTAL
| SECTOR| 1 2 3 u 5 6 7 8 9 10 11 13 14 15 18 20 SUBIDO

B Ty 8 TR . 5 21 17 17 L - 83 128 12 350
2 - - - - - - - - 8 " 8 - - 17 13 8 75

3 " - - - 12 - - u 4 - . - - y 53 i 105

I 16 - 4 - Ly - - 8 g 8 - - 25 41 - 135

5 12 - 4 - - - - - - 8 - - 4 12 70 8 170

6 12 B - - 4 - - - - 4 n - - sy 8 8 105

8 - - - -~ - u - - 4 - 4 - - 12 i - 80

9 16 - 8 y - - - - - - - R - 4 12 - 45

10 13 21 8 g8 - & - - - - - - - 17 4 - 75

11 28 8 - 12 4 8 - - - . - - - - - 4 - 65

13 | 18 m 20 - 24 - - - - - - - - - - - 65

14 20 - - - - - - - - - - - - - - - 20

15 50 13 21 17 8 u2 - - - - - - - - - - 150

16 {111 33 1us 74 B2 54 25 - 8 8 - - - - - .- 520

20 9 4 - - 4 b 9 - - - - - - - - - 30

23 25 16 20 12 8 8 - - - - - - - - - - 90

26 74 25 78 45 43 58 - - 4 4 - 12 - - - - 350
TOTAL 1nos 436 315 172 183 180 34 -8 57 53 41 16 5 218 377 40 | 2.521

BAJADO

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano



= - ;'._

LINEA 1027 Viajes diarios entre sectores del recorrido (Dia Héb{i)

SECTO® 1 2 3 4 S 6 7 B 9 10 1112 13 18 16 22 2% 25 26 27 29 30 WTPasaj. Subidos
1 17 26 52 96 52 70 @7 79 4148 1u8 140 184 228 279 26 166 18 € 103 j%i;. 1.999
2] 9 52 26 17 35 35 69 1i3 26 96 77 61 78 10 46 - | 720
3 117 35 17 17 17 61 52 17 3w 78 18 57 3s 9 30 22 503
y | 7e 17 17 35 104 52 148 139 96 87 156 139 g 113 35 30 wug 1. 1.303
5 | 52 17 9 9 35 26 317 87 8 61 17 3% 78 15 11 | 556
§7 26 9 9 9 26 78 131 122 52 35 70 96 O 87 25 53 | 92u
7 His 79 26 70 26 9  uu 35 35 9 g1 53 Ly 5 12 14 640
L 8 |us 17 52 52 17 9 26 35 26 50 18  3u 5 u3 18 so 71 Cfif 580
| 9 |34 26 3 51 77 8 g g 43 ¢ g 18 43 9 g 4 389 ]
;h 10 [ 43 9 43 43 103 9 u3 17 9 17 77 34 ; ? uy?7 +
, 11 123 26 52 112 95 60 86 17 9 .9 34 26 3y 17 17 v 5 g 724
= 12 |25 8 S0 42 25 33 25 25 8 8 . 4 249
13 f115 62 186 160 45 169 27 62 9 . 18 9 § 862
14 {104 52 52 139 139 17 95 53 53 g 15 ' 728
16 |87 17 35 135 148 40 75 9 9 ol 555 |
22 {143 96 60 197 221 61 87 60 35 g 35 ' 1.010 S
2% 8 8 15 1 31 ]
25 | 8 8 8 8 8 . 1., 40
26 {61 18 88 158 114 35 70 26 35 18 623
27 | 15 17 43 18 g 102 g
29 | 60 15 20 60 5 25 10 195 |
30 {53 9 29 32 71 4 27 9 16 250 ;
gi?jgé 1275 391 547 13051419 550 867 409 576 437 600 661 651 697 706 669 9 4y 694 115 184 uy 13.430 |

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano.



CONARSUD

ASESORAMIEENTD Y CONSULTORIA S. A,

LINEA 1 (Villa M. Moreno): Viajes diarios entre sectores del recorrido
{Dia Habil)

<wror b1 2 3 " 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 BZ?:Zi
- - - - 29 - s - 2 103 279 1%t 51 30 103 1043

2 - - - - - - - 15 - 15 15 - - - 30 75

- - - - - - - - 51 - 51 51 - - - 153

- - - - - - - 30 102 56 66 15 51 51 66 47

. 51 - - 15 . 28 - - - 15 51 15 - - - 30 206

L 6 - - - - - - - - 51 30 15 - - - - 96

>

"7 - - - - - - - 30 30 30 - 15 15 - 120
2 og 15 - - - - - - - 15 66 30 51 15 15 - 207
9 257 29 1 108 81 - 15 15 - 30 81 140 - 30 - 781

10 117 - - - - - 15 - - - - - - - - 132
1 4ok - - 81 180 30 - - 15 - - 66 - 15 - 754
12 455 29 - 1s0 51 - - 30 103 - - - - 15 140 963
13 81 -~ .= 81 51 - 15 30 30 - - - - - - 288
1o 103 - - 51 15 - - - - - - - - - - 199
15 859 117 - 118 103 15 51 51 66 . 30 81 15 30 - 1536
pomal o fess2 178 - ses wed ws am 201 720 391 612 595 147 201 369 6997

" 'FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitanc,



GO o iy R e Tk
R

EL _LUGAR DE ORIGEN AL DE
SURIDA Y DET, LUGAR DE BAIADA

4L BE DESTINQ

x

B RV

| SECTOR LINEA 1 LINEA? LINESA D
E NEL Cuadras % usuarios | Cuadras % usuarios | Cuadras % usuarios
F T caminadas | con 5 Omas caminadas | €% 56 més caminadas | €On 5@ mas
PECORRI DG . cuadras ca cuadras ca cuadras ca
- promedio | minadas | promedio ‘minadas | promedio minadas
1 2.1 11.5 1.5 - 2.1 6
2 2.1 7 1.6 0.8 2.4 13.8
3 1.7 1.7 2 L 2 8
4 2.6 15.2 2 g 1.9 5.1
5 2 7.3 2 3.7 1.8 6.1
it 2 b 2.1 5.2 2.3 11.9
7 2.1 8.u 2, 5.5 2 5.5
8 2.3 11.86 1.9 2.6 2.4 12.3
e 2.3 .7 i.8 2 2.2 7.9
10 2.4 S.7 1.9 2.5 2.2 14,2
11 2 3.3 2.1 7.7 2.5 12.8
12 1.8 5.3 1.8 6.1 2,7 20.8
i3 2.1 8.2 1.8 3.7 1.8 B.6
14 1.6 5.1 1.7 6.3 2 6.5
i3 1.7 5 1.7 - 2.1 10.8
18 2.1 6, 1.8 2 2.2 6.4
17 2 4.8 1.9 2.6 2.2 6.9
18 2.4 13 - - 2.1 5.4
19 2.4 ¢.7 - - 1.8 8.4
20 = - - - 1.7 5.3
21 - - - - 2 3.2
22 - - - - 1.7 10

FUE?-E'QS_: Lncuesta al auvtotransporte metropolitano.

a1 o 20




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5. A,

CUADRAS CAMINADAS DESDE

EL LUGAR DE ORIGEN AL DE

SUBIDA Y DEL LUGAR DE BAJADA

AL DE DESTINC

SECTOR LINEA U LINEA 5 LINEA b
EL Cuadras % usuarios | Cuadras g .o -1i0s | Cuadras % usuarios
RECORRI DO caminadas zz:diaésmi: ‘Caminac.las zzgdiaasmi: caminadas zzzdi;sni:
promedio minadas . _pr‘omedm‘ miﬁadas il | promedio rinadas .
1 1.8 3.5 2 6.6 1.5 1.5
2 i.9 5 1.9 5,2 - -
2 2.1 i2.6 1.9 5.1 - -
" 1.7 2.9 1.6 2.1 1.8 4.8
5 2.1 10.6 1.7 3.1 1.7 3.1
6 2.8 12 1.7 3.5 2 8
7 3 18.4 1.9 7.3 1.8 3.9
8 2.9 16.5 2.2 11.9 2 4.5
9 2.7 4.5 2.2 9.6 2 6.1
10 2.2 8.6 2.1 5.3 1.6 -
i1 2.4 8.8 2 ‘ 7.4 1.6 1.8
12 2.2 6.8 1.8 3.8 1.9 1
13 2.4 10.6 1.7 0.6 2 1.7
iy 2.3 10.5 i.8 u, 2 1.8 1.8
15 3 18.5 - - 1.9 2.1
i6 - - - - 2 4.2
17 - - - - 2.1 7.8
iB - - - - 2 ) 4.y
19 - - - - 1.9 1.9
20 - - - - 1.8 3.7
21 - - - - 1.6 3.u
22 - - - - 1.5 3.4
23 - - - - 1.9 3.9
2L - - - - 1.7 3.2
25 - - - - 1.5 -
26 - - - - 1.9 3
27 - - - - 2.3 13.8
28 - - - - - 1.9 6.1
28 - - - -
FUENTE: Eneurgea al autotrs- -rte metropolitano.

Al - 21
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EL LUGAR DE QORIGEN AL DE

SURTIDA YiDELﬁLUGAR%ﬁE&BﬁJADa

IR ;,A;H&QL;,hjxﬁsm&xng;ALADE_DESTINoiﬁ%‘ﬁ T
SLCTOR LINEA 7 LINEA ¢ LINEA g
DEL, Cuadras % usuarios ‘Cﬁadras % usuarios | Cuadras % usuarios
PICNRRIDO lcaminadas | con 5 & mis| caminadas| con 5 & mdg caminadas| con 5 & més
} promedio cuadras ca-| promedic [ cuadras ca- | promedio cuadras ca-
minadas . minadas minadas,
. 1.9 5 2.2 10.4 - -
2 2.1 7.6 2.0 2.6 2.3 12,3
3 1.9 6.4 1.9 5.7 2.2 g.1
L 1.7 4.0 2.4 L.5 1.8 3.2
z 1.8 2.8 1.9 3.7 1.7 4.3
5 2.0 7.9 1.8 B.5 2.0 4,2
7 1.9 B.6 1.8 4.9 1.9 5.4
g 2.4 10.9 2. 7. . 2, 8.7
g 2.6 12.7 2.5 10, 1.8 2.
10 2.3 7.9 2.3 ' 9.5 1.9 2.8
i1 1.8 5.2 2.3 9.4 1.8 2.5
12 2.8 21.6 2.3 8.1 2.2 7.8
13 2.2 7.8 2.4 8.4 1.9 3.8
14 2.3 G.u 2.2 7.6 1.8 2.9
15 1.8 L.8 1.8 2.8 1.8 2.6
16 1.8 11,3 2.1 8. 1.9 2.1
17 1.9 6.3 1.9 3.6 2.1 8.
18 2.0 10.8 - - - -
i¢ 2.3 10,7 - - - -
20 1.8 7.6 - - - -
21 1.8 7.9 - - - -
22 2.0 7.8 - ’ - - -
23 2.4 15.7 - - - -
24 2.7 17.7 - - - -
A
Fuente: Encuesta al autotransporte metropelitano.

Al = 22




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A

CUADRAS CAMINADAS DESDE

EL LUGAR DE ORIGEN AL DE

SUBIDA Y DEL LUGAR DE BAJADA

AL DE DESTINO

SECTOR LINEA 10 "LINEA 11 LINEA 12
DEL Cuadras % usuarios | cuadras % usuarios [Cuadras % usuarios
RECORRIDO caminadas | con 5 © mas | caminadas| con 5 & mas{caminadas | con % & mas
promedio cuadras ca- | promedio | cuadras ca-|promedio cuadras ca-
minadas, minadas. minadas.

1 1.8 - L.,2 2.7 iu.8 2. -

2 - - 2.- 5.5 1.8 b

3 2.1 12.5 1.9. 3.- 1.7 1.8

u 1.8 - 1.9 4,1 1.6 1.~

3 1.6 5.5 1.9 2.8 1.8 -

B 1.8 - 2.4 10. 1.6 -

7 i.5 2.- 1.9 6.4 1.7 -

B8 1.8 2.8 1.9 an 1.9 3.4

9 1.7 2.1 2.6 ° 13.6 1.6 -
10 1.7 3.- 2.3 10.2 1.7 1.5
11 2.3 10.3 1.9 4.6 1.8 7, -
12 2.1 b, - 2,- 3.8 1.6 0.7
13 1.7 1.7 1.9 5.~ 1.5 0.8
1u 1.5 3.3 1.6 2.2 1.8 T
15 1.9 1.5 1.8 1.1 1.7 1.1

16 1.3 - 1.7 1.1 1.7 0.4

17 1.6 - 3.8 18.6 - -
18 - - 2.5 14,8 - -

FUENTE: Encuesta al

Al - 23

autotransporte metropolitano.




CUADRAS CAMINADAS DESDE EL LUGAR DE ORIGEN AL DE SUBIDA Y DLL :

LUGAR DE BAJADA AL DE DESTINO.

g « :ww-%%SQQM o
SECTOR, LINEA 17 - LINEA ETAP LINEA 102
DEL Cuadras % usuarios Cuadras %usuarios Cuadras % usuarios
rreorRrIng | c@minadas | con 5 & més caminadasI con 5 & mis | Caminadas | con 5 & mas
promedio cuadras ca- | promedio | cuadras ca- promedic | cuadras ca-
minadas minadas minadas,

1- 2.6 19,- 1.¢ 4.5 2.5 15.5
2 2.4 3.2 2.9 23.8 2.4 9.~

3 1.8 6.3 2.7 16.1 3.- 21.6

& 1.7 2.9 2.6 23.5 2.8 14,4

5 2.1 3.~ 2.7 13.- 2.8 13.1

& 2.2 11,4 2.1 7.5 2,3 9.5

7 2.4 6.5 2.6 15.8 2.1 £.6

g 1.7 - 1.7 L.5 2.3 7.6

9 2.8 13.8 3.3 26,5 2.2 7.9
10 1.9 - - - 1.8 1.2
11 2.2 6.1 3.1 - 2.- 3.4
12 2.4 15.5 1.7 1.8 2.4 11, -
13 1.5 - 2.2 6.9 2.1 5.7
i i.8 5.1 2.8 8.3 3.~ 20.-
iS 1.6 i.8 - - - -

1g 2.2 i4 1 - - 2.5 11.7
17 2. - 2.3 4.5 2= 6.1
18 1.5 - 1.9 6.- 2.~ 9.7
19 1.8 4,1 - - 2.1 5.3
20 1.8 3.2 2.4 11.2 2.3 10.86
21 1.4 - 2.- | 2.1 7.6
2! 1.8 5.2 2.~ - 1.1 1.8 2.8
23 - - 2.- - 2.2 2.7
25 - - 1.9 - 2.- ] -

28 - - 3.3 38.1 1.6 ! -
27 - - 1.6 3.2 2.1 13.3
28 - - 2.- - 6.2 3.2 25.-
30 - - 2.- 10.- 2.7 12.3

F@gﬁfﬁa Hpaueste al autstransporté metrobolitqnaf

AL - 24



CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

CUADRAS CAMINADAS DESDE

EL LUGAR DE ORIGEN AL DE

SUBIDA Y DEL LUGAR-DE BAJADA

AL DE DESTINO

SECTOR TAFI RURTA 8 TAFI DIAGONAL TAFI SAN JOSE
DEL Cuadras % usuarios | Cuadras % usuarios | Cuadras % usuarios
RECOPRIDO | caminadas | con 5 & mas | caminadas con 5 & mas| caminadas | con 5 & mas
promedio | cuadras cami-| promedio cuadras ca-| promedio cuadras ca-
? nadas minadas minadas.
il 2.6 1 15 - - 2.4 13.2
2 3.2 E 20 - - 2.- 6.-
3 2.6 T 10.7 - - 2.4 15.7
4 2.- [ - 2.6 10.2 2.9 18.7
5 5.- i 33.- 1.8 - 2.9 17.8
& 2.8 16 2.~ 5.5 2.3 11.3
7 2.6 4,5 2.5 13.2 1.3 -
8 1.8 - 2.2 6.5 2.8 25.
Q 2.5 - 2.2 - 2.4 11.1
10 2.9 21.4 1.5 8.~ 4, - 36.3
11 2.4 10.4 1.6 6.~ J.- 23.5
12 2.6 - 2.8 1t.- 3.1 18.1
13 2.5 8.= 3.~ 9,- b, - 6.6
14 2.~ 6.- - - 2.8 8.2
15 - - - - 2,3 6.8
i6 - - - - - -
17 - - - - - -
18 2.4 10.8 2.8 14.8 2.5 10.7
1¢ - - - - - -
20 - - - - - -
21 - - - - - -
22 - - 3.3 23.7 2.6 5.9
23 - - - - 2.3 9.6
2y - - - - 2,- -
2526 - - - - 1.8 2.5

FUENTE! Encuesta de viajes al autotransporte metropelitanc.

Al - 25




DISTRIBUCION DE LOS MOTIVOS DE VIAJES

\ . RS L -
——rys o

LINEA : T)“'i'é'%?’i‘i?ﬁ?i%h porc:‘%ﬁ?ﬁ‘a'l‘d'é’:lom.%ﬁéé“\?'{afé
Hogar trabajo { Eogar estudio | Hogar.otros Fuera del hogar
1 35.4 19,2 4202 3.2
2 42.8 23.3 3.2 2.-
3 46.9 12,7 39.- 1.4
4 52~ 20.8 37.1 0.1
5 L4g.,3 5.8 4y, 5 1.4
6 38.5 i 32.9 28,5 -
7 38.3 ; 16,4 44,5 0.6
8 50, - | 18.9 31.- -
9 35.9 I 18.3 44,3 1.3
10 36.3 11.7 51.3 0.5
11 25.2 4.9 59.1 0.5
12 40.8 17.6 41.5 -
17 CLI) 12,1 30.8 5.3
ETAP 50.8 12.4 36:7 -
102 18.7 27.1 54, - -
TATTY L
VIEJO 17.8 16.4 65.7 -

A - 28

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte Metropolitanc.
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ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A,

ANEXO 2

ANALISIS DE LAS METODOLOGIAS
DE COSTOS DEL AUTOTRANSPORTE,

Rigen en la provincia de Tucumdn dos metodologias de costos para
el cdlculo de las tarifas del autotransporte pdblico de pasajeros. Una es-
tablece las tarifas para el &mbito de la ciudad de S.M. dé& Tucumdn y la
otra para todos los servicios cuyos recorridos (parciales o totales) se e-

fectlian fuera de la ciudad capital.

1, METODOLOGIA DE COSTOS MUNICIPAL.

1.1. Aspectos generales

Seguidamente se realiza el andlisis de la metodclogia urbana que
rige actualmente para el cdlculo de la tarifa municipal y de la propuesta
metodoldgica realizada por AETAT en el afioc 1981, las que se describen for-
malmente al final del Anexo. Como el andlisis se realiza en forma conjunta,

la primera la denominaremos VIG, v a la propuesta, PRO.

El cdlculo de la tarifa se realiza sobre la base de una empresa

tipo, obtenida como promedic estadistico de las empresas del sistema.

Tanto la VIG como la PRO calculan primeramente el llamado "costo
dé estrietira®, que prelne todos los costos, con excepcidn del beneficio em-
presaris (6 retribucidn de la gestidén empresarial) y los impuestos proporcio-

nales al ingrese, incluido el costo de impresidén de los boletos.

El célculo del costo de estructura se realiza dividiendo los costos
de explotacidn en distintos items y calculande para cada uno de ellos los cos-
tos globales anuales. Ne hay una subagrupacién de items conforme a la natura-
leza del gasto, esto es, no se agrupan”separadamente los costos variables,

los costos fijos directos, los costos fijos indirectos ¥ los costes del per-

At al=



sonal de CondUCC10n Esta forma dg célculo, que parece ser tradicional o

Jaahlstor1ca tleneig%ggnconvenlenteﬁde oscurecern: la relac1oqgentre los cos-

tos y ciertas caracteristicas dlstlntas de la explotac1on,‘como el tipo
de camino, la intensidad del trinsito, la velocidad comercial, el tipo de
vehiculo su utilizacién media anual, en Kildmetors y la dimensidén de la

empresa tipo.

En dltimo an@lisis, el cdlculo se conduce para la empresa ti-
po y brinda valores medios pard ella, pero no miestra por ejemplo, que eco-
nomias de costos pueden derivar de mejoras en determinados par&metros, como

la dimensidn de la empresa, la velocidad comercial, etc.
Los rubros considerados son los siguientes:

- Personal,

-~ Seguros

- Insumos materiales

- Tributos fijos

- Depreciacidén de lecs vehiculos y otras depreciaciones.
- Alquiler y conservacién

- (Gastos Generales

- Mantenimiento y reparaciones

- Cargas financieras

- Intereses del capital invertidoc.

1.2. ANALISIS DE LOS RUBRGS DEL COSTO

1.2.1. Personal

La dotacién de personal de la empresa-tipo se encuentra como pro-

‘medio simple de los planteles de las empresas consideradas.

Ré:

silta entonees pard 1a PPD., 106 personas en total, incluidas
4 gerentes y 35888rEs; £67 ufi promedio

de 3,93 por vehiculo,

En 1a Vi6. las dotagiones reconocidas son algo menores (para una
empresa-tipo tambi#n eon un menor nfimero de vehiculos). Hay 2,28 conductores
por coche; 0,2 inspectores por coche; 0,76 empleados de mantenimiento por ve-
hiculo y 0,12 empleados de administracidn por vehicule, pero en este Gltimo

caso I8 sS€ EoMputan jefes ni personal de direceidn ¥y de asesoramiento,

£l Wecanismo de ¢8lculo de las remuneraciones basicas es similar

2, 2.
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para ambas metodologias y consiste en anualizar los sueldos de las dotacio-
nes de cada categoria, con mis el adicional correspondiente a una antigue-

dad media de 6 afios.

Se diferencian en el cdlcule, los sueldos para el personal fuera
de convenio. Mientras en la PRO el Jefe de Personal se le asigna una remu-
neracién doble respecto al mayor sueldo de convenio, en la VIG. no se lo
considera dentro de la dotacidn de personal, a no ser que su funcidn sea

cumplida por la Direccidn, de la que no se dispone informacién desagregada.

Sobre la retribucidn bisica anual para todo el personal de la em-
presa se computan las cargas sociales, las que incluyen aguinaldo, aportes

sobre &ste y el costo de los uniformes, expresado tambidn como porcentaije.

Aqui se comete una pequefia inconsistencia, que se repite en ambas
metodeologias. La provisién de uniformes se refiere al personal de conduccidn,
inspectones y de tallér. El costo anual de los equipos previstos, dividide
la remuneracién b&sica anual del conjunto de choferes, inspectores y perso-
nal de taller, da un factor de incidencia, que luego se aplica a la remune-
racidn béisica anual del total del personal, incluido el administrativo, pa-

‘ra el cual la Convencidn Colectiva no prevé provisién de uniformes. El factor
real de incidencia sobre las Remuneraciones Bisicas Anuales, es por lo tanto,

menor al computado en las metodologias.

Para obtener el costo total en personal, las metodologias conside-
ran los siguientes conceptos:

a) Adicional por horario nocturno: su cdlculo es el mismo en ambas, y correc-

to.

b) Feriados nacionales: Se computan ocho en el afio y se supane que los tra-

baja el 50% del personal en la ERO., mientras que en la VIG. se excluye
a los administrativos ¥ & parte del personal de tréfico.
€} Hords extras: en la VIG se consideran 30 horas extras diarias realiza-

dds por el personal de conduccifn,  mientras que en la PRO , el total de
Roras extras diarias es 40, para el total del personal de la empresa. En
dmbos ¢as6s, el total de horas extras anuales pareceria excesiva, ya que
da 438 hsz/vehitulo-aflo en la VIG y'suo hs/vehiculo-aﬁé en la PRO A modo
de referencia, en 1a Metodologia Nacional, en los servicios de corta dis-

tancia, la cantidad de horas extras anuales por vehiculo, es de 124,

A2 -3-



d) Descansos extras: Consideran un dia en cada mes de 31 dias ( 7 al aiio)

computéndolos con un recargo del 100%,

La FRO incurre en un error al no tamar en cuenta las cargas socia-

les sobre los adicionales a, b, ¢ y d.

g) Por Gltimo quedan unos adicionales que serdn tratados en forma conjunta.
son ellos, en la PRO , las enfermedades inculpables (10 dias por depen-
diente y por afic); las licencias ordinarias (24 dias por dependiente y
por afio, para la antiguedad media de seis afios considerada para el per-
sonal, segilin prescripcién especial de la Convencién Colectiva para Tucu-
mén) y las licencias especiales pagas (estimadas en un dia por dependien-
te y por afio) en la VIG se consideran 12 dias por dependiente y por aflo
como enfermedades inculpables, 24 dias por dependiente y por afio por li-
cencias ordinarias, y no tiene en cuenta las licencias especiales,

Estos adicionales suscitan una observacidn. Si la dotacién de personal

de la empresa-tipo, se obtiene como promedio de las dotaciones reales

de las lineas del sistema, esta dotacidn ya incluye al personal necesario
para relevar a los ausentes (ya sea por enfermedad o licencias). Por otro
lado, el cdmputo de horas extras que se le asigna a la empresa-tipo, pa-
reciera reafirmar el hecho de que las suplencias son realizadas por la
dotacidn de personal permanente. Entonces, si éste es el caso, estos a-
dicionales deberian ser suprimidos. Pero si los relevos se realizan con
personal temporario, tal parecen considerar las metodologias, al mecanis-
mo de cdlculo (correctamente realizado), se le deben agregar las cargas

sociales, omitidas en las 2 metodologias.

h) Se agrega, por filtimo, la remuneracidn anual de Direccidn y Asesores, (Li-
bre de cargas sociales). Se obtiene afectando la retribucién anual bési-
ca de la categoria de mayor remuneracién (presumiblemente la del inspec-
tor gefiéral), No parece adecuado la inclusién de un médico entre los a-
sesorés; én virtud de la existencia de obras sociales que prestan servi=-

cios andléges ¥ cuyo costo ya est@ incluido en las cargas sociales.
1.2.2. Sepguros
ZEEUT oS

Efi 1la VIG este item, estd integrado por los costos de los seguros
de 1% f1Btd; asecidentes de trabajo y los seguros de vida obligatorios. En

la PRO, dparté de los items mencionados, incluye los seguros de los inmuebles,
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de las maquinarias, herramientas y muebles y {tiles, del vehiculo auxiliar,

y de dinero y valores en trénsito.

Los dos mds costosos, son los de la flota y los que cubren los ac-

cidentes de trabajo del personal.

En cuanto a los segurcs de la flota, la VIG enumera los riesgos cu-
biertos por el seguro, sobre el valor asegurable que determine la Caja Popu-
lar de Ahorros para cada unidad, seglin el modelo de fabricacidén. Lo que no
menciona’ expresamente, hace presumir la existencia de autoseguros, justifican-

do un mayor costo de mantenimiento.

La PRO especifica que el costo del seguro debe ser contra todo ries-
go y sin franguicia, si bien no aparece indicado el costo de la cobertura de
la franquicia obligatoria. El valor asegurable es el que asigne la compaﬁia

de seguros.

En cuanto al seguro del personal contra accidentes de trabajo, apa-
rentemente se trabaja tambi&n ¢on la cotizacidn que la Caja Popular de Ahorro
hace para una dotacidn de personal como el de la empresa-tipo con las retri-

buciones actualizadas que en cada caso correspondan,

En ninguno de los dos casos, las metodologlas parecen reconccer una

quita o bonificacidn por las contrataciones que realicen.

El seguro de vida obligatorio del personal representa un 1% del cos-

to del seguro de la flota, aunque su inclusién diferenciada es correcta.

Los demds segurcs, sélo computados por la PRO son también de poca
cuantia, La inclusidn del seguro de edificios, implica que las empresas son
propietarias de los inmuebles con que cuentan, mientras que la VIG supone que

éstos son arrendados por la empresa prestataria.

El valor asegurable de las maquinarias, herramientas y muebles y
tiles es el 1% del valor de reposicidn de la flota, lo que parece aceptable.
8u inalusién es correcta, sobre todo teniendo en cuenta que las empresas de-

befl poseer talleres propios.
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También se aseguran un vehiculo de auxilio en el supuesto que cada
empresa disponga de un vehiculo de auxilio, y el dinero en caja de hierro y
valores contra robo, determinindose el valor asegurable en base a 3 dfas de
recaudacidn { viernes, sdbado y domingo), la que se estima en funcidn de la
cantidad de boletos de venta anual establecida y al precio del boleto. Esto
es una inconsistencia, ya que el precio del boleto es la incdgnita de la meto
dologia de costos, mientras que acd es introducida como dato en la obtencidn

del valor asegurable.
1.2.3. Insumos

En la VIG comprende los costos de combustible, lubricantes y neumg
ticos, a los que la PRO agrega, filtros de aceite, lavados y engrases y repa-

racidén y conservacién de neumiticos.

En cada caso se determina el consumo anual del insumo, el que se a-
plica el precio unitario correspondiente, sin especificar si &stos son los de

venta al plblico o a grandes consumidores.

El consumo anual de combustibles, pareciera algo bajo en la VIG y un
tanto elevada en la PRO. Para utilizar medidas homogéneas, el consumo por ki-
1émetro en la primera es de 0,245 lts/km.,contra 0,33 lts/km en la PRO. Es de-
cir que el consume de combustible es un 35% superior en el cdlculo de la PRO al
de la VIG,

El cdlculo del consumo de lubricantes no se especifica en la VIG.

En la PRO el item Lubricantes esté ‘conformado por aceites de motor,
aceites para diferencial y caja, grasa y filtros de aceites, aungue en reali-

dad, sblo los 2 primeros son estrictamente lubricantes.

Para el aceite de motor se considera un consumo especifico de 0,0069
1ts/km, el que pésulta sensiblemente inferior al encontrado en la Metodologia
Nacional paPa tr&fiecé de caracteristicas similares (0,0085 lts/km). La dife-
rencia se debe &l mener kilometraje entre cada cambio de aceite, admitido en
el orden naciohal { vasi la mitad del aceptado en la PRO}, postura que parecie
ra acercarse mds a la realidad. En cambio, para los aceites de caja, diferen-
cial y direccidn hidrdulica, el consumo especifico que adopta la PRO resulta
excesivamente alto, lo que tiende a establecer una cierta compensacidn en el

-
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costo estrictamente de lubricantes.

En la PRO se consideran también los costos anuvales de grasa y fil-

tros de aceite, omitiendo los costos de reposicién de filtros de gas-oil,

En la asignacidn del costo de neumdticos, ambas metodologfas lo tra-
tan de manera basicamente similar, sélo que la PRO agrega el costo de repara-

cidn y conservacidn de neumdticos.

Consideran una vida Gtil para cada cubierta en 100.000 km., con 2
recapados, consumiéndose el doble de cdmaras por cubierta. En cambio es ma-

nifiestamente excesivo el nfimero de protectores ue duplica al de las clmaras.
P ’

Parece excesivo aceptar que todas las cubiertas llegan a recibir 2
recapados. Es mds razonable suprimir los recapados admitidos, por razones de
seguridad, aceptando una reduccidn en la duracidn de las cubiertas y asigndndo
le un cierto valor residual de su valor a nuevo, teniende en cuenta la capaci-
dad del casco para recibir un recapado. En términos de costos, esto no modifi-
caria sustancialmente la situacidn para las partes, pero introduce un requisi-

to de seguridad vial.

El costo de conservacién de neumfticos, que incluye la PRO, se estima
en el 5% del costo de neumdticos { incluidos los recapados). Debido al numeroso
plantel de taller de las empresas, las tareas de conservacidn ¥ reparacién de
neumdticos, deben ser realizadas por las mismas empresas, con la consiguiente

desaparicidén del item ( los insumos no tienen significancia alguna).

1.2.4, Tributos Fijos

No se dispone de informacidn detallada del presente rubro en la VIG
per 1o que el andlisis se dilimita a la PRO .Comprende los impuestos directos

a la actividad de la empresa, que no son _propercionales . al volumen de ventas.

Ineluye el impuesto a los automotores y rodados ( patentes) cuyo mon-
te anual se determina por el procedimiento corriente. También incluye la tasa
mufiteipal anual de desinfeccidn, y el derecho de concesidn, que se paga una so-
1a veg en toda la vida Gitil del vehiculo.

Finalmente, el item incluye el impuesto nacional al patrimonio, cuyo

Mmonto anual se obtiene aplicando la alfcuota del 1,5% al patrimonio de la em-
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presa. Este valor del patrimonio se obtiene como diferencia entre un activo

y un pasivo que podrian denominarse normales para expresar de ese modo su ca-
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"racter convencional.

Para el activo se toma un valor actualizado, a precios de reposicibn
menos depreciacién por uso en la mitad de la vida Gtil de los bienes fisicos
de la empresa ( vehiculos, incluido el de auxilio, inmuebles y maquinarias, he

rramientas, muebles y Qtiles),

Para el pasivc sze considera el 70% del valor de adquisicién de un ve
hiculo nuévo en el momento del eétudio, m&s el 35% del valor real de adquisi-
cién de un vehiculo que al momento del estudioc tiene un afic de antiguedad. Es-
te es también el (nico pasivo de mediano plazo que se toma en el lugar corres-

pondiente para calcular los gastos financieros,

Este modo de c8lculo del pasive determina valores muy altos de la
relacién activo/pasivo exigible de lo que se infiere una gran solidez patri-

monial.

1.2.5. Depreciacidn de la flota

El método de cdlculo del presente item es el mismo para las dos me
todologias urbanas: el valor de la unidad tipica, neto del costo de un juego
de neumdticos compuesto por siete cubiertas, siete camaras y siete protectores
y un valor residual del 20% sobre el valor a nuevo de la unidad { sin neumati-
cos). La vida fitil del vehiculo, computada en las metodologfas es de sélo 5
afios, con un kilometraje total de u460.000 km y 445,000 km, para la VIG y la PRO

respectivamente.

De elle resulta que el valor residual adoptado es considerablemente
bajo, puesto que 20% de recupero en el mercado, se daria para una vida (til de

7 a B afies y €6k uh regorrido de aproximadamente 600,000 km.

L3 agtlal situacidén de mantener en servicio vehiculos de hasta 5 a-
fios, redunda & 866t68 adicionales para el usuario, que se traduce en una mayor
tarifa. El prolengar la vida de servicio de la unidad, conlleva a una reduc-

cién en 168 costos, sin contrapartida en la calidad del servicio brindado.

A2, =-8-
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1.2.6. Otras Depreciaciones

En la VIG, el presente item incluye Instalaciones, Muebles y Utiles
y Maquinarias, cuyo costc anual de depreciacidn en conjunto, representan el

1% sobre el costo de depreciacidn de la flota.

En la PRO, se consideran los costos de depreciacién de edificios,

del vehicule de auxilio, maquinarias y herramientas y muebles y Gtiles,

Nuevamente acd, la metodologia supone la propiedad de los inmuebles,
por parte de la empresa-tipo, pero comete una pequefia inconsistencia con res-
pecto a la férmula empleada en el rubro Seguros y en el cflculo del impuesto
al patrimonio en donde se supone que la vida Gtil es 30 afios y no 50 como se

estima en el presente costo de depreciacidn de edificios.

El métedo de clleulo difiere de una metodologia a otra, y los costos
obtenideos en la PRO mds que duplican a los de la VIG. (La incidencia del ru-
bro edificios no es muy significativa, ya que representa el 0,3% del costo de

depreciacién del capital).

1.2.7. Alquiler y Conservacién

No disponemos de informacidn detallada del método de cllculo aplica-
do en la VIG, perc su costo es aproximadamente del 0,6% del total de costos

estructurales.

En la PRO, se considera un costo igual al 1% mensual sobre la inver
sidn de origen en edificios { 2,6% sobre los costos de estructura, sensiblemen-
te superior a la computada en la VIG) como costo de conservacién es muy aito,

como costo de.alguiller seria correcto, pero en este caso es incorrecta la inclu
sidn de los costos de seguros y deprec’acidn de edificios e 1ntereses de la ln
ver51on en 1nmuebles ¥y con51gu1entemente se decrementaria el capltal neto 1mp0
nible.

1,2.8, (astos (enerales

La VIG estima este concepto como el 1,2% de los costos estructurales
ﬁiéﬁﬁﬁas la PRO, ese porcentaje alcanza el 2,5%.Para empresas de dimensiones
reducidas, como lo son las del servicioc urbano en Tucumin, es admisible que es-

tos gastos relativamente fijos, sean de una proporcién significativa, superio-
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res incluso 2 los admitidos en ambas metodologias, aunque no deberian aplicar-
se sobre la totalidad de los costos estructurales ,sino sobre una base neta

de impuestos.

1.2.9. Mantenimiento y Censervacidn

Los costos de mantenimiento y conservacidn de unidades, son calcula

dos en ambas metodologias por procedimientos que difieren sustancialmente.

En la VIG el costo se toma como el 9,8% del total del costo de es-
tructura, sin explicar el origen de tal proporcidn, lo gque equivale a un por-
centaje del 55% sobre el costo de depreciacién de los vehiculos, En la PRO,
el costo de mantenimiento de los vehiculos se adopta igual al 95% de su respec

tivo costo de depreciacidn,

Esta formulacidén supone una correlacidn entre el costo de mantenimien
to( variable) con el costo de depreciacién ( de caracteristicas estructurales),

lo que puede llevar a estimaciones incorrectas.

Por otra parte, el costo de depreciacidn es excesivamente alto, in-~

cidiendo de esta manera en el mantenimiento, y ello no es aceptable en la rea-:

lidad por dos motivos:

1) La vida Gtil asignada (5 afios) implica la existencia de vehiculos en condi-
ciones dptimas.

2) El personal de mantenimiento previsto para la empresa tipo, €s muy numerosa,
suficiente para afrontar una parte muy importante de los trabajos de mante-
nimiento en los propios talleres de la empresa, con lo que el costo de las
tareas de mantenimiento se ven reducidas en la parte correspondiente a mano

de obra.

"1.2.10. Cargas financleras

L ifelisidn de este ftem reconoce el endeudamiento empresario hacia
el sector fifdREiérs y Su métedo es idéntico en ambas metodologias (se financia
la adqlit6i¢iBh de vehitules nuevos a un plazo de 24 meses ), aunque difieren
66l mente finaneisde { 50% del costo de adquisicibn en 1a VIG y 70% en la PRO)
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La financiacidn del 70% sobre la compra de unidades nuevas, significa una sobre
estimacién muy elevada de endeudamiento, sobre todo al considerar que las empre
sas acunmularon anualmente en el fondo de amortizacidn, v que al cabo de 5 afios

el valor de realizacidn supera ampliamente el valor residual supuesto del 20%.

1.2,11. Intereses del capital invertide

La VIG, no incluye explicitamente el presente item, sino que se lo
considera englobado en la retribucifn empresaria que se reconoce, equivalente
al 12% del costo de estructura y que se supone incluye adem8s de los dos con-
ceptos mencionados, el riesgo empresario. Tal caracterizacién no parece correc
ta puesto que el capital invertido tiene su costo de oportunidad, el que debe

ria ser considerado separadamente.

La PRO, sigue un procedimiento acertado, pues diferencia el costo de
oportunidad aplicéndole un porcentaje del 10% al capital sujeto al impuesto al

patrimonio.

Ademds, considera un 12% sobre los costos de estructura en concepto
de retribucidn y riesgo empresario, el que resulta en exceso alto pues ronda

en el 10% de la tarifa final.

1.2.12. Precios Presupuestados

En su filtima parte, la PRO, recogieido una prescripcidn de las pro-
puestas metodoldgicas para el orden nacional realizada por FATAP, preve la uti
lizaeidn para salarios, insumos y bienes de uso, de precios o valores presupues
tadod, &5to es, no aquellos que correspondan a la fecha de referencia del estu
dié; sino los promedios que pueden esperarse durante el tiempo de vigencia ppg
vistd para las nuevas tarifas, teniendo presente las condiciones inflacionarias

de la sconomia.

1:8: Determinacidn de la tarifa

Una veéz determinado el costo de estructura como una suma global a-
Aual, resultante de la sumatoria de todos los ftems analizados precedentemen--
te; se le agrega un 12% de esa suma como retribucién de la gestidén empresarial.

Este concepto se incluye en la VIG y en la PRO pero =n &sta es independiente
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~del costo de intereses de la inversién propia, en tanto que en la VIG involu-

cra también ese concepto. S
-‘f;' A %‘ﬁ "””?zu S KL '%é T apTar 3 j@ R ¥ /o
A ‘continudcidn se tienen en cuenta 1o0s 1mpuestos que gravan el in-

greso total y que son:

Impuesto Provincial a los ingresos britos: 2%
Impuesto Municipal a los ingresos brutos: 1%
Tasa de ocupacidén de la via pGblica: 4%
Total 7%

Tomando en cuenta el complemento a 1 del total de esos impuestos
(0,93) y dividiendo por ese complemento a 1 la suma global anual correépon—
diente al costo de estructura mis el 12% del mismo, se encuentra la recauda
cidn total que debe obtenerse por venta de boletos. Conocida la venta anual
de los boletos de la Empresa-tipe, queda determinado un valor medio para el
boleto , debe sumarse lo que se llama "costo del volumen", que es el costo u

nitario de adquisicidén de los boletos.

El valor obtenido finalmente en $ por viaje o pasajero se redondea
en $ 100 y constituye el precio del boleto finico vigente en jurisdiccidn mu-

nicipal.
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2. METODOLOGIA DE COSTQS PROVINCIAL

2.1. Aspectos Generales

A continuacidén se analizan los distintos rubros que conforman el cos-
to total de explotacidn, de la metodclogia de costos del sistema provincial de

autotransporte de pasajeros.

Las fuentes utilizadas han sido el Estudio de Costos y Tarifas del
31 de Julio de 1979, y las actualizaciones periédicas efectuadas por la Direc-

cidn General de Autotransporte Tucumano.

En el Anexo se adjunta el procedimiento de cllculo de cada item admi

tido por la metedologia.

Las tarifas que rigen para el transporte interurbano de pasajeros, son
establecidas por la Direccidn General de Autotransporte en base a un estudio de
costos de explotacidn por kildmetro en que incurre una empresa representativa -
obtenida en base a promedios simples de una muestra de empresas del Sistema -ope

rando en un camino pavimentado llano.

No existe una agrupacién de costos, seglin deban prorratearse &stos por
el kilometraje anual o mensual, recorrido por la unidad o la flota en su conjun-
to, dificultando la visualizacidn acerca de los costos fijos y variables y sus

factibles cambios en el tiempo.

El problema de elegir una empresa-tipo, se profundiza en el sistema
provincial , con relacidn al urbano, por el grado de heterogeneidad que presen-
tan las lineas que operan en el &mbito interurbano, lo que produce penalizacio-

nes para algunas lineas y rentas extraordinarias para otras.

3

Los rubros que conforman el costo total de explotacidén, son los si-

guientes:

- Insumos materiales

- Depreciaciones

- Seguros

- Lavado y Engrase

- Sueldos y Cargas Sociales

- Interés del capital invertido

A.2, -13-
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2.2. Andlisis de los rubros del costo

2.2.1. Insumos :

Comprende los costos de combustible, lubricantes de motor, aceite de

caja y diferencial, filtros de aceite y gas-oil ¥ neumiticos.

Para cada item se calcula el costo por kildmetro, en base a pardmetros

determinados y al precio utilizado.

Para los combustibles se considera un consumo especifico de 0,2564 lts/
km., en los que deben estar involucrados los posibles kilometrajes improducti-
vos, ya aue estos no son considerados separadamente en ninguna parte. En cuanto
al precio, se toma directamente el de venta al piblico, sin.el descuento que se

pueda obtener por grandes consumos,

El cdlculo del consumo de lubricantes de motor se realiza en base a un
consumo especifico de 0,0051 lts/km, el que resulta inferior al que considera
la Metodologia Nacional para servicios de caracteristicas similares, en donde

es mayor el consumo entre cambios.

El precio del aceite de motor es el de baldes de 20 litros, de deonde

resulta una sensible economia de precios.

En cuanto al aceite de caja de velocidades, diferencial y direccidn
hidrdulica, el poco kilometraje recorrido entre cambios, hace un consumo por

kildometro en exceso alto, que no reflejaria la realidad.

En la asignacidn del costo:de neumdticos, se considera que-el juego es
ta compuesto por 7 cubiertas, 5 de las cuales recibir&n 1 recapado a lo largo

de la vida Gitil, 12 ca@maras y 7 protectores.

No se comprende porqué el juego de neumiticos, se considera integrado
POr 7 neumdticos y no por 6. Aungue el vehfculo venga coriginariamente provisto
€Cn una rueda de auxilio, los neumdticos que ruedan simultaneamente son siempre
6 y no 7. Del mismo modo, el nimerc de protectores no debe tomarse igual al ni
merc de :cubiertas sino el namero de cémaras, son portectores de las cfmaras (no

de las cubiertas) y nermalmente. son desechadas con aguellas.

-
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El célculo incluye ademds recapados en proporcidn de un 70% de las
cubiertas nuevas y la vida de servicio adoptada para neumiticos con recapados
en esa proporcidn es de 85.000 km. Si se tiere en cuenta que ruedan seis neu
maticos y no siete, la verdadera vida de servicio se reduce a 73,000 km, pero
el considerar los recapados, significa institucionalizar un riesgo no desea-
ble. En su defecto se deberia acortar la vida itil de la cubierta y asignarp

( a modo de compensacién), un valor residual sobre el precio de reposicidn.

Los precios de las cubiertas, cémaras y protectores, son los corres-
pondientes a los de venta al piblico, aunque seg(n la presente metcdologia, la
empresa representativa demanda 20 juegos de neumdticos anuales, escala que de-

beria reflejarse en el costo de adquisicién.

2.2.2. Depreciacién )

a) del material rodante

El procedimiento utilizado es el normal para encontrar el costo kilomdtri-
co de depreciacién del vehicule tipo .La vida fitil adignada es de 7 afos

con 20% del valor residual.,

b) de muebles e inmuebles

Se estima en un 5% del costo de depreciacién del material rodante que re-
presenta un 0,6% de los costos totales de explotacién, similar a lo encon
trado en el orden nacional y supone que la empresa-tipo es propietaria de

los inmuebles que utiliza.
2.2.3. Seguros

El presente item se encuentra desagregado en segures del material
rodante y choferes, por un lado, y del personal administrativo, taller e ins

pectores, por el otro.

Se excluyen los seguros correspendientes a inmuebles, maquinarias,
herramientas y muebles y fitiles, aungue 1la empresa es poseedora de ellos. 5i
formalmente no aseguran dichos bienes, la existencia de autoseguros implica

un coste a computar dentro del cflculo tarifario.

a) de los vehiculos y choferes

El valor asegurable de la unidad surge como un promedio ponderado del que



R s - = L O Sl

corresponda a un vehiculo nuevo y a otro de Se;s aﬁos de antlguedad

Adg .~1,

“no* cubréﬂﬁﬁla*unldad contra!todo rlesgo,.lo que ‘implica

que parte del rlesgo es asumldo por el empresarlo,,pero alin en este _caso, el

*El"costofﬁelﬂseg

costo existe, debiéndose compitar. ~Adem8s incluye los segures del personal
de conducclon en lo referente a acc;dentes de trabajo, pero no computa el se
Burc de vida obligatorio,al menos explicitamente ( podria estar incluido en

otro item).

No se dispone de informacién acerca de cémo se determina el valor i
asegurable de la unidad, i

b} Seguro del personal administrativo, taller e inspectores

El presente item se refiere al costo de los seguros de accidentes de trabajo
para el personal administrativo, taller e inspectores, obviando al igual
Que en el caso de los choferes, el seguro de vida obligatorio.

El costo especifico de la cobertura del seguroc se representa por las remune-
raciones kilométricas bisicas ( incluido el aguinaldo) del personal consi-
derado. Se estima m&s conveniente imputar el presente costo de la forma
clésica: la prima del seguro correspondiente al plantel de la empresa, pro-

rrateado por el kilometraje anual recorrido por la flota, con descuento para

grandes consumidores,

2.2.4, Lavade y Engrase

La dotacién de personal de taller de 1a empresa tipo, hace innecesa-
ria 1a introduccidn del costo de los lavados dentro del costo de explotacidn,
pues ésta es tarea cuyo costo estd conformado en su casi totalidad por mano
de obra y desgaste de herramientas que posee la empresa.

Con respecto a los engrases generales ( con litio) ,se consideran
un tanto elevado.

2.2.5. Sueldos y Cargas Sociales

El plantel por vehiculo de la empresa representativa, estd compuesto
de la siguiente manera:

Choferes 1,46
Inspectores 0,17 .
"2, ~16-
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Personal administrativo 0,27
0f. Taller 0,36
1/2 Of.Taller 0,65

El mecanismo para calcular el presente costo se funda en la relacidn
precedentemente descripta, aplicando la retribucién mensual de cada categoria,
la que incluiria sueldos, horas extras, detrimentos y vidticos, sin especifica-
cidn cuantitativa, y prorrotedndolo kilométricamente ( se supone que incluye

los adicionales por horario nocturno para la categoria de choferes).

A este costo especifico se le agregan luego las cargas sociales (in-
cluido el aguinaldo y los aportes sobre éste ) y los costos de reemplazo por
vacaciones, enfermedades, feriados pagos, licencias especiales y descanse adi-
cional en los meses de 31 dias ( el 31° dia se descansa), todos estos expresa-
dos en porcentaje y adicionfndolos a las cargas sociales, propiamente dichas.

Sobre este (ltimo punto . caben los siguientes comentarios:

En la metodologia se utiliza un ' m8todo de' cdlculo de la incidencia
de los reemplazos, en donde no aclara si estos son cubiertos con personal adi
cional, o con horas extras de la dotacién permanente de la empresa, y cual es
el valor asignado a cada sub-rubro ( vacaciones, feriados, etc.) resultando
sumamente confusa la obtencidn del costo.

En todo caso, se puede suponer que no son cubiertas con personal adi
cional, puesto que el costo global obtenido en la metodologia, es mayor que
lo que hubiere resultado de contratar personal temporario, sino que se recurre
a aumentar las horas extras las que por definicifn se encuentran computadas den

tro de las remuneraciones asignadas a cada categoria.

Por otra parte en el cdlculo del costo de cargas-sociales se comete
una pequefia inconsistencia al aplicarse dos veces el porcentual por cargas so-

ciales al salaric basico.

Asi, el coeficiente aplicado ( al 8/03/1982) como representativo de

la estructura de cargas sociales es de 0,4063, obtenido con(;+§§-xl,3054) x0,305!
233

Pareceria redundante la multiplicacidn por 1,3054%, de modo que el

1"'-.2‘ "l?"‘
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porcentual correcto se obtendria con:

&
]

X 0,3054

( ) = 0¥3827

233

Por otra parte, si los adicionales ( feriados nacionales, horas ex-
tras, enfermedades, etc.) son valoradés con base al salario bdsico mensual
( mes de 30 o 31 dias a efectos del pago), no se entiende la divisidn por 233
dias efectivamente trabajado. Pareceria mis razonable plantean los 59 dias
adicionales a valor residual por ejemplo: 59 . Deberia entonces obtenerse:

12

cs = (5Bt BB x589y . 5 305w = sB x 0,355

K[} 12

siendo CS = cargas sociales

3B

30

el valor diario del salario bdsico mensual

59 = es la cantidad de adicionales expresados en dias del mes

12

Las licencias ordinarias abarcan un lapso muy dilatado, 29 dias, lo
que implica una antiguedad media de 15 afios, y los " feriados pagos" son de

9,5 dias mis que los feriados nacionales.

Por iltimo, cabe agregar que el costo especifico resultante es muy
elevado, siendo la causa de esto, la muy baja velocidad comercial computada
en los servicios interurbanos { 24 km/hora aproximadamente) y el es¢aso tiem-

po diario de servicio de los vehiculos ( 8 horas aproximadamente) .
L]

2.2.6. Interés del capital invertido

a) Vehiculos

El costo se encuentra aplicande al valor promedio del véhiculo representa-
tivo, una tasa del 10,5% , que estd compuesto por un 7% de interés ( o tasa

de retorno) y un 3,5% en concepto de beneficio empresarial. Este valor pro
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medio se obtiene en base al costo de un vehiculo nuevo y otro de seis afios

de antiguedad.

b) Muebles e inmuebles

Se estima como el 5% del interés sobre el capital invertido en vehiculo,

manteniendo- la coherencia en cuanto a la inversién ( ver item Depreciacidn).

2.2.7. Gastos Generales

Se aplica una tasa del 3,16% sobre los costos netos de impuestos.

Los valores resultantes parecen aceptables.

2.2.8. Respuestos y Reparaciones

Se calcula multiplicando el preciec a nuevo del vehiculo tipo, sin
neumdticos, por un coeficiente 0,00000049, cuyo origen y significado no se
especifica, exceptuando la mencidn a las recomendaciones del Comité Federal,

y equivale al 31,7% del costo de depreciacidn.

Aunque el perscnal de taller es numeroso, y realiza mds tareas que
las simplemente de diagndstico, y que la vida del vehiculo es relativamente
corta ( 7 afios}, este costo resulta algo bajo en relaciédn al costo de deprecia

cidn de la unidad.
2.2.9. Uniformes /

Se calculan para el personal de trdifico, sobre una cantidad de 4 pan
talones y camisas, 1l corbata y 1/2 saco al afio.

2.2.10. Impuestos a los automotores

Se encuentra el costo, aplicando las tasas correspondientes a las

patentes, al vehiculo tipo de un modelo promedio.

2.2.11. Impuestos Municipales y a los Ingresos Brutos

Se estima en el 3% del costo total antes del presente impuesto, cuan
do se deberia aplicar sobre el costo total de explotacidn despuds de impuestos,

es decir el costo determinado por la metodologia dividido por 0,87.

A.2. -19-



La diferencia no es significativa en cuanto a costo, pero es mis correcta des-

de el punto de vista formal.

2.2.12. Tasa de andén

Es el costo de lé‘empresé.por el uso de la estacidn terminal y se ob
tiene aplicando la tasa promedio al ndmero medic mensual de salidas ( 88B4) de

la terminal, prorrateado por el kilcmetraje mensual recorride por cada unidad.

El costo resultante representa el 2,4% del costo total de explota-
cidn lo que parece muy elevado. La razén de esto se encuentra en lo que apa-
rentemente es una confusidn metodolédgica ( la falta de especificacidn en el

método de cdlculo, nos conduce al terreno de la suposiciédn).

El nlmero mensual medio de salidas o el nfimero medio diario de sali-
das (30) parece referirse al total de la empresa, dado el parémetro elevado uti
lizado, mientras que el denominador se refiere al kilometraje mensual de cada
vehiculo. Lo correcto seria prorratear el costo por el kilometraje mensual

recorrido por el total de la flota.

2,2.13. Impuesto a los Capitales

Es el impuesto al patrimonio, el que se encuentra desagregado en im
puesto a los capitales sobre rodados, y a los capitales scbre muebles e inmue~-

bles.
2.2.14%. Rodados

El mecanismo de cdlculo seguido se encuentra detallado en el Anexo
I1T de la Metodologia,y consiste en aplicar la alicuota correspondiente, al
costo impositivo promedio de la flota ( el niimero de vehiculos se determina

de acuerdc a los afios de vida Gtil fiscall.

El costo impesitivo promedio es el 30% del valor a nuevo de la unidad.
No se dispone de mayor especificacién aceréa del origen del valor que se compu-
ta, pero se puede deducir el siguiente mecanismo: el vehiculo considerado se

encuentra en la mitad de la vida @til real, es decir 3,5 afios de antiguedad.
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La vida dtil impositiva para el c&lculo del impuesto es 5 afios, amortizdndose
20% anualmente. Tomando el vehifculo de 3,5 afios y los coeficientes de amor-
tizacidn a los fines fiscales, el capital no amortizado es el 30% del valor

a nuevo.

El resultado se prorratea por el kilometraje anual recorrido por ve
hiculo, incurriendo en el error de efectuar una relacién con unidades hetero-
géneas. O se prorratea por el kilometraje anual de la flota, o en el numerador
se toma unicamente el costo impositivo de 1la unidad representativa. El cosfo
resultante es elevadisimo, e influird en el costo del impuesto a los capitales

sobre muebles e inmuebles, que se expresa como porcentaje de aquél.

2.3. Determinacién de la tarifa

Obtenido el costo kilométrico total, se lo relaciona con una carga

media determinada, resultando la tarifa kildmetro por pasajeroc.

La Direccidn de Autotransporte de Tucumdn la cuantifica en veinte
(20) pasajeros para las lineas del sistema, reconociendo un 15% adicional pa-
ra las empresas que explotan el servicio a Tafi Viejo y las empresas ETAP.
S.R.L. y GENERAL BALCARCE S.R.L. (Linea 102 ). Esta mayor carga media estable-

ce una base tarifaria menor.

La base tarifaria debe cubrir los costos de explotacién en un camino
pavimentado llano, y segdn cambie el tipo de camino ( ripio, tierra ) o la to-
pologia dél terreno { montafia), cambia la base de acuerdo a incrementos porcen-
tuales: 20 % adicional para camino de ripio; 35% para camino de tierra y 50%

para caminos de montafia.

Por Gltimo, la Direccidn reconoce descuentos en el precio del ser-
vicio, desde los 20 kildmetros en adelante, produciendo decrecimiento en la

tarifa- kilémetro a medida que aumenta la distancia recorrida.
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METODOLOGIA DE CALCULO DE COSTOS DE AUTOTRANSPORTE UTILIZADA POR LA MUNICI-
PALIDAD DE_SAN. MIGUEL DE. TUCUMAN.
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En el transporte automotor de pasajeros de jurisdiccién de la Muni-
cipalidad de $.M. de Tucumén, las tarifas son dictaminadas por la Secretaria
de Hacienda de la ciudad, a partir de un estudio de costos de explotacién

de las lineas que explotan el servicio capitalino.

La actualizacién periddica de la tarifa se realiza mediante la apli
cacidn de indices de variacién de los costos de transporte, desagregados en 6
grandes subgrupos ,a saber: 1) Remuneracién y Cargas Sociales; 2) Combustibles
y Lubricantes; 3) Cimaras y Cubiertas; %) Mantenimiento y Conservacifn; 5) De-

preciacién de Flota, Cargas Financieras ¥ Seguros; y 6) Rubros restantes,

Se detalla seguidamente el método de cdlculo utilizado para arribar

al costo anual de cada rubre, siguiendo el estudio de costos del 23 de mayo
de 1978,

1. COSTOS DE ESTRUCTURA

l.1. Remuneraciones fijas y cargas sociales

1.1.1, Remuneraciones bisicas totales

Rbt _(R1 Ly ot R, Lot e Rn - L ) 12

Rbt: remuneraciones b&sicas anuales del total de personal de la empresa.

Rl’ R2 creney Rn : salarios b&sicos mensuales para cada categoria de

la empresa tipo.

I LQ, s-++, L : cantidad de personal en cada categoria del escala-

. fon de la empresa.
El coeficiente 12 anualiza la expresién.

1.1.2. Cargas Sociales

Ces = Rbt x 0,3224

Ccs: costo anual de las cargas sociales.

A2, -22-
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1.1.3.

El pardmetro 0,3224 representa las cargas sociales, en tanto por uno,

sobre las remuneraciones bfsicas totales anuales de la empresa, inclui
dos aguinaldo, aportes sobre &ste y uniformes, calculado en 1,7% so-

bre Rbt.

Adicional per horariec nocturno

Chn = 0,1333 x 5,65 x 12
8 T

®x Rch

Chn : costo anual por adicional horas nocturnas

Rch @ remuneracién bdsica anual del chofer .

0,1333 : adicional por hora nocturna trabajada (expresada en horas)

- 3,65 : total diario de horas nocturnas trabajadas

1.1.4.

12 : nfimero de servicios en horario nocturno.

8 : cantidad de horas correspondientes a 1 turno.

Feriados nacionales

Cfn = Rbm x 0,5
25

Cfn : costo anual de feriados nacionales
Rbm : remuneracién mensual del total del personal que al dividirla

por 25 se obtiene la remuneracién diaria.

Los coeficientes 0,5 y B, expresan que el 50% del personal estd a-

fectado para trabajar en dias feriados nacionales, y la cantidad de éstos que

hay en el afio, respectivamente.

1.1.5.

Descansos extras

Cde = Rbm
30

x 7 x 2

Cde: coste anual de descansos extras.

El denominador es el nfimero de dias del mes comercial.

Los coeficientes .7y 2, son la cantidad de dias de descanso extra por

afic (1 por cada mes de 31 dfas), y el recargo de 100% sobre las remuneraciones

diarias, respectivamente.
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1.1.6. Horas extras del personal de conduccidn

o

1.1.7.

1.1.8,

Y

=Che’

1(130_ioiF (836 5+%8".) 1 aWs IS0} « ¥ g w2 EaRan -
199 x 12 8
Che : costo anual de horas extras del personal de conduccién.

Reh @ remuneracidn bisica anual del chofer.

El ler. sumando de la expresibn entre corchetes, significa el total

de horas extras trabajadas en el afo, en dias normales,(365-8) abo-

nadas al 50%.

El 2do., sumando es la cantidad de horas extras trabajadas en feriados

nacionales (8), abonadas al 100%. Por dfa se trabajan 30 horas
El denominador son las horas anuales reglamentarias, trabajadas

da chofer,

Cargas sociales sobre items 3, 4, 5, y B

Ces = 0,3054 x ( Cah + Cfn + Cde + Che )

Ces : costo anual de cargas sociales sobre los Items 3,4, 5y B,

Cah, Cfn, Cde, Che son los costos anuales de Adicional Horario
turno, Feriados Nacionales, Descansos Extras y Horas Extras del

nal de Conduccidn, respectivamente.

extras.

por ca

Noc-

Persco

El pardmetro 0,3054 es el porcentaje de cargas sociales, excluida la

incidencia del uniforme.

Enfermedades inculpables

Cel = Rbm x 12
30

Cei : costo anual por enfermedades inculpables del total del personal.

Rbm : remuneraciones bisicas mensuales totales.

El coeficiente del numerador es el niimero de dias estimado de enferme

dad, por persona y por afio,

El denominador de la expresién es el nfimero de dias del mes comercial.
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1.1.9. Vacaciones pagas

Cvp = Rbm
a0

Cvp : costo anual de vacaciones pagas del personal.

24

Rbm : remuneraciones bidsicas mensuales totales.
24 : niimero de dias de descanso anual por dependiente, con una anti-
guedad media de 6 afios.

30 : nfimero de dias del mes comercial.

1.1.10. Remuneracién asesores

No se dispone de informacidn desagregada.

1.2, Seguros de los vehfculos y choferes

Csf={5xPri +5 xPri-1 +5x Pri-2 +5 xPri-3 +5 xPri-% ) +Sal + Svo

Csf : costo anual de seguros de la flota.

Pri : prima mensual de una p6liz para una unidad del modelo i (Qlti
mo modelo), presupuestada por la Caja Popular de Ahorros,

Sal : monto por seguros de accidentes de trabajo del personal.

Svo : monte por seguro de vida obligatoric del personal.

Los pardmetros que acompafian a Pr , en cada sumando del 2°mienbro,

son la cantidad de unidades de cada modelo , que conforman la flota

tipo.

1:3. Insumos

1.3.1.Combustibles
Cc = 0,245 lts/km x 2.300.000 x Pc
Cc : costo anual de combustible

Pc : precio del combustible (minorista)

2.300.000 : kilometraje anual recorrido por la empresa(Valores a Mayo
de 1978)
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~

Lubrjcantes
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1.8.3,

1.6,

1.7,

1.8.

Camaras y Cubiertas

Cn = 2.300.000

( 6 x Pn + 12 Pca + 12 Pr + 24 Pp)
100.000 ’

Cn : costo anual de clmaras y cubiertas.

Pn, Pca, Pr y Pp, son los precios de las cubiertas, cémaras, recapa-
dos y protectores, respectivamente.

6 : es el nimero de cubiertas del tipo 900 x 20 -12 telas por unidad.
La cantidad de cimaras y recapados, es el doble de las cubiertas y la

cantidad de protectores, el culdruple.

Tributos Fijos

Se carece de informacidn detallada.

Depreciacién de la flota

Df = (0,8 Vu ) x0,2 x 25

Df : costo anual de depreciacidn.

Vu : valor de la unidad, sin neumdticos.

Los coeficientes 0,8 y 0,2, representan un valer residual del 20% sobre

el valor de origen de la unidad, y una vida fitil de 5 afios, respectiva-

mente. El parémetro 25, es el nlmero de unidades en la flota represen-

tativa.

Otras depreciaciones

Cod = 0,01 Df
Cod : costo anual de depreciacidn de instalaciones, muebles y ltiles, ma
quinarias y herramienta , en porcentaje del costo anual de depre

ciacidn de la flota(Df).

Alguileres y Conservacidn

Se carece de informacidn detallada.

Cargas financieras

Cof = {[(o,s xVa 2w xr] 5| (0,5 xVuy ) 2 xr]s J 0,5

A.2.-26-
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Cef : costo anual de las cargas financieras,

Vui : valor de la unidad modelo i ( Gltimo modelo }

r : tasa mensual directa.
Las expresiones entre corchetes representan el monto financiado de cada
unidad. Los parémetros 24, de ambos sumandos, son el plazo de financia
cidn, expresado en meses.

5 : es el nlmero de unidades financiadas cada afio y el pardmetro 0,5

anualiza los gastos bianuales.

1.9. Gastos Generales

Cgg = Cte x 0,012
Cgg : costo anual en gastos generales, expresado como proporcidén de los
costes estructurales.,

Cte : costos estructurales.

1.10. Mantenimiento y Conservacién

Cme = Cte x 0,098
Cmc : costo anual en mantenimiento y conservacidn que se expresa como
porcentaje de los costos estructurales.

Cte : costos estructurales.

:

2. COSTOS DE VOLUMEN

2.1. Costo unitario de compra del boleto de impresidn

CV .= costo variable unitario.

2.2. Tributacién en funcién del precio de venta

Kp = 0,07 x p
Kp : tributdcién en funcidn del precié de venta.
P : precio de venta del boleto.

La tasa del 7% estd compuesta por la Tasa por ocupacidén de la via

piblica, 4%, Tasa de Higiene 1% y Actividades Lucrativas 2%

3. DETERMINACION DEL PRECIO DE VENTA

p = Cte + R (Cte ) 4 & Cte + ( Cte x 0,12 ) + v
q X w w  7.600.000 x 0,93 0,93

P = precic de venta del boleto

Cte : costos estructurales.
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R : remuneracidn empresarla. Se define 12% sobre Cte.

“:quf mcantldad derboletosiyendldos en elaanogponulaJEmpresantlpo

Se suponen 7.600.000 boletos al afio¥ ( a mayo ‘de 1978 )

cv : costo variable unitario.

W : complemento a lAderﬁb/lOO (1 - 77100 ).
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PROPUESTA METODOLOGICA PARA EL CALCULO DE LAS TARIFAS DEL AUTOTRANSPORTE
DE PASAJEROS DE JURISDICCION DE LA MUNICIPALIDAD DE S.M. DE TUCUMAN.

La presente propuesta metodoldgica para el cllculo de la tarifa en
€l transporte municipal de la capital ha sido presentada por A.E.T.A.T. en
el afio 1981, y se encuentra en ccnsideracién de las autoridades de la Munici

Palidad.

1. COSTOS DE ESTRUCTURA.

1.1. Remuneraciones Fijas y Cargas Sociales

1.1.1. Remuneraciones bisicas

Rbt = Ry « Ly # Ry WL+ couioe Ro- L ) 12

Rbt : remuneraciones bésicas totales anuales de la empresa,

Rl’ R2, .....,Rn : salarios bfsicos mensuales para cada categoria de
la empresa tipo, computando una antiguedad de 6 afios
; . dotacitn de personal en cada categoria de la empre-
Ll, L2, .....,Ln :

sa
El coeficiente 12, anualiza la expresidn entre paréntesis.

1.1.2, Cargas sociales

Ccs = RBt x 0,3412

Ccs : costeo anual de cargas sociales,

Rbt : remuneraciones bdsicas totales anuales del personal de la empresa.
El pardmetro 0,3412 es la proporcidn de las cargas sociales sobre las
remuneraciones bisicas anuales, incluyendo aguinaldo y aportes sobre
éste y el costo de los uniformes, también expresadc en porcentaje

El cdlculo del costo de los uniformes es el siguiente:

_ (Pch x 64 + Pvi x 7 + Pvt 26 )
Rbt '

8] x 100

U : gasto en uniformes, expresado como proporcidn de las remuneracio-

nes bidsicas totales anuales.
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1.1.3.

1.l.4.

1.1.5.

Pch, Pvi, Put ; prec1o de la dotac16n del vestuarlo de choferes,

1nspectores ygpepsonal de~taller,

Fr

respectlvamente.

. _'?;q;” R ,-_3" SAPE T 4 W W P

Los COEflClentES 6y, 7 y 26 representan 1a cantldad de choferes,
inspectores y personal de taller respectlvamente de la empresa ti

po.
El pardmetro 100 transforma a la expresidn en tanto por 100,

Adicional por horario nocturno

Chn = oilaa. x 5,65 x 12 % Rch

8

Chn : costo anual por adicional horas nocturnas.
Reh : remuneracién b&sica anual chofer.
Los coeficientes: 0,133:adicional por cada hora nocturna, expresado
en horas { 8 minutos)
5,65:total horas nocturnas por dia.
12:nGmero de servicios (choferes) en horario

nocturno.
8:cantidad de horas correspondientes a 1 turno.

Feriados Nacionales

Rbm x 0,5 x 8
25

Cfh =

Cfn : costo anual por adicional feriades nacionales
Rbm : total de remuneraciones bdsicas mensuales del personal de la
empresa.
La expresidn Rbm representa la remuneracién total diaria.
25
Los coeficientes 8 y 0,5 representan los feriados nacicrales por afio,

y que en dicha fecha trabaja el 50% del personal.

Horas Extras

{40 x (365-8) x 1,5 + 40 x 8 x 2] Rbm
102 x 192

bhe =

Che : costo anual de las horas extras.

Rbm : remuneraciones bisicas mensuales.
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Los pardmetros: 40 : total de horas extras de la empresa tipo.
(365-8) : dfas hdbiles del afio.
1,5 : expresa que las horas extras en dia hdbil se abo
nan con un recargo del 50%.
8 : cantidad de feriados en el afio.
2: expresa que las horas extras de los feriados se
abona con un recargo del 100%.
102 :personal total de 1la empresa,
192 :horas mensuales normales, trabajadas por cada em-

pleado.

1.1.6. Enfermedades Inculpables

10 x Rbm
30

Cei =

Cei : costo anual por enfermedades inculpables.

Rbm
30 ‘remuneracidn bésica diaria para el total del personal.

El coeficiente del numerador, 10, es el total de faltas anuales por

persona.

1.1.7. Vacaciones Anuales=x

Rbm x 2u

Cvp =
25
Cvp : costo anual de vacaciones del personal.
Rbm : . . . .
———  total de remuneraciones bisicas diarias.
25

. El coeficiente del numerador, 24, es el total de dfas anuales de vaca-

ciones correspondientes a una antiguedad de 6 afios,

1.1.8. Licencias Especiales
Rbm
30

Cle =

¥y Dpor perscna,
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1.1.9. Descansos Extras
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Cde : costo anual de los descansos extras.
Los coeficientes 7 y 2, representan los dias de descansos extras
por afio { 1 por cada mes de 31 dias), abonados con un recargo del

100% , respectivamente.

1.1.10. Remuneracidn Gerencia y Asesores

RGy A=Mrm 5 ( 1+ 0,7+ 0,4 +0,3)
RG y A = total abonado anualmente al gerente y asesores.
¥rn = mayor remuneracidn del nomenclador.
La remuneracidn del gerente es 5 veces superior a la Mayor Remuneracidn
del Nomenclador.
La remuneracidn del contader auditor es el 70% de 1la remuneracifn del

gerente, la del abogado, el 40% y la del médico representa el 30% .

l.2. Seguros

1.2,1, Seguros Flota

Csf = Pri x 6 + Pri =1 x 5 + Prdi x 5 +Pri -3 x & +Pri -4 x 6

Csf : costo anual del seguro de la flota.

Pri : prima anual de una péliza contra todo riesgo y sin franquicia,
para una unidad del modelo i ( {ltimo modelo).

En el 2°miembro los pardmetros que acompafian a las Pr, son la cantidad

de unidades de cada modelo, que conforman la flota tipo.

1.2.2, Seguro Vehiculo de Auxilio

Csv = Prv

Csv : costo anual del seguro del vehiculo auxiliar contra todo ries-
go y sin franguicia.

Prv : prima correspondiente al valor asegurable.

Vav : ( VRF x 0,01 } - Df x 0,01 x 2,5

Vav : valor asegurable del vehiculo de auxilio.

A.2,-32-
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1.2.3.

1.2.4,

l.2.5,

VRF : valor de reposicidn de la flota.
Bf : costo anual de depreciacidn de 1a fiota,
La expresidn entre paréntesis es el valor de reposicidn del vehiculo
auxiliar.
El sustraendo es la depreciacién del vehiculo auxiliar para un lapso

de 2,5 afios, mitad de la vida 6til.

El costo del rubro es la_primé correspondiente al,valor asegurable

( Vav) que surge de la férmula.

Seguro Edificios

Cse = Pre _

Cse : costo anual del seguro de edificios, contra todo riesge.

Pre : prima anual correspondiente sobre el valop asegurable de los
edificios,

( VRF % 0,03 ) - ( VRF x 0,03 x 0,02 x 15 )

Vae
Vae : valor asegurable de los edificios.

VRF : valor de reposicién de la flota.

El sumandoe del 2°miembro es la inversidn en edificios y el sustraen-

do, la depreciacién correspondiente a 15 perliodos anuales,

Seguro Maquinarias, Herramientas y Muebles y Utiles

Smh = Pmh

Smh : costo anual del seguro de maquinarias, herramientas y muebles
y Utiles, contra todo riesgo.

Pmh : prima anual correspondiente sobre el valor asegurable.

Vmh =(VRF x 0,02 ) - ( VRF x 0,02 x 0,10 x5 )

Vmh : valor asegurable de maquinarias, herramientas y muebles y fitiles,

El sumando del 2°miembro es la inversidn coerrespondiente y el sustraen

do la depreciacién en la mitad de la vida dtil.

Seguros de Accidentes de Trabajo

Csp = Prp
Csp : costo anual de seguros de accidentes de trabaijo.

-
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1.2.7.

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

Prp : prima anual de una pbliza que cubre a todo el personal.

. .2 . . _.3- . .
1.2:6. ,45eguro. dezVidawuColectiva. Obligatorio X
Ve e = .

Csv

Csv :

Psv

]

e - e B TR T

Psv -

L%

costo anual del seguro de vida obligatoric.

! prima anual de una pdliza que cubra el seguro de vida obliga-

torio de todo el personal.

Seguro de dinero en caja de hierro y valores en trénsito

Csd = Pd
Csd : costo anual del item,
Pd : prima anual de pdliza que cubra el riesgo de robo, correspon-
diente al valor asegurable.
Vad = P x Q x 3
365
Vad : valor asegurable correspondiente a la recaudacidn de 3 dias
semanales ( viernes, sébado y domingo).
p : precio del boleto,
Q : cantidad de boletos vendidos en el afio.
Insumos
Combustible
Ce = 0,33 1ts/km x 2.400,000 x Pc
Ce : costo anual del combustible.
Pc : precio del litro de gas-oil.
El

coeficiente 2.400.000, es el kilometraje arual recorrido por la

flota.

Aceites para motor

Cam

0,0069 1ts/km x 2.400.000 x Pa

Cam : costo anual de aceites para motor.

Pa : precio del litro de aceite de motor.

Kilometraje anual recorrido por la flota: 2.400.000 km

A.2,-34-




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5, A,

1.3.3. Aceites para diferencial, caja y direccidn hidréulica

Cad = 10 x 2.400.000 . P&

10.000

Cad : costo de aceites de caja, diferencial y direccidn hidrdulica.

Pd : precio por litro de aceite para diferencial, caja y direccidn
hidrdulica.

El coeficiente 10 del numerador es la capacidad conjunta de la caja

de Velocidad, diferencial y direccidn hidrdulica. El coeficiente

10.00C del denominador es el kilometraje entre cambios.

1.5.4. Grasas

Cgr 27 % 52 Pgr

Cgr : costo anual de las grasas.

Pgr : precio del kg. de grasa.

Los pardmetros 27 y 52, representan la flota tipo, y la cantidad de
semanas en que se divide el afio, respectivamente, en el supuesto que

la empresa consuma 1 kg. de grasa por semana y por vehiculo.

1.3.5. Filtros de aceite

CE = 2,400,000 % PE

5,000
Cf : costo anual de filtros de aceite,
Pf : precio de cada filtro de aceite.
El coeficiente del numerador es el kilometraje anual recorrido por la
flota, y el del denominador es el kilometraje entre cada cambio de fil

tros.

1.4, Neumdticos

1.4.1. Cubiertas

en = 2.400,000 6 x Pn

100,000
Cn : costo anual de cubiertas
Pn : precio de una cubierta del tipo 900 x 20 - 12 telas.
6 : nimero de cubiertas que ruedan conjuntamente.
100.000 : es el rendimiento en kilometros, de cada cubierta con 2 clmaras

y 2 recapados.
A.2.-35-



1.4,2, Cémaras

* " Cea = (MOB) 2 Pca v o e - ’ _
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pqa : costo anual de:las cémaras.
Pca : precio de cada cdmara.
La expresién entre paréntesis es el consumo de cubiertas; el parfme-

: tro 2, es la cantidad de c&maras por cada cubierta.

1.4.3. Protectores
F 2.400.000
: Cp = (
100.000

12 ) x 2 Pp

Cp : costo anual de protectores.

Pp.: precio de cada protector.

La expresidn entre paréntesis es la cantidad de cémaras necesarias
por afio, que se multiplica por 2, para obtener el consumo anual de

protectores.

1.4.4, Recagados

or :(2.Q00.000 6) x 2 x Ppr

130,000
Cr : costo anual de recapadoes.
Pr : precio de cada recapado.

Se estima €12 recapados por cubierta utilizada anualmente.

1.4.5. Reparacidn y Conservacidén de neumiticos

Ccn = ( Cn + Cca + Cp+ Cr ) x 0,05
Cen : costo anual de conservacién y reparaciones de neumdticos, expre-
sado como porcentaje de los costos anuales de los items :1l.4.1.,

1.4.2,, 1.4.3. y 1.4.4,

El coeficiente 0,05 es el porcentaje utilizado para la obtencién de Cen.

1.5. Tributos Fijos

1.5.1. Impuestc a los automotores y rodados { patentes )

CIa =Ii x6+I1i-1x5+7Ti-2x5T7Ti<3x5+ Iich x 6
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1.5.2.

1.5.3.

1l.5.4,

CIa

Ii

costo anual de las patentes.

il

gravamen correspondiente a 1 vehfculo del modeio i ( Gltimo

1

modelo)
Los parametros que acompafian a las I, son la cantidad de unidades

de cada modelo, que conforman la flota tipo.

Tasa municipal de desinfeccién

Ctd = td x 27
Ctd : costo anual del item.
td : tasa unitaria de desinfeccidn de émnibus.

La flota representativa estd conformada por 27 unidades.

Derecho de concesidn

de x 27
5

Cte =

Cte : costo anual de concesién.

de : derecho de concesidn por cada dmnibus, fijado por la Municipa
lidad por el lapso de 5 afios.

El denominador S, es el periodo de concesién, y el coeficiente 27,

del numerador ,es la cantidad de unidddes en la flota.

Impuesto a los capitales Y patrimcnio

Ctn = ( VAT - PC ) x 0,015

Ctn : costo anual del impuesto a los capitales y patrimonio.

- VAI = VIF + VIa + VIi + VIm
VAI : valor activo imponible
= VIF = VRF - ( Df x 2,5 )
= VIF » valor imponible de la flota

VRE : valor de reposicidn de la flota.

Df : depreciacidn anual de la flota.

2,5 : mitad de la vida Gtil asignada a los vehiculos.
- ¥Ia = 0,01 x VIf
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VIa : valor imponible de vehicules de auxilio, expresado como propor-

cidn del valor lmponlble de. la flota.

LT R PR L E 4 057 R SRR

VIi : valor imponible de los inmuebles.

(VRE 0,05 ) : inversién en inmuebles estimada en 5% del valor de repo-
éiciéﬁ de la flota.

(De x 15 ) : depreciacién anual de edificios para 15 periocdos de amor

tizacidn!

- VIn = ( VRF x 0,02 ) - (Dv x_5 )

VIm : valor imponible maquinarias, herramientas y muebles y fitiles.

(VRF % 0,02 ) : inversidn en maquinarias, herramientas y muebles y
Gtiles estimada en el 2% del valor de reposicién de
la flota. A

{(Dv x 5 ) : depreciacién anual maquinarias, herramientas y muebles y

Gitiles para la mitad de la vida dtil asignada.

- PC = D/ B1 + D/BO

PC : pasivo computable.
D/8l: Vav x 6 x 0,7

- D/80: Vav x 5 x 0,35

D/81l: deuda originada por la adquisicidn de 6 vehiculos medelo 81, el
que ha sido finacnciado en un 70% del valor a nuevo de las unida-
des,

D/80 :deuda originada por la compra de 5 unidades, modelo 80 adeudédn-

- dose el 35% de l1la deuda.

- El pardmetro 0,015 es la alicuota, en tanto por uno, correspondiente

al impuesto a los capitales y patrimonio.

Cargas financieras

Cef= ([0,7 X Vui] X 24 x r) X 60}0,5 +{([o,7 X vui_l] X 24 xr) 5}0,5

Cef : costo anual de las cargas financieras
r : tasa mensual directa.
Las expresiones entre corchetes representan el monto financiado de cada

unidad, la que en la presente propuesta es del 70% del valor de la uni-
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dad (Vu}.

Los parémetros 24 de ambos sumandos, representan el plazo de financia-
cidén expresado en meses, el € del ler., sumando y el 5 del segundo son

la cantidad de vehiculos financiados del iltimo medelo (i), y del an-

terior (i-1).

Los coeficientes 0,5 anualizan los gastos bianuales.

1.7. DeEreciacién

1.7.1. Depreciacidn de la flota

Df = 0,8 x Vu x 0,2 x 27
Df : costo anual de depreciacién de la flota.
Vu ; valor de la unidad ( chasis y carroceria }, sin neumiticos.

El n®de vehiculos de la empresa tipo es 27!

Los coeficientes 0,8 y 0,2 implican un valor residual de recuperacidn
del 20% sobre el valor de origen, y una vida Gtil de 5 afies, respec-

tivamente.

1.7.2. Otras depreciaciones

1.7.2.1, Vehiculo de auxilio

Cod = 0,01 x Df
Cod : costo anual de depreciacidn del vehiculo auxiliar, estimado en

1% del costo anual de depreciacidn de la flota.
1.7.2.2. Edificios

De = 0,03 VRF x 0,02

De : costo anual de depreciacidn edificios para una vida econémica
asignada de 50 periodos anuales, considerado en un porcentaije
del valor de Inversién actualizada de la flota.

YRI' : valor actualizado de inversién en la flota.

1.7.2.3. Maquinarias y Herramientas

Dmh = 0,01 VRF x 0,10
Dmh : costo anual de depreciacién de maquinarias y herramientas, para
una vida (til de 10 afios, estimado en 1% del valor actualizado

de inversidén én la flota,
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1.7.2.4. Huebles y Utiles

l.8.

1.9.

1.11.

L]
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"Dmu : costo anudl de depreciacidn de muebles y utlles

Dmh : costo anual de depreciacién de maquinarias y herramientas.,

Alquiler y/o Conservacién

Cce = ( VRF x 0,03 ) x 0,01 x 12

Cce : costo anual del rubro, expresade como proporcién mensual de la
inversién en edificios.

La expresibn entre paréntesis representa la inversidn en edificios (ver

item.1.2.3.)

El parfmetro 0,01 es el porcentaje mensual sobre inversifn ern inmuebles

para el cllculo de Cce. El coeficiente 12 anualiza los resultados men

suales.

Gastos Generales

Cgg = Cte x 0,025
Cgg : costos anuales en gastos generales, calculados en el 2,5% del

total de costos de estructura.

Mantenimiento y Conservacidn
Cmez Df x 0,85

Cme : costo anual de mantenimiento y conservacidn de la flota.

Df : costo anual de depreciacién de la flota.
El coeficiente 0,95 es el valor estimado sobre Cd para el célculo del

item.

Intereses del capital invertido

ICI = ( VAI - PC ) x 0,10

ICI : interés del capital invertido.

El término entre paréntesis es el capital sujeto al impuesto al patri-
monio.

La tasa de rentabilidad del capital se estima en 10%.

A2, =40x
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1.12. Total de Costos de estructura

Cte : Cc + Cm+ ..... + Cmec + ICI

2. COSTOS DE VOLUMEN

2.1. Costo unitario de compra del boleto o gasto de impresién

Son los costos de impresidn del boleto : Cv

2.2, Tributaciones en funcién del precio de venta

Kp = 0,07 p

Kp : tributos sobre el precio de venta (p), compuesto por : 2%, impuesto
a los ingresos brutecs.
5% ,impuestos municipales.

p : precio de venta del boleto,

3. QETERMIN&CION DEL PRECIO DE VENTA

Cte + Cte ( 0,12 ) + oV
Q x 0,93 0,93

p:

p : precio de venta del boleto.
Cte : costos estructurales,
0,12: remuneracién del Directorioc, cobertura del riesgo empresario y pago
del impuesto a las ganacias!
cv: costo variable unitario.
Q: cantidad de boletos vendidos.

0,93: es el complemento a 1 del 0,07,

A.2.-41-
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METODOLOGIA DE CALCULO DE COSTCS DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJEROS DE
JURISDICCION PROVINCIAL. . L

B

La Direccién General de Aatotransporte de Tucuﬁén'éstablece las tarifas de
transporte automotor de pasajeros, para los servicios que brindan las lineas
que operan en jurisdiccidn provincial.

Se detalla a continuacién el célculo de los distintos componentes del costo
total de explotacidn, siguiendo el Estudio de Costos y Tarifas, de Julio de
1879 y actualizaciones que periddicamente realiza la citada Direccién para
€l reajuste de las tarifas que rigen en los servicios del autotransporte pro

vincial,

1. COSTOS DE EXPLOTACION

1.1. Combustibles
Cc = 0,2584 1lts/km x Pc
Cc : costo-km o costo especifico del consume de combustible.

Pc : precio del litro de gas-oil,

1.2. Lubricantes de motor

Cm = 0,0051 1ts/km . x Pm
Cm : costo especifico del consumo de lubricantes para motor.

Pm : precioc del litro de HD. S, - YPF (en base al balde de 20 litros)

1.3. Lubricantes para caja de velocidades y puente

Cl = 0,00025 -1ts/km x (Pj + Pp )}

C1 : costo especifico de aceites de caja y puente.
Pj : precio del litro de Hidromdvil 15 YPF.

Pp : preciec del litro de Hidromévil 510 YPF.

1.4, Filtros de aceite y gas-oil

Cf = 0,0002 21ts/km x (Pa + Pg)
Cf : costo especifico de los filtros de aceite y gas-oil.
Pa : precio del filtro de aceite (en base al precio de 70 unidades)

Pg : precio del filtro de gas-oil (en base al precio de 30 unidades)
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1.5,

1.6.

1.7,

1.8,

Neum3ticos

cn = Pl x 7+ P2 % 5 f?a x 12 +P4 x 7

85.000

Cn : costo especifico de neumdticos.

F., P, P, P, : precios unitarios de cubiertas nuevas, recapados, ca-

1! 2, 3! u

maras y protectores, respectivamente.
Los coeficientes 7, 5, 12 y 7 son la cantidad de cubiertas nuevas, re-
capadas, cémaras y protectores que conforman los neumiticos del vehicu-
lo, respectivamente, y el coeficiente del denominador es la vida fitil

del neum&tico.

Engrase y lavado

_ Pla + Pen

Ce=s —— —

1300 150¢
Ce :costo especifico de lavado y engrase.
Pla:precio presupuestado de 1 lavado.

Pen:precio presupuestade de 1 engrase,

Los dendminadored-de ambos sumandos del 2°miembro, son el kilometraije
recorrido entre cada lavado (1300 km) y entre cada engrase (1500 km),

respectivamente,

Depreciacién del material rodante

Cd = 0,8 (Pva x 0,562 + Pvb x 0,438 )
518,000

Cd : costo especifico de depreciacidn del vehiculo.

Pva y Pvb : precio:de los vehiculos de hasta 35 asientos y hasta ul asien

tos, sin neumdticos, respectivamente.
0,8: implica un valor residual del 20%
0,562 y 0,438 : proporcidn de vehiculos chicos y grandes sobre el total
de la flota, respectivamente.

518.000 : vida econdmica del vehiculo, expresada en kildmetros.

Reparacién del material rodante

Cr = 0,00000043 (Pva x 0,562 + Pvb x 0,u38 )
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1.11.

Cr : costo especifico de reparaciones del material rodante.

'El 51gn1f1cado<§%1a expre516n entre parénte31s es el prec10 ponderado

= ﬁ -Gﬂb.«--am . "4-*"'*-?-‘*‘..
del vehiculo standard.

Seguros del material rodante y de choferes

cs= (Pra x 0,562+4Prbx0,438) x0,55 +(Frax0,562 «Frb x 0,438)x 0,45

74.004

Cs : costo especifico de seguros.

Pra y Prb : prima de vehiculo chico y grande del {iltimo modelo vigente,
respectivamente.

Fra y Frb : prima de los vehiculos chicos y grandes, de 1 modelo 5 afios
anterior al GQltime vigente, respectivamente.

Las expresiones entre paréntesis son el precio del vehiculo standard,

multiplicados por los coeficientes 0,55 y 0,45, que representan el por

centaje de unidades Gltimo modelo, y hasta 5 afios anterior al filtimo

modelo, respectivamente,

El denominador es el kilometraje anual recorrido por unidad.

Seguro del personal administrativo, taller e inspectores

Csp_ (Spa + Sot + Sat + Si ) x 13
23 x 74,004

Csp : costo especifico del seguro del personal administrativo, taller
e inspectores.

Spa,Sot, Sat y Si : sueldos mensuales del personal administrativo, ofi
cial de tallef; auxiliar de taller e inspéctores,
respectivamente.

El pardmetro 13 es 12 sueldos mensuales y 1 mes de aguinaldo.

El denominador, es el kilometraje anual recorrido por flota,

Interés y beneficio del capital invertido en material rodante

[(Pva x 0,562 +Pvb 0,438 ) (0,55 + 0,45 ) | (0,07 +0,035)
74,004

CK =

C, : costo especifico del interés y beneficio empresario del capital

invertido en material rodante.
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La expresidn entre corchetes es el preciorpromedio del vehiculo stan-
dard{promedio por tamafio y modelo).
Los pardmetros 0,07 y 0,035 representan el interés del capital inverti

do y el beneficio empresario sobre los rodados, respectivamente.

1.12. 1Interés y beneficio del capital invertido en Muebles e Inmuebles

Cmi = 0,05 Ck

Cmi : costo especifico del interés y beneficio empresario del capital
invertido en bienes muebles e inmuebles, expresado como propor-
cidn del costo especifico del interés y beneficio del capital
invertido en material rodante.

Ck : costo especifico del interés y beneficio del capital invertido

en material rodante.

1.13. Amortizacidn, Muebles e Inmuebles

Cdi = 0,05 Cd
Cdi : costo especifico de amortizacidén de muebles e inmuebles expresado
como porcentaje del costo especifico de amortizacién de rodados,

Cd : costo especifico de amortizacién de rodados.

1.14, Costo del personal

La ponderacidn del personal de la empresa media, dividido en 5 catego-

rias, con respecto a los vehfculos existentes, es la siguiente:

Choferes -—wwe—mmrmmmmm 1,46 por vehiculo
Inspectores --—wecooo 0,17 por vehiculo
Personal Administ ————m-ccwmmmoa_ 0,27 por vehiculo
. Oficial de Taller ~—-~-m-mem—oe o 0,36 por vehiculo
1/2 Oficial de Taller --———e-e-nn- 0,55 por vehiculo

Spe X 1,46 + Si x 0,17 + Spa x 0,27 + Sot x 0,36 + Sat x 0,65
6.167

Cp =

Cp : costo especifico del personal.
Spc, Si, Spa, Sot y Sat : representan los sueldos promedios ponderados

pagados por las empresas mds importantes del sistema, con mds los mon-

-
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1.15,

1.14.

1.17.

1.18.

o T eE Ee s PR Eobdn §

tos en concepto de horas extras, vifticos y detrimentos, para las cate-
gorias de choferes, inspectores, administrativos, of iciales de taller

’1/2 OflclalES de taller respectlvamente - _
s : *& s&ﬁg.‘,-p-"'m ’;?ﬂba’ n&g" ;}‘:,_.-? .

El denomlnador es el kllometraje mensual recorrido por unldad

Cargas sociales

Ccs = 0,4063 x Cp

" Ces : costo especifico de cargas sociales, expresado como porcentaje

del costo especifico del personal ( 40,63 %)

Cp : costo especifico del personal.

Uniformes

Pu x 1,63 + Put x 1,01
74.004

Cu =

Cu : costo especifico de uniformes.

Pu : precio total del uniforme reglamentario.de choferes e inspectores.
Put: precio total del uniforme reglamentario del peESOnal de taller,
Los coeficientes 1,63 y 1,01 representan la ponderacidn por vehiculos

de choferes e inspectores, y personal de taller, respectivamente.

El denominador es el kilometraje anual recorrido por vehiculo.

Impuesto a los automotores

_ Ipa x 0,562 + Ipb x 0,438
74,004

Ca : costo especifico del impuesto a los autcmotores.

Ipa: impuesto promedio segin edades entre los coches de hasta 35 asien-
tos.

Ipb : impuesto promedio segiin edades entre los coches de hasta 41 asien-
tos.

Los parametros del numerador son las proporciones en que participan en

el total de la flota, los vehiculos chicos'y grandes, respectivamente.

El denominador es el kilometraje anual que recorre el vehiculo tipo.

Tasa de andén
B84 =x Tp
6167

Cad =

BLE O™
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1.20.

1.21.

1.22,

Cad : costo especifico por el uso del andén.
Tp : tasa promedio. Carecemos de mayor informacidn,
Los pardametros 884 y €167, son el nimero de salidas promedio, y el ki-

lometraje mensual recorrido por vehiculo, respectivamente.

Impuesto a los capitales sobre rodados

[ (0,3 x Pva ) 6,76 +(0,3 x Pvb ) 5,25] «
74,004

0,015

L]
)]
It

Cg : costo especifico del impuesto a los capitales sobre rodados.

Los par&ntesis son el valor impositivo de los &mnibus chicos y grandes,
que se obtienen tomando el 30% del valor a nuevo del coche,

Los pardmetros 6,76 y 5,26, son la cantidad de vehiculos chicos y gran-
des, por empresa tipo tomados a los efectos impositivos,

El denominador es el kilometraje anual recorrido por unidad.

El coeficiente 0,015 es la alicuota vigente para el impuesto a los

capitales,

Impuesto a los capitales sobre muebles e inmuebles

Ch = Cg x 0,05
Ch : costo especifico del impuesto a los capitales sobre muebles y Gti-
les expresado como proporcidn del costo especifico del impuesto a

los capitales sobre rodados. (Cg)

Gastos Generales

Cgg = 0,0316 x (Ckmt - T )
Cgg : costo especifico en gastos generales expresado como porcentaije
de costo-km total antes de impuestos.
T : impueste ( incluida tasa de andén)

CKmt : costo kilométrico total.

Impuestos Municipales y a los Ingresos Brutos

Cim = CKmt x 0,03

Cim : costo especifico de los impuestos municipales y a los ingresos
brutos, expresado como Dorcentaje del costo km total antes de

los impuestos del presente rubro.

-
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Costo kilométrico total

. s T . .

e Ckmtis CC 4+ Cmt i uvevee. . Cogg + Cim . -

& MM‘TW“"'W-L‘-*L ady ‘yg-—.gg I T I ~ A
CKmt : costo kilométrico total. » - LT TR L
El 2°miembro &std conformado por la sumatoria de todos los costos -

kilométricos.

BASE TARITARIA O TARIFA XKILOMETRO

Clkmt
Cm

TKm =

TKm : tarifa kildmetro.
Ckmt : costo kilométrico total.
Cm : carga media.
i: para las empresas ETAP S,R.L. Gral. Balcarce {(Linea 102) y las
que explotan el serviciec a Tafi Viejo, la Cm = 23 pasaj.

1i: para el resto de las lineas del sistema, la Cm = 20 pasaj.

BOLETO MINIMO ( BM)

BM = TKm x D M

TKm : tarifa kildmetro

DiM.: distancia minima
Tarifa

1) en pavimento = Tkm x km
2) en ripio = 1,2 Tkm x km
3) en tierra= 1,35 RKm x km
4} en montafia = 1,5 Tkm x km

A.2-48-
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ANEXO 3
EJEMPLOS DE APLICACION DE LA

METODOLOGIA PROPUESTA DE COSTOS

En este anexo se incluyen ejemplos numéricos de aplicacidn de la
Metodologia de cdlculo de costos de autotransporte presentada en el capitu
lo &, a los servicios urbanos, suburbanos e interurbanos de la Provincia.

El c@lculo se ha efectuado con valores correspondientes a abril de 1982.

- AL3-1
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CARACTERISTICAS BASlCAS DE LOS

SISTEMAS ANALLZADOS

"y,

*iPara 1osae]emplos de

s;derado la caracterizacidn de

en el Cuadro siguiente:

INDICADOR

Cantidad de empresas
Cantidad de vehiculos
Vehiculos por empresa

Kilometraje anual per
vehiculo

Antiguedad media por
parque

Proporcién de vehiculos
chicos

SISTEMA URBANQ

calculo d

los tres sistemas analizados seglin se consigna

12
333
28

88.210

2,6

100,0

SIST. SUBURBANO

92,3

s o s
ar costos del presente*Anexo se ha con-

SIS.INTERURBANQ

18
279
15,5

74,800

4,8

34,4

Algunos de los valores citados han sufrido cambios en la actualidad

de modo que las cifras consignadas son indicativas, aunque tales modificacio-

nes no inciden significativamente en el calculo de los costos.

de las empresas integrantes de cada sistema, asi como una profundizacién de sus

caracteristicas pueden obtenerse en el Capitulo 2,

N

La definicién




CONARSUD
ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

1. EJEMPLO DE CALCULO DE COSTOS DEL SISTEMA URBANO (a abril de 1982)

1.4, INSUMOS MATERIALES

. Combustibles:

. Lubricantes:

se establece el coeficiente 0.28 lts/Km {coef. propues- .
to por A.E.T.A.T.: 0.33 lts/Km; coef. actual: 0,245
1ts/Km)

se reccmienda aplicar los consumos especificos de la

Met. Nac. para servicios de corta distancia:

aceite motor: 0.0085 lts/Km

aceite p/diferencial, caja y direccidn: 0,000222 1lts/Km.

Engrases, lavados y filtros: se recomienda aplicar los consumos espe-

Neumiticos:

cificos de la Metodologia Nacional.

engrase: 1 Kg. cada 2000 Km.

aceite 1 cada 5000 Km,

filtros gas-oil 1 cada 5000 Km.

Los lavades son realizados por el perscnal de mantenimien

to y su costo estd incluido en las remuneraciones.

Se recomienda aplicar los consumos especificos de la Meto
dologia Nacional para servicios de corta distancia. Se
reemplaza 1 juego completo cada 57.360 Km, valuado al 80%
del precio de reposicién (20% de valor residual).

El juego completo consta de:. - -

& cubiertas

12 cdmaras

12 protectores

No se incluyen recapados como costo de insumos (por elle

se redujo la vida til del juego completc de neumiticos).
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Gas-oil 2.650 §/1 Ul - :
Aceite motor 18.316 $/1
‘Aceite dif. y caja 20.676 S$/Kg.

Grasa 16.922 $/Kg.
Filtro aceite 102.954 $/u
Filtro gas-oil 72.068 $/u
Cubierta 5.863.500 $/u
Cémaras 450.000 S/u
Protectores 220.000 $/u

INSUMOS MATERIALES - §

ISTEMA URBANO

o Por Vehiculo Por Km.
Combustible 65.451,820 742,00
Lubricantes 14.138.299 160,28
Motor 13.733.415 155,69
Caja, dir, diferencial 404 .884 4,59
Filtros 3.087.350 35,00
Aceite 1,816,244 20,59
Gas-oil 1.271.106 14,41
Neuméticos 53.172.988 602,80
Engrase 746,256 8,46
TOTAL 136.596.713 1.,548,54

1.2. REMUNERACIONES FIJ