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INTRODUCCION

Se presentan en este. informe los resultados de la segunda- etapa

del Estudic de Ordenamiento del Autotransporte de S.M. de Tucumdn.

El objetivo de la etapa es el de identificar diversas propuestas

de ordenamientc y mejoramiento del autotransporte y trdnsito metropolitanos,

sobre la base de las conclusicnes del diagndstico realizado o la.etapa an-

terior.

Han surgido como relevantes los siguientes temas de ordenamiento,

que se tratan en capitulos especificos del informe:

a)
b}
W )
d}

e)

El mejoramiento de la oferta @e servicios.

La sistematizacidn tarifaria en el Area Metropolitana.
Ordenamiento legal del Autotranspeorte.

Reestructura institucicnal y de gestién del autotransporte.

Reordenamiento del transito metropolitanc.

‘Cada uno de los temas considerados en el informe deberd ser anali-

zado y discutido con los funcionarios y técnicos de los niveles provincial

y municipal, a fin de definir con precisidn aquellas propuestas gque serdn

desarrolladas en detalle en la tercera etapa del estudio, que ahora se inicia,
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EL MEJORAMIENTO DEL AUTOTRANSPORTE METROPOLITANO

1.1. Conceptos generales

En la etapa de diagnésfico se obtuviercn un conjunto de conclu
siones acerca de la situacidn actual del autotransporte de pasajercs en
el Area Metropolitana de S. M, de Tucumdn (AMT), éonclusiones que se sin
tetizan a continuacion. '

El sistema de autotransporte urbano responde adecuadamente, por

"su estructura, cobertura del area urbana y capacidad de transporte, a:las

necesidades actuales de la poblacién de la ciudad de Tucumdn y algunasdé
sus localidades colindantes.

Asimismo, el sistema apoya la caracteristica monocéntrica ac -
tual del Area Metropolitana, no favoreciendo el desarrollo de subcentros
secundarios,

Con respecto al sistema de autotransporté suburbano, estructu-
ralmente y en cuanto a $u capacidad de transporte, también responde satis
factoriamente a las pautas actuales de movilidad de las localidades que
rodean dentre del Area Metropolitana a la Capital.

No cbstante ello el sistema, a nivel especifico de lineas, pre

senta diferencias en cuanto a sus niveles de cobertura en las dreas extre

-mas que conecta, esto es tanto el centro de 5. M. de Tucumédn como la lo-

catridad correspondiente.

Otro elementc del sistema suburbano que producé inconvenientes
desde el punto de vista del usuarioc consiste en el criterio de tarifica-
cidn, proporcional a la distancia recorrida., Ello deriva, al ser aplica-
do, en altas tarifas de transporte para algunas vinculaciones y enunadi
ficultad de identificacidn, por parte del usuario, de los valores correc
tos de tarifa a considerar para cada viaje suburbano.

El aspecto de mayor importancia como elementc de diagndstico
del autotransporte metropolitano surge de considerar los sistemas urbano
¥y suburbanc en conjunto. Se obtienen asi las.siguientes conclusiones:

- No estd definido con precisién el aicance de cada sistema en la satis-
faccidn de las necesidades actuales y futuras de transporte en el Area
Metropolitana.

Asi, el sistema urbano realiza algunos traficos de tipo subur-
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bano, sin que ello responda a un criterio definido de planificacién.
- No se produce una integracidn de estructuras y operacidn totalmente sa
gisfackgria entre ambos sistemas.

Este factor, muy relacionado al anterior, determina deficien -
cias en la interconexidn entre lineas de ambos sistemas y en algunosca
sos altos tiempos y costos de viaje;

- Ausencia de criterios globales para el desarrollo futuro del autotrans
porte metropolitano.

Ello determina que cada nueva necesidad de transporte que se va
produciende dentro del area, motivada por el avance del proceso de upr-
banizacién, es resuelta puntualmente, sin considerarsela integralmente
como parte de un desarrollo conjunte del autotransporte metropolitaﬁo.

- Ausencia de un criterio homogéneo de tarificacidn para el Autotranspor-
te Metropolitano.

La diferencia significativa entre los regimenes Tarifarios de
los sistemas urbano y suburbanc determina distorsiones en los nive -
les tarifarios considerados en conjunto para el Area, lo que se hace
mis evidente por el hecho de que ambos sistemas coparticipan en algu -
nos tipos de trifice similares.

Con respecto a la legislacidn, las normas vigentes carecen de

un ordenamiento sistemdtico y adolecen de vacfos normativos. Especifica-

"mente, la legislacidn provinecial no establece criterios explicitos acer-

ca de politicas de transporte y atribuciones de las diversas jurisdiccio
nes que actilan en el autotransporte metropolitano.

| En cuante a la gestidén de los organismos responsables del auto
transporte metropolitano, en términos generales se encuentran contempla-
dos en eila todas las funciones necesarias para una regulacidn y control
eficaces. No obstante, aparecen deficiencias en los fesultados efectivos
de la gestidn realizada, debide en muchos casos a los vacios que determi
na la falta de criterios globales para la operacidn del autotransporte me
tropolitano en su conjunto.

La etapa del estudic que finaliza en este informe pretende es-
tablecer los criterios basicos para el mejoramiento de los problemas de-
tectados en el autotransporte metropolitanoc, asi como para organizar su
desarrollec futuro.

De acuerdo ellc se presenta un conjunto de propuestas de mejo-
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ramiento y desarrollc que sSe agrupan para su tratamiento en los siguien-

tes temas:

1) Adecuacidn del Sistema de autotransporte & las necesidades de transpor

te del AMT.

2) Sistematizacidn tarifaria del autotransporte metropolitano.

3} Ordenamiento legal del autotransporte metropolitanc.

4) Reestructuracidn institucional del autotransporte metropolitanc y mejo

ramiento de los procedimientos de gestidn.

Las propuestas de mejoramiento y desarrcllo se estudian scbre la
base de dos horizontes de implementacidn:

- Un primer horizonte, de corte plazo, que abarca aquellas propuestas des
tinadas a resolver los problemas vigentes y del futuro inmediatory que
pueden ser implementadas dentro de un lapso relativamente breveinsuh-ng_
cesidad de cambios importantes en la estructura v organizacidn actuales
del autotransporte metropolitano.

- Un segundo horizonte, de mediano plazo, que involucra el perfeccionamien
to de propuestas consideradas en el corto plaze y la definicidn de pro-
puestas especificas que continllan a otras previas del corto plazo, supo-
niendo que éstas se implementen.

Las propuestas de mejoramiento y desarrollo consideradas Se de-
finen y evalfian en esta etapa al nivel de detalle necesario para discutir
y analizar la conveniencia de su implemenfaci6n.

En la siguiente etapa del estudio se procederd al disefio comple
to de las propuestas consideradas para el corto plazo, requerido para gque
Puedan ser implementadas de manera directa por los organismos responsables
en cada caso.

En cuanto a las propuestas abarcadas por el horizonte de media
no plazo, en la tercera etapa del estudio se profundizard su estudio has
ta el nivel de detalle miximo que permita el hecho de no disponer de los
resultados de la impleﬁentacién y funcionamiento de propuestas previasde

corto plazo.

1.2. Los objetivos del ordenamiento del autotransporte

La elaboracidn de diagndsticos en el sector de autotransporte

asl como las propuestas de medidas correctivas a aplicar, debe tomar en
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consideracifn que la situacidén existente, por alguna u otra razéﬁ,nocnqﬂ

plé con determinadq;ﬁcriteriﬁs o no satisface las aspiraciones y necesi-

dades actuales de los sectores o actores directa o indirectamente vincu-
lados con esta actividad.

En la etapa de diagndstico para el estudio del reordenamiento
del autotransporte fueron considerados cinco grupos principales, cuyas a
preciaciones respecto a este sector de actividad importaba en sumo grade
puesto que del consenso a obtener por parte de los mismos dependerd la e
ficacia y durabilidad de las medidas correctivas a ser aplicadas.

Los grupos protagonistas fueron identificados como:

- Los usuarios del autotransporte, destinatarios filtimos del sistema ana
lizado.

- Las empresas que realizan las actividades de oferta fisica de serviciocs.
- La municipalidad de San Miguel de Tucumén, dentro de cuyo gmbitc se pro
duce una gran proporcidén de las ofertas y demandas de viajes sobre las

cuales ejerce un contralor directo.

- Los municipios y comunas colindantes, ligadas funcionalmente al munici
pio de San Miguel de Tucumdn como centros de generacidn y atraccidén de
viajes hacia el mismo.

- La Provincia de Tucumdn, en cuanto ejerce el contralor respecto al sis
tema de transporte interurbano que tiene a la ciudad capital como pun-
to casi obligadd de -origen o destino de viajes. . .

Para la definicidn o precisién de objetivos y necesidades derca
da uno de los grupos se ha partido de las manifestaciones directas que
los mismos tuvieran durante la etapa de diagndstico. En el caso de los u
suarios ha podido obtenerse un perfil de objetivos mediante andlisis de
quejas a los organismos plblicos, o por las interpretaciones que tales or
ganismos han realizado ante el surgimiento de casos concretos.

De esta manera ha podido obtenerse un listado tentativo de ob-
jetivos (ver anexo adjunto) varios de los cuales puede repetirse o sersi
milar entre varios grupos. Por otra parte es facil comprender que los ob
jetivos, aspiraciones o necesidades de cada uno de estos grupos no nece-
sariamente coincideno armonizancon los de los grupos restantes.

El caricter de complementariedad de las metas sectoriales no po
dria sino mejorar la eficiencia de los instrumentos aplicados (en tanto

éstas pudieran ser univocamente definidas)}, mientras que los conflictos

1 -1
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entre objetivos inducen necesariamente a la realizacién de unos en desme-

dpo de otros, por lo que se hace necesario arbitrar entre los mismos.

. Las principales’ contraditciones dé objetivos que pueden seflalar

se son:

- Las existentes entre usuarios y empresas en lo gque se refiere a por e -
jemplo niveles tarifarios.

- Las diferencias entre empresas y poderes plblicos en tanto la reduccién
del riesgo empresario implica en muchos casos, la concesidn de atribucio
nes de cuasi-monopolio.

- Las diferencias de coordinacidn entre los poderes pﬁblicos en tanto ca-
da uno de ellos entiende ejercer el contrilor pleno de la ]urlsdlcclon
y actividad sobre la que posee atribuciones,

El arbitraje entre objetivos y metas que pueden resultar contra
dictorios aparece entonces como condicidn ineludible para el reordenamien
to del sector de autotransporte y tal funcién podrid obtenerse ya sea por

acuerdo entre las partes o por la mediacidn de las instancias superiores.

[y
1
w
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OBJETIVOS PARA EL SECTOR AUTOTRANSPORTE

e e m - - e e e i m—— —— —_ — - - P,

1. USUARIOS URBANOS Y METROPOLITANQS

1.1. Participacién én un mercado de transporte integrado y transparente

1.2. Mejorar la calidad del servicio de autotransporte (frecuencias, a-

sientos ofrecidos, tiempo medio de viaje, etc).

1.3. Asegurar la satisfaccién de demandas no cubiertas o insuficientemen

te cubilertas.

1,4, Obtener sistemas de tarifacidn con criterio socecial.
2. EMPRESAS

2.1. Adecuada regribucidn de los servicios prestados.

- cubrimiento de los costes reales..
- reduccidn del intervalo de ajuste de los mayores costos.
- reduccidn del riesgo empresario {(perfodo de concesidn, planifica

cidn de los servicios, etc.).

3. MUNICIPALiDAD DE SAN MIGUEL DE TUCUMAN

3.1, Satisfaccidn de las demandas de transportg actuales y futuras al

minimo costo social.

3.2. Mejorar las condiciones generales de accesibilidad acompafiando las

politicas de desarrollo urbanc.

3.3. Coordinacién del servicio interurbano metropolitano con los orga-

nismos responsables a nivel Provincial.

4, MUNICIPIOS Y COMUNAS COLINDANTES

4.1, Idem con 3.1.

4.2, Idem con 3.2.
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4.3. Participacidn en la elaboracidn de las politicas de transporte pa-
. _ra los servicios.dependientes_de la Municipalidad. de San_Miguel de

Tucuménso de la Provincia que penetren en su jurisdiccién. (reco -
rridos, frecuencias, tarifacidn).

4.4, Capacidad institucional para la gestidn de servicios de transporte
dentro de los limites propios.-

4.5. Retribucidn en concepto de contribucidii a las erogaciones municipa-
les o comunales, por el uso de infraestructurales viales.

PROVINCIA

5.1. Reformulacidn y unificacidn de los criterios legales referentesa la
gestidn de los servicios de autotransporte.

5.2. Integracidn y coordinacidn de la politicas de transporte con las po-
liticas.y pautas referidas al ordenamiento territorial.

5.3, Adecuacidén de los drganos de la autoridad de aplicacidn del sector

autotransporte para el eficaz cumplimiento, control, seguimiento y

actualizacidn de este servicio pblico.



CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A,

2. EL MEJORAMIENTO DE LA OFERTA DE SERVICIOS BRINDADA POR EL AUTOTRANSPORTE
METROPOLITANO. .

El autotransporte que actua en el AMT tiene comc objetivo bé-
sico el satisfacer las necesidades de transporte que se producen, en é—
quel, adaptdndese y desarrolldndose én funcién de los nuevos requerimien-
tos que se van generando debido a los cambios en la configuracidn urbana

del Area.

En tal sentido pueden definirse los siguientes temas de estu-

dio, en funcidn de los posibles horizontes considerados:

a) Adecuacidn de los servicios de autotransporte,a las nece-
sidades actuales.
b} Idem, dentro del corto pliazo.

c) Idem, dentro del mediano plazo.

A su vez, el estudio de la adecuacidn de los servicios se pue-
de considerar con dos niveles de detalle distintes., El primero de ellos
es un nivel global y se estudia en &l la estructura del sistema de auto-

transporte metropelitano con respecto a las pautas de movilidad del AMT.

A continuacién se estudia, para cada tema y nivel de detalle,
los criterios generales para lograr un mejoramiento del autotransporte
metropolitano en el sentido de satisfacer las necesidades de transporte

actuales y 'futuras.

2.1. Adecuacidn global del autotransporte metropolitano.

En primer lugar se analiza la estructura actual de los diversces
= servicios de autotransporte metropolitanos, en funcidn de la peosibilidad.

de transporte que brindan a los habitantes del AMT.

Para ello se analiza la conectividad brindada, entendiéndecse
por conectividad' en medios pliblicos, a la vinculacidn potencial entre
cada parlde zonas segln existen o no lineas de transporte piiblico que

las comprendan en su recorrido.

La conectividad implica, entonces, la posibilidad que tiene

la poblacidn residente en una zona de viajar por medios piliblicos a todas

2 -1
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las zonas restantes del conurbano y se expresa como una funcidn de la

calidad del servicic que los vincula.

= En nuestro caso, se consideraron el tipo y cantidad de 1li-
neas gque operan en el Area Metropolitana, a los efectos de obtener

niveles diferenciados de la conectividad interzonal.

Por {ltimo, se obtuvo el grado de conectividad de cada zona,
como resultante de operar la sumatoria de los valores ponderados de co-

nectividad entre esa zona y todas las restantes.

a) Matriz de conectividad entre zonas, €n medio pfiblicos.

Tal como se dijo, el objeto de la construccidn de la matriz
de conectividad es obtener una aproximacidén a los niveles de accesibili-
dad por zona y entre zonas, a partir de.la calidad y cantidad de lineas

de transporte plblico que las vincula.

En este sentido, los cortes gque se consideraron significativos de la ca-

lidad del servicio son los aque dieron lugar a los siguientes 6 niveles

de conectividad:

Nivel 1: Zonas conectadas directamente por 4 o més lineas urbanas.

Nivel 2: Zonas conectas directamente por 1 a 3 lineas urbanas,

Nivel 3: Zonas conectadas directamente por 1 o mds lineas suburbanas.

Nivel 4: Zonas conectadas con transbordo entre 2 lineas urbanas.

Nivel S5: Zonas conectadas con transbordo entre 1 linea urbana y 1 subur-
bana.

Nivel 6: Zonas conectadas con transbordo entre 2 lineas suburbanas,

La matriz de conectividad que se adjunta muestra los resulta-

dos obtenidos para las 59 zonas del &rea bajo estudioc.

Existen 2 zonas, 51 y 52 que no estan servidas por transporte
piblico; corresponden al drea Sud-Este de San Miguel de Tucumin donde

se localizardn la Estacién Unica de cargas y el Mercado de Concentracidn.

A excepcidn de las zonas 51 y 52, las 57 zonas restantes estén
interconectadas con alguno de los 6 niveles a que se hizo referencia. Es-
to se debe a la estructura diametral de los itinerarios tanto urbanos
como suburbanos por cuanto, al pasar todas las lineas por la zona central

{zona 31), solo se requiere 1 transbordo para unir cualquier par de zo-

2 -2
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nas.

Del andlisis de la matriz, se desprende la siguiente distribucidn

de conectividad entre zonas.

Nivel de conectividad Cantidad de pares % %
de zonas
1 187 6
2 865 27 33 coneccidn
directa L,
urban.
3 587 18 18 coneccidn
direc. Linea
" suburbana
4 48 14 14 Coneccidn
tras lineas
' urbanas
5 §Z5 29
6 180 6 35 conex. trans
lineas sub-
urbana.,
Total 3.192 100 100

Poco mds del 30% de las conexiones puede realizarse al mejor

nivel, directamente por lineas urbanas.

Casi el 20% de los pares de zonas estdn conectados directamen-
te por lineas suburbanas, lo que significa en general frecuencias sensi-

blemente inferiores al caso anterior.

En sintesis, el 50% de los pares de zonas estdn vinculados di-

rectamente y el 50% restante lo estd mediante 1 transbordo.

Con el objeto de evaluar la correspondencia entre los niveles
de conectividad y el patrdn de asentamientos de la poblacién en el &rea,
se obtuvo un puntaje para cada zona ponderandc los niveles de conectivi-

dad con una escala decreciente de 6 a 1,

Los resultados obtenidos se muestran en la Planilla N°® 2/1, si-
multéneamente con el grado que corresponde a cada zona, de los 4 que se

determinaren como indicatives de la conectividad de cada zona con las 56

2 -3
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restantes.

En el esquema N° 1 se grafican les grados de conectividad, indi~ _
cadores de la accesibilidad por zona, obtenidos mediante este procedimien-

to.

Fl cuadro gque se incluye a ceontinuacifn muestra la poblacién

residente en las zonas comprendidas en cada grado de conectividad.

Grado de conectividad Peblacién residente %
1 104.239 19,46
® 2. 197.405 - 36,85
3 = 154,517 28,85
4 79.268 14,80
0 231 0,04
100,00

Del andlisis efectuado se concluye en que:

. El 2t% de la poblacidn, localizada en el drea central de la aglomera-

cidn, presenta un excelente nivel de accesibilidad por medios piblices.

. La zona norte del Municipio Capital y parte de la Zona Sur, que inclu-
yen casi un 40% de la poblacidn del drea, estd servide adectuadamente.
. La zona Norte del-Municipio Capital y parte de la zona Sur, que inclu-

yen casi un 40% de la pcblacidn del &rea, estd servido adecuadamente.

. Los menores niveles de accesibilidad afectan al 40% de la poblacidn res-
tante, localizada al Sur y en escasa proporcién al Norte del Municipio

capital, vy especialmente a la localizada en los municipios colindantes.

Se considerd de interés relacionar los valores de conectividad
por zona con otras variables explicativas, tales como la existencia de ele-
mentos de atraccidn de viajes y el nivel socio econdmico y la distribucién

espacial de la poblacidn.

Respecto del nivel socio-econdmico de la poblacidn, solo se dispuso
de un indicador relativo, el valor del suelo que establece la Direccidn de

Catastro con fines fiscales.

En el cuadro N 2/2, se muestran los valores del suele obtenidos
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como promedio para cada zona. El Coeficiente de Asociacién entre este valor
. y el de conectividad es de 0.616, lo que permite esperar que podrd aplicar-
: se el valor del suelc como indicador aproximado del nivel socio-econdtiico
de la poblacidn en la etapa de evaluacidn de la generacidén de viajes por

Zonda.

En el Esguema N°2 se grafican los valores del suelo promedio por
zona en 4 niveles, excepto en Tafi Viejo, San Pablo y Lules por cuanto no

se dispusc de informacidn.

En cuanto a la caracterizacidn de zonas en funcidn de la existen-
cia de elementos de atraccidén de viajes, en el Cuadro 2/2 se presentan los
datos referidos a educacidn en niveles post-primarics y a Salud Piblica,
que se consideran indicadores significativos, y de informacidn homogénea

para el drea, de la existencia de ncdos de atracciédn,

Los niveles de atractividad obtenides a partir de los 2 indi-

cadores seflalados, se graficaron en el Esquema N°3, observindose que:

. Salvo el nivel 1 gue se presenta como una frania central, el resto de
los niveles se especializa con discontinuidad.

» El nivel 1 estd definido especialmente por la localizacién de miltiples
establecimientos educacionales en los niveles considerados.

. El nivel 2 marca en el drea del municipio capital, la localizacién
de los principales hospitales vy fuera del drea de la Capital, las zonas
centrales de Tafi Viejo y Banda del Rioc Sali.

. El nivel 3 completa, en el municipio capital la continuidad de equipé-

: mientos entre 1lds niveles 1 y 2 y salvo el caso de la zona 44 en que

se localizan exclusivamente Facultades de la Universidad Nacional, el
resto de las zonas obtienen su puntaje por sumatoria de elementos de
ambos servicios considerados. En el drea externa al Municipio Capital,
indica la presencia de sub-centros tales como Lules, Lastenia, Aidere-
tes y El Colmenar.

. El nivel 5, muestra las &reas sin equipaﬁiento, coinciden con las de

menor poblacifn residente con excepcién de las zonas 20 y 21.

Respecto de la distribucidn de la poblacién en el espacic, se
consideraron las densidades promedio por zcna. (Cuadro N® 2/u4), que se

grafican en el Esquema N° 4 en 4 niveles.
El andlisis de asociacidn de esta variable con la conectividad

2 -5
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Respecto de la distribucidn de la poblacidén en el espacio,

se consideraron las densidadss promedio por zona. (cuadro N©2/4), que

se grafican en el-Eséuema N° & en & niveles.

El andlisis de ascciacidén de esta variable con la conectivi-

dad por zona, did como resultado un coeficiente de significacién de 0.72

Se cobserva comparando los Esquemas 3, 4 y 1, tanto las zonas con
alto nivel de atractividad como las que presentan las densidades mayores

de poblacién coinciden con las de mejores condiciones de conectividad.

2.2. Mejoramiento de la oferta de autotransporte metropolitano.

La conectividad brindada en la actualidad por el sistema de auto-
transporte metropqlitano se adapta significativamente a las pautas gene-
rales de movilidad del AMT. 231, surge de los resultados de la encuesta
la siguiente distribucién porcentual entre viajes directos y aquellos gue
requieren la utilizacidén de Zos lineas y, por consiguiente, la realiza-

cién de un transbordo:

% del total
Viajes directoes 88.2
- Viajes con un transbordo 11.8

& su vez con respecto a los viajes directos, se cbserva que pre-
sentan pautas netamente radizles como se muestra en el Planc N® 2.1 rea-
lizado en base a la encuesta de origen v destino. {(ver anexo n°l) En el
plano 2.1, se ha graficado lcs viajes con origen y destino en el drea cen-
tral de S.M. de tucumdn, los que constituyen el 54% de los viajes totales
realizados en el Area.

Surge de conclusiones enunciadas que los usuarios pueden utili-
zar una linea directa para la mayor parte de sus viajes, considerdndose no
necesaria una modificacién estructural del sistema en el corto plazo, den-
tro del cual no se alterard significativamente la configuracién urbana ac-

tual del AMT.
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En cambio si resulta necesario analizar en el nivel detallado
mejoramientos puntuales que se consideran necesario introducir en la
oferta brindadd por el sistema de autotransporte, a fin de resolver de-

o ficiencias especificas de cobertura que se han detectado en la actuali-
dad, o que se producirdn dentro del corto plazo, como consecuencia de

la incorporacidn de nuevos barrios a la superficie urbanizada existente.
Los posibles ajustes a considerar son los siguientes:

- Implementacién de servicios de autctransporte en dreas con deficiencias
de cobertura.

- Ajustes de recorridos de servicios existentes para mejorar la accesibi-
lidad de sus usuarios.

- Ajustés de recorridcs de servicios existentes para mejorar la rentabi-

lidad de la empresa que los realiza.

En los puntos siguientes se anlizan los lineamientos para el a-
ndlisis de los ajustes recueridos y los sectores urbancs donde se conside-
ran necesarios. Todos ellos serdn profundizados en la siguiente etapa del

estudio.

2) Implementacidn de servicios de autotransporte en dreas con deficiencias

de cobertura. .

lLas variantes mediante las que se puede efectuar estea implementacidn
son: '
- Modificacifn de recorridos existentes.

- Creacién de nuevos recorridos.

La conveniencia relativa de una de estas variantes en un caso especi-

fico debe ser evaluada en base a los siguientes factores:

- Modificacidn de recorridos

. Capacidad remanente de los servicios actuales.

. Posibilidades de aumento de frecuencia de los servicios.

. Aumento de ccstos de operacidn debido a la modificacién.

. Efectos sobre los usuarios actuales del servicio (tiempos de

recorrido, incomodidad, tarifas, etc.)
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- Creacidn de nuevos servicios.

. Costos de operacién resultantes

. Redistribucidn de los usuarios.

Dentro de este tipo de requerimientos se encuentran los siguientes

sectores del AMT:

- Nuevas urbanizaciones existentes Tafi Viejo y El Colmenar.

- Los nuevos barrios previstos en el plan de obras de FONAVI para
el decenio 1980/90, especialmente los planteados al NO Y SO de
San Miguel de Tucumdn de 1.500 y 720 viviendas respectivamente,

en E1 Colmenar, de 200 viviendas y el Manantial, de 226 viviendas

b) Ajustes de recorridos de servicios existentes para mejorar la acce-

sibilidad

- ) Dentro de este grupo se encuntran todos los ajustes que pueden efec-
tuarse a fin de acercar recorridos de servicios existentes a2 puntos
de generacidn ¢ atraccidn de viajes.

La conveniencia de estos ajustes podrd evaluarse en funcidn de los

sipuientes factores:

- Aumento de costos de operacidn de los servicios.

- Efectos sobre los usuarios del servicio (tiempos de viaje, incomo-
didad, tarifas, etc.)

- Variaciones en el niimerc de pasajeros transportados en la linea
considerada y en las restantes dentro de la zona afectadé por el

cambio.

El caso mis relevante de este tipo de ajuste es el referido a los re-
corridos entre TAfi Viejo y S.M. de Tucumdn por los ramales de Diago-

ral y San Jos@. oo

.0 _

\/ Los recorridos de estos ramales presentan una cobertura sufiente del
centro como para realizar una distribucidn satisfactoria de los pasa-
jeros., Ello también se produce, aunque en mMenor medida con el ramal

que circula por Ruta N° 9.

2 -8
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Dentro del andiisis de estos recorridos en el centro de S.M. Tucumén
‘se considerard la conveniencia de mantener la salida de mantener las

.// : salidas de los servicios de Ruta 9 desde la Terminal.

Otro ajuste de recorridos a analizar dentro de estcs mismos servicios
es el correspondiente al ramal San.José&, que debido al cambio efectua-
do recientemente por la Municipalidad de S.M. Tucumdn se ha alejadoe
del extremo este de Yerba Buena, con los consiguientes efectos para

los usuarios originales.

c¢) Ajustes de recorrideos para mejorar la rentabilidad de la linea.

N Este tipo de ajustes, a diferencia de los anteriores, no surger de una
falta de adecuacidn a las necesidades de transporte, $ino como un me-
canismo para favorecer el acercamiento de las condiciones de rentabi-
lidad de lé linea afectada al equilibric.

Las variantes que pueden considerarse son bdsicamente las sigulentes:

- Disminucidn de frecuencias.
- Acortamientos de recorridos.
- Integracidn de varigs recorridos mediante un lazo. ,
e - Implementacidn de vahiculos de enlace en lugar de recorridos comple-

tos.

El caso mds significativo a ser analizado dentro de este tipo de ajus-
te es el de la empresa ETAP, aue presenta los niveles mds bajos de
carga media y coeficientes de renovacidn del sistema suburbano, debido
a la numerosa ramalizacidn que presentan sus recorridos actuales.

En el andlisis se considerardn los siguientes factores:

- Variacidn en la cobertura y niveles de accesibilidad
que resulta de los cambios.
- Variaciones en los costos de operacidn.

- Factibilidad operativa de los cambios.
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' i ‘ : o 2/1
Determinacién del grado de conectividad por zona. PLAHILLA N /

Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel ﬁ G

0T - ¢

1 1 %6 2 2 x5 3 I xu L b % 3 5 5 x 2 B ;

1 - - 15 75 13 52 18 5y 10 20 - 2é1f 2

2 - - 15 75 13 52 18 Sy 40 20 - 201 2

3 6 36 27 135 7 28 6 18 10 20 - 247 2

4 5 30 28 140 - - 6 18 17 34 - 22:2 2

5 4 24 o4 . 120 2 8 11 33 15 30 - 215 2

6 - - 21 105 2 8 18 n 15 30 - 197 3

7 - - - - 26 . 104 - - 20 40 10 154 3

8 - - - - 24 a6 - - 22 Il 10 150 3

9 - - - - 26 104 - - 20 40 10 154 3
10 - - 2U 120 - - 15 45 17 3k - 199 3
11 3 18 21 105 11 uy 11 33 10 10 - 220 2
12 y oy 25 125 _ - 10 30 17 3 - 243 2
13 - - 28 140 - - 11 33 17 34 - 207 2
w9 5t 17 85 11 4y 9 27 10 20 - 230 2
15 B 48 22 . 110 11 by 5 15 10 20 - 23:7 2

16 6 36 23 115 - - 10 30 17 34 - 215 2
17 - - - - 13 52 - - 33 . 66 10 128 b
18 - - - - 13 52 - - 33 66 10 128 4
19 - - - - 10 40 - - 32 . b4 14 118 4 3
20 - - - - 27. 108 - - 21 42 8 158 . 3 :
21 - - 21 105 1 . 56 13 39 8 16 - 216 .2 }
22 - _ 23 115 17 68 9 27 7 14 - 224 2 f
23 - - l 2 |

23 115 2 8 16 48 15 30 - 201

a e e = fi W
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 Determinacidn del grado de conectividad por zona.

PLANILLA N© 2/1

1T -2

Nivel. Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel T G
1 1 x 6 2 2 x5 3 3 x 4 y 4 x 3 5 5 x 2 6

o - - 23 115 2 8 16 48 15 30 - 201 2
25 7 42 30 150 10 40 2 6 7 14 - 252 1
26 2 12 28 140 2 8 8 24 16 32 - 216 2
27 11 66 27 135 10 40 1 3 7 14 - 258 1
28 14 86 25 125 . 10 40 - - 7 14 - 265 1
29 13 78 25 125 9 36 1 3 8 16 - 258 1
30 20 120 17 85 1y 56 2 6 3 6 - 273 1
31 21 126 17 85 18 72 - - - - - 283 1
32 13 78 20 100 17 68 3 9 3 6 - ie1 1
33 11 66 21 105 17 68 Y. 12 3 6 - 267 - 1
3w 9 Sl 29 145 17 68 1 3 - - - 270 1
35 - - 22 110 7 28 17 51 10 20 - 209 2
36 - - 16 80 8 32 22 66 10 20 - 198 3
37 - - - - 13 52 - - 33 66 10 128 4
38 - - - - 13 59 - - 33 66 10 128 4
39 - - - - 13 52 - - 33 66 10 128 4
T - - - 13 52 - - 33 66 10 128 4
41 - - 14 70 3 24 22 66 14 28 - 188 3
42 - - 14 70 2 8 24 72 16 32 - 182 3
43 4 .2y 26 130 3 12 8 2u 15 30 - 196 3
4y Y 24 22 110 - - 13 39 17 ch - 2P7 2
45 - - 11 55 - - 28 84 17 34 - 173 3
46 5 30 21 105 - - 13 39 17 34 - | 2

208

e ez . L




CONARSUD

ASESQRAMIENTO Y CONSULTORIA S, A,

°© 21
"Determinacidén del grado de conectividad por zona. PLANILLA N /

T - 2

Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel Nivel . HMivel Nivel  Nivel Nivel Nivel ﬁ G
1 1 x6 2 2 x5 3 "I x4 4 b x 3 5 5 x 2 6 !
47 - - 21 105 1 Y 17 51 17 3u - 194 3
48 8 48 27 135 3 12 3 9 .15 30 - 234 2
49 - - 15 75 - - 2u 72 17 3k - 181 3
50 - . 21 105 2 8 18 5S4 15 30 - 197 3
51
52 _ ,
53 - - - - 13- 52 - - 33 66 10 128 4
54 - - - - 2y 96 - - 22 4y 10 150 3
55 - - - - 24 96 - - 22 i 10 150 3
56 - - - - 24 96 - - 22 Ll 10 150 3
57 - - 16 80 12 48 15 45 13 26 - 1199 3
58 - - - - 19 76 .- - 23 46 1L gae 4
59 - - - - 19 76 - - 23 46 14 136 Y
iy - l
f
Gl

GRADO  N°DE CASOS  PUNTAJE

1 9 250 y mas

2 20 205 a 250 Zonas 51 y 52 sin conexidn con el resto.

3 18 155 a 205

L 10 menos de 155 ;

TOTAL 57
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CUADRO N°  2/2

- S . Correlacidén entre. Nivel de Conectividad y Valor del Suelo_ _

Zona Nivel de Conectividad Valor de suelo

1 201 2 83 m
2 201 2 82 4
3 237 2 104 3
m 222 2 8l n
5 215 2 117 3
6 197 3 BS Y
7 154 3 25 u
8 156 3 25 4
9 154 3 20 4
10 19¢ 3 20 y
11 . 220 2 101 3
12 213 2 113 3
13 207 5 . 60 n
14 230 2 161 3
15 237 2 133 3
16 215 2 100 3
17 128 4
18 128 4
19 118 L 100 3
20 158 3 200 2
21 216 2 125 3
22 201 2 123 3
23 201 2 70 u
7 201 2 95 m
25 252 1 140 3
. 26 216 2 113 3
27 258 1 229 2
28 265 1 231 2
29 258 1 332 2
30 273 1 1.000 1

2 - 13
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31
32
33
3y
as
35
37
38
39
10
41
8?2
u3
Bl
45
46
i
- 18
ug
50
51
52
53
54
58
56
57
58
59

283

257
270
209
198
128
128
128
128
188
182
186
207

L 173

208
134
23u

181
197

128
150
150
150
199
136
136

261

2 - 1u

FOFEF W oW o w w £

N W RN W W W W FEFF F owN e e

1,500

550
700
41y
120
128

75

20
50
86
144
g2
178

81
171
82

B4
gu

20

w W RN N

w o F W F W
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CUADRG N°  92/3

NIVELES DE ATRACTIVIDAD PCR ZONA.

Salud Piblica ‘ Educacidn
Zona Elementos Puntaje FElementos Puntaje Puntaje total Nivel de. Atracti-
vidad
1 CMI 1 - 0 1 -4
2 - 0 - 0 0 5
3 - 0 EM 2 2 4
) PS 1 EM (2). L 5 3
5 H.P.S. 4 EM (2). 4 8 2
6 PS. 1 - 0 1 L
7 PS. 1 - 0 1 4
8 - 0 - 0 Q 5
9 b. 1 - 0 1 u
10 PS. (3) 3 EM. 2 5 3
11 H. ®s. CMI (3) 7 EM. 2 9 2
12 - 0 - 0 ] 5
13 PS. 1 - 0 1 4
14 PS.CMI.D. 3 EM, 2 5 3
15 PS. 1 EM(3)U. 9 10 2
186 - 0 EM(2) L y 3
17 - 0 - 0 0 5
18 CMT, 1 EM (3) 6 7 3
19 PS. 1 - 0 1 L
20 - 0 - C 0 5
21 ~ 0 | - 0 O 5
22 PS. 1 - 0 1 b
23 - 0 - 0 0 5
24 - 0 - 0 0 5
25 Ps, 1 - 0 1 L
26 Ps. 1 - 0 1 4
27 H. 3 EM (3) 6 9 2
28 Ps. 1 -, 0 1 4
29 - 0 EM 2 2 4

2 - 15
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[N

30 D. 1 EM. (9).Uu 21 22
31 - 0 ™™ (15) U (2) 36 36
32 H (2) 6 EM (7) U 17 23
33 H.D. Y EM 2 )
34 - 0 EM (3) 6 5
35 - 0 EM. U 5 5
36 - 0 - 0 0
37 - 0 - 0 0
38 CMI, 1 EM (5) 10 11
39 - 0 - 0 0
40 - 0 - 0 0
41 Ps. 1 - 0 1
] - 0 - 0 0
u3 - 0 - 0 0
uy - 0 U {2) 6 6
us - 0 M. 2 2
46 - 0 M (2) y 4
47 - 0 - 0 0
48 Ps. 1 EM. 2 3
49 Ps. CMI. 2 - 0 2
50 - 0 EM (2) U y
51 - 0 - 0 0
52 - 0 - 0 0
53 PS (2) 2 EM (2) y B
54 Ps. 1 - 0 1
§5  H.US. Ps (2) 8 EM (2) 4 12
CMI. '
56 Ps. 1 - 0 1
57 Ps. 1 - 0 1
58 Ps. 1 - 0 1
59 H. CMI. y ™, 2 6

2 -16
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Escalas de Puntaje NIVELES DE PUNTAJES
) T, T ~Puntaies Casos . Nivel
Educacidn:
Universidad 3 0 19 5
Secundaria 2 1 a.3 20 I
4 a 7 10 3
Salud piiblica 8 a 12 7 2
13 v mis 3 1
59

Hospital 3

Uni éad Sanitaria 2
Puerto sanitario

Centro Materno Infantil

Dispensario 1

2 - 17
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CUADRO  N°©
DENSIDAD DE POBLACION POR ZONA
7ona . Poblacidn Nivel Zona Po-blacic')_n. NJ.VEJ. '
1 5.173 3 31 8.8u8 1
2 1.308 4 32 9,248 1
3 6 .04 2 2 33. 9,679 1
4 6,558 2 3y 9,207 1
5 6.853 2 35 1,371 4
6 4.891 3 36 6.540 2
7 2.390 4 37 2.317 m
8 4,121 3 38 4.186 3
9 1+.806 3 39 5.282 3
10 6.130 2 4o 4,816 3
11 5.834. 3 41 2.800 4
12 8.293 1 42 Tu m
13 1.399 n 43 4,219 3
14 8.666 1 Yl 7.269 2
15 8.934 1 45 3.701 3
16 5,401 3 46 §.727 2
17 1.803 4 Y 3.389 3
18 2,950 u u8 7.744 2
19 932 y 49 2.141 y
20 1.067 n 50 3.0u3 3
21 4.307 3 51 45 4
22 - 2.587 4 52 25 4
" 23 7.2u1 2 53 3.472 3
- 2u 2.856 4 54 4,008 3
25 9,183 1 55 4.256 3
26 8.488 1 56 1.556 4
27 7.674 2 57 -
28 9,299 1 58 1.749 4
29 7.249 2 59 2.8u8 "
30 8.533 1 -
Coeficiente de Asociacién con densidad de Poblacién = C.72 72%

2 - 18

2/4
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Niveles de Densidades de poblacidn por zona.

Miveles Casos Densidades
(hab./km2.)
1 11 8.000 y més
2 11 65.000 a 7.999
3 17 3.000 a 5.999
L 19 menos de 2,999
58

2 -189




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A

ESQUEMA N2 |
GRADO DE CONECTIVIDAD
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iz227
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E®73 MAS DE 250 _ R
- E== ENTRE 205 ¥ 250 e
EEE ENTRE 155 Y 204 -

[LTD menos DE 155
]  SIN CONECTIVIDAD

2 - 20
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ESTUDIO DE UN SISTEMA TARIFARIO INTEGRADO PARA FL AUTCTRANSPORTE EN

T, AREA METROPOLITANA DE S.M. DE TUCUMAN,

3.1. La situacidn tarifaria actual v posibles alternativas de ordepa-

namiento.

Fn la situacidn actual los regimenes tarifarios de los sis-

temas municipal y provincial de autotransporte no presentan ningiin

mecanimo formal de coordinacidn, a pesar que deniro del Area Metropo-
litana coparticipan en la prestacidn de los servicios, en algunes ca-
sos inclusive de manera similar. AsI, se tienen las siguientes modali-

dades distintivas entre amhcs:

v

£l regimen tarifaric municipal considera und tarifa plana para los

viajes realizades integramente dentro del ambito de la Caplital.

M

1 sistema provincial considera, por el contrario, una tarifa ki-

lométrica, unida a la aplicacidén de una tarifa minima.

Las lineas municipales gue salen de los limites de la capital apli-
can tarifas que se basan en el régimen provincial, aunque no de ma-

nera sistemitica,

tas metodologias de costos utilizadas para pstablecer las bases ta-
rifarias en ambos sistemas son estructuralmente diferentes, lo que

también ocurre con muchos de sus elementes de costo.

Los procedimientos para la actualizacidn de las tarifas cerrespon-

dientes a los sistemas municipal y previncial son indevendientes.

No existe una vinculacidn organizada entre los sectores responsables

de la aplicacidn de los regimenes tarifarios en cada sistema.

Estas difetencias se ven corrchoradas por el grafico adjunto

y en el plano 3.1. En el primerc se visualizan los cambios tarifarios
oroducidos en la tarifa municipal Ginica y en la minima del nivel pro-
yiﬁcial, con la que aquella puede ser aproximadamente comparable. Se
observa del grdfico que se producen diferencias no sistemdticas signi-
ficativas entre ambas tarifas (la tarifa minima provincial oscila en-

tre un 17% por debajo y un 10% por arriba de la tarifa urbana.)

3 -1
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No obstante, se evidencia del grdfico una cierta coordina-
cidn informal entre ambos re imenes tarifarios, ya que los ajustes
por mayores costos presentan una correspondencia significativa en

cuanto a sus fecha de realizacidn.

En el planoc 3.1. se muestran asimismo valores tarifarios vi-
gentes a abril de 1982, para viajes entre puntos represantativos del
Area Metropolitana, Se observa que se producen diferencias en los valo-
res tarifarics para viajes practicamente similares, asi como a la in-
versa, niveles tarifarios con diferencias reducidas para viajes con dis-

tintas longitudes.

Todo lo anterior determina la necesidad de estudiar un cambio
en la estructura tarifaria actual del Area Metropolitana, dirigido a re-

soclver las falencias detectadas.

Se considera que el enfoque neral mds adecuado a estudiar es
i i

%%
1]
-]
D

1a definicidn de un sistema tarifari

)
]

integrado para el autotransporte

G
de pasajeros dentro del Area Metropolitana,

Dadas las condiciones vigentes, surge come factible implemen-
rar dicho sistema dentroc del corto plazc. De acuerdo a gello se asume pa-
ra la definicidn del sistema la existencia,en las condiciones actuales,
de dos jurisdicciones que regulan el autotransporte metropoiitanc de

pasajeros: la provincial y la de la Municipalidad Capital.
Formardn parte del sistema tarifario los siguientes elementos:

a) Esquema tarifario: establece lo6s criterios de tarificacidn, tanto a
nivel de los diferentes tipos de viajes como de los diversos tipos
de lineas de autctransporte que prestan servicios dentrc del Area

Metropolitana.

b) Metodologia {nica de costos: suministra los costos unitarios que

sirven de base a los niveles tarifarios.

¢} Mecanismos de gestidn: establecen la apliFacién del régimen tarifa-

rio en cada organismo y la coordinacidn de dicha aplicacién.

Seguidamente se estudian las caracteristicas bdsicas de los

elementos a) y b) incluyendo el tratamiento del ¢) dentro del capitulo

5.
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3.2. Esquema tarifario del autotransporte metropolitamno.

Los esquemas tarifarics alternatives que se puedern estable-

cer para un drea urbana scu los siguientes:

1) Tarifa plana: un mismo nivel tarifario para los viajes entre

cualquier par de puntos del Area. Es el esquema actuaimente

vicente en el sistema municipal.
(=)

2) Tarifas por secciones: Se parte del criterio bidsico de esta-

blecer diferencias en los niveles tarifarios en funcidn de la
distancia recorrida,

El esguema especificamente define seccicnes del recorrido de
una linea y asigna rniveles tarifarios especificos para los
viajes que se realizan enftre cada par de secciones.

Las lineas suburbanas del sistema provincial operan un esque-
ma de este tipo, junto con el criteric de niveles tarifarios

directamente proporcionales a la distancia entre secciones.

3) Tarifas por zona: parte del mismo criterio bésico que el es-

quema anterior. En este caso la diferenciacidn de las tarifas
en funcidn de la distancia se obtiene en base a una divisidn
del 4rea en zonas y la definiciédrn de los niveles tarifarios
relativos entre pares de zonas.

Una implementacidn particular de la +arificacidén por zonas es-
+3 dada por el escuema en anillos, en el cual las zonas estdn

formadas por anillos concéntricos alrecdedor de unz zona central.

Los esquemas? } v 3) descriptos pueden ser aplicadcs de manera
uniforme para todc el autotransporte del drea considerada, o
cambiar de acuerdo a los diversos tipos de servicios, o por
corredores o sectores del drea. Asimismo, se pueden efectuar

combinaciones de los esquemas presentados.

En el caso especifico del Area Metrbpolitana de Tucumén no se
considera factibie la implementacidn de una tarifa plana para todo el
Area, debido a que su extensidn es importante (El Area tiene un didmetro

promedio de 18.3 Xm).
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En consecuencia se estudiard la factibilidad de impleméntar

para el Area un esquema por secciones O por zonas.

Para los esquemas tarifarios que se estudiardn se definen tres
grupos de lineas de autotransporte, las que presentan caracteristicas di-

ferenciadas en su operacidn:

a)‘ Grupo Urbanc: constituido por las lineas que presentan caracteris-
+icas netamente urbana en su operacidn: altas frecuencias de zervi-
cios, demanda elevada de pasajeros por unidad de recorrido y relati-
vamente bajas distancias de viaje de sus ysuarios.

En la actualidad quedan comprendidas dentro de este grupo las lineas
del sistema municipal (Ver caracteristicas en ler. informe) algunas
de estas lineas realizan servicios sobre recorridcs que salen de

los limites municipales; Sin embarge, sus caracteristicas de opera-

cidn son netamente urbanas.

b) Grupo suburbanc: formade por las lineas del sistema provincial que
tienen recorridos comprendidos dentro del AMT y presentan caracteris-
ticas de operacidn diferenciadas del grupo urbano: menores frecuen-

cias y demandas especificas, mayores distancias de viaje.

¢) Grupo interurbano: formado por el resto de las lineas del sistema

provincial con recorridos parcialmente dentro del AMT.

Se acepta como filoscfia general la de establecer niveles ta-
rifarios especificos para cada grupo de lineas, debido a las diferencias
en sus costos de operacidn y en los tipes de viajes que se realizan so-

bre ellas.

No obstante, en la operacidn de los servicios de autotranspor-
te se produce que las lineas de un dado grupo son utilizadas en algunos
casos para realizar viajes de caracteristicas similares a les que se
realizan en otros grupos. Asi, en lineas suburbanas pueden aparecer via-
jes de tipeo urbano y en interurbanas viajes de tipo suburbano. A fin de
mantener la uniformidad tarifaria se considera necesario, como criteric
general, que para dichos casos se utilicen las tarifas del grupc repre-

sentativo de los viajes considerados.



CONARSUD

SESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A.

Ello permite que los viajes con similares caracteristicas pre-
senten iguales niveles tarifarios, independientemente del tipo de linea

donde se realizan.

En lo anterior se debe tener en cuenta como la adepcidn del
criterio de uniformidad tarifaria actua para lograr el equilibrio entre

ingresos costos de cada grupo de lineas.
£ p

Seguidamente se estudian, por separado, dos alternativas de es-
£ 3 = h H

quema tarifario dentro del concepto de seccidn y de zona.

Los dos escuemas tarifarios presentados permiten resolver bd-
csicamente los principales problemas tarifzrios que se han datectado en

1z operacién actual del autotransgorte metropolitano.

No ohstante, se considera que el esquema de tarifas por zonas
presenta ventajas comparativas con respecto al otrc alternativao, de sec-

ciones dandese en el AMT caracteristicas adecuadas para su im-

€]

plementacidn,

3.2.1. Estudio de un esquema tarifario por seccicnes para el AMT ..

La aplicacién de un esguema tarifario por secciones requiere

ia definicidén de los siguientes elementos:

a) La divisidn del recorrido de cada iinea en secciones (en

general de longitud relativamente semejante).

Recorrido de la linea

-
-

1

[ o
SECCIONES 1 L 3 ! 5 ! 5

a8}

b) La defincidn de una funcidn qus determina el nivel tari-

faprio asociado al nitmero de secciones consecutivas del re-

corrido de la linea abarcadas por un dado viaje:

NIVE L {
TARIFARIO

1 2 3 4 5 SECCIONES
RECORRIDAS
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Con respecto a un esquema de tarifa plana el esquema por sec-
ciones permite establecer tarifas diferenciadas para los usuarios, en
~funcidn de la distaricid dé sus respectivos viajes. Con ello se obtiene
una distribucién mds equitativa de los costos de operacidn de los servi-

cios,

A su vez, con respecto a un esguema directamente lineal, co-
mo el actual, permite efectuar ajustes en la politica tarifaria varian-

do la ley entre los niveles tarifarios y las seccicnes recorridas.

como contraparte, el esquema por secciones presenta una mayor
complejidad que un escuema de tarifa plana, tantc para los usuarios co-

mo para las empresas operaderas y para los organismos de control.

La aplicacidn del esquema tarifario por secciones al Area Metro-
q

politana de S.M. de Tucumén presenta dos variantes posibles:

-

a) Un esguema por seccicnes (nico:r se acopta umna Gnica ley tarifaria pa-

ra todas las lineas, tanto urbanas como suburbanas.

b) Un esquema por secciones diferenciadc por zonas.

En este fltimo se definen dos zonas:

1. S.M. de Tucumin.

2. Resto del Area Metropolitana,
Segiin este esquema, las 1ineas con recorridos integramentie COmpren-
didos dentro de la zema 1 utilizan una ley tarifaria de tipo plano.
En cambio las restantes lineas, con recorridos gue unen las zona 1
con la 2, utilizan otra ley rarifaria seccionada, Estas lineas, no
obstante, aplican la ley plana a los viajes comprendidos integramen-
te dentro de la zona 1, excepto que por una pelitica de distribucidn

de la demandz se defina algiin tipo de restriccidn de trdfico en ellas.

Analizando comparativamente ambas variantes del esquema por

seccicnes se pueden establecer las siguientes conclusiones:

- La alternativa a) es mds sencilla en su aplicacidn y cdlculo.
- La alternativa b) permite mantener la vigencia de la tarifa plana den-
tro de $.M. Tucumén, lo cual se considera conveniente para no afectar

las pautas de uso del sistema de autotransporte.
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- La alternativa b) permite ademds considerar costos de operacidn di-
ferenciados para los dos grupos de lineas metropclitanas (urbanas y

suburbanas).

El esquema b) planteado presenta aspectos que se acercan a la
configuracidn tarifaria actual. Las diferencias principales con Esta se
centran en que actualmente las lineas.suburbanas tienen seccicnes de ca-
racteristicas totalmente dispares para una misma linea, asi como entre
1ineas. Ademds, los niveles tarifarics entre pares de secciones responden

a un criterio lineal con respecto a la distancia.

Otro aspecto que en 2l esquema vigente no se contempla y si es
considerado en el esquema integrado b) es el referido a la vinculacidn
entre los niveles tarifarios del grupoc urbanc y el suburbano, que como se

rio anteriocrmen no existe,

rt
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De acuerde a lo anterjor y aceptando que seria factible manejar
con la organizacidn actuzl el esquerma de seccionado zonal se considera

s
mds conveniente en tér lativos que la alternativa de un esquema de

Bl
i

ol
Q
uh
3
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secciones con una (nica ley tarifaria.

Debido a2 elle se continuard el estudio de un esquema de ssccio-
nado zonal, dejando la otra variante seccional como una azlternativa de

segundo nivel en cuanto a su factibilidad.

Se analizan a continuacidn las caracteristicas bdsicas tentati-

vas de la implemen<acidn de un esquema Dpor secciones zonales en el AMT.

a) Longitud de las secciones.

. En primer lugar se consideran los criterios de seccionado a considerar
para las lineas con recorridos gque exceden los limites del Municipio
capital.

Fn la actualidad el sscuema de tarificacién lineal por seccienes pa-

ra estas lineas presenta las siguientes caracteristicas:
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Longitud de recorrido| N°de secc. Longitud promedio
fuera de S.M, de fuera de de las secciones
Linea Corredor Tucumdn {(Km.) S.M. Tucum. fuera‘de S .M.
Tucumdn (Km)
ETAP Lastenia - Pacaré 8 5 1.6
Santo Cristo 2.2 (%) . 2 1.1
Alderetes L.8 ) _ 3 1.6
102 Yerha Buena 7.8 5 1.6
La Rinconada-
San Pablo 12. & 2.0
Marcos Paz 6.9 L 1.7
TAFT Ruta 9 13.5 4 3.4
VIEJO .
IEd Diszgonal 3.7 5 1.
San José 12.9 b 3.2
El Lules 12 (#7%) 5 2.4
Provig
cial

)

desde 5. Martin e Independencia, Banda Rio Sali

L Desde Estacidn Manantial.

El valor promedio de longitud de seccidn es de alrededor de 2.1 Km.

Se observa una marcada variacidn entre las longitudes de las seccio-

nes para las diversas empresas y aiin entre corredores de una misma empresa,

- Para la adopcidn de un escuema por secciones se debe definir un md-
dulo de seccionado, considerandcse conveniente para el AMT valores entre 2.5
Km. y 3 Km. Dentro de este rango se encuentran las longitudes de recorrido de
las lineas dentro de una misma localidad, por lo que, con ligeras variaciones,

ios limites de localidades pueden constituir limites de secciones tarifarias.
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b)

Niveles tarifariocs.

La cuantificacidn de posibles niveles tarifarios para el esquema en
estudioc podrd efectuarse en la sigueinte etapa del estudio, cuando
va se haya acordadc la estructura de costos a adoptar y puedan cal-
cularse valcres numéricos de los costos e ingresos resultantes de
la operacidn de los servicios.

No obstante, se considerar&n seguidamente criterlos generales que
deberian ser teneides en cuenta para la definicidn de los niveles
tarifarios. Para ello se supcne gue la longi*ud de cada seccién se
encuentra en el entorno de los 2.5 Km.

Un primer criteric es 2l de unificar el valor tarifaric de las dos
primeras secciornes, hasiz

car la ley tarifaria y el

Terids a la existencia er-

-

ag lineas suiburbanas, z2 debe logr

it

1

aste T2
fanciér tarifariz por sscciones, gque deben ser usadas en conjunto por
ET

= gque no se produzcan distorsio-

1

e

n

erTre dicha tarifa plan vy los niveles tarifarios de las diferen-

Tes s2coClignes,

; *
Dichas distoreciones pusdern aparecer si los niveles relativos entre
tarifas de;ermlnan que para efectuar un viade en una linea entre
S.M, T. y un punto de la periferia la tarifa es menor gque entre aquel

y otro dentro de S.MT.

‘Para evitar esto se deberia cumplir que el nivel tarifario para los

viajes comprendidos aproxiﬁadamente entre los 5 y 7.5 Km. sea igual
o superior a la tarifa urbana. Ellec se justifica en que los recorri-
dos de las lineas suburbanas dentro de S.M.T. se encuentran dentro
de dicho rango de distancias.

En la figura siguiente se visualizan lcs criterios expuesios, en e-
llos se ha supuesto que el limite de SMT coincide con el comienzo
de la tercera seccidn tarifaria del recorridc de la linea conside-

rada.
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MIVEL
TARIFARIQ

e e —

2 - 3 - 5 SECCIONES

~ 2,5KM ~MS50KM | wTS5KM  w~I100KM ~12,5KM

— — — —

NIVELES TARIFARIOS PARA VIAJES CON GRIGEN O DESTINO

FUERA DE S.M. DE TUCUMAN.

NIVELES TARIFARICS PARA VIAJES CON ORIGEN ¥/0 DESTINO
DEMTEO DE S.M. 'DE TUCUMAN.
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Un elemento importante dentro de la funcidn tarifaria suburbana es
el referido a la relacidn entre sus niveles tarifarios para las di-
ferentes secciones consideradas.

La definicidn de diches niveles determina la adopcidn de una dada
politica de relacidn entre tarifa y distancia de viaje y, por ende,
de redistribucién entre usuarios de corta y larga distancia.
Seguidamente se trata el procedimiento a seguir para el cdlculo de
los niveles tarifarios efectivos, en base a los costos de operacidn
de los servicios.

Se consideran los dos costos unitarios siguientes?

cu: costos de operacidn por veh-Km. para las lineas ur-
tanas.

[N

cs: dem, para las lineas suburbanas.

La tarifa urbana plana pu se obtiene en base al indice de renovacidn
T, promedio {pas/veh.Km) que surge de la operacidn de las lineas ur-

banas:

cu

pu = -

Con respecto a los niveles tarifarios de las secciones para las 1i-
neas suburbanas, se obtiene mediante el procedimiento de cdlculo
aue se describe a continuacién,

La tarifa media por pasajero ps para las lineas suburbanas vale:

cs

Q0
[0}
i

r
3

siendo r_ el coeficiente de renovacién {pas/veh. ¥m) promedio de las
lineas suburbanas.

Se define como distribucién de trifico para el conjunto de lineas

_suburbanas a la participacidn relativa en el total de viajes de a-

quellos correspondientes a cada nivel tarifario. Asi, de la opera-

3 - 12
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cién de las lineas se obtiene:
qu: fraccidén del total de viajes realizados con tarifa
urbana.
gi: fraccidn del total de viajes realizado con el nivel 1
de la funcidn tarifaria de las secciones (i = 1, 2,
ceeesaay N)
Si se define a fi como el nivel tarifario relativo con respecto a
ps de la seccidn tarifaria i, se debe cumplir la siguiente ecuacidn

de equilibrio entre ingresos y costos:

n
DU + . o
qu Z: gr f1i =1
DS : :
- i=1
de la que pueden establecerse, en base al criterio de tarificacidn
con respecte a la distancia del viaje considerado en la ley tari-

faria, los valores fi., La tarifa pi para cada seccidn resulta:
pi = fi,ps

A fin de aclarar la formulacidn del esquema por sescciones se desa-
rrolla a continuacién un ejemplo numérico de aplicacidn, hasta lie-
gar a los niveles tarifaries resultantes,.

Los valores numéricos utilizados corresponden aproximadamente a la
situacidn actual del autotranspertie metropolitano, lo cual ayuda a
una mejor identificacidn de los resultados obtenidos. No obstante,
estos no pusden ser ceonsiderados valores definitives, los que serénm
determinados cuando se efectue el disefio detallado del sistéma tari-

fario, en la siguiente etapa del estudio.

a) Grupo de lineas urbanas

7430 $/veh-Ka.
ru = 3.1 pas/veh-km,

pu = 2400 $/pas.

cu

1t
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b) Grupo de lineas suburbanas

s 7250 $/Veh-¥Xn

rs = 2.5 pas/veh.¥m
ps = 2900 $/pas

Distribucidna de trdfico:

Viajes % del total
Dentro de S.M. Tuc. 20

1, Hasta 5 Km, 10

2. S a 7.5 Km. iy

3.. 7.5 a 10 Km. 28

b, 10 a 12.5 Km. 13

&, 12.5 a 15 ¥Xm 10

6. Mis de 15 Km. S

aplicando la ecuacidn de equilibric antericorments presentada

a los valores indicados resulta:

2,400 ) _ ‘
n.2 x — + 0.1 f1 +0.,1 f2 + 0.28 fa + 0.13 f4 + 0.1 f5 + 0,05 f6= 1

2.900

donde las fi son los niveies tarifarios de cada seccidn, expre-
sados como fraccidn de Ps.

Para calcular los niveles tarifarics ablsolutos se debe plan-
tear una hipdtesis de vinculacidn de la tarifa con la distancia y la con-

siguiente redistribucidn.

adoptande una hipotesis intermedia entre una relacién lineal
con la distancia y una tarifa plana se obtiene la siguiente relacidén en=-

tre los fi.

1

3 - 14
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% con respecto a

£y
from 100 —
£, 115
£, | 180 | .
£, 175
£s 190
£, 215

Finalmente, los valores tarifarios para cada seccidn resultan:

Seccidn Tarifa

1. Hasta 5 Km. 2050
2, 5a 7.5 ¥Knm, 2400
.3, 7.5 a 10 Km. 2850
4, 10 a 12.5 Km. 3600
5. 12.5 & 15 Km ' 3950
6. Mas de 15 Km 4400
c¢) Efectos derivados de la implementacidn de un esguema tarifario por

secclones.

La aplicacién de un esquema tarifaric por seccicnes zonales en el
AMT determina una serie de efectos, tanto sobre los usuarios del sis-
tema de autotransporte como sobre las empresas operadoras, efectos
que puden relacionarse con la situacidn tarifaria actual.
Seguidamente se analizan dichos efecteos, discriminados por los di-
fetentes sectores que intervienen. El andlisis es fundamentalmente
cualitativo y serd profuncizado mds adelante, cuando se defina con

precisién la estructura de costos a considerar a nivel metrcpolita-

3 - 15



CONARSUD

IESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A -

no

y en base a ella puedan calcularse valores efectivos de tarifas.

Efectos para loyg USU&!"J..OS'{ T T T . ) Tt T

Papa los usuarios que se desplazan dentro de los limites de
S.M.T. el esquema en estudio no_de%ermina cambios sensibles con
respecto a la situacidn actual.

En cambio, los pasajeros que viajan entre S.M.T. y puntos del
resto del A.M.T. pueden sufrir variantes con respecto a sus tari-
fas actuales, en caso de que se adopte la politica de que exista
una cierta subvencisn de los pasajeros de corta distancia hacia

los de larga distancia, como parece aconsejable,

Efectos para las empresas

Tn términos globales, la adopcidn de un esquema por secciones
zonales no afectaria el equilibrio de rentabilidad de las empre-
sas operadoras de los servicios.

No cobstante, pueden preducirse variantes en la rentabilidad indi-
vidual de las empresas, espeéificamente aquellas del grupo sub-
urbano. ‘

Asi, dicha rentabilidad tenderd a bajar en aquellas empresas con
distancia media de viaje comparativamente menor. Ello estd liga-
do al criterio de no adotar niveles tarifarios directamente li-

neales con la distancia.

En caso de adoptarse este esquema rarifario el efecto de varia-
cién en la rentabilidad deberd ser estudiado, a fin de no produ-
cir problemas econdmicas a las empresas que pudiesen resultar
perjudicadas ni provocar beneficios extraordinarios a las benefi-

ciladas.
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3,2.2. Estudio de un esquema tarifario por zonas para el AMT.

Como alternativa al esquema de secciones se presenta seguida-

v mente un esquema de estructura totalmente zonal.

Este esquema requiere la definicién de los siguientes elemen-

tos:

a) La divisidn del &drea urbana considerada en zonas tarifarias:

b) Una funcidn tarifaria que establece los niveles tarifarics a apli-

car a un ddado viaje en funcidn del n(mero de zonas gque éste recorre:

NVEL TARIFARIO

1 2 3 4 5 6 N° DE ZONAS
' RECCRRIDAS.
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El esquema por zonas pretende al igual que el esquema por secciones

asociar la tarifa a la distancia recorrida, pero presenta las siguien

tes variantes con.respecto a aquel:

- Permite vincular mas precisamente el aspecto tarifario a la es-

tructura urbana del irea considerada.
- £Es més entendible para los usuaries.

- El concepto geogrifico de zona determina igual tarifa para el mis-
mo viaje, independientemente de la linea considerada, lo que no se

puede asegurar con un esguema por secciones.

- El concepto de zona permite manejar con mds flexibilidad la rela-
cidén entre tarifa y distancia de viaje, permitiendo que con la di-
visién zonal puedan compensarse diferencias en el tipo de servicio,
o.contribuir a2 uniformer la rentabilidad entre diferentes corredo-
res. La vinculacidn tarifaria con el &mbito gecgrdfico permite asi-
mismo contemplar para la tarificacidn otros factores ademds de la
distancia: tiempos de viaje, densidad urbana, politicas de utili-

zacidn del trnasporte plblico, etc.

- Suministra una estructura tarifaria completz para el drea, vdlida
P s

para nuevas lineas o extensiones de la existentes.

- Pueden producirse distorsiones tarifarias para viajes de corta lon
gitud que atraviesan el limte entre dos zonas o para viajes exten-

s0s que no sales de una misma zona.

Para la aplicacidn de un esquema zonal al AMT se considera
conveniente adoptar zonas en forma de anillos concentricos con res-
- pecto-al centre de- S.M.T; un posible ejemplo de ello se indica en la

figura siguiente:

ZONA 1
AREA CENTRAL
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Esto motiva en la estructura radial de las lineas del

grupo suburbano, cuyos recorridos cortarian aproximadamente en

forma radial las diversas zonas a partir del &rea central.

Seguidamente se analizardn las restantes caracteristi-

cas asociadas a la implementacidn del esquema zonal para el drea

metropolitana.

a)

Definicién de las zonas.

Las zonas tarifarias a definir en el A.M.T. deberian satisfacer

los siguientes criterios generales:

- Mantener una tarifa plana dentro de S.M.T.

-~ Llograr que todos los sectores de cada anillo se encueniren
aproximadamente equidistantes del drea central de S.M.T.

- Lograr en la mayor medida posible que una dada localidad de-
finida quede comprendida totalmente dentro de la misma zoua

tarifaria.

Otro aspecto a considerar estd dado por la convenienciz de qué

no se grave exageradamente a los viajes que cruzan el limite de
dos zonas contiguas.

Ello se logra unificando las tarifas para recorrer una o dos zo-
nas contiguas.

Sin embargo, dicha aplicacidn considerandc la zona de S.M. T.
determina que la tarifa plana de @&sta se trasladaria al pri-

mer anillo contiguo, lo que no parece conveniente.

El problema se soluciona, en ¢ambio, dividiendo a SMT en dos zo-
nas, una interior que comprenderia el drea céntrica y sectores a-
ledafios y otra anular, abarcando el resto de la ciudad.

Sobre la base de los criterios-expuestos se ha estudiado una po-
sible configuracidn de zonas en el AMT, que se muestra en el pla-
o 3181 eaens

La configuracidn mostrada es sole tentativa y serd definida en

detalle cuando se puedan establecer valores numéricos de tarifas.

3 - 19
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b}

NWVEL TARIFARIO

Niveles tarifarios.

La funcidn tarifaria a considerar, de acuerdo a

mente, adopta una estructura similar a la de la

e
i

.

NIVEL DENTRO DE

S.M. OE TUEUMAN

lo visto anterior

figura siguiente:

1

2

3

A

5

N° ZONAS RECORRIDAS

Se ha indicade en la figura un doble nivel tarifaric minimo,.

cuya implementacién puede ser conveniente para contemplar, por

un ilado, el mayor tamafic de las zonas definidas en S.M.T., Por

otra parte ello permite tener una mayor fiexibilidad al asociar

ios niveles tarifarios a los costos de operacidn de los grupos

urbanos y suburbanos.

Seguidamente se desarrolla el procedimiento a segulr para el

ciiculo de los niveles tarifarics efectivos de la funcidn tari-

faria,que es similar en términos generales al visto para el es-

quema por secciones,

La tarifa pu a aplicar para los viajes realizgados dentro de las

dos zonas de S.M.T, o entre ellas, se obtiene en base al indice

de-renovacién ru (pasfveh. Km) de las- lineas urbanas y al costo

de operacidn de &stas, cu ($/veh,Km):

pu =

Con respecto a los niveles tarifarios a aplicar entre zonas de

3 -
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S.M.T. y las restantes zonas de A.M.T, asi como entre éstas
- S iiltimas,--se requiere- establecer, en-primer-lugar, una tarifa-

- media por pasajerc Dps:

cs

rs

donde rs es el indice de renovacidn (pas/veh-Xm) de las lineas
suburbanas y cs el costo de operacidn correspondiente ($/veh.Km)
Conociendo la distribucidn de trdfico del grupe de lineas sub-
urbanas, es decir las fracciones dentro del total de viajes co-
- prespondientes a cada vinculacidn zonal definida en la ley ta-
rifaria, es decir qu y ai (i = 1,2, wrsenesyNl) , resulta posible
ajustar los niveles tarifarios fi, adoptades como fraccién de ps,

mediante la expresidn:

n

. qu ot + Z qi fi

DS i=1

1]
-

En términos de procemimiento el ejemplo visto en el punto 3.2.1.
camiando el concepto de seccidn por el de zona se puede trasla-

dar al caso de un esquema zonal.

¢) Efectos derivados de la implementacidn de un esquema tari-

farie zonel.

- FEfectos para los usuariocs.

~La adepeidn dé un esquema de tarifas por zonas produce
un conjunto de efectos positivos sobre los usuarios del
sistema de transporte. Tanto con respecto a la situacidn
actual como respecto al esquema por secciones. Ellos son

basicamente:

. La estructura tarifaria es mds comprensible para los usua-
rios que una tarificacidn por secciones, ademds reduce

significativamente la posibilidad de que para un dado via-

3 - 21
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je se utilicen tarifas diferentes a las establecidas.

. No se producen diferencias tarifarias entre diferentes
lineas ﬁéra ifuales viajés, con lo que aumentan las po:"-
sibilidades de oferta.

En la actualidad se producen distorsiones tarifaries
entre lineas por ejem—io en Villa Carmela El Manantial

San Pablo, Villa Marianc Moreno(Ver Plamo N° 31)

. En determinados corredores un ajuste de los limites zo-
nales puede permitir una reduccidn relativa de las tari-
fas.

Opuestamente, el concepto de homogeneizacidn tarifaria
que surge del esquema zonal puede determinar ia nece-
sidad de alterar las tarifas para algunas localidades

ubicadas en la periferia prdxima a $.M.T, con tarifas

[y:]
b ]
)

para el autotransporte gue en 12 actualidad no respon-
a ningin criterio sistemdtico.
Un ejemple de ello es el caso de Vilia Carmela a Mariano

Moreno-.

- Efectos para las empresas

Dado el procedimiento seguido para 1a obtencidén de los nive-
les tarifarios, no se altera el equilibrio global del siste-
ma, entre ingresos y costos.

En cambio, a nivel de empresa individual, dentrc del grupo
suburbano pueden preducirse variantes con respecto a los ni-
veles actuales de rentabilidad. De acuerdo a ello, si se adop-
ta este esquema_resultaré necesrio evaluar dichos efectos,

los que pueden llegar a ser disminuidos en funcidn de un ajus-

te de los limtes zonales en el sentido de acercar a cada co-

rredor a su rentabilidad de equilibrioc .

3 - 22



CONARSUD

ASESQRAMIENTO ¥ CONSULTORIA 5. A,

3.3. LINEAMIENTOS PARA LA DEFINICION DE UN ESQUEMA DE COSTOS DEL
AUTOTRANSPORTE

‘ La revisién o reevalucién de las metodologias de costos deri-
vados de la prestacidn de servicios de transporte de pasajeros se justi-

fica de acuerdo a los siguientes criterics:

1, Todas las metodologias de costos en aplicacidn son perfectibles da-
do que los criterios vigentes constituyen siempre aproximaciones a la
realidad y por otra parte existen divergencias doctrinarias que pue-
den resolverse aunaue con cierta lentitud a medida que se logran ma-

yores experiencias en este tema.

2. Los grupos sociales que intervienen en la actividad del autotranspor-
e en la provincia de Tucumi&n mantiener puntos en divergencia respec- -
to al resultade final de la apliczcidn de las metodologias, 2 saber
ios niveles tarifarios vy su discriminacién, por lo que se hace nece-

saric una discusién desapasionada de las mismas.

.

3. El actual estudio sobre el sector autotransporte debe brindar un con-
junto de elementos de reorganizacidén y de instrumentos que tiendan al
mejoramiente de esta actividad en términos de eficiencia y eguidad.

La aplicacién de estos elementos modificard, probablemente, la ges-
tidn de la actividad, de modo que es.previsible cambios en varios de
los pardmetros que la afectan.

Tales cambios repercutirdn particularmente sobre el sector empresario,
sobre los usuarios y sobre los organismos pGblices encargados del con-

trol de este servicio piiblico.

El punto de vista encarado en esta seccidn se sitlia, en princi-
pio, con referencia a les elementos que deben ser tomados en cuenta para
la determinacién de los costos derivados de la prestacidn del servicio,

Si bien el enfoque puede parecer parcializado en primera instancia, ya que
los efectos de las propuestas serdn percibidas con mayor nitidez por el
sector empresaric, ello no impide gue las mismas deban y puedan ser dis-

cutidas y evaluadas por usuarios asi como per el sector piliblico.
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No se analizan aqui los principios econdmicos-contables que

se’ refleran a la detern1nac1on de coskeos ﬂarglnales. El costeo mar-

glnal como elemento de referenc1a para una pelitica de tarificacién

es de aplicacidn posible en circunstancias de compertamiento que difieren
de las condicicnes actuales de concesidn de servicios en las gue los
elementos de regulacidn no permiten flexibilidades respecto al compor-

tamiento del mercado.

Por ese motivo se entiende que el principio de la tarificacidn
en el sistema de autotransporte seguird aplicdndose respecto a la curva

de los costos medios y no con respecto a los costos marginales,

- La discusidn y comparacidn de las metodologias de costo vigen-
tes en =l orden provincial (transporte interurbano) y en el orden muni-
cipal (transporte urbano en la ciudad de San Miguel de Tucuménl), asi co-
mo la propuesta de A.E.T.A.T. en el afic 1981, fue realizada en el ane-
xo 2 del primer informe. In ese anexo también fuercn consideradoes, a fi-
nes comparativos los elementos de costec contenidos en la metodologia en

aplicacidn en el &mbito nacional.

En resumen puede apreciarse la pertinencia de lo enunciado al
principio de este capitulc en el sentido de que estdn en discusidn: i)
1a determinacién concreta de pardmetros referidos a consumos especificos,
ii) la base de determinacién de valores tales como el capital invertido
en la empresa o la tasa de retorne ¢ por Gltimo iii) la presencia de con-
ceptos de costo que aparecen duplicades, tales come el alguiler de edifi-
cios (cuando se ha determinado la depreciacidn y seguros de los bienes
inmuebles) o la ausencia de costos cuyo impacto es indiscutible (costo

del boleto en el transporte interurbano).

-Los -lineamientos- que se plantean a continuacidn constituyen
una primera aproximacidn para la definicidén de un esquema bdsico de
costeo cuyos componentes serdn, en principio, comunes a los tres grupos
de servicios del transporte de pasajeros, a saber el urbano, el subur-

bano y el interurbano.

las diferencias especificas de cada uno de estos grupos que-
darian incorporadas mediante la definicién de las respectivas empresas
representativas, los parémetros referentes a consumos especificos, asi

como la presencia o ausencia de ciertos elementos particularizados tales

3 - 2u
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como la aplicacidén de las tasas de anden, etc.

-El esquema propuesto es entonces- perfectible y debe mencionar-
se que previamente a su elaboracifén ha sido recabada la opinidn de va-
rios sectores v especialistas en el tema, tanto en la Provincia de Tucu-
man (Direccidn de Autotransporte, Municipalided de San Miguel de Tucu-
man) comc en el Zmbito nacional (Direccidn Nacicnal de Transporte Terres-
tres, asesores de F.A.T.A.P) Por otra parte se ha considerado que la opi-
nidn empresaria esta suficientemente desarrollada en la propuesta de la
AE.T.A.T. en su documento para la modificacidn del cdliculo de costos del

transporte urbano,

En el cuadre N® 3,1, se han volcado los items de costo toma-
dos en cuenta por la propuesta de la £.E.T.A.T., y los vigentes en la
metodologia inmterurbana, asi como en la urbana., Una simple hcjeada mues-
tra las diferencias de concepto existertes en cada unc de estos esquemas.
Parte de la prcpuesta consiste entcnces en rindar elementos de juicio
para conciliar las dicrepancias observadas. Para ello se brindan comen-

tarios rubro por rubroc.

3.3.1. Remuneracidn y Cargas sociales,

Dadas las distintas condiciones de operacidn de los transportes
urbanos/suburbanos reépecto al transporte interurbano, es aconsejable man-
tener las diferencias de criterics existentes .en lo que respecta a las do-
taciones de peréonal ¥y la incidencia de horas extras, feriados, licencias,

etc.,

En 1o que respecta al transperte urbano/suburbane cabe obser-
var que las lineas que conforman actuaimente el servicio suburoano, in-
tegran su netodo’ogla de costos con el que corresponde al transborte in-
terurbano. Elle implica que, particularmente en el rubro salarial, sea
quizé@s necesario proceder a la separacidn de las lineas suburbanas como

grupo diferenciado.

Ulteriores elementos de juicic podrin ser realizadcs una vez
que se disponga de las propuestas concretas sobre recorridos y frecuen-

cias a efectuar.
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Los pardmetros de evaluaciédn de los costos salariales del

transporte urbano puedeq ser los propuestos por la A.E.T.A.T., donde

se detalla con bastante prec1510n los factores que inciden sobre este

rubro.

La estructura bisica propuesta para 27 vehiculos en la empre-
sa representativa incluye:
64 choferes a razdn de 2,37 choferes por vehiculo.
26 personal en taller, a razdén de 0,96 ob. por vehiculo,
4 empleados administrativos, es decir 0,14 emp. por vehiculo.
7 inspectores, implicando 0,26 insp. por vehiculo.

y 1 jefe de perscnal.

En principio la estructura mencionada no merece objeciones
aunque deberia estudiarse con mayor detenimiento la asignacifn de dota-
cidn media por vehiculo, tomando en cuenta que la propuesta de la A.E.
T.A.T. sugiere un aumento simult@neo en el coeficlente de dotacidn (de
2,28 vigente a 2,37 propuesto) y en el total diario de horas extras
(de 30 a 40 horas). Ccmo suele plantearse generalmente que el cubrimiento
de licencias y enfermedades sea realizado ¥& sea con personal suplente
© por aumento de horas extras. (solucidn esta preferida por el personal
de la empresa), y no habiendo diferencias respecto a dias perdidos por
estos motlvos, parec1era en primer instancia que los incrementos propues-
tos estdn por encima de los requerimientos concretos de las empresas, Es-
te tema de discusién deberia ser resuelto simultdneamente con un andli-
sis del resto de las dotaciones por vehiculo. Parz ellc se debepi deter-
minar si las dotaciones propuestas en personal de inspeccidn y control,
administrativo y de taller (que se supone representan la situacidn actual
de las empresas) configuran una situacidn aceptable o si es posible su-
gerir y tomar como norma de referenciz otras asignaciocnes que impliquen

un mejor nivel de eficiencia o de calidad de servicio.

En particular el tamafo asignado a las tareas de mantenimien-
to, medido por la relacidn personal de taller-por vehiculo (0.96) pare-
ce ser elevado en relacidn al indice adoptado en la Metodologia Nacional
(0.20), A este elevado indice corresponde una distribucidn de tareas que
excede las de simple prevencidn y mantenimiento, implicando tareas de re-

paracicnes de mayor envergadura. Caben aqui dos observaciones:
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1) La inclusidn de personal de taller para reparaciones de importancia
"~ implica computar un costo que, sumado al del rubro especifico de

mantenimiento, puede llevar a una sobreestimacién de este concepto.
2) En términos de eficiencia de gestién puede plantearse el problema
acerca de si a la empresa le conviene mantener un equipc e instala-

ciones parz mantenimiento de Importancia o si dichas tareas pueden

ser realizadas convenientemente por terceros,

En definitiva respecto al promedio de persconal por vehlculo,
se recomendardn pautas que configuren una estructura aceptable desde el

punto de vista del funcionamiento eficiente de la empresa representativa.

En el caso del transporte interurbano, se ha seflalado en el
anexo II del primer informe que el costo especificoc es relativamente ele-
vado. Esta circunstancia cbedece a que también se ha imputado una rela-
cidén elevada en el personal de taller (21,0% oficiales y medio of. bor
vehicule). Por eotra parte la velocidad comercial aparente fue estimada
en no mds de 24 ¥Km, por hora, que se entiende es muy reducida para ser-

vicios interurbanes.

Estas dos caracteristicas pueden explicarse por el peso de las
empresas que configuran un tradfico tipicamente suburbano y cuyc impacto,
tanto en la dotacidn de personal como en la velocidad .comercial inciden

sobre estos pardmetros.

La estructura de los costos salariales de las empresas que rea-
licen un servicio tipicamente interurbano {con exclusidn de las suburba-
nas que tendran un tratamiento diferenciadoc) deberd, en consecuencia, te-
ner un perfil mds parecido al del grupo que en la metodologia nacional
queda definido como de media distancia. Para elio deberd analizarse cuida-
dosamente la asignacidn de personal de tode tipo por vehicule. También
deberé ser incluido en el cdlculo la incidencia de las horas de trabaje

nocturno, que en la actualidad nc es tomada en cuenta.

Por {iltimo, en lo que respecta a la remuneracidn de gerentes y
asesores la propuesta le la A.E.T.A.T. implica una mayor incidencia de
este componente respecto a la metodologia vigente (que no discrimina la
composicidn de este rubro). Se estima que la remuneracidn a un médico no

hace a la gestidn del servio (existiendo aportes por obras sociales). A-
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simismo deberia reconsiderarse las remuneracicnes de asesores que no

‘necesitan cumplir tiempo completo en la empresa.

. Este rubro, una vez definida su composicidn, deberd integrar

asimismo el esquema de costos de las empresas interurbanas.

3.3.2. Seguros

Tste item estd integrado, en la propuesta de A.E.T.A.T. por
los costos de los seguros de los vehiculos, inmuebles, maquinarias, he-
rramientas, muebles y Gtiles, vehiculo auxiliar, valores en trdnsito y
por {iltimo los costos correspondientes al personal (segurc de vida y
accidentes de trabajo). La innovacidn consiste en tomar en cuenta los
riesgos de bienes muebles e inmuebles (lc que supene la prepiedad de los
mismos) asi como los de un vehiculo de auxilio y los valores en transito,
que en las metodologias en aplicacién no estén consideradas.

Se pueden hacer las siguientes observaciones:

1) En este item de costo, y exceptuando las diversas composiciones de

la empresa representativa de cada grupo, la base de cdlculo debe

ser la misma. En lo que respecta a los vehiculos, el seguro debe cu-

brir a la unidad contra todo riesgo, incluyendo dafios parciales, lo

que constituye una prevencidn tanto para el empresario como para el

usuario. Se lo calculard como el precio de una pdliza completa para

los siguientes riesgos y coberturas: _

. Pérdida total en accidente o incendio (100% del valor asegurado)

. Robo o hurto (100% del V,A)

. Dafios parciales en accidente o incenio (tarifas de la Superinten-

- - dencia de Seguros de-la- Nacidm).- - -

. Franquicia obligatoria (tarifas de la S.S.N.)

. PResponsabilidad civil sin limite por dafios a terceres no trans-
portados y cosas de terceros no transportados.

. Responsabilidad civil sin limite por dafios a pasajeros y sus e-
fectos.

. Extensién de las cobertura al caso de granizo, terremoto e innun-
dacifén con los recargos de la S.S.N.

. Extensidn a los casos de tumulto, alborcto popular y/o Huelga, con
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3)

recargos de la S.5.N.

La definicién de valor medio as;guradé puede hacerse, en el caso
de la flota, ya sea sobre la base de antiguedad media, ya sea por.
imputacién de los valores asegurables de cada una de las unidades
de la empresa representativa. '

Se aplicardn, por otra parte los descuentos obtenidos por la mag-

nitud de la empresa.

La consideracidn de otras depreciaciones (sobre vehiculo de auxilio
v bienes muebles e inmuebles) implica, como ha sido mencionadeo, la
propiedad de los mismos (hecho que incidird en el rubro de alquiler
y/o conservacidn de edificios) y por otra parte plantea su mecanismo
de valuacidn. Respecto a este (ltimo punto, cabe interrcgarse acer-
ca de la necesidad de que la empresa representativa disponga de un
vehicule de auxiiio, frente a la alternativa de recurrir a terceros
(talleres de reparaciones de magnitud).

Es decir, como en el caso de la magnitud del personal de los talle-
res, se plantea la duda respecto a la conveniencia de que la empre-
sa representativa posea capacidad propia de efectuar traslados o
<i resulta mis eficiente contratar con terceros. En dltima instancia
y si hubiese razones de peso como por ej. la no disponibilidad en
plaza de vehiculo ' de auxilio de determinadas caracteristicas, po-
dria incluso suponerse gue no todas las empresas necesitan disponer
de un vehiculo de auxilio, imputdndose entonces una menor incidencia
de este bien,

Respecto de los otres activos fisicos pareciera que la propuesta de
A.E.T.A.T. supone la existencia de una funcidn de produccidn gue a
cada tamafic de flota le adjudica los requerimientos fisicos {en m2. -
de superficie, en cantidad de bienes, etc) que luego serian valuados

en términos del valor de reposicién de la flota. Este criterio pue-

de en principio ser aceptado, aunque deberia estudiarse mis deteni-
damente la estructura de dicha funcidn y la participacidén de cada

item de bien mueble e inmueble respecto a la composicién de la flota.
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4) Los seguros de vida del personal pueden ser valuados de acuerdo
car una alicuota (0,39%) sobre las retribuciones bdsicas. En lo
que respecta al seguro por accidente de trabajo existe también un
procedimiento delineado por la S.S.N. que permite expresarlo en fun-
cidén de los salarios basicos.
Por (ltimo, la escasa incidencia del seguro que cubriria los valores
en transito, hardn aconsejable su consideracidén dentro de la metodo-

logia de costos.

3.3.3. Insumos Materiales.

Dentro de este grupo de costos se tomard en cuenta los siguien-

tes items:

- combustibles.

- lubricantes: para el motor, caja y diferencial.

- lavados y engrases,

- filtros de aceite y gas-oil

- neumdticos:cubiertas, cdmaras, protectores, conservacidn y reparacién

de los mismos.

En los comentarios realizados en el anexo II del primer in-
forme fueron sefialados varias observaciones en lo que respecta a les pa-
rémetros utilizados tanto en ia metodologila de costos urbanos como en la

de los costos interurbanocs,

La propuesta consiste en preceder a las correcciones necesarias,
manteniendo los pardmetros diferenciados para ambos tipos de servicio,
" admitiéndose que las condiciones de operacidn son relativamente distin-

tas.

En el caso de la metodologia de costos del transporte urbano -

suburbanc se recomienda:

combustible: Corregir el consumo especifico vigente (0,245 1ts/Km) lle-
vindolo a un nivel mas elevado, aunque inferior al admitido en Distrite
Federal, rdadc que las condiciones de trdnsito son mas flexibles, Se pro-

pone un coeficiente de 0,28 lts/Km.
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fubricantes: Aplicar los pardmetros de la Metodologia Nacional para ser-

v1c1os de corta dlstanc1a.

Engrases y Filtros: adoptar los pardmeiros de la metodologia nacional

para servicics de coria distancia,

Lavados: en el caso del transporte urbapo estaria considerado en el cos-

to de personal de mantenimiento. Para los transportistas subur-
banos, si no poseen el equipo adecuado se considerari especifi-

camente este rubro.

Neumiticos: se recomienda aplicar los consumos especificos de la metodo-

logia nacional.

Para la determinacién de los costos del transporte interurbano las re-

comendaciones son similares, auncue el patrdn de referencia para la apli-
cacién de algunos consumos especificos de la metodologia nacional deberia

aceprcarse mas a los servicios de mediz distancia.

Combustible: mantener el Consumo especifico actual (0.256 its/Km).

Lubricantes: aplicar los parémetros de la metodologia nacional para ser-

vicios de media distancia.

Engrases, lavados y filtros: aplicar los pardmetros de la metodologia

nacicnal para servicios de media distancia.

Neumidticos: aplicar los consumos especificos de la mefodologia nacional.

3.3.4, Depreciaciones.

El concepto de depreciacidn es aplicado, tanto en la metodolo-
gia urbana como en l1a inteprurbana, respecto a la flota como a los bienes
muebles e 1nmuebles en sentldo amp1ﬁo. La propuesLa de la A. E T. A.T no

innova respecto a este ccsto salvo por la inclusidn de la depreciacidn

de un vehiculo de auxilio, cuya consideracién se realizd ‘anteriormente.

Cabe destacar nuevamente (este tema se menciond en el Anexo II
del primer informe) que dentro de la vida Gtil y kilometraje total consi-
derado por la metodologia urbana {5 afios y 445 .000 ¥m respectivamente),
el supuesto de un valor residual del 20% ha resultado ser muy bajo. Tal
valor es mds adecuado parada una vida Gtil de 7 a § aflos y con apreoximada-
mente 600.000 Km. de recorrido, tal como se computa en el metodologia

interurbana.

T R
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c en otras plazas.
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En la medida que se suponga propiedad de los inmuebles, esta
valuacidn como medida de. los gastos de conservacidn parsce elevada. En
este caso se propone tentativamente una proporcidn del 0.5% del valor de-

finido anteriormente.

3.3.5. Mantenimiento v conservacién.

Al tratar los costos laborales del transporte urbano se hizo
mencién al problema derivado de considerar una infraestructura en ta-
lleres cuyo tamafio (medido en cantidad de perscnal por vehiculo) excede
la realizacién de tareas preventivas o de reparaciones simples requeri-

das por los vehiculos.

Por otra parte la cantidad de perscnal propioc de talleres en
el transporte interurbanc indica que las tareas realizadas son de diag-
nestico, aln cuando la relacidn personal de taller/vehiculos es mayor

aue la adcptada en el dmbito nacionzl.

Debido a esta circunstancia la valuacidn de los cecstos de man-
tenimiento y conservacidn se vuelve relativamente dificil. Las alterna-

tivas a evaluar son:

- considerando que la empresa tipe urbana es llevada gradualmente a una
relacidn personal de taller/vehiculos compatible con las tareas de

diagnostico y reparaciones simples.

- considerado una estructura diferenciada entre las empresas urbanas -

suburbanas y las empresas interurbanas.

En el primer casc la consideracidn de costos de mantenimiento
y conservacidn puede establecerse sobre una base homgénea, ain cuando
su cuantificacién no deja de plantear serios inconvenientes. Bajo el su-
puesto de haberse adoptado esta alternativa, las consideraciones que pue-

den realizarse respecto a este rubro son las siguientes:

En primer lugar se estima que la valuacidn preopuesta por la
A.E.T.A.T. coincidente con la que rige en el dmbito nacional (como por-
centaje del monto de depreciacidén de la fleta) adolece del inconvenien-
te de suponer una correlacidn entre un costo variable (mantenimiento)

con un costo de caracteristicas estructurales (amortizacidn). Se ha se-
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ftalado (*) que "una variacidn en el kilometraje medio afecta la amortiz.
se el criteric citado se modificaria también la incidencia por kild-
metro del costo de mantenimiento hecho inaceptable al analizar el fac-

tor de devengamiento que reccorre este Ultimo elemento'.

Por otra parte la valuacidn que se realiza actualmente en las
metodologias urbanas e interurbanas queda establecida sobre bases de de-

vengamiente (9,8% sobre costos de explotacidn y 4.9 x 10 ®  sobre va-

‘lor de reposicidn) que también suponen la correlacidn mencionada.

De este modo resulta que ninguna de las soluciones o métodos
existentes son satisfactorios en téminos de una adecuada valuacidn de

este rubro.

Como elementos de referencia generales cabe citar un estudio
realizado sobre una muestra de empresas de 2utsctransporte urbanas (ex-
cluyendo la ciudad de londres) en G. Bretafia para el afio 1366 (%), Me-
diante andlisis de regresidn se determind que los gastos de mantenimien-
to y conservacidn estdn positivamente correlacionados con el tamafio de
la flota asi como cen la distancia media reccrrida por vehiculo. Empero
se establecid que o bien se produce un gasto fijo en el corte plazo, o
bien que las empresas que disponen de las flotas wmds grandes exigen a-
simismo mayores standards de mantenimiento. La conclusidn es que no hay
evidencias de deseconcmias de escala, es decir que es altamente prohable
gue a iguales niveles de calidad el costo de mantenimiento es propercio=-

nal al kilometraje medio por vehiculo.

Por otra parte, a valcres de 1965, los costos de mantenimien-

to representaron en promedio el 12% del total de costos constituidos por

T1los salarios de choferes, los salarios del resto del personal, los insu-

% A, Yardin - H. Rodriguez Jiuregui - N Cuesta "Los costos en el trans-

porte urbano de pasajeros" Ed. Macchi,

* "The short an long - run cost of bus transport in urban areas J. Wabe

y 0. Coles. Journal of Transport economics and Policy, may 1875
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materiales, y los gastos generales.

Otro estudio realizado esta vez respecto a transportistas en
ciudades urbanas de los EE.UU (*) indica que para 1973 el costo de man-
tenimiento (partes y costos salariales) " representd el 8,3% del total
de costos (siendc este total similar 2l de los costos de explotacidn de

la propuesta de A.E.T.A.T.

De este modo pareciera que la estructura de costos de otros
paises tienden a asemejarse, en lo que a mantenimiento respecta, a la
-imputacidn que se realiza actualmente con la metodolog?a urbana (9.8%
sobre costos de explotacidén) sin considerar relacidén alguna entre costos

de mantenimiento y depreciacidn,

Se plantean a continuecidn tres alternativas de sclucién en
orden decreciente de dificultades y de aproximacidn a la realidad:

i) obtencidn y actualizacidén de items represertatives, con sus carrespon-
dientes frecuencias rezles o en promedic estadistico, de gastes de
mantenimiento y reparaciones,

Un ejemplo de semejante tarea lo brinda el trabajo realizado por la

FETAP para la ciudad de Cordoba en abril de 1972 { Extraido de "los cos-

tos en el transporte urbano de pasajeros'" op., cit.)

Tomando como base el trabajo de la FETAP se podria en princi-
pio intentar una actualizacidn del mismo (tomando en cuenta posibles me-
joras tenoldgicas) asi como una presupuestacidn actualizada del conjun-
to de tareas siguiendo la idea de A. Yudin et alter, se trataria de
actualizar anualmente cada tipo de trabajo, pudiendo operarse en los pe-
riodos intermedios mediante indices de correccién monetaria vinculados,

por ejemplo, al valor de las unidades a nuevo,

iiy Aplica¢idni dé los pardmetros establecidos por J. de Weille en "Quan-

tification of Road User Savings" en 1965

El inconveniente de utilizar esta fuente es gue se trata de
un estudio realizado para trinsito preferentemente interurbano toman-

do como base la experiencia y resultados vdlidos en EE.UU y Europa.

(*) The cost of operating buses in u.s. cities - H, Wilson J. Of. T.E.

and P, January 77.
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En lo que respecta a los costos de mantenimiento, se admite
hoy que las funciones estimadas por De Weille son relativamente bajas,
debide principalmente a sub-estimaciones de los costos salariales, in-

cluso para las condiciones normales de trénsito interurbano.

Otro inconveniente deriva de que la funcién de los costos
de mantenimiento decrece continuamente con menores velocidades operati-
vas siendo mds realista suponer una curva en forma de U, comc lo mues-

tran estudios hechos por Road Research Laboratory en Africa Central.

Este método podria ser utilizado en la medida que se pudie-
ra disponer de coeficientes de correccidn para atender las condiciones

diferenciadas del tri3nsito urbano,

La ventzja del mismo consiste en que podria ser utilizado pa-
ra la determinacidn de los costos de mantenimiento interurbanos, aun-

que su aplicacidn deberiz ser estudiada cuidadosamente.

iii) En ausencia de pautas admisibles para la valuacdién de este rubro,
va sea en Argentina como en otros paises, se recomienda aungue como
solucidn menos deseable, la aplicacifn diferenciada existente en los re-
guerimientos vigentes, lo que tiene por inconveniente por

determinar una base de cdlculo variable en funcidn de la evolucidn de
los precios, ademfs de los problemas ya mencicnades. En consecuencia se
sugiere la aplicacian,.para la metodologia urbarna y suburbana, del coe-
ficiente del 2,8% sobre los costos de explotacidn, mientras que se man-
tendria para el transporte interurbano el coeficiente 4.9 x 1078 sobre

el vaier de reposicidn de la flota,

3.3.7 Gastos Generales

Tanto en la metodolegia urbana vigente comc en la propuesta
de A.E.T.A.T..se los valfia como procentajes del total de los costos de
explotacidn (1,2% y 2,5% respectivamente). La metodologia para el trans-
porte interurbano parece conceptualmente m&s admisible por monto la ali-
cuota aplicada (3,16%) si bien es algo md3s elevada, se aplica a los cos-
tos de explotacidn netos de impuestos. Se recomienda, en consecuencia,

la aplicacidn de esta {ltima forma de cdlculo.
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3.3.8, Interds del Capital Invertido.

o _ Este controvertido item de costo estd en relacidn directa o
indirecta con leos componentes de depreciacidn cargas financieras y de
retribucidn empresaria la A.E.T.A.T. considera separadamente un re-
torno sobre el capital invertide (10%).y una retribucidn empresaria (12%)
que Incluye un reconocimiento al trabajo personal del empresario - ba-

jo la forma de aporte calificado como alta direccidn - ¥ un elemento

genérico de asuncidn de riesgo empresario.

La metodologia urbana en aplicacidn reconcce una retribucidn
empresaria (12%) que puede estar involucrando los tres elementos mencio-
nados, mientras que la metodologia interurbanz vigente toma considera-
cidn el interds del capital invertido, en el que estd presente un retor-

no "puro” (7% de interés) y un beneficio emnresario (3,5%).

Es importante destacar que las tasas mencionadas se aplican
schre bases diferentes por loc aue ademis de la discusidn formal acerca
de la pertinencia de tomar en cuenta o no los difetentes conceptos, de-

be quedar claramente establecida la base de aplicacién de los mismos.

Las consideraciones que se harin seguidamente respecto al in-
terés del capital invertido deben entonces referirse adicionalmente a
la retribucidn empresaria y al reconocimiento o no de las cargés finan-
cieras por lo que tales consideracicnes son vdlidas para los tres con-

ceptos,

La actividad empresaria reconoce como fin principal la orga-
nizacidn de diversos factores de produccidn en vista a la materializa-
cidn o transformacidn de bienes o a la prestacidn de servicios. Para e-
1lo el empresario ircurre en gastos diversos (de inversién vy operativos)
aporta eventualmente trabajo personal (en la direccidn o en la ejecucidn
de tareas gerenciales en otras} y dada la naturaleza del entorno econo-
mico asume un riesgo de pérdida. En las actividades de produccidn de
servicios de autotransporte se presentan los componentes enunciados res-
pecto a la actividad empresaria por lo que puede reconocerse sin dificul-
tad lo que ya estd admitido en la doctrina y la jurisprudencia. La condi-
©idn de coneesionario de servicios piiblicos no modifica esencialmente

las premisas anteriores, por lo menos en lo que respecta a un retorno

3 - 38



CONARSUD

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S, A,

normal sobre el capital invertido y al trabajo empresario. Lo que puede
variar, en cuestién de grados, es lo que concierne al riesgo empresario

- , ya que en alguncs casos este puede verse aumentado o disminuido.

En términos generales los factores ligades al riesgo empre-
saric en la prestacidn de servicios piiblicos de autotransporte son los
siguientes:

- La duracién de la concesidn, va que cuande mds corta sea esta, més
improbable se torna el proseguimiento normal de la actividad y un re-

torno adecuado a laginversidn de esfuerzos y capitales.

- Factores que inciden sobre la carga media, debido ya sea decisiomnes
del poder piiblico en la asignacidn o redistribucidn de recorrides de
una empresa dada o la autorizacidn de servicios concurrentes de otras

empresas.

- Factecres ligades al entorno socio-ecendmicc general, que suelen tra-
ducirse en el mantenimiento de tarifas "politicas" mencres a las que

surgen del zandlisis de costos.

- Factores econdmiccs que determinan caidas en los niveles medios de

carga de la empresa,.

Los factores mencionados han incidido en mayor o menor grade
en el riesgo asumido por el sector empresario. De estos se conéideran
. que probablemente el de mavor peso lo constituyd la carencia de coordi-
nacidén entre las administraciones de la municipalidad de San Miguel de
Tucumédn y de la Provincia, en el momento de tomar decisiones respecto

a la cracidn, ampliacidn o modificacién de lineas.

Respecto de los otros factores puede afirmarse que no se han
producido Hechos que determinan su inclusidh como prima de riesgo en los

cdlculos de tarifas,

En 1o que respecta a la evolucidn futura del sector de autotrans
porte puede afirmarse que las medidas conectivas que se adopten para la

reorganizacion del mismo tenderdn a reducir mds alin estas posibilidades.

En definitiva parece adecuado el reconocimiento de los tres

conceptes analizados en forma separada, a saber:
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-

- interés sobre el capital invertido.
- retribucidn al trabajo empresario.

- oprima de riesgo (afin cuando sea de dificil resolucidn)

Se tratard seguidamente acerca de las bases de cdleulo de in-
terés sobre el capital invertido. En este caso la propuesta de A.E.T.A.
T. parece adecuada por cuanto se reconoce explicitamente una estructura
financiera mds cercana a la realidad, en la que se toma en cuenta la e-

ristencia de actives y pasivos empresarios.

Los activos estdn conformados por los valores actualizados de
inversidn en la fleta, vehiculo de auxilio, inmuebles y muebles {en sen-
tido amplio que incluye m3guinas, herramientas, etc), mientras que los
pasivos estdn integrades por las obligaciones financieras derivadas de

las compras financiadas de vehiculos de reposicidn,

En cuante a les valores de inversifn

Na

ue se determinan de acuer
do al procedimiento explicitado el mencionarse el tema ds la depreciacidn
basada en los valores de inversidn en la flota, valen las consideraciones
hechas respecto a la valuacidn de ia misma, es decir en el valor de re-
posicidn a nuevo del parque frente a ia valuacién de un valor medio

(como es aplica&o actualmente por la metodologia interurbana). Parece
recomendable, al menos en lo que respecta a la éplicacién de normas ho-
mogéneas, seguir el mismo procedimiento que para el cdlculo de la de-
preciacidn, tomando entonces un valor de repesicidn a nuevo de toda la

ficta, descontando las cuotas medids de depreciacidn.

La inclusidn del pasive financierc implica reconocer explici-
tamente en la metodologia de costos les cargos financieros por la utili-

zacidn del crédito en la adquisidén de vehiculos.

Este concepto ya se ecuentra vigente en el cdlculo de los cos-
tos del autotransporte urbano, mientras que no estd incluido en la meto-
dologla del transporte interurbanc.Lo que puede estar sujeto a discu-
sidén son las proporciones del financiamiento de vehiculos, tema sobre

el cual se trataria en la parte correspondiente a cargas financieras,

Admitido entonces la base de cdlcule para la valuacidn del re-
torno sobre el capital invertido, puede afinarse urteriormente el alcan-

ce de cada uno de los items pero en principio es aceptable la propuesta

3 - 40
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de la A.E.T.A.T. Queda por definir la tasa de interés concreta a a-
plicar sobre la valuacidn anterior. Entendida como tasa de retorno o
costo de oportunidad del capital deberia estimarse, en principio, las
alternativas de colocacién que se dejan de percibir peor llevar a cabo

la actividad de servicios de transporte.

No disponiendo de cdlculos actualizados respecto a la tasa me-
dia de retorno en la economia gueda como recursc aceptable la considera-
cidn de colocaciones alternativas en activos financiercs de valor cons-
tante aunque en las actuales circunstancias de cambios en la politica
econdmica esta base de referencia puede no ser la mds adecuada. Por o-
tra parte cabe considerar que algunas corrientes de pensamiento estiman
que de zcuerde al tipo de actividad especifico que nos ccupa, la tasa de
interés admitida deberia estar por encima de las vigentes en las metodo-

logias en aplicacidn. (%)

El arhitraje a este dificil concepto, si se toma en censidera-
cién que las nuevas pautas de politica econémica inducirdn come efectos
iniciales ciertos defasajes en cuanto a los rendimientos reales de los
actives'fisicos {en aumento) v las colocaciones financieras (en dismi-
nucidn) se recomienda realizarlo sobre la base del reconocimiento de una
tasa'real anual elevada, en la ocurrencia del 10% como lo sclicitara la
AE.T.A.T, con lo cual se estima que las empresas récuperarian‘un costo
de oportunidad adecuado con ademds un excedente que puede estar conte-
niendo una compensacidn de riesgo. En este sentido la propuestz se ase-
meja a la tasa aplicada por la metodclogia interurbanz con la diferencia
que el tratamiento del beneficio empresario se realiza en esta propues-

ta especificamente en el item de costo denominado retribucidn empresaria.

Tn definitiva, a diferencia de las metodologias vigentes, que
no distinguen entre capital propio v capital de terceros, y validan con-
juntamente a estos comﬁonentes con una tasa de retorno "mixta' (puesto
que incluye en algunos casos la retribucidn por trabajo empresario de
alta direccidn)} la propuesta busca discriminar un patrimonio netc y con-
siderar separadamente las cargas financieras, con lo que quedaria mejor

* F., Botteri "costos de explitaciéﬁ y tarifas en el el autotransporte

piiblico de pasajeros”



CONARSUD

ASESQRAMIENTO Y CONSULTOR!A S. A,

reflejado el entorno econdmico-financiero de las empresas autotranspor-

3.3.9. Cargas Financieras

Vinculado a la determinacidn del patrimonic neto ya visto en
el punto antericr, la inclusidn de este item no hace mds que reconocer
una realidad existente en cuzlquier tipo de empresa, particularmente en
un periocdc en que el endeudamiento hacia el sector financiero represen-

td una profunda alteracidn de la estructura de los costos de gestidn.

Esta realidad es tomada en cuenta en la metodologia del trans-
porte urbano, en la que se supone que las unidades nuevas son adquiridas

con un financiamiento del 50% de su valor de reposicidn.

No resnlta flcil determinar de qué manera el comporiamiento de
la empresa representativa puco haber llegado & una proporcidn tan eleva-
da de endeudamiento, sobre todo si se toma en consideracidn (para el ca-
so de los transportistas urbanos quienes aseveran tal proporcidn) que
los valores-de realizacidn de lgs vehiculos al cabo de cinco afios supe-
raron ampliamente el valor supuesto de depreciacidn (20% del valor a
nuevo) en la metodologia, y que de alguna manera las cuotas correspon-
dientes a esa amortizacidn constituyeron fondos liquidos importantes pa-

ra la generacidén de ingresos financiercs adicionales,

Por estas consideraciones y dada la carencia de elementes de
juicio adicicnales respecto a este item, se estima que la inclusidn de
las cargas financieras para la adquisicién de vehiculos deberia contem-
plar comc miximo la estructura vigente por la metodolegia urbana, a sa-

ber hasta un 50% de.- financiamiento sobre el valor de reposicibn. -

3.3.10 Retribucidn empresaria.

De acuerdo a los comentarios ralizados respecto a la tasa de
interés del capital, dentro del concepto de retribucién empresaria se
deberian considerar los aportes de trabajo personal de los empresarios
referidos a tareas de gestidn no incluidos dentro de las remuneraciones

al personal o a la gerencia y asesoramiento. Como tal se entiende jue

3 - u2
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la retribucidn debe estar referida a tareas calificadas como de alta

direccidn.

‘Este concepto ‘de retribucidn es dé practica corriente en cual-

guier sociedad o empresa productora de bienes o servicios de tamafic me-

diano en los que se reconocen honorarics de Directorio.

Puesto que, como ya fuera explicitado anteriocrmente, unc de

los elementos de la rentabilidad empresaria, el constituido por el ries-

BS,

es de dificil apreciacién, podria pensarse en primera instancia que

se lo podria incluir dentro del concepto de retribucién empresaria que

se estd analizando, .

Sin embargo, al tratar el tema de la tasa de interé:z o retor-

noe scbre los capitales invertidos, en la recomendacidn sobre la tasa a

ser aplicada (10%) fue explicitadc que este vazleor incluye una prima por

riesgo. De este modo se considerz gue el concepto de retribucidn empre-

sar

la representa sclamente ura compensacidn al aporte perscnal de direc-

cidén calificada.

1)

2)

Las formas de valuacidn pueden consistir en:

Considerar una estructura promedioc (accionistas) de compesicidn del
directorio y adoptar retribucicones similares a las que se verifican

en empresas de magnitud semejante.

Adem&s de la complejidad y dificultad de poder contar con informa-
cién homogénea, existe el problema que, al menos en teoria, tal re-
tribucidn suele determinarse en funcidén de resultados, los gue se
obtienen a paftir de minimizar costos frente a ingresos percibidas
de mercados no¢ regulados., En el caso del autotransporte, la regula-

cidn.del mercado impide apreciar debidamente la eficiencia de ges-

tidn empresaria v por ende nc es posible comparar esta actividad fren-

te a ctras.

Aplicar un porcentual adicional sobre los costos de explotacidn o
sobre el total de ingresos a obtener. Esta forma de proceder impli-
ca considerar a todas las empresas con igual nivel de eficiencia pe-

ro evita la comparacidn con empresas de otros sectores.
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Debido a la similicidad de cdliculo puede aceptarse, en principio la

-aplicacidn de este segundo método estimdndose que una tasa del 5%

_ sobre los costes de explotacidén brinda  una remuneracidn adecuada

a los miembros del Directorio.
3.3.11, Tributocs

La propuesta de A.E.T.A.T. ofrece para este rubro una metodo-
logia coherente y de relativa simplicidad sobre todo en lo que respecta
al impuesto sobre capitales y patrimonics, que se determina sobre un pa-
trimonio neto de la empresa representativa cuya forma de cdlculo ya se

menciond {interés sobre el capital invertido}.

Los demds tributos y tasas tantc fijos como aquellcs que se
Geterminan scbre ingresos son de aplicacién y valuacidn suficientemente
bien definidcs como para gus no existan dudas respecte a su cdleulo. Ca-
da grupo de transporte tiene asignado, en consecuencia, la estructura con-

tributiva que le correspende.

3.3.12. Costo de Beleto,

Contemplado especificamente en la metodologia urbana vigente,
asi como en la propuesta de A.E.T.A.T., este concepto no es incluido en

la metodologia del transporte interurbano,

Su inclusidn no ofrece ninguna dificultad por cuanto es funcidn
del cargo que establecen los organismos respectivos (Provincia o Munici-

palidad) en el momento de su venta.
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COMPARACION DE ITEMS DE COSTOS EN EL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE

CUADRO N© 3.1.

Propuesta de A.E.T.A.T, para
Transporte Urbano (Julio de 1981)

Remuneracién y Cargas Sociales

Conductores
Inspectores :
Administrativos

p. de taller

Gerencia y Asesores

Seguros

Flota

vehiculo de auxilio
Edificios

Migquinas y herramientas
Muebles y Utiles
Accidentes de trabajo

Vida obligatorio

Metodologia de la Direccidn de
Autotransporte (Transporte inter-
urbano)

Sueldos y Cargas sociales

Choferes
Inspectores
Administrativos

p. de taller

Seguros

Flota
choferes

Personal administrativa

Metodologia de la Municipélidad de San Miguel
de Tucumdn (Transporte QPbano)

Remuneracidn y cargas sociales

Conductores
Inspectores
Administrativos
p. de taller

Direccibén y Asesores.

SeEuros

Flota
Accidentes de trabajo

Vida obligatorio
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9t

Insumos Materiales

Combustibles
Lubricante p/moter
Lubricante p/diferencial y caja
Grasas |
Filtro de aceite.
Neumdticos:
|
cubiertas
cdmaras
protectores
recapados
reparacidn y conser-

vacidn

Depreciacidn

Flota

Vehiculo de auxilio
Edificios

Miquinas y herramientas

Muebles y Qtiles

Insumos Materiales

Combustibles

Lubricante p/motor

Lubricante p/caja

Lavado y engrase

Filtro de aceite y gas-oil

Neumdticos:
cubiertas
cémaras
protectores

recapados

Amortizacidn

Material rodante

Muebles e inmuebles

Insumos Materiales

Combustibles
Lubricante p/ motor
Lubricante p/diferecial y Caja

Filtros :

Neumdticos:
cubiertas
cdmaras f
protectores

recapados

Depreciacidn

Flota

Instalaciones, Inmuebles, fitiles y maquinarias

e et aaE A R m BT pmc e T Eh - et
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th - €

Alguiler y/o Conservacién de

edificios

Mantenimiento y conservacién

Gastos Generales

i

Interés del capital invertido

Flota .
Vehiculo de auxiyio
Inmuebles ‘
Maquinas y herramientas

Muebles y Utiles

Cargas Financieras

Tributes Fijos

Impuesto a los automotores y
rodados (patentes)

Impuesto a los capitales sobre
rodados (ind. veh. de auxilio)

Impuesto a los capitales s/

inmuebles, miquinas, herramien-

tas, muebles y flitiles.
Tasa de desinfeccibn

Concesidén Municipal.

Reparaciones y repuestos

.Gastos Generales

Interés del Capital invertido

Vehiculos

Muebles e inmuebles

Tributos Fijos

Impuesto a los automotores

Impuesto a los Capitales sobre
rodados.
Impuesto a los capitales s/

muebles e inmuebles

Tasa de anden.

. ol
Alguiler y conservacidn

T

Mantenimiente y conservacidn

Gastos (Generales

Cargas Financieras

. |
Tributcs Fijos |

\
Sin discriminar i
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Bh = ¢

'

Tributos Variables
]

t

Tasa de ocupacidn de la Via
piblica. ‘

Impuesto a las aptividades
lucrativas Provipcial y Muni-
cipal. '
:
i

Retribucidn empresaria

Costo del Boleto,
. 1
i
1

Tributos Variables |

-

Impuesto Municipal e ingresos

brutos

Tributos Variables

Tasa de higiene
Actividades Lucrativas

|

Retribucidén Empresaria

[
{
i
L
Tasa por ocupacidn %g.la via piiblica
vas

U
Costo del boleto '

]
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ORDENAMIENTO LEGAL DEL AUTOTRANSPORTE..METROPOLITANO.

v, 17~ Definicidn de nuevos elementos legales.

+

Del andlisis de los elementos legales vinculadcs al autotrans-

"
8]
3
ot
D

-
[
Ll
i

v €fallas presentes en ellos,

Debido a esto se consideras necesario el dictade de nuevas nor-

mas que reemplacen a las actuales., Aunque se estd analizando la proble-

mdtica del autotransporte metropolitanc las normas & definir abarca- -’

4 - + . -
ran en sus temas generales el autotransporte a nivel provincial, debido
a la indivisibilidad d= la mayor parte de los aspectos referides a su

lanificacidn, regulacién control por los organismos pliblicos.
3

En virtud de rssultar conveniente la sistemati-
zacidn yluniformidad de la legislacidn en la materia, se Dropene Como
elemento fundamental el dictade de una ley bAsica, gue junte con las
reglamentaciones tenderia a extirpar los errcres advertidos o lla-
nar los vacios normativos, conteniendo definiciones, conceptes, normas
directrices capaces de soportar en forma duradera el adecuado funciona-
miento y desarrcllo del sistema de autotransporte que actua en el dmbi-

to de la Provincia,

Se ha consideradc conveniente programar la accidn institucio-
ral, reglamentaria y administrativa tomande en consideracin en el an-
tspreyecto de la ley & redactar, la dificultad que implica todo cambio
normative, fundamentamente de normas con jerargula de ley, cuyo afian-
zamiento hace gue duren un amplio términc, no obstante las distintas
administraciones que pudieren actuar en ese interrsgno, con orientacio-
res también diversas. Tal realidad motiva la proposicibn de una norma
general que fije los grandes lineamientos y que posibilite al Poder E-

jecutivo reglamentarla ampliamente.

De aprobarse dicho temperamento, se efectuard en la siguiente
etapa del estudio el correspondiente provecto de ley y el planteo de
los aspectos principales a contemplar en la reglamentacidn provincial y

municipal, particularmente en todos aquellos aspectos que sean de pri-

ctuadc en la etapa de diagndstico, surgiercon diversas deficiencias
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merdial interés de los corganismos de aplicacidn.

La preopuesta de anteproyecto de ley bd3sica, atenderia a leos-

siguientes aspectos o materias:

1) Jurisdiccién y ambito de aplicacidn,

2) Régimen de otorgamiento de permisos y concesiones,

3) Deberes y obligaciones de las permisionarias y concesionarias.
4) Dekeres y obligacicnes de los usuarios.

5) Deberss y obligaciones del personal de las empresas.
&) Deberes y cobligaciones del poder concedente.

7) PRPégimen de penalidades.

8) Creacién d2 un Fondo Provincizl de

,_.
]
]
i
o
in

i
O
v
rt
)

i
@) Tasa de fiscalizacidn de
Tt

i0) Aspec

L

La jurisdiccién y &mbiteo de aplicacién de la norma sstaria re-

erido a la explotacidn ds

n

los servicios piblicos de transports de pasa-
jercs por autometor efsctunada integramente dentre del territorio de la
provincia, evitando incurrir en el actual error cometido en la Ley 43,
que determina el dmbito de aplicacifén en funcidn de la autoridad que

. administra la via.

A los efectos de determinar la autoridad de aplicacidm, se ten-

dria en cuenta en la ley la siguiente clasificacidn de servicios:

- Servicios provinciaies: son aquellos servicios plblicos de transpor-
te de pasajeros por automotor aue vinculan localidades ubicadas en

dos o mi&s departamentcs de la provincia.

- Servicios departamentales: son aguellos servicios piiblicos de trans-
q I
perte de pasajerss por autcmotor que vinculan localidades ubicadas

en distintas comunas de un misme departamentoe,

- Servicics comunales: sor aguellos servicios pilblicos de transporie
de pasajeres por automotor que vinculan localidades ubicadas dentro

de una misma comuna.

En funcidn de dicha clasificacidn, y a los efectos de proponer
unanerma perdurable, se considera conveniente dejar para la reglamenta-

cién la definicidn de las atribuciones de las autoridades de aplicacidn,

u - 2
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estimdndose que en el primero de los casos se trataria de la auteoridad
provincial del transporte v en el segundo y tercero, la autoridad de-
partamental, Unh esquema tentativo de ‘dichas atribuciones se presenta
en el punto siguiente de sste capitulo.

Asimismo se prevé que las autcridades de aplicacidn, sin per-

uicio de otras funciones, tendrian a su cargo el ordenamiento, sistema-

tizacidn, reglamentacién v organizacidén del transporte de personas, el
contralor del servicio de transporte de pasajeros y la organizacidn y con-
trol de los servicios clblicos de transporte en generai. En todos los ca-
sos se fomentaria la coordinacidén en la actuacidn de los organismos que

intervienen en el tema,

Por su parte, se considera pertinente dejar para la reglamenta-
~idn la clasificacifén de servicios efectuada seglin sus caracteristicas

especificas, no ya atepdiendo a la delimitacidn de competencias, sinc a

—t

Basicamente se *r

.
\
m
¢

sus cualidades operacicnales tariz de catsgorizarios,
de acuerdo al usc v costumbre adoptado tanto por la legislacidn compara-
da en derecho-interno e inciusive internacional, de acusrdo a lo siguien-
te: sgerviclos regulares, servicios exclusivos o contratados, servicios

" por taximetres, servicios para el turisme, servicios escolares. La regla-

mentacidn, por su parte, determinaria tambign lz ndminz de las categorias

de servicios excluldos de lz aplicacidn de la ley,

Estableceriase lz obligatoriedad de fijacién de criterios uni-
formes para las autoridades de aplicacidn, pudiéndose dictar reglamenté—
ciones en un todc de acuerdo con las disposiciones de la ley y el regla-
mentg come asl también se lzs facultaria a celebrar mecanismos de coor-
dinacidn,como constituciones de comisiones técnicas, entes, etc. Los mu-
nicipics podrian legislar supletoriamente sobre el transporte de pasaje-
ros efectuado dentro de sus jurisdicciones, Se establecerian los crite-
rics u objetivos bdsiceos de la resglamentacidn, que va fueran enunciades
en el informe anterior, consistente en:

a) cbtener un régimen institucicnzl v ordenamientc juridicos adecuados
a la prestacidn del servicio.

b) planeamiento y dimensiocnamiento del sistema, sn favor de su coptimi-
zacibén, mediante la compatibilizacidn de la oferta con la demanda y
armonizando dicha situacifén con los planes de desarrslle, tomande en

consideracidn tales circunstancias por sobre quién es la autoridad

T



R ™ e A - TR R e T h Al o S e - o = T -

CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5, Al

concedente de tales servicios.

¢) registracidn din&mica de los transpertistas, vehiculos, equipamiento
e instalaciones, con estadistica permanente de cargas v flujos.

d} racionalizacidn del sistema, mediante una ﬁayor preductividad opera-
cienal, reduciendo costos y disminuvendo la capacidad ociocsa, los
tiempos de espera, la utilizacidn y mantenimiento adecuados de ve-
hiculos, equipamientos e instalaciones.

e) discipiina en la competencia intramodal, especialmente a través de
la tarificacidn y regulacidn de la cferta.

£) 1integracidn y coordinacién del transporte combinadc © intermodal con
estimulc al aprovechamiento de la infraestructuras especializada vy
disciplinande la competencia sntre sistemas.

g} mnormalizacidn de las especificaciones técnicas pertinentes en la u-

n e intercambic de vehicules, complementos y equipamientos.

5}
h) seguridad de los conductores afectadcs al transporie de pasajeros, me-

]

h jo, de desempefic
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operacional y de procedimientos de mantenimiento.

i) discipline 2n las relaciones entre las empresas Iranspcrtadoras y
los usuarios, asegurande intereses legitimos y las obligéciones per-
tinentes.

j) formacidén v perfeccionamientc de los recursos humanos intervinientes

en el sistemz.

tn

n lo relativo al régimen de permiscs y concesiones, se esta-
bleceria la necesidad de responder a criterios técnicos objetivos, sien-
do la satisfaccién de necesidades piblicas la causa de su implantacidan,
Se considera conveniente introducir una impertante modificacidn en los
regimenes vigentes, 4diferenciande "concesiones” de "permiscs”, &stos ca-
racterizados por su precariedad, admitiendo la posibilidad de funciona-
mientc de ambos institutos. En tal sentide, el régimen de permisos ten-
dria un dmbito de aplicacidn especifico y circunscripte a las situacio-
nes de estudio de un nuevo mercado de transporte, o para atencer una de-
manda cen urgencia, v hasta tantc se adjudicara el respectivo servicio
por concesién. La reglamentacidén determinaria el plazo de vigencia de los
permisos y de las concesiones, estimindcse que en éste (ltime caso, los

servicios regulares podrian ser adjudicados por un término de 10 afios,

plazo actualmente aceptado por la mayoria de la doctrina existente en
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pais. Asimismo, se preveria el otorgamiento mediante concesiones pl-
cas, cuando ello fuere posible para cumplimentar el imperativo cons-

titucional establecido al respecto.

Para evitar planteamientos de incompetencia formal de las nor-
mas, la ley fundamental estableceria los deberes y derechos de las dis-
tintas partes intervinientes en la "trilogia" administracidn, operador,
usuario, cuidando evitar introducir pautas que impliquen una orientacidn
conyuntural que pueda ser necesario modificarla en un plazo breve. En
este aspecto, se introducirian algunas obligaciones especificas del per-

-

sondal de las transportadoras, actualmente no contempladas expresament

[{]

¥ sin que elloc implique una modificacidn a las condiciones laborales.

fsimismo se contempla la conveniencia de dictar un Gnico régimen
» estableciindose en la norma bdsica principies fundamen-

c s
ara la reglamentacidn la tipificacién de las faltas.
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imen de penaliidades nc implica ne-
etencias, sino que la potestad pu-

nitiva quedaria a carge de cada una de las autcridades de aplicacidn,

que verificarian v sancionarian las infraccicnes en funcidn de ese cuer

pc orgdnico.

Se prevé baficamente la posibiiidad de aplicar sanciones de a-
percibimiento, multa, suspensidn de la ejecucidn del serviecio o caduci-
dad de 1a concesidn (autorizacidn o permiso) v declaracidn de inidonei-
dad para prestar servicios, sancién esta Gltima gensralmente no contem-
plada por la legisiacidn vigente, omisidn gue debe ser superada, porgue
sin afectar los derechos conétitucionales de comerciar y trabajar, exis-
ten viclacicnes que deben impedir a determinadas persconas cue hubieren
incurrido en tales infracciones prestar servicios pafa lzpsos detarmina-
dos. A este respecte, considérase conveniente prever un mecanismo de ac-
tualizacidn constante de los valores de las multas, estimdndose que de-
ben variar en funcidn de las diferencias que se produjeren en £l precic
de los boletos, gue constituyen los ingresos de las transportadoras, co-
mo férmula mds apropiada que la de aumento del precio del gas-oil, gque

es tan sélo uno de los insumos del servieic,
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Conviene reiterar las facultades de los agentes de fiscaliza-
cidn v el cardcter de la prueba de las actuaciones por ellos realiza-
das, admitiéndose que constituirdn plena pruepa de ia infraccidn, su-
fiente como para aplicar sanciones, salvo que pudiere ser enervada por
pruebas ofrecidas por la empresa de que se trate. Estimase conveniente
prever un régimen recursivce homogéneo referido a la aplicacidn de san-
ciones y la adcpcién del principio "solve et repete”, admitido per la
ley 21844 de aplicacidrn de sanciones a los prestatarios de servicios
piblicos de transporte de cargas y pasajeros sometidos a jurisdiccidn
federal, en virtud del cual ne puede recurrirse sin previo depdsito del
importe correspondiente, a fin de evitar manicbras tendientes a dilatar
la aplicacién de las sanciones., Asimismo convendria prever la prescrip-
cidn de las acciones con motive de infracciones al régimen de la ley

v sus reglamentaciones.

Por otra par-e, si resulfare necesaric,la ley preverd la crea-
cién de un fondo especiel, derominado "Fondo Provincial del Transporte'
cuya finalidad esencial seria financiar las erogaciones que propendie-
ren a un mejor desenvolvimisnto del sector. El fondo estaria destinado
a sufragar gastos en personal, bienes de consumo, servicios, bienes de
capital, transferencias, obras plblicas de infraestructura, y estaria
integrado por la tasa de fiscalizacidn del transporte, procurdndose Tre-
sumir en la misma los distintos gravidmenes que perciben los diversos or-
ganismos provinciales y comunales, 2 fin de dar transparencia a la tri-

butacidn y su efecto consiguiente de facilitar la rezlizacidn de lcs

-

estudios de costos. Debjiera preverse la coparticipacidn de los distintos

crganismos, para el supuestc gue tal temperamento Fuere aceptado.

i
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4.2. Atribuciones de las difeventes jurisdiccines administrativas en

materia de autotransporte de pasajeros.

Gran parte ce los problemas detectados en la situacidrn actual
del autotransporte metropolitanc surgen debido a que la legislacidn vi-
gente no da lineamientcs explicitos acerca de las atribuciones, respon-
sabilidades vy funciones de las diferentes jurisdicciones administrativas

en materia de planificacidn, regulacién y control de autctransporte.

Dicha carencia deberd ser resuelta incorporandc a los elemen-
tos legales que se establezcan (se considera conveniente que sea a nivel
de reglamentacidn), las atribuciones de cada jurisdiccion administrati-

va

Seguidaments se resumen las atribuciones que se¢ consideran
convenientes par el nivel provincial y municipal, en materia de auto-

transporte.
a) Provincia

- Fijar las politicas de transporte de pasajercs en todo el &dmbito

de la provincia,

. Estudiar las necesidades de transporte de pasajeros en todo el
dmbito de la Provincia, .

- Definir los criterios generales de funcionamiento del autotrans-
porte de pasajercs en el &mbito provincial.

- Realizar la administracién (organizacién y control) del autotrans-
porte de pasajercs de caracteristicas intermunicinales en forma
directa, o delegdndela a la jurisdiccidn municipal.

- Supervisar la adecuacidn a las politicas y criterios generales
del autotranspcrte de pasajeros administrade por los niveles muni-
cipales.

- Apovar a los entes municipales en la aéministracidn del autotrans-

porte de pasajeros gue se encuentre a cargo de aquellos.

b) Municipios.

- Estudiar las necesidades de transporte de pasajercs dentro del

idmbito municipal, asi como también entre &ste y las restantes

T
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dreas provinciales, conjuntamente con la Provincia.
Realizar la administracién directa del autctransporte Ge pasaje-
ros que actia dentrc del &mbite municipal, y la del transporte

intermunicipal especificamente delegada por el nivel provincial.

Los medios de accidn requeridos para el cumplimiento de las

atribucicnes enunciadas con los siguientes:

a) Provincia

Dictado de normas legales (ley y su reglamentacidn) que regulen
er términcs globales todo el autotransperte efectuado en la Pro-
vincia y fijen las a“ribucicnes y funciones de las diversas juris-

dicciones,tal comec se ha analizado en el punfto 4.1.

Autotransperte, invclucrande los siguientes aspectos:

j¥)
M

. Administraciérn de los servicios de autotransperie a4 Cargo
la Provincia.

. Supervisién de los servicios de autotransporie bajo administra-
cidn municipal.

, Estudio de las necesidades de transpcrte a nivel provinecial,
con la participacién .de los niveles municipales. Definicidn
de nuevos servicios requeridos o modificacicnes en los exis-
tentes,.

. Realizacidn de acuerdos con los niveless municipales, o parti-

8]

ipacidn en acuerdos celebrados entre éstos, con las siguien-

tes finalidades: ‘

- Delegacidn eventual de la administracidn de determinados
servicics de autotransperie a un nivel municipal.

- Definicidn de mecanismos y procedimientos fnices u homoge-
necs para la gestidn de aspectos especificeos del autotrans-
porte, como tarifas y costes, inspeccidn de vehiculos, re-
visidn de personal de conduccidn, etc. _

- Organizacién de entes consultivos y/o ejecutivos para la

coordinacidn vy eventual administracidn de servicics de zu-

totransporte cue actuan en el mismo ambite geogrdfico y de-
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penden de varias jurisdiccicnes.

. Asesoramiento a les niveles municipal

11

s & carge de la adminis-

tracifn de servicios de autotransporte de pasajeros.
P p

b) Municipios

c servicics de auto-

transporte, dictado de normas reglamentarias complementarias a
1as establecidas a nivel provincial, en las que se defipan crite-
rios y procedimientos especificos a seguir en la organizacién,
concesidn v contrel de dichos servicios.

- Organizacidn o reestructuracidn de secteres especificos dentro

2l nivel muricipal a cargc de lzs siguientes funciones:

4]

. Administracidn del autotransporte a carge del Municipio, cuan-

. Estudio de las necesidades de rtransporte municipal y de vincu-

ic con las &reas externas.

bt
ot
s}
I-is
]
s
Q)
Pl

lacidn de
Participacidn eventual, junto con el nivel provinecial, en en-
tes consultivos y/o 2jecutives creados para la cocrdinacién
y gestidén de servicios de autoiransporte en determinados &m-
bites geogréficos.,

. Definicidn de nueveos servicics de autctransporte de pasajeros

requeridcs en el dmbito municipal o cambios en los existentes.



CONARSUD

ASESQORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

5.

REESTRUCTURACION INSTITUCIONAL DEL AUTOTRANSPORTE
De acuerdo a todo lo visto el mejoramiento del autotransporte
metropolitano invlucra en gran medida la necesidad de efectuar un reor-
denamiento institucional que considere tanto la :estructuracidn de las
actividades de los organismos existentes como la definicidn de nuevos

mecanismos de gestidn y coordinacidn.

Dentro del corto plazo se considera entonces factible gque se

lleven a cabo las siguientes actividades de ordenamiento institucional:

- Mejoramiento y reestructuracidn de la gestién de los organismos exis-
tentes autotransporte de pasajeros,.

- Realizacidon de acuerdospara la gestidn {nica o integrada de aspectos
especificcos del autotransporte: costos y tarifas, inspeccidn de ve-
hicules, habilitacidén de personal de conduccidn, etc.

- Implementacidén de un comité coordinador del autotransporte metrepoli-
tano, que permita resolver de manera conjunta los problemas de inte-

rrelacidn jurisdiccional que se producen en el &rea.

Dentro también del horizonte de corto plazo se considera tam-
blen convenlente que se desarrollen las gestiones a fin de llegar a san-
cionar la ley provincial de Transporte y su reglamentacidn bisica, todas
las cuales consolidaran las anteriores actividades de ordenamiento. Es-
tas pueden encontrarse funcionando con anterioridad, dada la mayor fa-

cilidad administrativa par su implementacién.

5.1, Mejoramiento de la gestidn de los organismos responsables del auto-

transporte de pasajeros.

Unc de los factores importantes para el mejoramiento del desen-
volvimiento del autotransporte metropolitano estd definido por la rees-

tructuracidn y ampliacidn de funciones que deben llevarse a cabo en los

organismos piiblicos que en la actualidad tienen a su cargo su planifica-

cidén y administracidn.

Dichos organismos son la Direccidn General de Autotransporte,

a nivel de la Provincia (que se denomina en adelante, mis genericamente

5-1
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Direccidn Provincial de Transporte) y la Direccidn de Transperte y Ser-

vicios Piblicos, a nivel de la Municipalidad de S.M. de Tucumén.

T ) —Seguidamente se estudian esﬁeéificamente ios lineamientos de
funciones y esttructura de la Direccidn Provincial de Transporte, en-
tendiendose que la mayor parte de los conceptos considerados son vdlidos
para el nivel municipal, exceptuando aquellos que sean propios del ni-

vel provincial,

Las funciones de la Direccidn Provincial de Transporte pueden ~
resumirse en los siguientes grupos:

a) Planificacidn de los servicios de autotransporte de la Provincia.

Ello implica el conocimiento cabal de la dindmica de la deman-
da y la permanente adecuacidén de la oferta, tanto en frecuenciasdiarias,
como en horarios y tipos de servicios, sobre la base de la mds amplia
satisfaccidn de aquélla dentrec de las limitaciones gue le imponga el
rendimiento econdmico de la empresa; fijar los recorrides en zonas de
dispar demanda para lograr el equilibrio entre sus gastos e ingresos;
definir las caracteristicas de los permisionarios, su organizacidn, los

medios necesarios y su uso racional, para su correcte desempefio.

Asimismo ello requiere conocer cabalmente la estructura de los
gastos de explotacidnpara estar en condiciones de juzgar acerca de la
viabilidad de nuevos servicios y la subsistencia de los existentes en

un andlisis continue de la relacidn ingresos-costos.

Para toda esta actividad se necesita un intimo contacto con
los demds sectores gubernamentales y privados que le aporten elementos
i de juicio y faciliten la tarea, tendiendo a lograr el miximo aprovecha-

miento de su potencial de trabajo.

Dentro de las tareas de planificacidn estdn incluidas las des-
tinadas a adecuar la configuracidn actual del sistema a las reales ne-
cesidades presentesy futuras en un marco de mantenimiento de la econo-

mia de las empresas.

b) La implemntacidn de los servicios a través de los medios estipula-

dos por la ley.

En esta etapa es menester que la Direccidn Provincial de Trans-

porte cuente con pautas definidas de las exigencias a imponer en los o-

5-2
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e

frecimientos de servicios que formule, teniendo en cuenta las caracte-

risticasde las Areas a servir.

¢) Control a la explotacidn de los servicios.

La funcidn de control se refiere a todos los aspectos de la
explotacidn: cumplimiento de frecuencias y horarios asignades, gastos e
ingresos de la explotacidn , rentabilidad obtenida, comportamiento y con-
diciones psicofisicas del personal de conducecidn, antiguedad y estado del

parque disponible,

En caso de incumplimiento de las disposiciones vigentes, tanto
en el orden operative como en el administrativo, la aplicacidén de medi-
das y su correspondiente registro para evaluar el comportamiento de las

empresas estidn incluidos en este &mbito de control de la explotacidn.
d) Elaboracién de informacidn estaditica.

Todo el control efectuado debe ser volcado periodicamente en
cuadres, diagramas y Ticheros de fdcil acceso al nivel superior, lo que
le permitiri conocer la marcha del sistema de autotransporte y facitita;
rd la adepcidn de decisiones que conduzcan al cumplimiento de las poli-
ticas trazadas y a la realimentacién del sector de planificacién. Es de-
cir, debe contar con un sistema estadistico de fdcil interpretacidn y de

permanente acceso.

Sobre la base de lo expuesto se acompafian esquemas que resumen
la relacidn funcional de la D.P.T. con entidades v organismos externos

a ella y su estructura funcional interna, respectivamente,

En el cuadro N°5.1/1 se ubica a la D.P.T. recibiendo de los
organimos oficiales pautas de pcliticas a implementar en el sector, acor-
des con los lineamientos definidos para el desarrollo global de la pro-
vincia4 informacidn referida a medidas de gobierno, evolucifn de la si-
tuacidén econdmico-social por regiones, etc. y servicios de apoyc propor-
cionados por distintos organismos de la administracidn piblica provincial.
A su vez la D.P,T. deberd elevar a las autoridades provinciales la infor-
macidén correspondiente a la marcha del sistema de transporte y las pro-
puestas que, para la organizacién.del misme, requieran ser analizadas por

otros organismos para compatibilizarlas con los objetivos globales.

5-3
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CUADRO N°S.1/1.

RELACION FUNCIONAL DE LA D,P.T.CON ORGANISMOS OFICIALESvY ‘-

PRIVADOS, EMPRESARIADO Y USUARIOS DEL TRANSPORTE .-

Pautas politicas,econdmi-

cas,soclales, geopoliticas

Organismos

Nacionales,Provincia

les, Mumicipales, Pri

vados.

Informacion.

Servicios de apoyo.

Determinacién de necesida-

des de transporte.

Propuestas de organizacidn

el transporte

Informacidn estadistica.

Fropuestas.,

Empresariado

y usuarios
del sistema

de transporte.

Peticiones.

Nuejas.

Planificacién del sistema

Implementacién.

Eontrol.

Sancidn.

DIRECCION

_PROVINCIAL

_TRANSPORTE

~ +
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Se ha representado en el mismo gridfico el otro conglomerado

con el cual se relacicna la D.P.T., conformade por los que operan y los

-- que- utilizan el servicio de transporte. : e S : Cm e

El sector empresario deberd enviar la informacidn que le sea
requerida y a su vez elevard las propuestas y peticiones que surjan de
sus necesidades. Los usuarios tambén se relacioanan con la D.P.T. en
la medida en que eleven requerimientos de establecimiento de nuevos ser-
vicios o modificacién de los ya existentes asi como en la presentacidn
de quejas por deficiencias del sistema. Cabe mencionar que es convenien-
te propender a que el plblico usuario se transforme en un constante y

miltiple inspector del servicioc que se brinda.

La vinculacidn entre usuarios y la D.P.T debe tender a ser ma-
terializada a través de los niveles jurisdiccionales correspondientes,

Municipios, comunas, delegaciones vecinales, etc.

En el cuadro 5.1/2 se resumen las relaciones principales entre
la Direccidn Provincial de Transporte con los restantes organismos plbli-
ces, tanto nacionales como provinciales y municipales, que se encuentran

vinculades al sector del autotransporte de pasajeros,.

Como conclusidn de todo lo expuesto se considera a continua-
cién un posible esquema de estructura funcional de la Direccidn Provin-

cial de Transporte, el que se visualiza en el cuadro 5.1/3

Dicha estructura se agrupa en dos grandes bloques:

- El que corresponde a las actividades técnicas y de planificacién.
- El que agrupa a las actividades propias al control de los servicies

en vigencia,

El primero de ellos condensa todas las actividades de estudio
y andlisis de la situacidn, en cada instanfe, del autotransporte y tien-
de a la determinacién ﬁermanente de las condiciones que debe cumplir la
oferta para satisfacer la demanda en forma econdmica, ocupdndose asimis-
mo de las actividades para poner en funcionamiento las modificaciones

al sistema vigente,
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CUADRO N° 5.1/2

DIRECCION
PROVINCIAL
DE
TRANSPORTE

RELACION DE LA DIRECCION PROVINCIAL

i

DE TRANSPORTE CON OTROS ENTES PUBLICOS Y SUS OBJETIVOS.

Direcciones de Transporte Provincial{ |

Unificacién de criterios - Intercambio de Informacidn.
I

Direccidn Nacional de Transporte

Coordinacidn de servicios ~ Informacidn sobre estudios de costos.

Secretaria.de Planeamiente yCoordin.

—

Pautas de planeamiento territorial y de transporte - Andlisis de
modificaciones y/o nuevos servicios - Procesamiento de Informacidn
estadistica, :

Direccidn Nacional y Provincial de
Vialidad,’

Conocimiento de los planes viales y actualizacidn de caracteristi-
cas_de infraestructura de la red nacional y provipncial,

Direccidn de Turismo

Informacién sobre requerimientos de transporte y coordinacién de
servicios de turismo.

Secretaria de Salud Piblica.

Examen psicofisico de personal de conduccidn.

E—

Direccién de Rentas y Entes Previ-
sionales. '

Intercambio de informacidn respecto al cumplimiento de obligacio-

nes fiscales, previsionales y de segurcs.

—

Municipios

Coordinacidén con los servicios Municipales y andlisis de modifica-
ciones y/o nuevos servicios . Coordinacién sobre establecimiento
y funcionamiento de Terminales. Requerimien}os zonales. Conoci~
miento de los planes de obras municipales. |

Direccidn de Estadistica

Establecimiento del Sistema Unico de Estadisticas e Intercambioc de
Informacidn, ‘

'

Policia Provincial

C~ntrol de los servicios - Informacién y Andlisie de accidentes

y transgreciones a las normas de trénsito.
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CUADRO 5-1/3 ESQUEMA FUNCIONAL DE LA DIRECCION PROVINCIAL DE TRANSPORTE.

ACTIVIDADES DE |

e o B -

DIRECCION
ACTIVIDADES : _ o] ASESORIA  |o@  —
DE  APOYO [ - LEGAL _
]
ACTNIDADES TECNICAS Y DE| PLANIFICACION DIRECCION Y CONTROL DE [LA EXPLOTACION

‘ | |

COORDINACION IMPLEMENTACION| |- | ANALISIS DE | __| CONTROL DEL } _ .
INTERMODAL ™~ ~"IDE LA EXPLOTAC| LA EXPLOTAC. |- .SISTEMA.
LICITACIONES T ‘ {
COORDINAC. CON
OTROS ORGANISM | | CONTROL DEL
‘ SERVICIO
COSTOS . .
TARIFAS . .o CONTROL
' - —ADMINISTRATIVO-
OFERTA-DEMANDA CONTABLE
SISTEMAS Y | CONTROL DE
COMPUTACION _] EQUIPOS Y
' PERSONAL
RED VIAL
| |  CONTROL
; : . — 7] £STADISTICO
RED DE , ‘ e — :
TRANSPORTE | - . — ]
1 e —
" _— |
INFORMACION | ] . —— -————» RELACION DE DEPEN.. | :
ESTADISTICA DENCIA ' ‘

—— —w= PASO DE INFORMACION
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Fl segundo bloque corresponde a las actividades prepias del
: control de la explotacidn de los servicios en cada momento, y de las re-

- -- ‘laciones- con el empresariade. S e s Tt e

. : La inter-relacidn entre ambos bloques es importante y cada

uno debe brindar elementos de apoyo para su propio accionar.

Se tratard de agrupar las recomendaciones que se sugieran, de
forma que involucren- las distintas actividades que competen a la Direc-
cidén Provincial de Transporte ya que como organismo rector del autotrans-
porte Provincial debe concentraf todas las acciones relativas a su pla-

nificacidén y a su supervisidn global.

En el cuadro 5.1/4 se presenta el organigrama de la D.P.T.

que se ajusta al esquema funcional propuesto anteriormente.

Es necesario aclarar que se estd considerando la organizacidn
en lo que respecta al transporte de pasajeros unicamente., Si bien el trans
ni _ porte de cargas puede entrar er la jurisdiccidn de 1la D.P.T. nc se ana-

liza este aspecto por no pertenecer al tema especifico del estudio.

El organigrama propuesto asigna a los distintos drganos la
impertancia que se desprende del andlisis ya realizado sobre las funciones
que debe cumplir la D.P.T. No se han establecido en &l las jerarquias
que corresponden a los distintos sectores sino un orden de dependencia,
de acuerdo a las funciones que realiza cada drea y su grado de importan-

cia y responsabilidad.

Se estima que la organizacidn de la D.P.T. puede estar estruc-

turada con:

- Direccidn.
- Sector Técnico y de Planificacidn.

Con sub-sectores: - Costos, Tarifas, Rentabilidad,

Oferta, Demanda, Red de Transporte

Estadistica y computacidn.

- Sector de explotacién.,

- Con Sub-sectores: - Control del servicioe,

~ Control administrativo contable,

- Control de equipos y personal,
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PROPUESTA DEL ORGANIGRAMA PARA LA "D.P.T."

5.1/4

DI RECCTION

CONTROL DE

CUADRO

5-9

|EQUTPOS Y PERSONAL
=
(=]
[ ]
-
& CONTROL
= | |. |ADMINISTR.-CONTABLE - _
£
] CONTROL DE " DELEGACIONES
SERVICIO INSPECCION.
CONTRALOR
\ ECONCMICO
ADMINISTRACION PERSONAL
DESPACHO
ASESORIA LEGAL
Y SUMARIOS
ESTADISTICA Y
“ ] COMPUTACION
Q=
L QO
=
=z O
0 OFERTA-DEMANDA
N RED VIAL Y DE TRANS
S = PORTE "
- g
[
-k
m - | || COSTOS - TARIFAS
RENTABILIDAD
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- Sector Asesoria Legal,

-  Sector Administracién,

Tunciones.,
- De la Direccién.

Corresponderdn a la Direccidn las atribuciones y deberes que
le acuerden las leyes v reglamentaciones atienentes al Transporte, asi
como los comunes referidos a la Administracidn Piblica Provincial. Asi-
mismo le competen las funciones de vinculacidn con Organismos Provincia-

les y Nacionales.

En términos del esquema funcional presentade, las funciones
del Director consisten en coordinar las tareas que realizan los distin-
tos sectores de la Direccidn para dirigir el sistema de autctransporte
de la Provincia, compatibilizando los estudios técnicos, de planifica-
cidn y andlisis de la explotacidn con los reguerimientos del sector
empresaric vy usuarics, centro de las pautas gque fijen las utoridades

provinciales.
- Del sector Técnico y Planificacidn:

La misidén de este sector consiste en el andlisis del funcio-
namiento y planificacidn del sistema de transporte con el obhjetivo de
lograr la maxima eficacia y eficiencia del mismo, compatibles con las

restricciones de diversa Indole gue en cada etapa se planteen.

Asimismo producird el plan de explotacidn a ser implementado

'y entenderd todo lo relativo al procesc de adjudicacidn de los servicios.

La actividad de este sector se divide en tres &reas:

- Costos, Tarifas y Rentabilidad: la funcidn de este &drea consiste en

en el &nalisis de la rentabilidad de las empresas a través de lcs

factores que la determinan: costose ingresos.

A este efecto realizard la actualizacidn perddica de los cos-

tos de cada empresa, los comparard con los ingresos que recauden y ante
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situaciones de desequilibrio relevante, estudiard sus causas y prcpondrd

las medidas convenientes para subsanarlo.

2T Esta drea intervendrid en el agrupamiento de lineas, en lo
referente a racionalizacidn de costos, homogeneizacidn de ingresocs
y de rentabilidad, con una continua comunicacidén con el sector demanda

y oferta.

Intervendrd en los items relativos a su campo especifico,

en la elaboracidn de los pliegos de licitacién.

Entenderd, asimismo, en la elaboracién de los cuadros tarifa-

rios a ser aplicados al sistema.

- Oferta, Demanda, Red de Transporte: La funcidn de este drea consis-

te fundamentalmente en la planificacidn de la red de transporte au-

tomotor, coordindndola con los distintos sistemas afines y en reali-

zar el constante estudic en las modificacicnes de recoridos, frecuen-
. cias v horarios que sean necesarias atendiendo a la compatibilizacidn

de la oferta y demanda de transporte,.

A este efecto llevard en forma actualizada y periddica la in-
formacién sobre los niveles del coeficiente de ocupacidn a le largo de
la red, y los niveles de saturacién que se produzcan en cada punto de

la misma.

Asimimismo, mantendrd la informacién actualizada acerca de

la red vial utilizada por los servicios de autotransporte.

Intervendrd en la elaboracidn de paquetes de lineas en-lo re-
lative a homogeneizacidn de niveles de trdfico y & la mejor cobertura

e de la red tebdrica que haya elaborado.

Deberd intervenir en la preparacidn de los pliegos de lici-

tacidn en lo referente al tema mencionado.

- Estadistica y computacién: Este drea tendrd como funcién el procesa-

miento de la informacidn estadistica que la D.P.T. obtenga y reciba,
su recopilacidn y archive y las tareas ligadas a los procesos de com-

putacidn que sean requeridos por otras dreas.

A este efecto realizard el procesamiento de la informacién

en la forma en que resulte mds conveniente para los sectores que habran
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de utilizarla, ya sea elaborando planillas de resumen de informacién,
cuadros, grdficos, diagramas, etc. o mediante procesamiento por com-

putadora.

Estard a su cargo la relacidn con los Centros de Cémputos

locales que brinden servicios de apcyo a la D.P.T.
- Del sector de Explotacidn:

La funcién de este sector consiste en la supervisidn general
del funcionamiento del sistema de transporte en todos sus aspectos,ga-
rantizando el cumplimiento del servicio de acuerdo a las normas que ha-

yan fijado para ello.

Asimismo, manejard todo lo referente a los boletos que deben
utilizar las empresas, ya sea su venta directa a éstas, ¢ la supervi-
sién de las cantidades vendidas, en caso de que otro organismo provincial

tome a su cargc aquella funcidn.

El sector deberd producir informes de andlisis sobre la mar-

cha de la explotacidn.

En los casos de contravenciones a las normas en vigencia a-
plicard las sancicones correspondientes, salvo en los casos que por su
gravedad o complejidad sean de competencia de la Asesoria legal, a la

que deberd elevarles.
La actividad de este sector se divide en tres areas:

- Control del servicic: La funcidn de este &rea consiste en el control

del cumplimiento de prestacién de los servicios, horarios, paradas,

itinerarios, etc.

El control se hard, por un lado, por medio de la informacidn
estadistica que las empresas proporcionen y, per otro, por medio de

la fiscalizacién directa realizada por inspectores.

- Control administrative contahle: La funcidn de este &reaz consiste en

la fiscalizacidn del cumplimiento de las disposiciones con respecto
a4l manejo administrativo contable de las empresas controlando que

las mismas cumplimenten todos los rubros contemplados en la metodo-
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logia de costos que sirva de base para la determinacidn de la
tarifa, Asimismo se controlard ia veracidad en las declaracicnes de

ingresos que ellas realicen.

El control se realizard mediante el andlisis de la informacidn
que se considere necesario envien las empresas a la D.P.T. y con inspec~
cicnes periddicas de los libros contables realizado por personal especia-

lizado.

Como alternativa también podria establecerse una auditoria ex-
terna a través de especialistas no pertenecientes a la Direccidn Provin-
cial de Transporte, gue le eleven periddicamente informes sobre el con-

trol realizado.

A este sector corresporderi también el control del cumplimien-

to en el envio de informacidn pro parte de la empresas.

- Control de equipos v personal: La funcidn de esta area consiste en

el control de todos los requisitos que deben cumplir los vehiculos

los afectados al servicioc de tranporte vy el personal de conduccidn.

Parte de esta tareas se realizard en la D.P.T. en lo referen-
te a confeccidn y constante actualizacidén del inventario de parque, con-
trol de seguros, etc, El otro aspecto de la funcidn consiste en la ins-
peccidn mecdnica de las unidades. Alternativamente, la inspecéién meci-
nica puede ser realizada por talleres particulares autorizados o servi-
cios mecdnicos de otras reparticiones de la provincia. Puede establecer-
se un sistema mediante el cual los permisionarios tengan la obligacidn
de presentar certificados extendidos por dichos talleres haciéndose car-

go de los gastos que ello implique.

Asimismeo, con respecto al personal de conduccidn, se llevarén
las fichas correspondientes y se coordinard con organismos sanitarios

ia implementacién del examen psicofisico del personal.

- Del sector Asesoria Legal:

La funcidn de este sector consiste en sustanciar las causas
por infracciones a las disposiciones vigentes en materia de transporte,
conceder los recursos de apelacidn correspondientes y cuidar que todos
los procedimientos de la Direccidn se concreten dentro de los términos
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legales.

Deberd intervenir en el procesc de- preparacidn- y- adjudica-
cién de licitaciones en los aspectos referidos a su drea siI como re-

presentar a la D.P.T. en toda cuestidn legal planteada ante terceros.

Intervendrd en ld fiscalizacidn del cumplimiento de las nor-

mas legales en los casos de liquidacién o creacién de empresas.

Como alternativa, la asesoria legal requerida por la D.P.T.
podria ser realizada a través de otras dependencias de la Provincia,
pero se estima importante que la Direccidn cuente con el asesoramiento

en forma fluida.
- Del sector Administracidn:

Este Sector se ocupa del funcicnamiento interno de la D,P.T.
y de las tareas administrativas que surijen de su relacidn con el exte-

rior. Esta divisidn estd organizada por ires subsectores:

Despacho, de la que dependen Mesa de Entradas y Archivo,
- Personal, de la que depende Mayordomia.

Contralor Econdmico.

\ D
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5.2. Realizacién de convenios ‘para la gestidn dinica o integrada de

aspectos especificos del autotransporte.

La administracién del autotransporte de pasajeros implica la
necesidad de que los organismos que la realizan establezcan procedimien-

tos y actividades especificas.

Cuando se da el caso de que varias jurisdicciones operan em
un mismo dmbito geogrédfico, como es el caso AMT, surge la necesidad de
integrar procedimientos de gestidn, a fin de aplicar criterios uniformes,
asi como unificar en la medida de lo posible actividades similares rea-

lizadas en cada jurisdiceidn.

Para la integraclon de estmselementos entre los sectores de di-
versas jurisdicciones, sin modificar las atribuciones ni funciones gene-
rales actuales de cada furisdiccidn, se censiderz un mecanismo convenien-

e te la celebracidn de convenios entre la Direccidn Provincial de Transpor-
te y los organismos municipales correspondientes. Dichos convenios podrén

ratificarse mediante decretos del Poder Ejecutivo.

Este procedimiento puede ser aplicade por sus caracteristicas
de manera inmediata, sin requerir previamente la modificacién a las nor-

mas legales y adminnistrativas vigentes.

El caso mis importante en que se puede utilizarse el mecanis -
mo de acuerdos ¢ convenios interjurisdiccionales, en lo referente a pro-
cedimientos de gestidn, es el referido al manejo integrado de las tari-
fas v costos para el AMT, cuyo contenido técnico se analizd en el capi-

tulo - 3.

El acuerdo a definir con referencia a este tema deberia ser
suseripto por las jurisdicciones que tienen a su cargo la administra-
cidn del autotransporte metropolitano, es decir la Provienia y la Muni-

cipalidad Capital, y deberia definir los vigentes elementos:

- &mbito geogrdfico abarcado por la integracidn tarifaria y de costos.
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Procedimientos para la obtencién y sistematizacidn de la informacién

reguerida para el manejc de los costos y tarifas metropolitanas.

Criterios a seguir para la actualizacidn de costos y niveles tarifa-
riocs y para la puesta en vigencia de estos dltimos.

Definicidn de las dependencias especificas del nivel provincial y
municipal que se encargarén del manejo de los costos y tarifas y pro-
cedimientos para la vinculacidn entre ellos.

Mecanismos para la revisidn de los criteriocs metodologicos de cdlcu-

lo de costos y tarifas. _ - .

Como se enuncid anteriormente, el otro aspecto para el que

puede ser efectiva la celebracidn de convenios especificos es el de la
unificacidén de actividades entre distintos entres,‘logrando con ellc

el reagrupamiento de recursos dispersos y eventualmente répetidos en for-
ma tal de generar centros Gnicos provistos de todos los elementos necesa-
rios, para atender, desde cada unc de ellos, todas las necesidades emer-
gentes del cumplimiento de las funcicnes de cada organismo, Pueden dar-

se los siguientes ejemplos:

Un taller central para inspeccidn de vaﬁiculos de autctransporte, don-
de se de la habilitacién y se efectiien inspecciones periddicas de los
mismos, sea cual fuere la jurisdiccidn que autorice el servicio, Po-
dria preverse la adecuada distribucidn de las tasas de inspeccidn en-
tre las jurisdicciones de origen, o bien utilizarlas en su totalidad

para sclventar ios gastos que demande dicho taller central.

Un centro médico unificado para la revisidn del personal de conduc-
cidn de vehiculos de autotransporte, tanto para el otrogamiento y
rerovacidn de licencias de conductor profesional, como para los e-
xémenes psicofisicos periddicos que deberian efectuarse a los chofe-
res de vehiculos de autotransporte de pasajeros, En tal sentido se
recomienda la creacifn de un Ente de Medicina preventiva en el Trans-
porte, a semejanza de los que funcionan en paises de avanzada en tal

materia.
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Una oficina central para el otrogamiento de los carnets de conduc-

"tor de tercera y cuarta categorias (taxis, colectivos, carga),con

un sectbr destinado al examen de conduccidn.

De comin acuerdorentre las partes se dererminaria en cada caso‘el.en—
te que tomaria a su cargo la actividad unificada; se estableceria un
mecanismo para el traslacdo del peréonal y de los recursos materiales

v presupuestarios a dicho ente por parte de los restantes; se fijaria
eventualmente una redistribucidn compensatoria de las tasas respec-
tivas, etc.

Dada la elevada inversidn a la cual estarian obligadas todas las mu-
nicipalidades para cumplir con los reguisitos gque debe tener un taller,
un centro médico especializado, etc., es obvia la conveniencia de uni-
ficar esfuerzos y recurses, repartir su manejo entre la Direccidn Ge-
neral de Autotransporte v la Municipalidad de Sam Miguel de Tucumén
(en el caso del centro médico unificado, parece razonable que se or-
ganice dentro del 3rea del Salud Plblica), y establecer la utilizacién
de los mismos por parte de los entes interesados, ya sea por convenios
entre las municipalidades y los respectivos efectores de los serviciocs

o por delegacidn de funiones de las municipalidades a los mismos.

El mismo criterio - convenios entre autoridades municipales o comu~-
nales con entes proviniciales o de la Municipalidad de San Miguel de
Tucumin - podria seguirse para el mejor aprovechamiento de otros re-
cursos disponibles, tales como maquinaria especializada (topadoras,
motoniveladoras, pavimentadoras, pavimentadoras, etc.) oficinas téc~
nicas con profesionales';ambién especializados, etc. De tal forma,
los municipios no necesitarian abultar sus presupuestos con recursos.
costosos y de utilizacidn eventual, y & la vez, acullos gue los posean
podrdn programar mis racionamente su uso, disminuir los costos, y e-
ventua-mente mejorar su equipamienfo ante la existencia de convenios
bilaterales que aseguren una adecuada carga de trabajo para los mis-

mos.
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5.3. Creacidn de un comite coordinador del autotransporte metropolita-
no.

La celebracidn de convenios interjurisdiccionales sobre temas

especificos en el dmbito del AMT constituye un primer elemento de coor-

dinacién del autotransporte de pasajeros.

Ademds de ello se considera necesario organizar un mecanismo
mds amplio de coordinacidn institucional, que pueda inclusive consti-
tuir la etapa inicial de una gestidn unificada del autctransporte me-

trepolitano.

In tal sentido se considera como alterntiva mds conveniente

la creacidn de un comite coordinador del autotransporte metropolitano
. . . £

{COTAP), con funcicnes consultivas y sin una estructura corganica pro-

pia ni requerimiento de recurses para su actuacidn,

El COTAP %endrd como funcién fundamental el tratamiento de pro-
blemas especifidos de la gestién del autotransporte metropolitano que
por sus caracteristicasde compléjidad no pudieran ser resueltos dentro
de la ‘actividad propia de cada organismo invelucrado. Mis adelan-
te se enumeran con mds precisidn las funciones que asumiria el COTAP,
dentro de una primera etapa de su funcionamiento, asi como aqueilrs que
poodrian frsele incorpordndole a posteriori, en la medida que resulte
conveniente para el funcionamiento general del autotransporte metropoli-

tano.

Existen dos alternativas con respecto a los miembros que pue-

den formar parte del COTAP.

La primera de ellas considera al COTAP constituide por

representantes de:

- Secretaria de Estado de Obras y Servicios Pdblicos, a través de la
Direccidn Provincial de Transporte.

- Secretaria de Estado de Planeamiento y Coérdinacién.

- Secretaria de Estado del Interior. '

- Municipalidad de S.M. de Tucumén

- Municipalidad de Banda del Rio Sali

- Municipalidad de Yerba Buena.
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- Municipalidad de Tafi Viejo.

- -Municipalidad de Lules.

La segunda alterntiva cornsidera en cambio la participacidn
de los Municipios colindantes a S.M.Tucumén no en' forma directa, sino
a través de la Secretaria del Interior, y, en aquellos aspectos que se-

an de su incumbencia, a través de la secretaria de Planeamiento.

Esta alternativa, aunque reduce la participacién directa de
los municipios permite una unificacidn previa de criterios antes de su

tratamiento en el Comite.

En ambos cases, a través de la Secretaria del Iaterior pueden
participar otras Municipalidades de la Provincia, si resulta necesario

para algin tema especifico (Terminales, por ejemplo).

La ¢reacién del COTAP puede realizarse mediante la sancién de
un Pecreto -Acuerdo del Pocler Zjecuttive con el Ministerio de Gobierno
Educacién y Justicia, el Ministerio de Economia, y la Secretaria de Pla-

neamient~ v Cocrdinacidn.

Dicho decreto-Acuerdo contendria basicamente:

- Finalidad de la creacidn del COTAP.
- Objeto, competencid, dmbite de actuacién.
- Atribuciones del COTAP v de las diferentes jurisdicciones administra-

tivas en materia de autotransporte de pasajeraes.

- Organizacidn del COTAP, y facultades del mismo.

-~ Modos de accidn del COTAP,

-~ Plazo de vigencia del Acuerdo.

- Criterios bdsicos para la definicidn del Reglamento interno {Mecanis-
mos de reunidn y funcionamiento, solucidn de divergencias, subcomites,

ete, )

El COTAP constituiria una eficiente organizacidn,de funciona-
miento no necesariamente continuo y sin ninguna estructura propia, que
permitird sin embargo considerar en forma integrada los diversos proble-
mas derivades de la actuacidn y de las necesidades de diversas jurisdic-

ciones y organismos relacionados con el autotransporte de pasajeros.
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Un antecedente significativo sobre la creacidn de comites
sobre temas de transperte esta constituido por el Comite Federal del
Transporfé;'cuyos miembros son los Directores Provinciales de Autotrans-
porte. En dicho Comite se analizanperiodicamente problemas.y sus mecanis-

mos de solucifén, asi come procedimientos y normas integrados.

La cracidn de un comité coordinador, por no tratarse de un ac-
to administrative propiamente dicho, é%terioriza ur hecho administrati-
vo, aspecto que se puntualiza porque su concertacidn no serd fuente de
dereches ni de obligaciones para las partes intervinientes en &l, aun-
Que comn su creacidén ellas asumen el compromiso formal de apoyar su ac-

tuacidn y considerar las propuestas que de el surjan,.

. Una mayor discriminacién de las actividades del COTAF se desa-
rrolla a centinuacidn, las gue serian llevadas a cabo durante una prime-

ra etapa de funcionamient~del Comité:

- Estudiar procedimientos de gestidn y requisites técnicos
uniformes que puedan ser utilizados por cada organisme

de aplicacidn,

- EStudic de convenios sobre temas especificos, a ser celebra-

dos por los organismos participantes en el Comité.

- Estudioc de nuevas necesidades de transporte metPOpolltano
y de 105 ajustes en los sgervicios reouerldos para satis-
facerias.

-~ Discusidn de modificaciones en los elementos legales rela-

cionades al autotransporte de pasajeros.

- Estudio de cambios en las modalidades de operacidn de los

servicios de autotransporte.

El mecanismo de funcionamiento que se considera conveniente
en la primera etapa de actuacidn del COTAP se basa en la celebracidn de
reuniones periodicas a la que asisten los miembros designados para re-
presentar a sus respectivos organismes en el Comité, ademis eventualmen-
te de funcionarios t&nicos de estos organismos, cuande los temas a tra-

tar lo hagan conveniente,
Igualmente el Comité podrd invitar a las reunicnes en que se
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traten temas vinculados con problemas especificos que involucren a una

o varias lineas de autotransporte, a representates de las mismas, y/o

de la-AETAT, para que expongan sus opiniones y participen en la obten-

cidén de scluciones a los problemas planteados.

A través de estas reuniones el COTAP se expediria sobre temas
de su competencia, de oficic o a pedido de cualesquiera de las entida-
des representadas en el Comite, en forma de dictamen. En el caso de di-
ferencias de opinién,podria formular dictamen de mayoria y minorias, o

bien incluiria las disidencias en un dictamen {inico.

El dictamen seria considerado por las autoridades de aplica-
cidn, las cuales conservarian todas sus facultades de decisidn. En
caso de apartarse de las recomendaciones y sugerencias del COTAP, par-
cial o totalmente, la autoridad de aplicacidn comunicaria su decisibn

fundamentada al COTAP.

El tratamiento y preparacidn técnica de los temas a ser trata-
dos en las reuniones del Comite podria ser efectuado por alguno de los
organismos que tomara a su cargo la tarea, o por subcomisiones integra-

das por técnices de éstos.

En una ﬁegunda etapa de funcionamiento del COTAP y teniendo en
cuenta las experiencias que se obtengan en su primera etapa podrian a-

gregarse al Comité funciones ejecutivas de tipo adminsitrativo y de fis-

" calizacidn, por delegacidn de sus entes constitutivos. Desde un punto

de vista juridico, el mecanismo para la delegacidn de facultades con-
siste en la emisidén de determinados documentos por parte de la autori-

dad competente {decretos, ordenanzas, etc.)

De acuerdo a ello el COTAP, con funciones ejecutivas, tomaria
las decisfaﬂég:—déiégando en los reépectivos entes constitutivoes del

mismo su ejecucidn.

Se considera que las atribuciones delegadas al COTAP en esta
etapa podrian impliar una transferencia de ciertos recursos humancs,

materiales, econdmicos por parte de los entes constitutivos.
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6. PLANTEO Y EVALUACION DE PROPUESTAS DE REORDENAMIENTO DEL TRANSITO METRO-
POLITANG. - . I e~ -

6.1. Introduccidn

En funcidn del diagnéstico de trénsito realizado en la primer

etapa del presente estudio, se han definido y evaluade una serie de pro-
puestas, de minimo costo y alta rentabilidad, que solucionan los inconve-
nientes detectados.

a)

b)

c)

d)

Las propuestas de solucidn abarcan los siguientes aspectos:

Ordenamiento del trénsito. Comprende un conjunto de disposiciones re-
glamentarias -que modifican sentidos de circulacidn de calles, avenidas
y restringen el uso de la via pfiblica para la circulacidn, el trdnsito
pesado, el estacionamiento y los recorridos y paradas del transporte pd
blico de pasajercs. B

Mejoras de Infraestructura. Se proponen trabajos de mejoramiento de la
red vial principal del Area Metropolitana de Tucumdn teniendo en cuen-
ta la implementacién total de la via piiblica, de medo que la meiora a
introducir en una arteria, abarque todos los aspectos que hacen a la
circulacidn y seguridad vial, a saber: pavimento, (con sus correspondien
tes desagues pluviales), alumbrado plblico, sefializacidn luminosa y de-
marcacién horizontal y vertical.

Con el mismo criteric lcs recursos para la concrecidn de las o-
bras de infraestructura vial deben provenir de un impuesto anual espe-~
cifico proporcional a la valuacién inmobiliaria -Esto permitird elabo-
rar un plan de obras arménico y coordinado, y que responda a los inte-
reses de toda la comunidad- ya que la infraestructura vial es de uso
comunitario. '

Accidentes de transito. Los accidentes de tridnsito son la principal cau
sa de morbi mortalidad de la poblacién activa comprendida entre los 18
y 40 afios de edad, en nuestro pais, de ellc surge la importancia de la
sistematizacidén de los programaa de investigacidn.y control de acciden-
tes, habié&ndose puesto especial énfasis en el estudio del transporte de
cafia de azlicar, el que por utilizar vehiculos inadecuados, genera situa
ciones de gran peligrosidad para la circulacién general de vehiculos,
en especial en rutas de elevada . velocidad directriz. .

Organizacidn institucional. Se proponen modificacicnes en la organiza-
cion institucional y recursos humanos de los organismos vinculados con -
el ordenamiento del trinsitoy las obras viales del &rea metropolitana,
de modo de mejorar la eficiencia operativa de los mismos.
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6.2. Ordenamiento del trénsitoc

a)

b)

6.2.1. Sentidos de circulacidn .

Situacidn actual

Se censidera adecuade el actual ordenamiente circulatorio; sole se han
detectado situaciones suceptibles de mejoras, originadas en el empalmre
de tramos de calles que pasan de doble sentido de circulacidn & senti-
dc finico. :

No se comparte el criterio utilizado de producir los enfrenta-
mientos en cailes locales., Resulta ventajosoc que el cambio circulato-
rio se produzca en la interseccidn con avenidas, las que por su ancho
permiten una mejor canalizacidn de los movimientos vehiculares.

Propuestas
De acuerdc a lo expuesto se proponen los siguientes cambios:

Lavalle - ©De Zelaya a Coldn, mantenerla doble mano, evitando el re-
corrido actual que debe realizar el trdnsito que se diri-
ge al oeste, por Lamadrid, Zelaya - Lavalle E-0O-. .

Zelaya - Es doble mano hasta Crisdstemo Alvarez, donde se transfor
ma en mano {nica N-S, debiendo el trénsito S-N girar a la
izquierda por Crisostomo Alvarez que es una calle sin pa-
vimento.

Propuesta: Hacer Zelaya doble mano hasta Av;Mate de Luna,
en donde el trdnsito S-N podria girar en el semdforo hacia
izquierda o derecha.

6.2.2, Area Peatonal

a) Situacidn actual

La configuracidén actual del Area Peatonal origina inconvenlentes en la
circulsacidn del area céntrica, a saber:

1- El ingresc sefializado al centro, desde el sur, es Buencs Aires, la
circulacidn se interrumpe en 24 de Setiembre, debiendo el transito
girar a la derecha, bordear la Plaza Independencia por Laprida y de
querer tomar al ceste por San Martin, recorrido normal, se encuentra
nuevamente interrumpideo en 25 de Mayo, gque lo hace regresar hacia el
sur,
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b)

.2- El ingreso sefializado al centro desde el Este es San Mart;n, la que

estd interrumpida en 25 de Maye. - -- -

Todo elio hace que los vehiculos deban efectuar rcdeos innecesarios,
congestiondndose la circulacidn.

Propuesta: Modificar los limites del area peatonal; liberar San Martin
al trénsito de vehiculos y transformar a Mendoza, entre Maipl y 25 de
Mayo en peatonal.

Las razones de la modificacifn propuesta son las siguientes:
1- Mejorar la circulacién general del area céntrica.

El par circulatorio 1l6gico este-oceste del centro de Tucumén, espe-
cialmente para el transporte colectivo, es San Martin - 24 de Nov1em
bre, continuadoras naturales de Av. Mate de Luna - Av., B, Ardoz.

La plaza Independencia, polo de atraccién de San Miguel de Tucumin,
tiene todos los accesos libres -2l transite de vehiculos, permitien-
do una circulacidn mds fluida.

Mendoza, es la calle del &rea céntrica con menos trénsito, estando
interrumpida su traza en el ceste por las vias del Ferrocarril Mitre
y en el este, por las vias del Ferrocarril Belgrano.

Se deberdn traspasar lineas de transporte pliblico de Crisostomo Al-
varez y de Cbérdoba a San Martin, de modo que las lineas que circu-
lan por 24 de Setiembre regresen por San Martin, facilitando la orien
-tacién de los usuarios y descongesticnando a Crisestomo Alvarez y
Cordoba para su utlllzac1on por el transporte privado.

2- Mejorar la actividad del Area Peatonal.
Mendeza es una calle con mayor actividad comercial que San Martin.

Mendoza permite vincular peatonalmente el drea del Mercado Central
(Maipi y Mendoza) con los sectores de transferencia peaton - trans-
porte masivo, ubicados en San Martin y 24 de Setlembre, aumentando
la actividad del area peatonal.

Er consecuencia el drea peatonal propuesta generard mejoras en la cir
culacidén tanto de vehiculos como de personas.

Asimismo se propone que, una vez verificado el funcionamiento del or
denamiento propuesto, deberia remodelarse el area peatonal, trans-
formando las calles en veredas, en todo su ancho, l¢ que posibilita-
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rd generar en su zona media, un drea utilizable para la instalacidn
de_actividades recreativas (bares o confiterias al aire libre) que
constituyan centros de atraccidn nocturnos, los que unidosa la ex-
tensién del horarioc de cierre de comerc1os, permitirdn ampliar nota
blemente la '"vida" y utilizacidn del area peatonal, tanto en act1v1
dades comerciales, como de recreacidn.

6.2.3. Traccidn a Sangre

a)

b)

Situacién actual

En la red vial principal (red primaria, secundaria y calles colectoras)
los vehiculos de traccidn a sangre {(carrocs) originan importantes demo-
ras, debideo a la dificultad de realizar sobrepaSos, por el reducide an
cho de las calzadas, en especial de los caminos de 2 carriles y doble<
sentldo de c1rcu1ac;on. Estos vehiculos ademds, por su reducida veloci

dad y falta de luces de proteccién,son un peligro para la seguridad vial.

Propuesta:

Prohibir la circulacién de vehiculos a traccidén a sangre en la red vial
principal, sefializando y controlando efectivamente esta prohibicidn.

Los vehiculos de traccién a sangre deben transitar exclusivamente por
calles locales.

6.2.4., Trénsito pesado

a)

Situacidén actual

El criterio actual de prchlblr la c1rculac1on de trdnsito pesado por las

avenidas, desviidndolo hacia rutas secundarias no se considera convenlen
te.

Salve casos especiales, las avenidas poseen ancho suficiente como para
permitir la circulacidn de camiones, los que podrian dirigirse mis di-
rectamente hacia sus destinos. -

El desvio del trdnsitc pesado hacia calles locales, genera recorridos
sumamente sinuosos, e inadecuados para ese tipo de vehiculos, perjudi-
cando la calidad de vida de areas residenciales y produciendo un dete-
rioro prematuro de los pavimentos.

Por ejemplo, los vehiculos que de la RN 9 Norte se dirigen hacia la RN
realizan el siguiente recorrido,

Ruta 9 - Diag. Lisandro de la Torre -~ Av, Salta, a la altura de Uru-
guay Se cruza un pasc a nivel con fuerte pendiente, inconveniente para
el trénsito pesado - Italia giro a la derecha - a 100 m esta cortada

38-
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-Italia por lo que los camiones deben girar a la derecha por Catamarca,

S - ~—--—& 106 metros giran nuevamente "a-la izquierda por “Ta callé Uruguay; due °

b)

en ese-tramo es doble mano y cruza las vias del Ferrocarril Mitre, a
100 metros debe hacerse un zig-zag con gran pendiente para cruzar las
vias del Ferrocarril Belgrano, girando hacia la izquierda por Avella-
neda. Avellaneda a 50 metros se hace contramano por lo que los camio-
nes deben girar nuevamente a la derecha por Uruguay, que es doble mano
y cruza otra vez el Ferrocarril Belgrano. A 100 metros, en Suipacha,
Uruguay se hace contramanc y los camiones deben girar hacia la izquier
da por Suipacha, y finalmente, luego de transitar 100 m por Suipacha,
giran a la derecha para seguir por Italia, su ruta.

Prbpuesta

Todo el sinucso recorrido actual, puede ser evitado circulando por RN 9
Diag. Lisandro de La Torre - Av, Salta y Av. Sarmiento hacia el Oeste.
Para ello deberd permitirse la circulacién de camiones por Av. Salta
hasta Av. Sarmiento y por Av. Sarmientc de Av. Salta hacia el QOeste,

En consecuencia se propone permitir el trdmnsito por las Avenidas exte-
ricres al area "Macrocentro'" (4 Avenidas).

Unicamente deberdn preveerse desvios erfectamente sefiaiizados, en al
» P

gunas intersecciones con semdforos en los gue los camiones que giren,

pueden cbstaculizar a los restantes vehiculos.

Un motivo que posiblemente ha originado la prohibicifn de circular ca-
miones por las avenidas, es evitar congestionamientos de transito en

las intersecciones con semidforos, que actualmente operan con muy baja
capacidad (cuatro movimientos). En el capitulo correspondiente a Infraes
tructura Vial se preoponen medificaciones en los semiforos de modo de au
mentar su capacidad, lo que obviard estos inconvenientes.

La Pavimentacidn de Av., Ejército del Norte, entre Chile y Av. Francis-
co de Aguirre, permitird constituir un circuito con las Av. Juan B. Jus
to y Francisco de Aguirre, para canalizar el trénsite pesado de la ciu
dad por la periferia. : -

6.2.5. Velocidades reglamentarias

- a)

Situacidn actual

En distintas arterias de la red vial se cbservan distintos limites de
velocidad para automéviles, motocicletas y &mnibus, los que no guardan
uniformidad y son de dificil fiscalizacién.
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b). Propuesta

Establecer, medlante una reglamentac1on general, que no requiere se-
flalizacidén, limites de velocidad para calles y avenidas (Ej. 40 Km/h
y 60 Km/h)sin diferencias entre distintos tipos de vehiculos, ya que

los horarios y tiempos de recorrldo establecidos para los fmnibus, in
directamente regulan su velocidad.

-

Ademds toda reglamentacién debe ir acompafiada de un adecuado control,
para que sea efectiva y no se advierte con que elementos puede la po-

licia de trénsito discriminar veloc1dades diferenciadas en 10 Km/h,pa
ra distinto tipo de vehiculos.
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6.2.6. Reordenamiento de la circulacidn y paradas de Autotransporte.

‘aY

b)

‘Situacidn actual: =

El hecho de estar interrumpida la circulacién en la calle
San Martin, genera un desequilibrio en la distribucidn de las lineas

de autotransporte, al alejar los recorridos del area céntrica.

No se observa ademds un criterio uniforme para la asignacidn
de los recorridos de ida y vuelta de cada linea,en ocasiones calles
adyacentes y en otros casos (linea 1) distanciadas 5 cuadras, lo que

dificulta la orientacién de los usuarios.
Propuesta

Redistribuir los recorridos del .transporte piiblico, de modo
de generar pares circulatorios equilibrados para las distintas lineas,

1

a saber:
Direccién Este-Oeste

San Martin - 24 de Setiembre

San Juan - Cérdoba
Direccidn Norte-Sur
MaipG (Chacabucc) - Laprida (Congreso)

De esta forma se minimizan los desplazamientos de las perso-
nas que utilizan el autotransporte pliblico, facilitdndose la ubicacidn

de las paradas.

Por otra parte, concentrar en determinadas arterias céntri-
cas el transporte plblico, favorece la actividad.comercial por la gran
cantidad de personas que conlleva su uso, y desalienta al transporte
individual por las mismas, el que puede canalizarse adecuadamente por
el resto de la red ?ial, sin interferencia de omnibus ni paradas de

colectivos.

En el plano N2 6.1, se ha graficado el reordenamiento del au

totransporte propuesto.
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6.2.7. Estacionamiento

a) Situacidn actual:

b)

En la actualidad las ordenanzas que regulan el estacionamien
to en la via pGblica no responden a un criterio integral, sino que
fueron dictadas para solucionar aspectos parciales del problema, por

lo que su interpretacién resulta confusa, lo aque se ve agravado. por la-

falta de un adecuado sefialamiento vial que informe al usuario sobre las

restricciones vigentes.

Asimismo, considerables sectores de via pliblicd cuentan con
permisos especiales de ocupacidn generando privilegios que deben evi-

tarse en lo posible.

En cuanto al estacionamiento medido, importante herramienta
de ordenamiento del transporte y de generacidn de recursos municipa-

les, no estd utilizado adecuadamente.

El area abarcada es reducida y los ingresos al fisco son so-

lo el 15% de la recaudacién.

Se considera que durante los 10 afios de vigencia del actuai
sistema de explotacidn, se han modificado las circunstancias que le
dieran origen, al aumentar el parque automotor y con ello la demanda
de sitios de estacionamiento en la via pfiblica, lo que incrementa pa
ralelamente la rentabilidad del estacionamiento medido, importante

fuente de recursos actualmente desaprovechadas por el municipio.
Propuesta:

a) Estacionamiento medido.

Aplicar normas de restriccidn al usec de la via piblica, como
parte de una politica de estacionamiento tendiente a facilitar el ac
ceso al centro en automovil con propdsitos comerciales y desalentar

su uso para los viajes hogar-trabajo.

Para ellc se propone implantar el estacionamiento medido en
el area delimitada por las Av. Sarmiento, Av. Avellaneda, Av. Saenz
Pefiz, Av. Roca y las calles Bernabé Araoz, Marcos Avellaneda (area Ma
crocentro), permitiendo el estacionamiento con tarjeta hasta un maAxi-

mo de 4 hs. Se propone un precic de $ 5.000 por cada tarjeta.

T U
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Dentro del area delimitada por Santiago-Monteagudo-Entre
"Rios-San Lorenzo- Ju3uy-Salta (area Mlcrocentro) el estac1onamiento

con tarjeta se permltlra hasta un méximo de 2 horas (por 1o que 1la ta

rifa resulta el docble que la anterior).

Las tafjétas deberan tener un disefio adecuado para facilitar

su uso y control.

La Municipalidad venderd las tarjetas a través de comercios,
quioscos, etc, o por intermedic del centro de lisiades, cotmo actual- -.
mente, los que cobrardn un porcentaje ( 20%) por su intervencidn. La
fiscalizacidn puede quedar a cargo del centro de lisiados los que re .
quefirén la intervencidn de la policia de transito para la elaboracidn
de las actas de infraccidén gque correspondieren. Reduciendose en conse
cuencia el costo dé explotacidén del sistema, a la impresidn de las tar

jetas.

b) Restriccicnes al estacionamiento.

- Debe dictarse una ordenanza general (que no requiere ser seflaliza-
da) que prohiba el estacionamiento de vehicules 50 metros antes y 50
metros después de toda interseccidn con semiforos, de modo que una ar-
teria con semdforos coordinados, tiene prohibido el estacionamiento

en toda su extensidn.

Solo deberin sefializarse las eventuales excepciones a esta
ordenanza, tal el caso de arterias en las que medificaciones en el an
cho de calzada permitan el estacionamiento en la parte emsanchada sin

perturbar la circulacién.

- En los tramos de calles destinadas al transporte piiblice de pasaje-

ros, corresponde prohibir el estacionamiento.

Como criteric general deben uniformarse en lo posible las re
glamentaciones y criterios de apllcac1on de modo de facilitar su in-

terpretacién y cumpllmlento por los usuarios de la via pifiblica.

Se considera adecuado el horario de & a 22 hs. dias hébiles
y 6 a 14 hs. dias sibados para la prohibicidn del estacionaﬁiento,

per ser los de mayor transito.
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todos los vehiculos que estacionen, inclusive los del propio estable-

¢) Permisos especiales.

~_Debe derogarse la §§§p9§iq§6n qggmgggib}};;a”al Municipio el

otorgamiento de permisos especiales de ocupacidén uso de la via pibli

ca, de modo de imposibilitar su otorgamiento, afin con caracter transi

torio.

En el caso de necesidad de sitios, por ejemplo, ﬁgpa el ascen

so o descenso de enfermos frente a hospitales o clinicas, ste prehi-.-

birse el estacicnamiento las 24 hs., en el sector necesario, el que é“-'

debe encontrarse perfectamente seflalizado, y sancionar a

cimiento asistencial, para evitar que se desvirtfie el uso de dicho es

pacio.
d) Estacionamiento fuera de la via pfiblica.

El estacionamiento fuera de la via pfdblica debe encuadrarse
dentro de la politica general de estacicnamiento. Para éllb, en el
Area Microcentro (Santiago-Monteagudo-Entre Rios-San iorenzo—Jujuy—
Salta), debe condicionarse su habilitacién y/o renovacién de permisos,

con excepcidn de hoteles.

.

En funcién del nimero de cocheras, debe reglamentarse:

- Ancho minimo del lote

- Entrada y salida independiente de vehiculos

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

- Adecuada sefializacién

In todos los casos deberd estudiarse que su operacidn,ingre

so & egreso de vehiculos, no interfieran con la circulacién general.

Fuera de esta area, debe facilitarse la construccidn de esta
cionamientos fuera de la via pfiblica, estableciendo desgravaciones im
positivas y obligatoriedad, en caso dé nuevos edificios, de destinar

un porcentaje de los mismos a cocheras.

6 - 10
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6.2.8, Establecimientos escolares.

S a)

b)

En la zona céntrica de San Miguel de Tucumdn existen numero-

Situacidn actual: . . e —_

sas y tradicionales escuelasy cclegios, los que, a la entrada y sali- .

da de alumncs, criginan grandes congestiones de trdnsito debido a que
numerosos familiares llevan y buscan a los alumncs en autemdvil, esta
cionando indiscriminadamente en los alrededores de los colegios y obs

truyendo el transito general.
Propuesta:

Defasar los herarios de entrada, salida de los colegios ade
lanténdolos 15 minutos en unecs y atrasandolos 15 minutos en otros, de
acuerdo 2 su ubicacifn,de modo que no coincidan todos al mismo tiempo,
permitiendo este defasaje de treinta minutos que el transito tenga al-

ternativas de desvios, en casc de congestiones.

.6.3. Mejoras de infraestructura vial

6.3.1. Pavimentos y obras viales

a)

Situacidn Actual:

Se observa un notorio desbalance en la asignacidn-de recurscs

para chras viales; se pavimentan grandes avenidas en areas de escasa

poblacién, Caso Av, Francisco de Aguirre, Av. America o Av. Belgrano,

de Av. América hasta Camino del Perfi, mientras que barrios densamente

poblados carecen por completo de calles pavimentadas.

Por otra parte la insuficiencia de desagiies pluviales deterig

ra ripidamente los pavimentos asfilticos, encareciendc las tareas de

conserva ~ion y mantenimiento.

Con relacidn a los accesos al Area Metropolitana (red vial
primaria), las grandes obras en realizacidn: Autopista de circunvala-
cidn, Acceso Sud 'este y autopista a el Cadillal, no aparecen justifi—
cadas debido a los reducides volimenes de tr&nsite circulantes. Estas
obras fueron programadas en funcidn de las conclusiones de estudios
de factibilidad realizados hace mas de 10 afios, que previeron umn cre-

cimiento anual acumulativo del trdnsitc de alrededor del 13%, cuande
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en realidad, este crecimiento fue practicamente nulo. Es por éllo que
‘presults sorprendente gue se planifiqueqobras basadas en estudies to-
- "falﬁgg{gfdééactuélizadés,‘ﬁﬁkimenéuénéa_zghﬁrbpiarﬁirecéiéﬁ ﬁgéioﬁgl o
de Vialidad realiza recuentos volumétricos en el area, cuyos datos de
berian ser util;zadés para verificar las proyecciones de trdnsito que
sirven de justificacidn para las obras recomendadas en los citados es

tudios,
b) Propuesta.

Concentrar la inversidn en pavimentos, de modo de completar
la red vial principal del Area Metropolitana, que garantiza accesos

pavimentados a la totalidad de los barrios urbanos y suburbanos.

La premisa bdsica de las mejoras de infraestructura debe ser
adecuar las inversiones a las reales necesidades del trédnsito. Las a-
venidas sin pavimentar del ejido urbano deben pavimentarse en etapas,
en una primera etapa una calzada, de 9,50 m, de ancho, que operara
con doble sentido de circulacidn y en una segunda etapa, cuando las
necesidades del trdnsito asi lo requieran, se completard el disefio de

la avenida, pavimentando la otra calzada.

De esta forma, se podria duplicar el nfimerc de cuadras pavi-
mentadas, mejorando los accesos de importantes nicleos urbanos, que

actualmente carecen de pavimento.

. Resulta recomendable en los nuevos paviﬁentos, construir el
corddn cuneta de hormigdn armado, el que permite canalizar adecuadamen-
te el agua en casc de lluvias evitando filtraciones que originan dete-
rioros en la base del pavimento, ademds de que al disminuir el espejo

de agua, facilitan el cruce de las personas.

Se aconseja mantener el actual disefio de las avenidas con can-
tero central, el que ademds de dar seguridad al cruce de personas y
vehiculos y ordenar la circulacidn, permite la instalacidn econdmica

de las columnas de alumbrado Piblico y de semiforos.

Se ha observado recientes plantaciones de arboles, sin respe-
tar el retranqueoc, por ejemplo, la calle Mexico. En el futuro, cuando
se amplie la calzada, todos estos arboles derdn ser removidos, por lo

que debe mejorarse el nivel de coordinacidn entre las distintas depen-
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dencias municipales de modc de evitar situaciones como la expues-

ta.. o e e

De las inspecciones realizadas surge el siguiente lista-
do de obras viales necesarias para mejorar circulacidn en la red

vial principal del Area Metropolitana.

a) Red Vial Primaria =
Ruta Nacional N° 9 Pavimentar banquinas, Pavi-
Ruta Nacional N° 38 mentar darsenas de detencidn
Ruta Nacional N° 301 ' de autctransporte de pasajeros

Ruta Nacional N° 302 fuera de la calzada.

Construir refugios para la lluvia en las paradas, los cue podrian

financiarse con publicidad.

Av., Fco. de Aguirre: Tramo:Av. Juan B. Justo - Av, Ejército del
Norte: construir cantero central.
Tramo: Ejército del Norte - Viamonte: Pavimen-
tar una calzada de 9.50 m. reservando zona de
camino para futuro ensanche.

Diagenal A. Rojo: Pavimentarle entrée A.B. TERAN y BERUTTI

Diagénal-a Tafi Viejo: Limitar los accesos para futuras urbaniza-

ciones a una distancia minima de 800 metros

Tafi Viejo: Construir un paso a nivel sobre las vias del ferroca-
rril, entre Rivadavia y Av, Roca, debido a que la zo-
na ferroviaria actual divide la ciudad en dos partes,
dificultando su desarrollo urbano y sus comunicaciones

viales.

b) Red vial Secundaria

Av. Independencia Tramo: Av. Alem - Av. Al-
faro: Reacondicionar pavimento, en Buenos Ai-
resy 9 de Julio deben mejorarse los desagues
pluviales - Tramo Av. Coldn - Av. Alem:
Eliminar cunetas transversales que crean situa-

ciones peligrosas. Los desagues transversales

.
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deben ser entubados, manteniendo en longitudinales, que

disminuyen la velocidad de los vehiculos que acceden,

Tramo Zelaya - Av. Coldn: Pavimentar.

Alfredo Guzmdn: Tramo Av. Mate de Luna - R.N. 38 - Pavimentarla.
Esta avenida constituye la circunvalacién oeste de
San Miguel de Tucumin, comunicando ‘la . RN38 con
Tafi Viejo.
. Av. Mitre: Reacondicionar el pavimento en sus intersecciones con Av,
' Belgrano y Calle Peri.
Santiago: Entre Av. Catamarca y Colombres, remodelar segin croquis
para evitar el actual enfrentamiento gue se produce al

transformar en Colombres, de mano Unica a doble mano.

COLOMBRES

SANTIAGD .

Av. América: Pavimentar sole 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

canterg central,

§ - 14
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Av. Acénquija (Yerba Buena) Pavimentar carriles centrales - Su
- utilizacién como banquina no es cen-
LT T R "7 veniente, debido a corresponder al =
_carril mis veloz. v
Av. Ejército del Norte: Tramo Chile - Av, Feco Aguirre: Pavimen- -
tar-una calzada de 9.50 m. reservando zona
-de camino para fut&ro ensanche. |
‘Esta avenida permite canalizar el
transito. pesado y constituyé un buen acce-

so a ‘Tafi Viejo.

Tramo Av. Mate de Luna - Av. Belgrano:'cons—

truir cantero central.

Av. de los Ejidos (Tafi viejo) Tramo William Cros - RN9 - Pavimentar
. Es el acceso al barrio Mariano Moreno.

‘William Cross (Tafi Viejo) Pavimentar banquinas.

c} Calles Colectoras.

Italia: Tramo Av. América - Viamente: Reacondicicnar
’ : : el pavimento. . . A
Camino del Desierto: Pavimentar una calzada entre el canal norte
{Tafi Viejo) vy la diagenal a Tafi Viejo -
Eéta'obra benficia a leos barries Luz y Fuerza
y Pocitos.
Viamonte: Reacondicionar pavimento entre av, Belgrano
y Castelar,

Pavimentar entre Castelar y Fco. de Aguirre,

Sargento Cabral. {(Banda.del: Remodelar su cruce con la Ruta N° 9,
Rio. Sali) pues origina enfrentamientos muy pe-

ligrosos.

Morenos ~ Trame Inca Garcilazo - Vespucio: pavimentar
Av, Vespucio Tramo Mcreno - 9 de Julio: pavimentar
Magallanes: Tramo Av. Jujuy - Av, Coldn, pavimentar
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Av. Coldn: Tramo Magallanes - Av. Independencia: pavimentar una

' calzada de 9,50 m. de ancho y reservar zona de cami-

no para futuro ensanche.,

RIS Magallahes y Av. Colén son los acceso a los barrios

\

Ciudad Jardin y Ejército Argentino.

L
PR TP L L TY LI Ny, S

o =~ N . = - -
Colombia _Tramo Bulnes - Viamonte: completar el pavimento %
(faltan dos cuadras). 14 %

»

"

Tramo Viamonte - Ejército del Norte: Pavimentarla®

Colombia al ser equidistante entre Av. Fco. Aguirre

P U N

y Av. Belgrano y poseer tramos pavimentados, resul- -
ta conviniente que actue como calle colectora - En la
zona se observan alguhas cuadras de calles pavimen—.
tadas, constituyendo tramos aislados que no se in-
tegran en un circuito circulatoric y denotan falta

de una adecuada planificacién vial/
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6.4, Sefialamiento lumincso

a) Situacidn actual

En la actualidad el funcionamiento del sefialamiento luminoso en

Tucumdn adolece de los sigulentes inconvenientes:

- E1 equipamiento de control utilizado dltimamente no es compatible
con el instalado con anterioridad, lo que imposibilita su sincronizacidn

- Las intersecciones principales funcionan con semdforos de cuatro movi-
mientos y ciclos muy larges (™Y 140 seg.), lo que reduce drasticamente
la capacidad wvial y genéra importan%es demoras.

- Las arterias ccordinadas no funcionan correctamente,siendo las veloci-
dades de coordinacidn (rv 60 Km/h.) demasiado elevadas.para idreas cén -
tricas. .

- El mantenimiento preventivo y corrective de las instalaciones es defi-
ciente por falta de elementos, lo que ha originadoe un prematuro dete -
rioro dél sofisticado sistema centralizado existente, el que no funcio

na de acuerdo a sus posibilidades.

b) Propuesté
1) Sistema centralizado.

En el drea delimitada por las Avdas. Saenz Pefia Avellaneda -
Sarmiento - Mitre - Alem y Roca, todas las instalaciones de sefialamien
to lumincso deben estar interconectadas vy ser de la miqma tecnclegia ’
usada actualmente, de modo de posibilitar su centrol desde el co

mando centralizado de‘Trénsito de Tucumén.

- "El sistema actual deberd ser reacondiciocnado totalmente (equi—
pos, instalaciones e interconexién) inclusive el local donde esti insta-
lada la céntral de trdnsito. De esta forma los equipos podrdn ser utili- .
zados en todas sus posibilidades: H'planes de coordinacidn diferentes,pg_ -
-ra adaptarse a las distintas situaciones del transporte, ademis del fun-
cionamiento de emergencia para policia e bombercs y de titilante o apaga
do remoto. _ ._

Se deberén reprogramar los controladores maestros para mejorar

las coordinaciones actuales, de modo de minimizar los tiempos de reco -

& - 17

CI T L L NPT L TS



CONARSUD
ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 8. A.

rrido, y las detenciones en el drea.

Para revertir la situacidn actual, resulta aconsejable ‘lici -

“tar a la actividad privada el reacondicionamiento y mantenimiento de es ..
te sofisticado sistema de modo de garantizar su correcte funcionamientd,

realizando la Municipalidad el control y supervisién de dichas tareas,
2) Semaforos de 4 movimientos .

2.1. Introduccién.

Como méximo los semdforos deberdn funciocnar con tres movimien
tos; para ello se deben prohibir algunos giros a la izquierda en las in
tersecciones con semidforos. Dichos giros se canalizarin dando vuelta :a

la manzana y deberdn ser orientados mediante carteles informativos.

- Debe aprobarse una ordenanza general que prohiba los giros a la iz
quierdaren intersecciones con semdforos, salvo sefializacidn que indi-
que lo contrario.

- Las longitudes de ciclo normales deben establecerse entre 60 y 80 se-
gundos, para semidforos de dos movimientos entre 80 y 100 segundos pa

ra semiforos de 3 movimientos (cicle miximo en Sreas urbanas).
2.2.. Prohibicidn de giros a la izquierda

Como criterio general, los giros a la izquierda pueden reali-

, 2 i
zarse anteS de la interseccidn semaforizada, En la interseccién o des -
pués de la interseccidn. Cada una de estas soluciones tiene ventajas e

-inconvenientes, a saber: -

a) Giro izquierda antes de la interseccién

Ventajas: El1 vehiculo pasa una fnica vez por el cruce semaforizade, con

lo que no scbrecarga el mismo.

Inconveniente: Es necesaric instalar sefiales verticales muy visibles;ig_
dicativas del recorrido a realizar, pues los conductores habitualmente
tienden a tratar de girar a la izquierda en el cruce, por lo que se pa-

san del lugar de giro, luego tienen que realizar importantes rodeos pa~

6§ - 18
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ra tomar su ruta. EL ingreso a la avenida se realiza, en general
sin semiforos.

o= —-ee—b)- Gire izquierda” alainterseccidn ~
Ventajas: E1 vehiculo realiza un recorrido minimo

Inconvenientes: Agrega un tiempo de cruce en el semdforo, disminuyendo

la capacidad de la interseccidn.

c) Giro izquierda despié$ de la interseccidn.

Ventajas: Es el recorrido normal de un vehiculo que verifica la prohibi-~

cidn del giro izquierda en la interseccidn. Todos los cruces se hacen con

semiforos.

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

transito de la misma.

Como corclario de lo expuesto, se seflala que para pequefios Vo
lGmenes de transite la solucidn (b) es la adecuada. En casos de maycres
voliimenes, debe optarse por las soluciones a & ¢, dependiendo de cual de
ellas minimice el recorrido adicicnal que deben realizar los vehiculos
para'éirar a la izquierda, en funcidn de los sentidos de circulacién de

las calles adyacentes.
2.3. Intersecciones a modificar

En el Anexo N9 3 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 én general de suprimir los giros a la izquierda
de menor volumen o que requirieran menor costo en remodelaciones, en
algunos casos, resulta imprescindible realizar modificaciones fisicas
en las intersecciones.

- Como los usuarios estdn habituados a girar de las interseccicnes debe
rd darse adecuada difusidn de las nuevas disposiciones de prohibirien
general, los giros a la izquierda en intersecciones con semiforos, sal

vo indicacidn expresa en contrario,
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3. NUEVAS INTERSECCIONES

-

En el planc 6.3. se han indicado posibles nuévas interseccio-

- C e o e Y TP — e ———

nes dotadas de semiforos coordinadcs.

-

- No obstante, no se aconseja instalar nuevos semdforos en el 7 .
drea céntrica, sin previamente realizar un exhaustivo estudio de coor- :

dinacién total de la malla sefializada, de modo de evitar que los futu-

ros semidforos funcionen fuera de sincronismos, entorpeciendo la circu-
lacidn del drea - El cdlculo de coordinaciones de .mallds deé semdforos, © .«
requiere la utilizacién de modélos matemdticos procesados por computa- :

doras, tarea que escapa a los alcances de este -estudio.
7

6.5, Demarcacidn horizontal y vertical

a) Situacidn actual

Con excepcidn de las chapas nomenclatura, la demarcacidn hori
zontal y vertical es pricticamente inexistente en el Area Metropolitara

de San Miguel de Tucumén.
" b) Situacidn Propuesta

Programar un plan integral de'demarcacién‘horizontal y verti-
cal de toda la red vial principal (Primaria, secundaria y colectora), de
modo de completar el equipamiento vial de la via plblica.

En dicho plah deben incluirse las seflales informativas de reco
rridos de giros a la izquierda en semidforos, los postes de paradas de
transporte pilblico, con un adecuado disefio que incluya el recorrido de
R los mismos, asi como la sefializacidn de las restricciones al uso y ocu-

pacidn de la via pﬁblica,-mediante carteles normalizades.

" Debe destacarse que la duracidn de las marcas en el pavimento,:
necesarias para ordenar la circulacidn, dependen del correcto estado de
la carpeta de rodamiento, es por ello que resulta aconsejable licitar -
las junto con los contratos de pavimentacién y/o recapado, para unificar

las responsabilidades contractuales en caso de fallas.
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6.6 Accidentes de transito

6.6.1 Fundamentos de la aplicacidn del estudio de accidentes

El diagndstico sobre la situacidn de accidentes de un drea consti-
tuye un aspecto basico para poder evaluar el grado de peligrosidad del fun -
cionamiento del sistema de-trénsito en su conjunte. En este sentide, resulta
evidente que la existencia de fallas en cualquierade los conponentes del sis
tema de trinsito - ya se trate de los vehiculos, los conductores, las vias o
la propia corriente de circulacidn del trénsito en un medio dado pueden indu
cir la aparicién de accidentes, s;tuacian ésta que, una vez identificada 1la
causa o falla del componente gue la-indujo posibilitaria, por una parte, ex-
traer conclusiones sobre el grado de peligrosidad y per ctra, 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 Trdnsito se reali-
za con dos objetivos principales: 1) eétablecer un indice (comparativo con’o
tras situaciones) sobre la seguridad del sistema de trdnsite en términos ge-
nerales, y 2) identificar los componentes peligrosos para modificarios. Como
la identificacidn de los componentes peligrosos se realiza econ el fin especi
fico de modificarlos aparece un tercer objetivo derivado del anterior: 3) el
uso de la identificacién del Indice de peligrosidad por componente para  la
fundamentacién de la implementacidn de mejoras y la prioritacidn de su inver.
sidn en el tiempo en relacidn a los beneficios en términos de seguridad que
se introducen en el funcicnamiento del sistema de transito.

El primer objetivo permitirfa a las autoridades contar con un indi
ce de peligrosidad que, comparado con situaciones siﬁilares en términosdexqi
ltmenes de trédnsito involucrados, pautas de comportamiefto de los usuarios,
etc., posibilitase .la adopcidn de una. politica de inversiones en la meteria
acorde con la gravedad de las necesidades del medio.

El segﬁndo,'permitiria definir programas de accidn en materia de e
educacidn vial y control de transgresiones, proyectos de mejoras viales, ilu
minacidn de intersecciones, etc., sustentados en las caracteristicas propias
de la situacidn de accidentes del medio, y orientados especificamente a mejc
rar la seguridad del sistema. '

Finalmente, el tercer objetivo supone gue las mejoras de cualquier

& - 2%
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: indole que sean incorporadas al sistema de trdnsito- no necesariamente pérré_
zones de seguridad- pueden ser confrontadas-con—el-indice-de peligrosidadque .~
corresponda a su localizacidn espacial y de esta manera, contribuir a la fun
damentacidn de la inversidn involucrada introduciende én la evaluacién:haéog
to-beneficio del proyecto de que se trate su incidencia en materia de seguri
dad como un beneficio adicional del mismo, que incluso pudiera colaborar pa-
ra la prioritacidn de las inversiones eﬁ el tiempo.

n 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.

Eﬁ primer lugar, es necesaric considerar que deberd analizarse la
situacidn de accidentes en relacién a cada uno de los componentes del trénsi
to que puedan inducir la aparicidn de los mismos. En segundo lugar serd nece
sario diagnosticar la existencia de relaciones de causa-efecto entre los com
ponentes y la aparicidn del accidente. Pero como los objetivos fundamentales
de la realizacidn de los estudios son su traduccidn a programas y proyectos
de mejoras gque incidan sobre cada componente para establecer las necesarias
condiciones de seguridad, y también contribuir a la evaluacidn y prioritacidn
de las inversiocnes de otros provectos de mejoras que no se originan en moti-
vos de seguridad, las técnicas e indicadores & utilizar para el andlisis y
diagndstico de 1la situacién quedarin absolutamente condicicnadas por estacir
cunstancia. 4si, el instrumento fundamental del analisis y el diagnésticoes
tard constituide por los distintos programas de cruzamiento de datos necesa-
rios para inferir correiaciones entre componentes causales, 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

informacién a relevar-constituida por indicadores orientadoa a indicar elgra
do de peligrosidad de los componentes que pueden inducir accidentes-, su pro-
cesamiento para el an&lisis 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 surgiria de verificar una relacidn causal para los dis
tintos componentes. _

De acuerdo a lo expuesto anteriormente deberd considerarse la si-

tuacién de accidentes en relacién a todos los componentes del sistemadé trén
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sito seglin se expone a continuacidn:
a) Accidentes relacionados a los vehiculos T T
Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac-
cidentes que puedan ser derivadas de condiciones que caractericena los vehicu
los. Estas condiciones pueden implicar tanto situaciones de transgresidna las
normas que regulan las mismas para habilitar a la circulacién a los vehicules,
como situaciones de fallas transitorias e imprevisiblés. Se considerardn, en
consecuencia como posibles condicionantes del accidente las siguientes defi-
ciencias del vehiculec. . ‘ :
- defecto de frenos : |
- direccidn defectuosa
- luces defectucsas
- mal estado de las cubiertas
- inexistencia de espejo retrovisor
- carga excesiva
- dimensiones fuera de los gdlibos autorizados
Cada una de las deficiencias indicadas puede ocasionar distinto tipo
de colisidn por lo que deberd interrelacionarse ﬁara el andlisis y el diag -
ndstico la cantidad de accidentes por cada deficiencia y por tipo de colisién
resultante.
Programas y/o proyectos de accidn:
1. RBgimen de inspecciln de automotores 7
2. Programas de control especifico en relacidn a 1.1. -
3. Campafias de educacién vial orientadas a concientizar sobre las posibles
consecuencias de las deficiencias. |
b) Accidentes relacionados al comportamienfo del conducter
Se trata de analizar la posibilidad de situaclones causales de ac
cidentes que puedan derivarse del comportamiento del conductor. Aquel puede
implicar condiciones psico-fisioldégicas incorrectas o transgresiones a las
normas de circulacidn del transito. Se consideran, en_consecuencia, como Po
sibles condicionantes del accidente las siguientés situaciones de comporta-
miento:

- dormirse manejando : .

circular en estado de ebriedad, drogas, etc.

exceso de velocidad

t

adelantarse en curva
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+ - = circular de contramano

e .u—-~he-respetar—prior§dad de paso— --— v o : S e s e

- no respetar semiforo

- girar desde carril no reglamentario
- no mantener distancia de frenado

- salir con descﬁido del estacionamiento ' -

£

-~ falta sefiales reglamentarias para giro R

- detenerse de siibito con peligro para el trdnsito
- no respetar carril de circulacidn _ - . SRR
- estacionamiento sobre calzadé,"en carril de circulacidn - ;
Cada una de las actitudes indicadas puede ocasionar distinto tipo |
de colisisn por lo que deberd interrelacionarse para el anilisis y diagnésti
co la cantidad de accidentes por cada actitud y por tipo de colisifn origina
do. Podrian ademds 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 v/o proyecte de accidn:
1. Campafias de educacidn vial especificas
‘2.'Campaﬁas especificas de control de transgresiones de transito
3. Proyectos de sefializacidn
4., Tipo de revisacién para otorgar carnet de conductor
c) Accidentes'relacionadoé a las caracteristicas de las vias
Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac
‘cidentes que puedan derivarse de las caracteristicas de las vias. Incluird e
ilas caracteristicas de la ﬁia en 81 ¥y de su entorno inmediato que pueda a-
fectaé'la circulacidn del transito.
Se consideran, en consecuencia, como posibles-condicionantes: d
‘Caracteristicas de la via 7 7 -
- ancho variable
- calzada en pendiente peligrosa
- curva vertical{visibilidad)
- canalizaciones no suficientemente visibles
- mal estado de pavimento N
- zona inundada

- curva peligrosa
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- malas condiciones de banguina

Caracteristicas del entornc’ oot T T T
_ iluminacidn defectuosa de la via
- obstrucciones visuales en intersecciones
- &lineacidn defectucsa que incide sobre visuales

_ Cada una de las caracteristicas indicadas puede ocasionar distinto
tipo de colisidn y, por otra parte, correspondera a una localizacidn espacial
particular que deberd modificarse por lo que deberd relacionarse el N2 de ac

cidentes por caracteristica por lugar. Podria ademds relacionarse N2 de acci

dentes por caracteristica y dafios involucrados para evaluar los dafios resul- -

tantes de una condicidn incorrecta de la via que permitiese evaluar la prio-
ridad de las inversiones. El grdfico de puntos negros de accidentes (frecuen

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

Programas y/o proyectos de accidn

1. Proykctos de canalizaciones

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

4. Proyectos de iluminacidn, etc.

' d} Accidentes relacionados a las caracteristicas de las corrientes de trénsi

to.

Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ae-
cidentes derivados de las caracteristicas de las corrientes de trinsito y la
relacidn que é€sta guarda con seflalizaciones de regulacidn. Podri incliuir ca-
racteristicas de la corriente de trinsito en si misma y ciertos indicadores
de‘comportamiento de la misma en relacidn a la seflalizacidn, como los siguien
tes:

- vollimenes de transito

- volumen/tipo de vehiculc o composicidn del trénsito

- velocidad de circulacidn en relacidn a una onda verde

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

Cada uno de los indicadores considerados puede dar un diferente in
dicic de la gravedad de la situacién pof lo que deberi relacionarse con éanti

dad y lugar del accidente.
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Programas y/o proyectos de accién _
--—e .=—- . 1l..Indices. de—la- gravedad den1a~situaci6n—quemjustifican—la-ihplementaciéndev’
un sistema de seguridad y Control de Accidentes.
2. Proyectos de localizacién de semiforos
3. Programa de control de velocidades _
4. Proyectos de seflalizacidén vertical u horizontal
e) Accidentes relacionados a las caracterfisticas del medio
. Se trata de analizar la posibilidad de situaciones causales de ac-
~ cidentes condicionados por caracteristicas ambientaleé,temporales14horarias
propias del medio considerado. Podria incluir:
Condicionés ambientales
- pérdida de visibilidad por reflejo solar
- pérdida de visibilidad por niebla o lluvia
- pavimento resbaladizo por lluvia o afioramiento de agua de vertientes
Condiciones temporales y horario
- mes del afio
- dias de la semana
- hora
Otras condicionés propias del medio
- vehiculos especiales que componen el transito
- variacién estacional de volfimenes de trdnsito por actividades propias del
medio (turistica, de cafga, ete.) ‘
‘Algunas de las condiciones indicadas incidirdn en el tipo de coli
sidn inducido; otras en la cantidad de accidentes en relacidn a los vplﬁmef
nes de trédnsito; otras, finélmente, se localizarin en determinados puntos o
zonas del drea. urbana, por lo que en cada caso deberi establecerse la rela-
ciln correspondiente.

Programas y/o proyectos de accién

1. Campafias de educacidn vial orientadas
2. Campafias de control de la circulacidén por hora, mes, estacidn, etc.
Accidentes en relacidn al costo econdmico-social ‘invelucrado

Se trata de analizar el impacto econdmico-social de la produceidn
de accidente a efectos de orientar la adopcidn de una politica de invers@o—
nes en la materia. Podria involucrar una estimacidn del costo econdmico di-

rects o indirectamente a través del tipo de consecuencias con lo que podria
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incluirse:

~ estlmac1on del daﬁo en pesos

- consecuencias en lesionados o muertos

-~ consecuencias materiales en vehicules, via o entorno

En cada uno de los casos podrd analizarse la situacidn en relacién.
a la cantidad de accidentes 'y a 1¢s‘vqlﬁménes de trénsito inwvolucradoes.
Programas y/o proyectos de accidn’

1. Prioritacidn de inversiones en obras y/o programas de trdnsito
Diagnéstico de la organizacidn existente en términos institucionales
y 4dreas encaradas o programadas.

a) Antecedentes .

En el &drea en estudio son miltiples las instituciones y disposicio
nes normativas dedicadas a la regulacidn y control del trdnsito, lo que mani
fiesta simulténeamente una preocupacidn general por la problemidtica en consi
deracidn a la par que la falta de una adecuada coordinacidn o centralizacidn
Esto hace que los esfuerzos no logren el miximo efecto posible‘pon superposi
ciones, &reas o campos de acéién no debidamente cubiertos vy ailn disposicio -
nes que han atendido y atienden a problemas coyunturales'y sectoriales que
perdupan en el tiempo y que dificultan el buen ordenamiento de todo el siste
ma de autotransporte.

* Ademds de las disposiciones legales analizadas en el Cap i, del 19
1nforme referidas al autotransporte urbano, interurbano y el tran31toy'otras

reglamentac1ones varias sobre transporte de pasajeros, existen disposiciones

que atienden a la solucidn del transporte cafiero y que han generado condicio

nes singulares del trdnsito que afectan a la seguridad, no sbdlo en la zona de

caminos rurales sino que por la localizacidn de los cargaderos (lugar de des

pacho de la cafia) yde los Ingenios, perturban las condiciones de las vias de
penetracidn a. San Miguel de Tucumdn y.parcialmente a aléunas de las Avenidas
principales de la Ciudad Capital. (Vg. Avds. Roca, Roque Sdenz Fefla, Brigido
Terdn y Benjamin Ardoz).

Al respecto los antecedentes que corresponde mencionar son ios si-
guientes:
+ 11-07-1952 se dicta la Ley Provincial N@ 2u89 por la cual se declara de A-
plicacién en Tucumdn a la Ley Nacional N2 13,893 (reglamento General de Trin-
sito para Caminos y Calles de la Repiiblica Argentina).
+ 02-04-1962 se dicta la Ley Provinecial N® 3126 que regula los servicios pi-
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blicos de transporte, donde se considera como tal al de cafia de azficar desde

cargaderos a "canchdn" de 1ngenlo 0 desde aquellos a playas ferrov1ar1as

—— - - e e m e e — e =

"Por esta Ley el poder de policla recayd en la Inspeccidn de Trans-
porte Automotor (Actual Direccidn General de Autotnansporte)srpordelegaclon
en la Policia de la Provincia de Tucumin.

+ 15-06-62 por Decreto N2 65 es reglamantada la Ley N® 3128

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 vigencia del
ferrocarril como medio de transporte de cafia~- que exigla por las dimensiones

de los vagones, paquetes de no mis de 2,50 m. se fueron presentando enel tran

-

sito unidades de transporte antirreglamentarias en cuanto a dimensiones (lar

go y ancho), tipo de unidad tractora (tractor rural) y cantidad de acoplados
(md3s de uno).

Por la magnitud del problema generado, el 28-03-77 por la Ley N®
4755 se crea la Comisidn Permanente del Az{car, 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 (5.0.) que crea la Comisién
Permanente de.la Zafra Azucarera, con participacidn del Secretario de Obras P
blicas, la D.P. Vialidad; D.G. Transporte, Policia de la Provincia y delega-
dos de diversos organismos piiblicos y privados. Las funciones previstas para
esta Comisidn era, entre otros, controlar las infracaioneé de tréﬁsito,enkqg
laboracidn con la Policfa de Trinsito, y la elaboraciénckaestadisticasal.reg
Pecto que sirvieran de antececentes para la Comisién Permanente del Azficar.

Con la misma fecha que el anterior se dicta el Decreto N2 2201/3
(5.0.) por el que se dispone que la Comisidn Permanente del Azficar, lleve a
cabo un estudio sobre el uso del tractor como elemento de transporte de caila
para la zafra del afio 1977 y recomienda las medidas destinadas a mejorar o a
segurar, las condlclones de seguridad en los caminos.

EL 07-06-77 se dictd el Decreto N8 2.528 (S.0.) por el cual se re-
glaﬁenté el uso del tractor como medio de transporte para la zafrade 1977.Por
falta de nuevas disposiciones legaleé y por ausencia de un efectivo control,
esa disposicién que sélo debid regir hasta fin de 1977 se convirtid en el an
tecedente 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 en la Ley N2 13893.
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En 1978 se practicd una aplicacidn extensiva del Decreto N2 2.528

. (8.0.) y el 15-06-79, se dictd el Decreto N® 1657/3 (S.0.) similar al ante-

rior, excepto en lo referido a seflalizacién de luces traseras, que pasan a

tener que ser elé@ctricas en todos los casos. '

Los déficits principales del Decreto de origen, N2 1528y el que hoy
lo suple N® 1657/3 son los Qque a continuacidn se detallan:

a) No especificar las sanciones a aplicér por incumplimiento de las normas.

b) No considerar el caso existente de circulacién de tractores remolcande a
coplados de camidn.

c) Exigir una sefializacién por medio de un material reflectivo inexistenteen
plaza al momento de promulgacidn del Decreto, lo que llevd a situaciones
de incumplimiento y no sancidn que perduran hasta hoy.

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

e) No solucién al problema de los anchos antireglamentarios respecto alaLey
13983, '

A pesar de los aspectos negativos que se han expuesto debe seflalar
se que esa responsabilidad recae scbre el Poder Politico, ya que en el ante-
proyecto originado en la Direccidn Beneral de Autotransporte se establecia u
na adecuada conciliacidn técnica 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 transito en particular. ) _

El 26-12-80 por medio del Decreto N2 u4182/3 (S.0.) se cred la Comi
sidn de Ordenamiento del Trdnsito que tiene por objeto instrumentar una "le-
gislacidn técnica y moderna', como asi también estudiar el proyecto de Ley Na
cional de Transito y "complementacidn a nivel nacional". La Comisidn recae ..
jurisdiccionalmente en el &mbito de la Secretaria de Estado de Obras y Servi
cios Piiblicos y estd integrada por cuatrc Sub Comisiones con temas y objeti—*
vos especificos. Las mismas son las siguientes: Legislaci®n; Educacidn Vial;
Control y Estadfstica; cada una de ellas integréda por representantes de di
versos organismos pliblicos.

- La Comisidn como tal, nunca ha funcionado orgfnicamente y no exis-
ten antecedentes de los que eventualmente pudiera haber producido. De las sub
comisiones la de Educacidn Vial viene llevande a cqbo tareas permanentes que
se concretan primordialmente en cursos para docentes del nivel primario;ﬁcam
pafias televisivas, las que se superponen con otras esporddicas y no sistema-

ticas originadas en otras instituciones piblicas, lo que lleva a que por fal
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ta de una adecuada programacidn pierdan la efectividad deseada.

Ademds dentro de la resefia sobre cuerpos normativos que-rigen el:trén

sito o de los organismos creados para estudiar las condiciones imperantesy 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 Arf. 14 contempla una serie de infracciones a las normasdel‘y
tréansito y sus penalidades, las que por razones de la existencia de una norma,
provincial particular para el transporte de cafia hace dificultoso su aplica -
cidén con criterio homogéneo para todes los transportistas.

A esta situacidn general de curpos normativos que afectan a las con
diciones de seguridad en el trinsito debe agregarse ciertas situaciones parti
culares como son: En la denominada "Autopista Famailld-Tucumén'-, que'en supar
te norte queda incluida’dentro del drea en estudio, existeprohibicién del tran
sito de vehiculos pesados, impuesta tan solo por la seflalizacidn vertical del
camino y sus ramas de acceso. En la autopista de San Miguel de Tucum@n hasta
el Aeropuerto Internacional B. iatienzo, se dan las mismas circunstancias, ha
biéndose designado recientemente por Decreto NR 27u8/81 una Comisién encarga-
da de establecer el: "Flan Directriz para la Autopista Aeropuerto B. Matienzo,
San M. de Tucumdn", en el que se dictardn normas particulares sobre el trénsi
to en dicha via, entre otros aspectos a tratar.

Ademds de las disposiciones generales o particulares, emanadas enel
ambito provincial, corresponde establecer que.cada una de las Municipalidades
incluidas dentro del drea (San M. de Tucumdn; Tafi Viejo; Yerba Buena; Lules
y Banda del Rio Sali) tiene su C3digo de Transito; todos orientados por los
criterios generales de la Ciudad Capital, perc no homogéneos.

8i a lo anterior se suma el hecho de que en las rutas nacionales son de
total aplicacién las disposiciones de la Ley N2 13893, se comprende la necesi
dad de crear un ordenamiento general para toda el &rea que respetando las ne-
cesidades particulares vaya, en un tiempp prudencial, a regularizar las condi
cioneé normativas, de seguridad y de procedimientos que luego permita una f&-

cil adaptacidn al Proyecto de Ley Nacional de Tréansito.

b) Organizacidn Actual .

Respecto a las instituciones cuya actividad permitiria ejercer ac-
ciones o manejar informacidén Gtil para la posterior toma de decisiones ten -
dientes al mejoramiento de las condiciones del trinsito, su regulacidén y la

prevencidn de accidentes, son las siguientes:
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Direccidén General de Autotransporte: De acuerdo a lo expuesto en el Cap. 5y
:,i. ~-- 1o transcripto-en el Anexo 5 del 12 Informe,, la -Direccidm, por las funcicnes— -
que le competen, deberia contar con una informacién estadistica permanente so
bre las infracciones a las disposiciones del trédnsito, o de los servicios que
puede o debe controlar, sin embarge dicha dnformacidén no es procesada, exis-
tiendo anualmente el archivo de las actas labradas por infracciones cometi -
das y que en todo casc tienmen su origen en acciones de caracter punitorio.
Ademds se cuenta con la ndmina de los vehiculos inscriptos para el
transporte de cafia de azficar en cada zafra, inscripcidn que se hace con sen-
tido mis administrativo que téenico, en cuanto a los requerimientos a cumpli

mentar para mejorar las condiciones de seguridad del transito.

Direccidn de Trénsito de la Municipalidad de San Miguel de Tucumin: Ademds de
lo expuesto anteriormente sobre esta Direccidn, respectc a la seguridad y la
toma de decisiones para la prevencidn de accidentes o de infracciones opera
con el'probedimiénto siguiente: Por informacién pericdistica, que desde fecha
reciente ha comenzade a ser archivada, o por la de los agentes de trdnsito, o
"varitas" se determina la peligrosidad de una situacidn que conviene sea mo-
dificada, luego de la evaluacidn que sobre la situacidn 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 prestaci6n de un ser
vicio tendientes a mejorar las condiciones de seguridad.

En cuanto a las actas labradas por infracciones, las mismas no tie
nen un procesamiento estadistico en la Direccidn; el tratamiento que tienen
solo apinta a la regularidad del procedimiento administrativo, vy cuando las
‘mismas generan una posible penalizacidén son enviadas al Tribunal Municipal de

Faltas.

Municipios del Area (Banda del Rio Sali, Lules, Tafi Viejo y Yerba Buena: To
das ellas cuentan con pérsonal, dentro de formas organizativas heterogéneas,
dedicadas a las funciones de policfa de trénsite. La generacidn de ingresos

por este tipo de actividad es de poca jerarquia tanto porque el personal en-
cargado del control de faltas es reducido, cuanto por el hecho de que muchos
automovilistas, aunque sean residentes en elgunas de esas Municipalidades,pa
tentan sus vehfculos en la Ciudad Capital; esa puede ser la razdn por la que

estas dependencias no tengan un crecimiento orgdnico mds acorde con la magni
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tud de la problemdtica que les corresponde controlar.

Ninguna de las Municipalidades lleva informacién sistematizada so-

bre accidentes o infraccicnes.

En algunos casos, como el de Yerba Buena, se han iniciado tratati-

vas no concluidad para que el procedimiente de las penalizaciones se haga con

_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 "Divisidn Transito", comenzd a llevara
cabo una campafia de educacidn 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 tede tipo de delitos o infracciones

en que su personal ha labrade actuaciones. En la Casa Central por intermedio

.de la Seccidn Estadisticas General se desagregan los datos referidos a acci-

dentes de transito, con la discriminacidn que figura en la planilla N2 1y de
los cuales por razones de imposibilidad prictica, con el personal de campafia
que se cuenta, no se relevan los referidos a: "Tipo de Fallas".

En época de zafra, desde junic hasta fin de noviembre, la Policia
Provineial 1lleva a cabo controles de trdnsito destinados a asegurar la circu
lacidn de vehiculos en condiciones reglamentarias. Por dia cada una de las "Re
gionales™, 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 azficar. ‘ .

Por medio de procedimientos manuales, de las informaciones qué lle
gan a la Central de Policfa, por tipo de delito o infraccidn, de los cuales
uo es el de los accidentes de trinsito, se elabora mensualmente un llamado
"mapa del delito" que por su grado de densificacidén hace reorientar la inten
sidad de los servicios a prestar por zona. Adem@s, y como tareade rutina,tam
tién en forma mensual se procesa una informacidn sintética con los lugaresen
que a causa del accidente se han producido muertos o heridos.

Con la informacidn que la Policia recibe se esti en condiciones de
procesar informacidn sobre dafios materiales que produten los accidentes .de

transito, aunque la misma no es lievada en forma sistemética.
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Tribunal Municipal de Faltas de San Miguel de Tucumin: En el "Tribunal"y vin

cculado con las infracciones cometidas. en. las que intervienen vehicules se lle -

van "fichas-legajo" ver planilla N2 2 y que con un reprocesamiento permiti -
rian tener una informacidn sobre tipo de infraccién labrada por la Policia
Municipal de Trénsito y fecha en que fue cometida. ‘

En la actualidad el "Tribunal® esta peniendo alpunto-un centro de
cOmputos, con computadora electrdnica, en el que por medio de adecuados pro-
gramas se éodria lograr una efectiva informacidn sobre infracciones de trafi-

sito en la Ciudad Capital,

Sub Comisidén de Educacién Vial: (de la Comisidn de Ordenamiento de Trdnsito).
Aunque no constituye una organizacidn con personeria administrativa propiade
hecho tiene existencia real y en el "Plan de Trabajos" que se le asigna den-
tro de la Comisidn deVOrdenamiento de Trénsito se establecen objetivos y ac-
ciones a corte y mediano plazo, gue para ser cubiertos, requieren de una in-
formacidn actualizada sobre accidentes y condiciones de la seguridad enel tran
sito, ademds de los especificos para -levar a cabo campafias de educacidn vial;

sin embargo en el seno de esa Sub Comisidn no existe informacidn sistematiza

da sobre el trinsito en Tucumén.

Dentro de la Comisién de Ordenamiento del Trénsito, cabe mencionar
lo, estd prevista una Sub Comisién de "Estadisticas" compuesta por represen-
tantes de las .instituciones siguientes: Secretaria de Bstédo del fnteriot;ME
nicipalidad de San Miguel de Tucumdn; Policfa Provincial; Direccidn Provin -
cial de Vialidad; y Direccidn General de Autotransporte.

A pesaf de los importantes objetivos y acciones asignadas, que in-
cluyen la elaboracidn de Proyecto de Leyes sobre Transito y sobre Registros,
esta Sub Comisién nunca estuvo constituida y de hecho no ha realizado tarea
alguna. A - -

En la medida que la Direccidn Provincial de Vialidad tiene previs-
to dentro de este afio integrar un centrc de cdmputos, con gran capacidad ope
rativa y de memoria, y que la Policia Provincial y la Municipalidad, integran
tes de esta Sub Comisién, cuentan con la informacidn bdsica de infracciones o

accidentes a tener en cuenta, puede preverse que en un futuro no lejano se po

~drd arbitrar un sistema de inforamcidn eficiente sobre condiciones de seguri-

dad en el trdnsito.
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6.6.2 Aspectos institucionales para la implementacidn de los estudios de

accidentes.

El enfoque integral para los estudios dé accidentes desérrolladoen .
el punto 6.6.1 requiere para su implementacién de una forma de orgénizécié1
institucional que puede ser considerada como un sistema de seguridady control
para el funcionamiento del trénsito.

En efecto, el proceso neceSapid para la elaboracidn de un diagnés—F
tico en materia de accidentes no se diferencia substancialmente en sus eta -
pas principales del estudio de otros componentes del.sistema de trénsito: se °
rd necesaria una etapa de recopilacién de informacién, otra de procesamiento
y andlisis de la misma y finalmente, una de diagndstico. Pero al estar carac
terizada eéta 4ltima - segln se.vio en el punto 1 por una combinacidn de
indicadores orientades al logro de objetivos que se traducirén en programas
y proyectos de accibn especifica en.materia de seguridad se requerird un sis
tema de organizécién institucional en 2l cual lo; organismes encargados de la
recopilacidn, registro y procesamiento de la informacidn se encadenen con a
quellos responsables de la implementacidn operativa de programas y proyec -
tos con una frecuencia periddica establecida y con un procesc de retroalimen
tacidén de la informacidn en el cual lo elaborado por unos constituye el in -
mo necesario para e}l funcionamiento de los otros,

Sin embargo, este sistema de encadémamiento y retroalimentacidn en
tre los orgaﬁismos encargédos del desarrollo de cada etapa no suele ser lo
habitual en el organigrama funcional de los diferentes componentes de la ad-
ministracidn plblica. Y ello es asi porque la distribucidn 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 como un sistema de seguridad. Asi, la informacidn disponible sobre aceci-
dentes, se registra entre otros entes en la Policfa Provincialj el procesa-
miento andlisis y diagndstico de la situacidn, a menudo global y sin siste

" matizacidn especifica orientada a la accidn, se realiza en unidades estadis
ticas municipales y provinciales; finalmente, y afn dentro de una misma ins
titucidn jurisdiccional como lo es el Municipio, los organismos encargados
de estudios y proyectos viales no constituyeﬁ una unidad funcional con los
de control de transgresiones -que en ciertos casos llegan a ser extrajuris-

diccionales como en aquellos centros donde no se cuenta con policfa munici
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pal- ni con los responsables de la educacidn vial de la poblacidn.

En consecuencia, la organizacidn existente no puede actuar como un

sisgzmé,de-é;guridaa que‘ééraﬁﬁiééméi“hantener el funcionamiento del transi-
to dentro de ciertos limites de riesgo.

De aqui que sea necesario plantear los componentes orginico-funcio
nales del sistema y las relaciones que los vinculan a los ‘efectos de evaluar
su posibilidad de implementacién en Tucumin en funcién dé la relevancia<ynaef

nivel de riesgo de accidentes asuma en esta &rea.

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 informacidn y almacenarla sistematizada -

mente para Su procesamiento posterior. Las tareas necesarias estardn condicio

nadas por dos situacicnes bisicas: por la fuente bisicade informacidn y por el
cruzamiento de indicadores necesario para el diagnéstico. ' '

Se estima que . la fuente mds apta de informacidén la constituyen las
seccionales de Policia donde, por el tipo de exposicién del accidente que se
realiza resulta factible obtener los indicadores necesarios para el diagnds-
tico. No obstante, deberd cuidarse la posible falta de objetividad del decla-
rante analizando la coherencia de la informacidn y aceptando como premisa bi
sica la validez comparativa de los datos ya que la falta de objetividad-afeg
tard, seguramente, al conjunto de la informacidn.

l Por los veolimenes de informacidn habitualmente involucrades 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 a la forma de recopilacidn de la.informacién serd ne-
cesario elaborar una ficﬁa que sistematice y ordene el conjuntc de datos ne-
cesarios para el diagndstico.

Una vez almacenado el conjunto de fichas se dispondrd en un regis-
tro sistemitico cuya permanente acutalizacidn permitird referir los estudios
a situaciones comparativas correspondiente a la informacidn registrada de a-
fios anteriores.

La tarea de relevamiento inicial y su posterior actualizacidn pe-

riddica podria asumir dos fomras institucionales alternativas: 1) introducir
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. el uso de la ficha para acompafiar las exposiciones de accidentes en las pro-

pias seccionales de Policfa y su posterior envio_al organismo municipal .en-

cargado del Registro Sistemdtico de Informacidn o 2) implementacidén de un or
ganismo municipal al efecto, encargado tanto del Registro Sistemitico como de
la recopilacidn periddica de la informacién en #as seccicnales.

La eleccidn entre alternativas dependerd de las caracteristicas,con_

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

.b) Procesamiento, anilisis y diagndstico de la informacidn

Se trata de procesar la informacidn registrada de manera de consti
tuir los programas de cruzamiento de indicadores potencialmente causales de
accidentes necesarios para el diagnéstico'de‘la situacidn, diagndstico cuyas
conclusiones deberdn orientarse a la formulacidn de programas y proyectos es
pecificos de accidn.

El organismo responsable de estas funcicnes deberd estaf relaciona
do, en consecuencia, tanto al Registro Sistemitico de la Informacidn con quien
deberd coordinar su funcionamiento temporal en relacidn a la actualizacidnpe
riddica de la informacidn, como con los organismos responsables de la elabo-
racidn y ejecucidn de programas y proyectos a quienes proveeri 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
tacién deber3 establecer, ademis, unisigtema de relaciones periddicas con el
Centro de Cémputos del Tribunal de Faltas y/o de la Direccidn Provincial de
Vialidad.

Por otra parte, las mejoras que se produzcan en la seguridadde fun
cionamiento del trdnsito por la accién de los organismos operativos modifica
ran la situacidn en términos de diagndstico, situacién ésta que, una vez re-
gistrada y procesada, permitiri evaluar los beneficios obtenidos con la mejo
ra. Tal evaluaciBn no solo permitiria una orientacidn técnica hacia cierto
tipo de mejoras sino que también, podria ser de interés para los crganismos
de decisidn a efectos de publicitar la eficiencia de sus inversiones, por lo
que no se déscarta la posibilidad de un sistema de relaciocnes con estos ﬁlti

mos organismos.

c) Elaboracidn y ejecucidn de programas y provectos

Para cada conclusidn de causa de accidentes del diagndstico debe-
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ra formularse el correspondiente programa ¢ proyecto correctiveo de la situa-

cidns - - e e M O S e e e e —

De acuerdo a lo expuesto en el punto 1.2, ellos podrén vqriar des-
de programas de educacidn vial orientados a remarcar que actitudes incorfec-
tas provocan accidentes en el medic 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 hasté, finalmen-
té, proyectos de mejoras fisicas de las vias, localizacidn de semdforos, se-
fializacidn, iluminacidn, etc. Los.organismos responsables de este tipock;prg;ﬂv
gramas y proyectos no funcionardn exclusivamente dedicados a acciones susten .
tadas en motivos de seguridad, es decir que sus funciones se orientardn par-
cialmente a este sistema y parcilialmente responderdn a otros cbjetivos. Esta
situacidn hard necesario incorporarlos al sistema mediante relaciones insti-
tuﬁionalmente establecidas. Los organismos afectados serdn:

- Educacidn Vial
- Policia Municipal y/o organismos responsables- del Control de Transgresio -
nes y ordenamiento de la circulacidn del transito.
- Programas y proyectos de obras viales, semaforizacidn, sefializacidn, etc.
' Las relaciones institucionalizadas deberan prever un accionar pe-
riddico coordinado con los organismos ce Registro y Diagndstico que permita
la elaboracidn de programas anuales o semestrales cuya. fundamentacidn se a-

siente en la informacidn suministrada como insumo bdsico por &ste {ltimo.
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6.7. Transporte de cafia de azficar.

. Por su importancia dentro de la economia regional, analizare

mos su impacto en-la seguridad vial,

a)

Situacidn actual

Los vehiculos tipicos utilizados en el transporte de cafia de

aziicar son los siguientes:

1)

2)

3)

Contenedores para carga a granel, producto de la zafra mecanizaaa;la_
carga estd perfectamente contenida en el semirremolque o acoplado y

no requiere permisos especiales de circulacidn ni afecta la circula -
cidn genefal, ya que se trata de un vehiculo contemplado en la ley de

transito.

Helvéticos:son acopladitos remolcados por un tractor. La reglamenta-

-c1én impone un mdximo de 5 acopladitos por tractor. Este modo de thans

porte presenta varios inconvenientes; afectando la seguridad vial. '

La circulacidn de tractores en rutas nacionales es-

"t& prohibida, debido a que por su baja velocidad, representan obstruc

cciones en la calzada, causa de frecuentes y graves accidentes de trén

sito.

Agravando lo expuesto se han observado deficiencias en las lu.
ces traseras de posicidn y de stop de los acopladitos Helvéticos, lo

qQue aumenta considerablemente la posibilidad de accidentes.

Camién de Cargas Playas. Su circulacién deberfa estar prohibida debi
do a que la carga,.al ser transversél, excede los anchos miximos per
mitidos, invadiendo al carril cdntrario, con grave riesgo de acciden
tes.

Ademds, su carga supera notablemente la mdxima carga por eje
permitida, lo que produce deterioros en las calzadas. Este hecho (car
ga excesiva) se traduce adem3s en una velocidad de circulacién suma-

mente lenta, que es asimismo factor de accidentes.
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b} Propuesta

Se recomienda con cardcter de urgente, prohibir la utilizacidén .

de camiones de Carga Playa para el transporte de cafia.

Los actuales camiones playeros, deberdn modificarse, cerridndose

lateralmente los acoplados y la caja del camién, de modo de posibilitar

la carga longitudinal de los paquetes de cafia de azlicar, de esta forma

se eliminardn los actuales inconvenientes al disminuir la carga transpor

tada, lo que conservari los pavimentos, permitird aumentar la velocidad

de circulacidn de los camiones y simultfneamiente se evitari el excesivo

ancho.y la-inestabilidad de las cargas actuales.

En cuanto a los helvéticos, su circulacidn debe prohibirse en
la red vial primaria secundaria y colectora, que es donde los vehiculos
circulan a mayor velocidad yen la que los voliimenes de transito son los

mds importantes. $8lo podrin circular por calles locales o de tierra has

ta centros de carga de los Ingenios.
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6.8. Organizacién institucional
- - a) Organizacidn

La planificacidn de las medidas de ordenamiente de Trdnsito,
restricciones al uso de la via plblica, estacionamiento, estacionamien
to medido,asi como las definiciones del plan de obras y ordenamiento
de prioridades tiene que estar en dependencia directa.y exclusiva la di
reccidn de planeamiento, en la actualidad hay una dualidad de funciones:
parte la direccidn de planeamiento, y parte la direccibn de trinsito la

que no cuenta con personal capacitado técnicamente, y se remite a solu-

W

"cionar situaciones puntuales en detrimento.del ordenamiento general del
‘; . transito.
o En la actualidad cada una de las dependencias municipales ge-
neran sus propios planes de obras que luego eleva a la Intendencia y el
Sr. Intendente asigna las prioridades y las partidas; resulta aconseja-
ble que todos los planes se centralicen en la direccidn de planeamiento,
la que en funcidn de los recursos disponibles y el ordenamiento de prio-
ridades técnicamente establecidos actlie como organismo asesor del Sr. In
tendente en la asignacién de partidas. ,
Posteriormente cada dependencia técnica, realizarid los proyec-
tos presupuestarids, licitaciones, etc. para materializar lo que fue pla
nificado. '
. : Deberd tenerse en cuenta el criterio de implementacidn total
de la via pfiblica, de esa manera se preverd en cada obra, las partidas
para iluminacidn, semaforizacién y de marcaciones horizontal y verti-

cal, veredas, desagiles pluviales, etc. todo en conjunto ¥y no como ocu-
]

rre en la actualidad, en que hay grandes avenidas pavimentadas sin ilu
‘minacién, ni sefializacidn vial.

La Direccidn de Trénsito debe ser un organismo de aplicacidn
de las medidas pero no de estudio y diectade de normas legales.

Una correcta planificacién vial permite responder a situacio-
nes puntﬁales.originadas en reclamos vecinales, politicos, etc. debida
que hay una solucidn té@cnica para esos requerimientos dentro de la plani
ficaciéﬁ global, en caso contrario, se incorporarid lo solicitado de.ser
procedente, en los ajustes que periddicamente se hacen de esa misma plani

ficacién general.
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b)  Recursocs

"7 " Lés pécursos deben ser especificos para las obras de infraes- "~
tructura vial. E1 Municipio debe contar con un impuesto anual de contri
bucidn para obras de infraestructura vial (Pavimentos, desagues pluvia-
les, obras viales, alumbrado piiblico, sefialamiento luminoso y demarcacidn
vertical y horizontal, estudios de ingenieria conexos), con dichos recur
sos desarrollard su plan de obras, con el criterio de implementacidn to-

tal de la via pfiblica.

6 - 43



«

0aNOVILNOW| [

»

>

»

————

— -

- ,
;
s
& RSN
S S
-m_l-_ .
3 i
5 -, TR
m - i
w -
(4 4 N Py
. | | |
| | N | N S [ |
=TT
. H —
Ll | |
- —— = — p— [ -
Ny TN W) [ [ . g ‘ \(Tznavs w
J L JIL — r..lirl.lz._ o - | _ § D | | EE—
¥ 3w ) ( 7 il T

-[CONSEJO_FEDERAL DE ~INVERSIONES _

ESTUDIO DEL TRANSPORTE Y TRANSITO EN EL AREA

METROPOLIFANA DE S. M. DE TUCUMAN.
RECORRIDO PROPUESTO . LINEAS URBANAS. ZONA CENTROY-

DIRECTOR: Ing, igrace

{PROYECTO:

| CONARSUD
fnucmv‘mm s

. VIAYOWAI] o T ] 4 | il a
| M
vaigavi) [ [ a Bl - /] -
P
o | ] - ~NMM ] |
QYW 30 & [ M— | _ ] _ﬁ A [ A
/| ! N |
m&w,l-%) = ﬁ I W S . N
i I i
_
_
< 1 m m W_ Lt | 4l & t B
m< . i z - hma‘ M - a

M e

[ TSYM3AH SV

CS3HINOD

™ Tonnr 30 6

QHINIVAY

Humé[lbuno NY.

$1DIBUJO: Raterte A Tuté

e

it

g r RTank i _




W TﬂﬂRE'u 1TAS

1
-1 P . :_'J:JC:_ CEL ey gu—| Sl T SEATE - —
i DS S TS en e ! _ }
(:\E:l%%?"—"-‘..:r_‘llul " J
':‘—:-'i:}‘

=T
L
=
A—
18 —ni
G I
85—3?

11
»:i{" liunn
:‘- r..
UDDD

i

(R i i
LT e IR\ el nr ey of 4" YRED ‘PRIMA
. MO JH: 3 g - = L i
=l UE@D’CWL[&IDQ'_'@D&_‘,: = I E | ) i 2 ‘tma_-n%&/‘oo e I T - A . 'M R[A
o B Wiy W YA R : SN (= | N \ i ¢ ARED : SECUNDARIA| s
7 FEmC i : VAN g\ F i - :
: i, | = N Lﬁvv‘;UEnzg 72N 5 i s =
Lol 0 /=3 JD : = S ONCRALE R | 3 3 "an o coumenan A VN
DRl AT L3 R R e N L R B Lo T vk ! h
]Q}?ﬂ{]lg <08 Dé‘ : [ . n T T o ; - — N 3 ;’_L;i'i‘gg —r— "::ﬁ‘:‘lnn:ui“ .m;%'}'%' = = Lo
o < . = PN B nd Wi i e EoIN s s ==5a sremsacns SGAECTO T nagco : SN . 3
IrEm = - 3 === NC’ —taddl 33 ooy g &3 P o=l ficeag . - E
oo é[S’H “'{-D]DD,_ 2 [ ,J!;—Jjg{ﬁ T 1%88 /1. MUNECAS "";'-[5i§ 213 g' ; — = ;:‘.%"J.aimz’,:%“‘ Araet f! L ; ;
swnin_ 1Y ! Voo Tl | daan ool a==m 00t e — L o SO0 =SSRi, L BTN -5 — s i -
rAFI VIEJO . 20RO X = [yrry2— - T4 =il QCHIOIO 00 E e SN SES oo (el W= s pivos hxms TR R SO | : (
3‘ - i p L2 L. i . T_aamimgr dg 'uu‘;g-ﬂ-nL 0 0 G an SO C g 03 =1 LI ol tasrevan | i::_—é'm. Czl g g
—t  JOIGECHEOIN0 i - N i sllle s = 2T o IO O b (VR g ST TDG:—!@~1:—1r—-‘|—]Ezl L P
! 1 o el L /J’);] AT D N = T E e pamuies 2l J -
s S [elmmpmenk = = EL_ I .,'L:!vluu.:.'g H | e o
3 s =t -8, R 2 S -_,la: e s I} R o =
‘ = T CAlas _'_‘_—,
_____ g iteaiae  |iaTo e LA POLYORA T ook
=

| 2 MR 1T O S P l
. FEEEE T N S ——]
- S Y . .‘!l-~-———_~]!

r-H'J.
——t b rERDL

A —— T ———— =LA 2 Toam —Iim—— 3
e e B N S (V8] o =3 I3 ! . ::
! } 5 ’ ! g !-EQE?B ST seritial 11 )¢ : o0t =/ o !
. H i 2 ”E "L tean ;.EDL -.i:‘—“ i ; i Tl ”“:_‘E.‘%: ) Co
! . n . ! s i i:ﬁ_'m"] L Fodl ommid cu’?a‘u 1 - HD
i . H i i [ " TTE ALY - —'!l—‘ Ll - Ml L N =
i J . > Aty (L 00O S gl 9“%‘ Y. 9 DE JULID .; ==
T 1 .. i 2 J e ureuizn g Rimlelt nfmpriwil Coie s DA N & ; g
o ' = Evmthin e TShaT i, et Sr e
. - R QNG i = s = e L g 2 o2 L8 . ALDERETES
| AL sosouell TSR0 N AR g e s Dl ale i Sia o S S e S == ——
Mg _J ZU GO SAFS '-Jgg;i;r_!__:-‘ i fewle 1 Bt vr:g@!.i_:f-h;.mm-_ k bl
—_i T n; e IjJ.__ EH Li;J‘LEiL.. i 'iL" QEEEL—_E:.&-:‘“ i , | | =
=1 T . :-dtﬂim:«_‘ s e P OE mAT0 | sagwimnia
s S al AR o = i Iz = - »
= == e D [ RO EN I 9T A DO\ [ e (s S F':gg[‘ELEM ~u J{FIEORABUEN ’
N L g wauantes == T El:lijEj’—i Sl wlsl=tell) e [ 250 O GRUA WSSl S
- =] = r : ) L ] . L=t
= F =S CH-ooaoogoadi | T
=SS == wifl BnhnishiEEE i T ks S EIE T )
Pp= s il iwtt] MEIRIEE RS ¥ ra 0 P T =1 S0
E rimsau et ket | 1 LI T rifEs ! “cafme St AT
ES J SIS T, :E: I N 5!' i H: I A E R
SRS s i3 £3Cr TET S 5 o : : 3 VR
:f 3 i_s L's'i r—:;—i‘; :Q"‘f Lok 21 : ; ] E R
Peg - it 2 =0 LR I o | BEs b IO
Lo : 5;;.3- 300G \;_-_.:-:_!. H S == vt r -« A ek s = u‘nm_n
. Tk Sl ke - 3e hpe - | F 3 g - =
s P e oy e Tkl SN : R
s 2o B —— = oo e : = | = [ =l
Che: ate i tats Tkl Hi— = g B - i w Bl
vt Ay e T [ T B ; — p—
v 4 S oy ‘ 2 THE NN TS Iwimim!
o Yt I ¥ [y & i il e i -
Zpat iy iMARCaS TSN r HISHE RSN =22t I s N [ :
v B "FPARGUE BAfKLLA B =5 g IR T I T = Jgl3_S 4 3 A .
Sk ==, - B o i g TsluMas o IAY T wied B e 2o g 3:—: 4= % - i g —3:
SR SO e 3] v N s S| U T P B e, 3
FE SELELCPA fi] — el g R IHDABELIij‘:—'; T " af v TP — .
i - Jgr’g sined 18108 PINOS L mainlale r R i = 1 !
2 e s W0 IS S A AT DML e f s £ 00 ; = 1 2
o H - F‘GDHUDDD s Ceitoug; AoOS=iss ] . .
‘ o lale MINSER | S 40 TrEene | o ; =
SN SalNEt Dggc Al E=pedinit oz R r
.t M A = i
el i e ! i
' Thaams A oo b el A0V ey 4 i
il = 0J070E ABY; Foi =22 oG ey Tt 2
b macan ——3 55 g as Manymad 7 - I =" . akiga ! (]}
o il ] - T =t A0CE i
il yy (\ \‘ ¥ MEACANTA ; = 2% . ] YTl EYal P |
1" N . } t .
| I — 'DA . { hE 3 B ; Sos : ey YT IR EAL, il s
\ “ 2Ly @ : T =ge i s ! Y : Cixar =3 [ ST 205 -
{_JJ X o= 0= TR SENH Tiald. v
: = L gf 3 . ! . aS= ==3= l | AT S e e, VY
I _Ji i i_;-’ ﬁ,‘{f&.‘;:u. ‘g ,/ . ' { . \ EEQ T e ! } E%E :!""“'u-i"!"u'"éjf ;llun roca E:D‘L;:ig; SOt tue
'd?ﬁﬁﬁﬁl—ir_” - e — f i b - 1 S N | EIita s - Seh Sy it | G g X - = ":55‘:—:"?"‘:"'3-55
N g mn_ﬂ'_lug: :'J=f .‘,n"—i L witasi ﬁaal-][:_v Lo Y - ',1,'Ll‘l ![;;\_."'-‘—-’-":]-'—m
CONSE JQ FEDERAL DE INVE ] ) e treananig 007 o it caniig (T3 W A i [ rreTionng
- - v = . . - PR T ' -~ X =Y hgan - H B I ! - L = A
PN VA ' T e SEPiE Nk 1e. ..ﬂsz = SSCET,, i\ v ' . LASTENIA YIS =0
NP e O RERIET 3 ET A e UG mapncnnss 0T /L 2 ; e RS L e
ESTUD'O DEL TRA SmRTE Y TRANSITO EN EL AREA E_p -t O T =1 U.-!h:n [ = : - SEiz
] .Y |"...M-lan,.____ pngy > & l - . : .
METROPOUTA NA D = \ AMALIA  cmpoitmoissl, i Ao : E YALLISTOS '
£ S. M. DE TUCUMAN B = e LV '
- . . D, 3. mirrm = e MERCAC DR ¥ - U S pi—
T N El.uuuu cnlu-ln:m/e )
. a1 ' ¥ "
RED VIAL — s W -
‘ . SRSs]E . |
‘ B W IRIGOTEN ° : L
- P R1 : ; f : a
Y | SN P Py 7 eIaCiOn tERunA ’/ i .
M canGa i / ! , .

1AD .J .

- CONARSUD  [DIRECTOR: ing lgnacio Hemardez| p ANG N : e = L
ESORAMIENTO Y CONSULTORIA SALLROYECTO: C N, =1 A [P -
F-‘—‘u'éL‘Q‘.E'JE l’lﬁfill! /"‘52 I £ovcun SCAIT.On LN.’AALIQ N

] o '\I 3

;bsnf /fl‘ i

R.T.

DIBUJO:

ta




|
th “I—i '/!—._._,._. . - \ : ' i il YT R
\‘!— //1 ‘ _ — " ' \ NUE¥A [TAL) _ ‘ ,| |
L =avow/ B ? - I N e SEMAFoA% EXISTENTES ?
o] =i f l.' , .

° \, PROPUESTOS 2/

x v A RETIRAR
= NTERCONEXION

W CENTRAL OF TRANSITG

% 0

a6 Ty B e g : . 3 4
' ‘:‘\\‘\ ‘\::.‘\\‘b-\h‘r\—‘:\a“}\!\‘ I ey F
B LUZ Y FUERZY 7 o]

i
+
SO
’ -"-$

L

g (o,

BT s . 1ok gy
L:
f]

ASNKOLE
TS BRI
— s:-l."-l!h.l. H
DAL Eh
:
!

=i amag:

S T

o paitt L L '

- ,l%’s =iTibs piwgs |Laaa 2T
g Sy

Tt F"\im!:l
5wt —

<

I

e | )
=

= B ; e
(ALYO BE LA POLYORK - ,\\‘ ; T
'—1. ‘ — m.' ) .
= = e e
ig } e L LB =
iz i N i T raan™ 3 E iy
CEYIL REDONDD £ aag M= == 27 L Rt R R —
=L = L e T = .- - " . !u Eﬁ URGLI{ZI ] 1 -‘L_r E . q{ B —-_;u- LF
R Ll F Tk ALOEMETES = e
- R : L BOSQUE i g a‘»"—»:'F.E e |
J o N T Taas — ,—__‘-.ug‘"‘—‘-"— ; R AT iH (] o= wAT
“4 f TR R AR A i3, JINTT AR RA SN gl AV A @:‘:Ei—“
- RN Do DI E e INDHIECE o K ==}
4 i RN AR, Ry e G - AL L AN T e —g ' E I,:..._'n' iy T
] : fa‘?m-;./ ].—_n-.—;'f:ﬁ =% E’l:-“:"'%‘:’gjgf_} ooffViED e eyl Ef-::) ’
- BARRID 4 — ,“""I:——”——-!_.‘.‘E_ == f— I Tp Pl S iiaT E
3 j— ‘e ' j t — e atiok N R e L
RTES 258 yosorapeas = 15 g - £ PEi== i S e
= N } S=COnOD N e - AT
I gi — T Tmmess g T L 1 g -
L P SEo S S i S
- ‘-&‘_. MR = =3 “a
= . ; =i :
il Wk ot o E:
i s e 3.“

[

Lial
AL IR

£

. . H
v
ar sifoamdit mEAf s

L CIUDAD

; VBaAMDA DE
N . 4 k N
R g ; w? ,":.;;— ING CONCEPCION

P ois f P LI ICTEPTITEY !
R A AN - Sed MY

- ! i i ; H - o :

_2:‘. it & % AT = ) ;,ll ris | 4 i g Iy =

e BRI A g s sopt Lol GTETE o i

eMan i E =2 U A i

R ~C P ey T TR ] nie S

Fd i 3 = R H AT e e et g
Lt . := E.. i . e e llt‘ .;.

il

Fyed
||n"

[l
IEE
rir
B
1T
ls

i

adoo
qoo

il
P \Il S WEAT!

ik
[
Qo
]
[}
i

=

1
0
!

"
»

[}
WSSO
ik ([ T0)

g -1l
=co - 3 SHE R ' LR = 5 ,
 F ‘, SOER T Td n e @ o ERET OORDN s R O
vy c. '_‘,_-/_/' . g “::':“ [ S _‘:"“—_ ™ —_ g ATE .—.-. - : ES "-.‘:‘"'D - lbt'e‘?d;w;-ﬁrv. l\ G
s % 04D DE ARDA : 3R CRATLIY SOA0Ty =L e Swn e | W
‘Siad maivimat ! | gatl PR v. . : [ AToFaRGD! ™ i‘ .‘”&“—-'I ~ o
L . : . RbeaE S PRI === ‘ L_rDLg [:JDL;; DF'@.U" ~ T e
- . - . L] | ! SO — :
L 4 B NLACA) ar _ e | )7] O OED D e o0 8 AT T R e
Lo ! =g : == TemT _]'_} "FBM"'T_"“. Fwﬁ’ﬁ;__: N h Py
35 ! CES= &% e SR ET b
== | 5 = o= : l;g'u‘_‘gialﬂ"\hzﬁg 1 -
— et T it —~— marmey (7 - i
== T e e ‘.:u—-::-_:_’ Dgigm'ﬁ“iﬂyﬂ :L-‘I" Al g
== e s ‘4: e s o mall g ] . - e [ oe
== N @ SEREE S/ /L e
’ s = s = st OO & 1 W AT e
NANTIAL i = =—Srim, LIkt ra: Nl R 5 5 5 =
el S R T 4 - S " b oomiaLr = §eE_Jiziiy = — - \ -'-"-:‘-«uELiT‘
B OBTH FEIISA sreesm sescs e T b iy 5&: -Jar-_ﬁ . -l A (3l
e | N [ LT ) B J A By Rt i“-',,ﬂ-—-d "L_J.' “es o o 7
% Ty e | B.TERAN ooy iyl il
_j: --m.wC:E; REn £ - : '2::‘.“%’-“V ﬁ L”i YALLISTOS ' \:‘ E i
_._E‘.:E-_t_'; e ' an T D Earimg s . _/ M&&Eé 2=t e 1% u
LI T T e e . W e . =
o _g -5 g anlm
- b3 : g

n \‘a L vouny
-.F-g"w‘."-—j.‘m o)
S — o3/ —

[ PLANO N¢
6.3

LASTENIA
e LOBC oM R aLta
i .

S




CONARSUD

LSRBORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A. -

—

ANEXO 1

e . Mo . .- LA-ENCUESTA-DE- VIAJES- EN-EL

AUTOTRANSPORTE METROPOLITANO

%,

.’gg. £

PROCEDIMIENTO ADOPTADO Y OBJETIVOS.

La informacitn disponible sobre los sistemas de autotransporte

metropolitanc resulta 1nsuf1c1ente para caracterizar la demanda de via-

o

jes que se dirige en la actualldad hacia ellos.

Por consiguiente resulta necesario realizar mediciones direc-
tas de dicha demanda, en condiciones representativas de la operacidn de

los sistemas de autotransporte en estudio.

Estas mediciones permiten ademds obtener informacidn sobre as-
pectos importantes asociados a la ocurrencia de los viajes, imposibles
de detectar en base unicamente a datos sobre la magnitud eféctivamente

realizada de éstos.

Los relevamientos directos de la demanda dirigida a un sistema
de transporte éon actividades con un gran consumo de recursos humanos,
por lo que resulta importante delimitar correctamente los procedimientos
mds adecuados para satisfacer los objetivos y alcances que se le hajan a-

signado.

Dichos procedimientos de relevamiento son principalmente los si- .

guientes:
- FEncuestas domiciliarias a los posibles usuarios potenciales del siste-~

ma de transporte.

- Censos de los usuarios efectivos del sistema, en coincidencia con la

realizacidn de sus respectivos viajes,

- Idem, en forma de encuestas obre una muestra del total censable de usu-

arios efectivos.

A1 -1
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En el caso especifico de los sistemas de transporte del Area

Metropolitana de S.M. de Tucumin se considera mis conveniente la Tlti-

ma de las modalidades de relevamiento enunciadas, es decir una encues-

ta a los usuarios efectivos.

Ello se debe, en primer lugar, a que el encuestado domicilia-

rio resulta mids apropiado para estudios integrales de planeamiento de
transporte, que presentan un enfoque diferente al del presente proyec-
to, orientado al reordenamiento de sistemas existentes, sin invelucrar

la definicidn de grandes obras de infraestructura.

Por otra parte, el otro enfoque posible, el de un censo sobre
los usuarios efectivos, involucra volimenes de relevamiento exagerados

para sistemas de transporte de cierta magnitud, como los implicados en

el presente proyecto. Un intento de reducir dicha magnitud simplifican-

do la informacidn a obtener del relevamiento determina en general que
los resultados obtenidos suministren un conocimiento incompleto de la

demanda de viajes.

El uso adecuado del procedimiento de encuesta adoptado reque-
rird la realizacidn de andlisis estadisticos de confiabilidad, a fin
de que los resultados obtenidos tengan un validez adecuada a los obje-

tivos establecidos para dicho relevamiento.

Estos objetives son sintéticamente los siguientes, pudiende en '

base a ellos precisarse los restantes elementos que caracterizan a las

encuestas a realizar sobre los sistemas en estudio:

- Cuantificacidn de la magnitud y ubicacidén geogrdfica de los viajes
efectivamente realizados sobre los sistemas. '

- Determinacidn de variaciones temporales de corto plazc (diarias y

horarias) en la ocurrencia de viajes,

-~ Obtencidn de caracteristicas especificas de uso de los sistemas, co-

mo magnitud y ubicacidén de los transbordos incidencia y utilizacién

de otros medios de transporte para completar los viajes, cuadras cami-

nadas, etc.

- Determinacidén de pautas de movilidad,como motivos de los viajes y

participacién del hogar como origen o destino de los desplazamientos,

A1 - 2
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En los puntos siguientes se consideran los diversos aspectos

de - la encuesta realizada, agrupados en los siguientes temas:

- Informacidn relevada.

- Tamafio de la muestra de viajes a encuestar.
- Programacién y ejecucidn de las encuestas.

N
i et g e g g

- Procesamiento de las encuestas y resultados obtenidos,

De aruerdo al alcance del estudio, la encuesta abarcé todas

las lineas del sistema municipal y aquellas lineas del sistema pravin-
cial que se han considerado en el estudio por sus caracteristicas sub-

urbanas.

2. INFORMACION RELEVADA

Para cada linea considerada en la encuesta se relevd la si-
SRR guiente informacidn, para una muestra de los servicios realizados por

la linea y de los pasajeros transportades per ella:

a) Caracteristica de los viajes de los pasajeros.

-~ Lugares de subida y bajada.

- Lineas de autotransporte utilizadas para completar el
viaje y lugares de subida y/o bajada a ellas.

- Cuadras caminadas antes y despuds del viaje.

- Participacidn del hogar como origen o destinc de los
Yiéjes.

- Motivo del viaje.

- Tamafio del grupo (si el pasajero viaja acompafiado).

b) Caracteristicas de la operacidn del vehiculo.

s - Pasajeros subidos en cada sector del recorrido de la

linea.
- Hora de pasada por sectores representativos.

* -
- Pasajeros sobre el vehiculo en sectores representatlivos

del recorrido.

Al - 3
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El relevamiento de la informacidn consignada se efectud sobre
‘una_planilla_especialmente disefiada_para la _encuesta, incluyéndose al_. ._._

final del anexo una copia de ella, junto con las instrucciones para su -

. utilizacidn por el personal de encuestado,

3. TAMAMO DE LA MUESTRA DE VIAJES.

La caracteristica principal del relevamiento directo elegido
estd determinado por la realizacidén de encuestas sobre una muestra del
universo de posibilidades, definido por el total de viajes efectuado

sobre el sistema de autotransporte durante un dado periodo.

El conocimiento de dicho total de viajes permite que todos los
atributos determinados para la muestra puedan extenderse a aquél, apli-

cando coeficientes directos de expansidn.

La determinacidn del tamafio de muestra de viajes a relevar, den
tro del universo definido, constituye un elemento esencial del proceso

de disefio de la encuesta.

Su magnitud es funcién principalmente del nivel de precisién

que se desee para los resultados a obtener de la encuesta.
Dicho nivel se caracteriza mediante las siguientes variables:

- Tolerancia admisible -d: mide la midxima diferencia absoluta tolerable
.entre el valor X de un dadoe indicador obtenido en base a los resulta-
dos.de la encuesta y el valor x, Que se determinaria del universo de

. _ viajes,

100

Al - Y
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- Nivel de significacién - <X mide qué probabilidad se acepta de
e =i+ cem—-- que-los-valores-de- los-indicadores-obtenidos de-la encuesta Supe——— -

ren la tolerancia d.

El tamafio de muestra a adoptar es funcién de valores de
estas variables para cada elemento de informacién, valores que a

su vez dependen de la demanda de viajes.

Dentro de los elementos enunciados anteriormente se consi-
dera como inforamacidn mds relevante a obtener de la encuesta a los
valores de viajes entre sectores de origen y destino, por lo que el
tamafio de encuesta se determina en funcidn del nivel de precisién

deseadec para elles.

Se establecen de acuerdo a ello los siguientes valores de d%

¥y A

dy = 20%

0

d= 0.10
 Aplicando conceptes de la teoria de muestreo estadistico¥
se determina la siguiente expresidn, que permite cbtener el tamafio
tedrico de muestra Nys suponiendo una aleatoriedad completa en la

eleccidn de cada encuesta dentro del universo de viajes:

2

5 ca2) P

% Samplig Techiques. W.G. Cochran. J. Wiley 1963

Al - §
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siendo:

p: variable para la que se considera el valor d; se adopta pa-
ra ello al niimero de viajes realizados, como fraccidn del

total scbre la linea.

g: 1 -p LT
d: tolerancia admisible para el valor p.

t, - ol/2: wvalor de la distribucién t de student, para un nivel

1
de significacidn X

N: niimero de elementos en el universo a encuestar.

El valor de nt_debe ajustarse para obtener el tamalio efectivo
de muestra n, debido al efecto de agrupamiento ("clustering") resultante
de que los pasajeros del universo a encuestar aparecen en unidades dis-

cretas (los vehiculos de transporte).

Surge asi un coeficiente D, denominado factor de disefio, mayor
aue la unidad, que pretende tener en cuenta dicho fendmenott:
n =n_D
e t

En el casoc de encuestas sobre medios de transporte el factor

D oscila entre 1.5 y 2.5

La aplicacidn de las expresiones anteriores a las encuestas
a realizar en los sistemas de autotransporte urbano y suburbano requiere
la definicidn de los valores numéricos de las variables involucradas, los

que se resumen en el cuadro siguiente:

% Samplig Techiques . W.G, Cochran. J., Wiley 1963
Al -6
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Parametros Linea Urbana Linea Suburbana
‘ Tipica Tipica
T p : 0.1 0.1
q ‘ 0.9 0.9
d ‘ .0.02 ‘ G.02
N (viaj/dia) 22700 15800
D 1.5 2,
t 1.53 1.73

. Los valores de N consignados en el cuadre han surgide de valores
promedio extraidos del capitulo 2. N6 resulta necesario estimar ajustadamen-
te los valcres del total de viajes en cada linea a encuestar, debido a su

influencia reducida en el tamafic de muestra resultante.

Con respecto a los valores de D, el asignado para las Lineas Sub-
urbanas pretende tener en cuenta el mayor efecto de agrupamiento que se pro-

duce en ellas, por.sus menores frecuencias.

Finalmente, aplicando los pardmetros consignados en el cuadro a
las expresiones noy oo, se obtiene el tamafio definitivo de la muestra en’

cada linea de transporte estudiada:

ne Linea urbana = 1010

n, Linea suburbana =1330

4. PROGRAMACION Y EJECUCION DE LAS ENCUESTAS.

a) Definicién de dotacidn-y programa de actividades del equipo encuestador

Se adoptd el criterio bdsico de realizar las encuestas de una dada linea
en un mismo dia, a fin de evitar la posibilidad de encuestar mis de una

vez a personas que realizan viajes cotidianos.

Considerando un rendimiento de 100 a 120 encuestas por dia - encuesta-,

dor se adoptd un equipo de 12 encuestadores por linea.

El equipd total se llevé a 2u encuestadores para poder encuestar dos 13-

neas por dia y se asignaronados turnos de trabajo. El turno de mafiana

Al1-7
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b)

<)

se adoptd entre & y 14 hs., y el de tarde entre las 14.30 y las
22,30 horas. .. .
Estos horarios se adoptaron a fin de abarcar con ellos
los pericdos de demanda de viajes mds representativos de la o-
peracién del autotransporte metrgpolifano.

El equipo se coﬁpleté con 4 supervisores, dos por turno, y un

coordinador general de las tareas de la encuesta.

Organizacidn de aspectos complementarios.

Previamente a la realizacién de las encuestas se organizd el
alecance de la difusidn plOblica a dar a este evento, tanto en
los medios de comunicacidn, radio, televisiéﬁ), como en vehi-
culos, paradas y terminales de los sistemas de aufotransporte.’
Ademds se informé a las autoridades provinciales, municipales

y policiales acerca de los periodos y modalidades de realiza-
cidn de las encuestas.

Al mismo tiempo se pidid la colaboracidn de las empresas de
autotransporte y de su personal durante el periocdo de encues-

ta.

Ejecucidn de la encuesta. ) -

vt B

La encuesta se realizé los dias hAbiles entre el 22 de marzo y
el 7 de abril de 1982. Durante este lapso se ef?étuaron las

\

siguientes tareas: N
N

AN

- Prueba piloto del equipo de trabaje.
- Realizacibdn de la encuesta {Dos lineas por dia)
'~ Repeticidn de aquellaé encuestas que se vieron afecta-

das por inconvenientes operativos.

Previamente a la prueba piloto se desarrolld un pequefio curso

de capcitacidn del equipe de trabajo.

Al - 8
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En dicho curso se explicaron las tareas a ser realizadas por
los encuestaderes, sobre la base del manual de instrucciones incluido

el final de este anexo.

Durante el pericdo de trabajo se obtuvo un total de 21.337
encuestas vdlidas, indicandose la desagregacidn de este valor a niel
de linea en el cuadroA2./1 , En practicamente todoé los casos se su-
perd el niimero de encuestas por linea requerido por los niveles de pre-

cisién adoptados.

5. PROCESAMIENTO DE LAS ENCUESTAS Y RESULTADOS OBTENIDOQS.

El conjunto de encuestas efectuadaspara cada uno de los sis-
temas de autotransporte en estudio fue procesade a fin de obtener los

resultados que las motivaron.

Dada la magnitud de informacidn a manejar dicho procesamien=-
to se efectud mediante computadora, utilizando el programa ENTAP, de-
sarrollado por la Consultora y que es de aplicacidn especifica a datos

obtenidos directamente sobre los medios de transporte.

El programa ENTAP permite desarrollar las siguientes funcio-

nes:.
- - Ingreso y consistencia de los datos de éncuestaé, de ma-
nera interactiva,
- Grabacidn a nivel desagregado de los datos de 11 encuestas
en diskets. -
‘-  Procesamiento resumen de los datos de las encuestas, in-
cluyendo la expansidn a velores totales.
> - Salida-ingreso de los resultados del ﬁrocesamiento-resu-

men.

Previamente a la utilizacidn del programa ENTAP los formula-
rios de encuesta fueron revisados, codificando en ellos todos los da-
tos obtenidos en forma literal durante el relevamiento ( sectores de

subida y bajada).

Al - 9
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Aquellos valores que no alcanzan el minimo requerido co-
rresponden a lineas para las que el nimero total de viajes es me-—,
" nor que el promedio, por lo que se considera aceptable los niveles
de muestra obtenidos en esos casos.
El procesamiento de los dates obtenidos en la encuesta per-
mitié obtener la siguiente informacién resumen, a nivel de lineg, la

que se incluye en los cuadros adjuntos.

- Viajes entre sectores del recorrido para un dia hdbil.-
- Idem, en valores porcentuales

- Para cada sector del recorrido: promedio de cuadras caminadas an-
tes y después de los viajes sobre la lineas y franccién de los via-

jes que deben caminar, 5 cuadras o més.

- Distribucidn relativa de los diferentes motivos de viaje y participa-
cidén del hogar comoc punto de crigen o de destino de los viajes
(Cuadro

Las variantes consideradas son:

. Hogar-trabajo: viajes desde el hogar al trabajo o vicever-
sa.

. Hogar-estudio: viajes desde el hogar al estudio o vicever-
sa. A ' - .

. Hogar-otros: viajes desde el hogar para efectuar tramites,

compras, por pasec, © sus retornos.

. Fuera del hogar: viajes que no tienen al hogar como puntc

~de origen ¢ de destino.

- Porcentaje de viajes sobre la linea gue han efectuado transbeordo comn

otra urbana, suburbana o interurbana.

La informacidn obtenida del procecamiento es la que se ha con-
siderado necesaria en la actualidad en base a las actividades previstas
en el estudio. No obstante, resulta factible efectuar nuevas agregacio-
nes de informacién de los datos bisicos de la encuesta, en la medida

gue surja como necesario.
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Otro procesamiento efectuado ha sido la acumulacidén de los via-
jes efectuados en cada linea al nivel de las Zonas del AMT definida< en

-en—Capitulo-t del primer informe parciakt.- - - - - - -

El programa E N T A P también efectud la expansidén de los resul
tados de las encuestas al nivel del total de viajes efectivamente realizados
por dia. En el Cuadro A2/1., se indican dichos totales y los factores de ex-

pansién por linea resultantes.

+ +

AL - 11
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ENCUESTA DE AUTOTRANSPORTE
DE PASAJEROS - S.M. DE TUCUMAN

INSTRUCCIONES PARA LOS ENCUESTADORES

DESCRIPCION GENERAL DE LA TAREA DE ENCUESTADO

La tarea bdsica del.encuestador consiste en viajar sobre los vehiculos de
transporte colectivo de pasajeros, realizando las siguientes actividades:

- Obtencidén de datos de la c¢irculacidn del vehiculo: Pasajeros subidos,
horas de pasada y pasajeros sobre el vehiculo en determinados puntos
del recorrido,

- Encuestado personal a los pasajeros, requiriendo datos sobre lugares de
subida y bajada, otros colectivos utilizados, cuadras caminadas, moti-
vos de viajes, etc,

El encuestador tendri un suDerv1sor asignado del que recibird los ele-
mentos para la tarea de cada dia. Dichos elementos consistirdn en:

a) Planilla de Programacién de actividades(Ver copia adjunta).

En esta planilla se indicardn los siguientes datos:

- N°de la linea a encuestar

- Ubicacidn de los lugares del recorrido de la linea
donde comenzard y terminard la tarea de encuesta, sobre un mismo ve-
hiculo. Dichos puntos coincidirédn, salve indicacidn expresa, con los
lugares de subida y bajada del vehiculo.

- Hora. de comienzo de la tarea de cada periodo de en-
cuesta sobre los vehiculos , entre puntos de subida .y bajada.

- Ramal de la linea al que corresponderd el vehiculo
sobre el cual se efectuard el correspondiente periodo de encuesta.

- Observaciones evencutales sobre las modalidades par-
ticulares de trabajo en alguno de los pericdos de encuesta.

En la planilla de pregramacién de actividades adjunta se indica un ejem-
plo concreto de como viene presentada la informacidh enunciada.

b) Plano del recorrido de la linea a encuestar.

En el plano se indicard el recorrido de la linea sobre la red de calles,
en ambos sentidos y discriminande los eventuales ramales de la Linea.
Dicho recorrido se divide en sectores numerados, los que se marcaran tam-
bién en el plano.

En la Horja N° 8 de estas instrucciones se adjunta un plane de recorrido
correspondiente a la informacidn de la planilla de programacidn de tareas.

Al - 12
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c)  Planillas de encuesta para la linea correspondiente,

-—La_planilla de encuesta (ver copia adjunta) serd la utilizada para. -
consignar todos los datos obtenidos durante la actividad de encuesta-
do. .

Para ello contiene las tres zonas diferenciadas siguientes, a ser uti-
lizadas por el encuestador para consignar datos, lo que se explica en
puntos siguientes de las instruccioneés:

- Informacifén general.

- Informacidén sobre movimiento de pasajeros y circula-
cifn de los vehicules.

- Informacién de las encuestas a los pasajeros,

Se utilizard una planilla por cada periodo de encuesta consignade en
la planilla de Programacidn, por lo que se suministrard una cantidad
suficiente. .

En las planillas vendrdn consignados, en el espacioc reservado el movi-
miento de pasajeros, los sectores comprendidos entre los lugares de
comienzo y fin del periodo de encuesta para la linea involucrada, co-
mo se indica en el ejemplo de planilla adijunto.

En algunos casos podrd suministrarse mds de un juego de planillas de
encuesta, si la secuencia de sectores cambia segln el ramal a encues-
tar,

El encuestador, una vez finalizada la tarea, entregard a su supervisor
las planillas de encuesta debidamente ordenadas y completadas, asi co-
me la planilla de programacidn de tareas correspondiente. Dicha entre-
ga se efecturard consecutivamente a la tarea, para el turno de traba-
jo de mafiana,, o al dia siguiente para el turno tarde,

En el mismo momento recibird del supervisor las planillas para la ta-
rea del dia siguiente y las aclaraciones especificas que puedieran sur-
gir. ’

LS
ottt

Asimismo, durante su trabajo, cada encuestador serd contactado por el
supervisor asignado, a fin de verificar el desarrollo de la actividad
programada y resolver enventuales inconvenientes que pudieran presentar
se.

En los puntos siguientes se detallan las actividades especificas a rea-
lizar por los encuestadores sobre el vehicule.

OBTENCION DE DATOS SOBRE EL MOVIMIéNTO DE PASAJEROS Y LA CIRCULACION DE VE-

HICULOS,

A medida que el vehiculo se desplaza a lo largo del recorrido involucrado
en el periode de encuesta correspondiente y para cada sector comprendido
dentrc de aquel, se consignardn sobre la planilla bdsica los siguientes
elementos:

Al . 13
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a)

Pasajeros subides.

. - .——Consecutivamente, para-cada parada del-sector-donde ascienden pasaje-—-

b)

c)

ros, se consignard la cantidad total subida, en la columna '"Pasajeros
sibidos".

Se contabilizari dentro de ese total a los pasajeros con derechc a o-
cupar asiento (de alrededor de 4 afios en adelante).

Hora de Pasada.

En la columna "Hora de pasada" se consignard la hora en la cual el vehi-
culo transpone el limte inicial del sector, siempre y cuando en la pla-
nilla bisica se haya reservado el lugar correspendiente.

Pasajeros sobre el vehiculo. = .

En el mismo instante que se determina la hora de pasada o antes de la ..
primera parada del sector, se determinard el nlmero total de pasajeros
que se encuentran sobre el vehiculo, consignande el valor en la colum-
na ""Pasajeros sobre el vehiculo" Come ayuda para el conteo, el nilmero de
asientos de los vehiculos a encuestar es 21, salvo excepciones gue se
informardn en cada caso.

ENCUESTA A LOS PASAJEROS

La segunda actividad de los encuestadores sobre el vehiculo es de la encues-
ta a los pasajeros que viajen en él, obteniendo informacidn sobre las carac-
teristicas de los viajes a través de las preguntas que se. enuncian a conti-
nuacidn.

a)

by

c)

Dénde subid al colectivo?

Para puntos de subida ubicados en la ciudad de Tucumén, se obtendri en
lo posible su localizacidn mediante el par de calles que se cruzan en
aquellos (o calle y altura de la cuadra). En su defecto, ¢ en urbaniza-
ciones colindantes con la ciudad, se obtendrd el barrio donde subid el
pasajero.

Para localidades cercanas a la ciudad de Tucumin, como Tafi viejo, Ban-
da del Ric Sali, u otras situadas dentro del Area Metropolitana, serd
suficiente indicar la localidad. '

La informacién obtenida se consignard en el primer casillero "LS".

Dénde va-4 bajar del colectivo?

Valen las observaciones de la pregunta anterior.
La informacién obtenida se consiganrd en el primer casillero "LB".

Viene de otro colective (u omnibus)? En caso afirmative: Cudl?

Si la respuesta es afirmativa se consignard en el casillero "CA" el
nGmero de la linea correspondiente.

En caso de lineas que no se identifiquen por nimero se obtendrd y con-
signard su denominacidn resumida. :

Si el pasajero viene de tren, taxi, o su automdvil particular, se con-

Al .-l
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d)

e)

e

f)

g)

h)

)

signard directamente en "CA" el medio de transporte utilizado,

Si la.pregunta anterior fue afirmativa: Ddnde.subié_al .colectivo. XX. _.
{siendo XX el n® 0 denominacidén del colective anterior),

Valen las observaciones de la pregunta a).

Se consigna la informacién en el 2° casillerc "LS™.

En este caso si el lugar de subida estd ubicado en el .interior de la
provincia se consignard {inicamente el nombre de la localidad més cer-
cana al punte de subida,

Cudntas cuadras camind para tomar este colectivo (o0 el colectivo XX,

si tomé unc anterior)?..

Se consigna en el primer casillero "CC" el nimero de cuadras correspon-
dientg en valores enteros.

81 el pasajero viene de otro medio de transporte, como tren, taxi o

automdvil, no se efectuari esta pregunta.

Al bajarse tomarid otroc colectivo? En caso afirmativo: Cuidl?

VYalen las observaciones de la pregunta d)}. Consignar la informacién
en el casillero "CP".

Si la pregunta fué afirmativa: Dénde bajard del colectivo XX?

Valen las observaciones de la pregunta d). Consignar la informacién
en el 2° casilleroc "LB".

Cudntas cuadras caminard al bajarse de este colectivo (o del colectivo
XxX)

Valen las observaciones de la pregunta e) consignar la informacidn en
el 2° casillero "CC",

Va o viene de su casa?

Si el pasajero viene de su casa se consignard en el casillero "H" la
letra O. En caso de que viaje a su casa se consignard una D.

$i viene de su casa: Va al trabajo, estudic, hacer compras o tridmites,

de Easeo?.

Si va a su casa: Viene del trabajo, estudioc, de hacer compras o trami-
tes, de paseo? Si no va ni viene de su casa: viaja por motivos de tra-
bajo o estudio, para hacer compras, o paseo?

En el casillero ™" consignar el motive de viaje, de acuerdo a la si-’
guiente convencidn:
' Trabajo:TR
Estudic:ES
Compras:CO
Trimites: TM
Paseo: PA
Otres: OT

Al - 15
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k) Viaja con otra persona?
Tt T SiTla vespuedtd esafirmativaconsighar em el Casillerd "TGM el WEm T
mero total de personal qué viajan en conjunto (siempre que tengan
derecho a ocupar asiento.)

.

En aquellas preguntas que no corfesponda efectuar o que tengan res-
puesta negativa se dejardn en blanco los correspondientes casille-
rros.

La actividad de encuestado se realizari permamentemente, excepto cuan-
do se computan pasajeros subidos, hora de pasada, y pasajeros sobre
vehiculos, o en el caso de que ya se haya encuestado al total de los
pasajeros que se encuentren en el vehiculo.

Como es factible que durante la tarea de encuesta no se pueda encuestar
a todos los pasajeros que viajan, particularmente cuando el nimero de
pasajeros es alto, se encuestard a &stos de manera salteada a io largo
del vehiculo, o tomando pequefios grupos en diferentes lugares de iguel.



ENCUESTA DE AUTOTRAMSPORTE . PROGRAMACION DE ACTIVIDADES
DE PASAJEROS _ S M DE TUCUMAN DE LOS ENCUESTADORES
ENCUESTADOR:. _M M LINEA: A . e
supERvisOR: _ NN, usicacion A._Mitye . 7__3&\_"_\/_63__ _
FECHA - _ 1}_\,& \e2 vecacion 8. Salta y Pery
UBICAC. |UBICAC.|  HORA O BSERACONES ENCUESTAS
COMIENZO| FINALIZ] COMIENZO RAMAL REALIZADAS
“A ® G .- Saslia
R | A 1- | Midve
A B Q.- Sa H‘a
B A 3 - M I "‘TC
A B {03 Salis
B I A | 1132 | Mitve
A | w e | <slis
Ne DE SERVICIOS TOTAL DE
ENCUESTADOS ENCUESTAS
REVISION SUPERVISOR. FECRA:_ __ _ _ _
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ENCUESTA DE AUTOTRANSPORTE
EN S MIGUEL DE TUCUMAN

MOVIMENTU DE MSA EROS

NCLESTADIR LINEA RAMAL : PASAJ ]HURA PSAJS,
4 SALTA £CTOR N e gL
UPERVISDOR . LUGAR DF COMIENZO HORA SUBID. MSADA VEHKC.
Hitie v Bolivia COM, 3 —
) ) D G “UGER [F, FINALTZAC R N et Sl SRY SR
Salta y Perd
-
ENCUESTAS A LOS PASAJEROS T
s N:) H,
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15, L4 H %
CA lcc =P ‘c ¢ M
LS LB . T6
| —— 4
- (] 3
£.5. LB H 5 i}
TR _]T-_t [ e ﬁ“Fc M. o T
e e | : --
LS ) ] TE
- ] |

e e "

Al - 19

Xy



CONARSUD

ASESQRAMIENTO Y CONSULTORIA $. A.

CUADRO NOA2/1

ENCUESTAS REALIZADAS POR LINEA Y
FACTORES DE EXPANSION. -

LINEA N°de encuestas Viajes Factor de,—'"'_s; a
vélidas diarios reales expansidn

1 1335 21.190 15,87

2 1239 9.030 . 7,29

3 1216 : 26.715 21,97

4 1135 23.755 20,93

5 1207 20.500 16,98

6 1288 26.770 20,78

7 1448 21.300 14,71

8 1060 20,810 19,63

9 1796 29,290 16,31
10 1264 28,485 22,54
11 1363 24,240 17,78
12 1335 2u,435 18,15
17 1269 . 26.845 - 21,15
ETAP ' 1389 29,170 21,00
TAFI VIEJO 1710 8.990 6,38
LINEA 102 1583 13.730 8,67
TOTAL 21337
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Encuesta. de Viajes al autotransportegﬂétropolitano.

e g ol B Lol Rl TR TR s, I VT N

LINEA 1: Viajes Diarios entré Sectores
del Recorrido (Dia hibil) -

‘| SECTOR 1 2 3 Yy 5 6 7 8 9 10, 11 12 13 1y 15 16 17! 18 19 TOTAL

' SUBIDO

1 22 22 0 o 0 151 86 216 151 172 43 43 . 0 22 Hé 10, a0 0 971

2 13 0 64 0 | 0] 51 425 Qb 232 129 193 103 39 26 0 26 '0: 26 0 1417

-3 92 31 0 o ! 0 0 337 153 307 184 61 61 31 31 B1 0 0 0 31 1380

4 o o 22 0 0 ¥ 223 45 223 223 178 89 112 0 0 0 0 0 . 0 1115

5 0] 0 o 0 31 2u8 140 248 186 217 L7y 171 ib 47 0 0! 0 31 1382

B 23 23 0 11 91 11 23 102 136 181 102 45 125 45 0] 11 Of 0] 0 929

7 0 236 206 147 354 88 147 88 206 206 Ly 2 147 501 236 59 88 29i 0 0 3180

8 53 79 4o 26 26 0 13 0 o 0 53 159 132 93 79 o 0’ 0 o 753

9 0 13 0 o 0 0 0 0 o . 79 263 158 118 105 i3 13 Of 0 0 762

10 0 0 31 0 , 0 16 0 Ol 16 0 109 78 202 93 16 16 0 0 16 593

11 0 41 27 Hi 82 14 14 54 0 0 0 123 109 27 g 14 0 68 1y Bu2

12 0 111 42 iy 69 28 139 0 0 b 0 28 14 69 222 423 28 111 917

13 45 0 120 0 75 a0 211 15 0 15 0 0 0 30 75 316 757 120 331 1518

i 4y 0 0 15 73 102 102 29 0 0 4] ¢ 0 0 29 263 117 4y 271 - 1095

iS 28 - 84 70 T0 56 84 154 0 28 0 0 0 0] 0 -0 . 181 T0 126 321 1272

16 75 150 200 125 200 275 150 0- G o 0 0 0 0 0 25 50! 0 275 1525

17 12 36 73 24 109 24 85 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0, 0 85 448

18 ¢ 54 81 81 108 su 81 0 0 0 0 o 0 0 0 0 0! 0 0 459

19 |126 188 213 1786 75 239 113 0" 0 0 0 0] G 0 0 t] 0! 0 0 1130

TOTAL : '

BAJAD(O (533 1046 1211 730 1318 1107 2616 802 1612 1354 1790 1053 1611 716 48y 1218 383, 412 1492 21488

FUENTE:

. T
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LINEA 1: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES

ENTRE SECTORES DEL RECORRIDO (Dia Habil

Encuesta de viajes al autotransporte metropelitano.
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LINEA 2: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES

DEL RECORRIDO (Dfa h&bil)

SECTOR 1 2 3 4 5 & "7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 | TOTAL
' . ' ! ' SUBLDO
1 - - 8 24 145 178 65 32 65 24 4O 8 . - - 5 - 590
2 - - - 76 93 187 158 146 181 12 29 58 6 18 -~ - 18 980
3 22 66 175 22 22 - - - - - m - - - - - - 350
4 b -~ 4 - 48 79 56 68 48 28 2u 48 12 16 . - 12 uus
5 60 51 179 - - 17 17 9 85 145 3y T 26 - - - 785
6 49 127 117 20 20 - - 20 147 166 69 98 78 20 - - - 930
7 38 38 177 - 13 - - - 51 127 139 51 63 89 - - - 785
8 38 130 195 - 33 - - - - 76 43 - Bh - 16 - - - 585
9 - 5 - - - - - 5 - 82 120 60 18 49 - - 5 3u5
10 - - 19 8 25 25 & 12 - 6 u3 50 - 12 - - 6 211
11 10 - 10 - 19 - - 38 - - - - - - - 1? 19 105
12 12 4 73 - 6 50 77 112 4 - y - - - 4 50 139 637
13 =17 17 - 68 68 34 204 - - - - - - - _| 17 425
14 - - 35 - 122 78 96 122 - - 9 - - - - 17 52 530
15 - - 29 - - 88 53 206 - - - - - - - - 88 470
16 2% 4 6y - 55 17 38 132 - - - - - - - - 13 350
17 34 8y 185 - 76 25 25 42 - - - - - - - - - 470
TOTAL | . | ' |
BAJaDo | 283 568 1287 148 805 812 631 1148 581 666 598 521 243 2u6 n 77 369 8997
‘FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano i
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LINEA 2: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES |
T ENTRE SECTORES DEL RECORRIDO. |
SECTOR 1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 11 12 13 1y 15 16 17 TOTAL
: : i ' SUBIDO
1 - - - 0.2 1.6 1.9 0.7 0.3 0.7 0.2 0.4 = : - - i - 6.5
2 - - - 0.8 1 2 1.7 1.6 2 0.1 0.3 0.6 - 0.2 - 4 0. 10.8
3 0.2 0.7 1.9 0.2 0.2 .- - - . - 0.4 - - - - - - 3.8
4 - - - - 0.5 0.8 0.6 0.7 0.5 0.3 0.2 0.5 0.1 0.1 - 4 0. 4.9
5 0.6 0.5 1.9 - = 1 0.4 0.1 0.9 1.6 0.3 1 0.7 0.2 - " - 8.7
6 0.5 1.4 1.3 0.2 0.2 - - 0.2 0.6 1.8 0.7 1 0.8 0.2. - . - 10. 3
7 o.4 0.4 1.9 - 0.1 - - - 0.5 1.4 1.5 0.5 0.7 0.9 - - - 3.3
8 0.4 1.4 2.1 - 0.3 - - - - 0.8 0.4 0.4 - 0.1 - - - 6.5
9 - - - - oL - - 0.9 1.3 0.6 0.1 0.5 - . - 3.8
10 - - 0.2 - 0.2 0.2 - 0.1 - - 0.4 0.5 - 0.1 - - - 2.3
11 0.1 - 0.1 - 0.2 - - 0m ‘- - - , - - - 0.1 0.2 1.1
12 0.1 0.5 0.8 - 0.7 0.5 0.8 1.2 - - - , - - - ojs 1.5 0.7
13 - 0.1 0.1 - 0.7 0.3 2.2 - - - - - - - 1 0.1 4.7
14 - - 0.3 - 1.3 0.8 1 1.3 - - 0.1 - - _ - 0.1 0.5 5.8
15 - - 0.3 - - 0.9 0.6 2.2 - - - - - - - . 0.9 5.2
16 0.2 - 0,7 - 0.8 0.1 0.4 1.4 - - . _ - - - - 0.1 3.8
17 0.3 0.9 2 - 0.6 0.2 0.2 0.4 - - - - - - - - - 5.2
!
ggg?;o 0.2 0.3 14.3 1.6 8.9 9 7 12.7 6.4 7.4 6.6 5.7 2.7 2.7 - &. 5.1 100
FUENTE ;. !

Encuesta de viajes al autotranéporte metrcpolitano
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LINEA 3: Viajes diarios entre sectares L
del recorrido {Dia hidhil) 1:
!
SECTOR{ 1 2 3 4 5 & 7 3 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 18 20 b 22 | TGTAL
1 24 - - a1 TL 119 - 428 168 185 190 119 - 150  21m 2u 24 - 24 izu 2 2050
2 - - - Bl 146 0 0 32 389 65 211 43 16 - 49 81 49 16 - az %81 4§ | 13us
3 71 - - - kA - 2 338 71 u7 2y 71 - ay u7 u7 - - 71 ].:18 24 L1180
| 216 135 - - ss - 27 27 BT 27 81 27 a1 - - - 13 27 27 108 i se | 1833
E 108 154 123, 77 31 - ug - wE Wb W 92 46 1§ 77 138 82 15 31 62 .1:23 77 | 1615 '
6 g1 122 &l 163 ] e - - - - - - 41 20 - - 20 | - 20 550
7 - - e - - - - - . - 30 135  u5 - - 180 80 - 90 225 w5 45 qus
8 158 135 113 113 2N - - - - - -, - - - - T - - - - - - - 790
9 8 76 95 38 189 - 38 - 18 38 18 95 227 - 133 wme 227 % 76 246 11s 208} 2215
10 - - - . - - - - - - - - 2 - 12 - 12 - - 70 128 46 290
11 | 155 93 52 202 78 3 - 16 - - - - 16 - 16 78 78 - u1 247 18 93 1085
12 - - - - - W - - - - - - - - 4l 124 . 83 124 - 155 207 735
13 23 - mom - s - - 68 - - - - - - 23 23 - 59 'sb 183 850
16 | 2850 83 222 166 305 1% - 55 111 - 55 -2 - - - - - : - - - | 1870
15 | 122 &1 &L 122 305 3¢ _ - 91 91 30 2u4 - - 152 - 30 81 3e 183 152 183 2v4 | 2185
16 29 %8 - - 117 117 - 29 282 - 175 - - 175 148 - 2% §7 29 87 Esa 168 1543
17 - 23 §% 23 3% 35 - 35 127 12 15 us 23 89 GE 12 - 12 - - lug 177 775
18 - - 3@ - 11k 76 - 38 152 - - - - 78 38 152 - - - - I - 1w 800
19 - - 167 42 251 208 - 94 167 u2 - - - 42 292 208 L2 - - - i - - | 1545
20 51 - 25 55 T8 S - 76 - 25 127 - - 30§ 102 25 - - - - 125 76 | 1015
21 14 - -2 1% st - 8% 14 - w1 - - 315 82 96 14 1% 14 - 1w 27 795
22 17 66 17 17 B3 66 - 116 265 - 99 - - 199 331 83 89 - - 17 17 - 1430
TOTAL |1357 1006 1076 1169 2415 1008 32% 653 3205 522 1855 658 585 1371 16u¢ 1756 1012 407 621 1230 1;'-1u6 1754 | 26.714
EAJADO : ' :1
FUENTE: Encuesta de viajes al Autotransperte Metropolitane.




CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5. A,

v

9z -

LINEA 3:

Distribucién Porcentual

entre sectoras del recorrida {Dia hdbil)

de viajes

SECTOR|[ 1 2 3 4 5 6 7 g 3 10 it 12 13 15 15 16 17 18 19 204 21 22| TOTAL
1 - - - - 0.9 0.2 0.4 - 1.8 0,6 0.6 8.7 0.4 - 0.7 0.8 - - - - - - 7.8
2 - - - 0.3 6.5 - - 6.1 1. 0.2 0.3 0.1 - - 0.1 0.3 0.1 - - 9.1 0,3 0.1 5.0
3 0.2 - - - - - 0.3 - 1. 0.2 0. - 0.2 - 0.3 0.1 0.1 - - 0,2 0. - .y
4 0.8 4.5 - - 0.2 - 0.1 0.t 1.8 0.1 2.3 0.1 0.3 - - - 2,5 0.1 0.1 0, 2.1 0.2] 5.9
5 o4 . 0.5 04. 0.2 0.1 - &1 - 0.8 0.1 0.1 0.1 0.1 - 0.2 .5 0.2 - 0.1 0.2, 0. 0.2} 8.0
3 0.3 0.4 0,2 0.6 0.2 - - - - - - - - - - - - - - w - - 2.2
7 - - - - - - - - - - .3 0.5 0.1 - - 0.3 - 0.3 0.8 5.1 6. 3.5
8 0.5 5 A 00 1,7 - - - - - - - - - - - - - . - T . - 2.9
9 0.1 9. 3 0.1 0.7 S - 0. %1 0. 6.3 - 0.4 0.8 0.8 0.2 0,2 q: 0.5 0.7 2.2
10 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - .2 o 0] 1.0
11 .5 9.3 0.2 0.7 .1 0.1 - - - - - - - - - 0.2 0.2 - 0.1 0.1, 0.2 D.3F bl
12 - - - - - 0.1 - - - - - - - - 0.1 0.4 - 0.3 4 -0 0.8 0.7 2.8
13 - - - - - 0. - - 0.2 - - - - - - - - - - 0.2; 0.1 a.sb 2.0
14 0.9 0.3 0.8 0,6 1,1 0.7 - W20 0.8 - 0.2 - 6.1 - - - - - - . i - - _5.5
15 0.4 0.2 0.2 0.4 1.1 2.1 - 0.3 0.3 6.1 0.9 - - 0.5 - 0.1 0.2 2.1 0.6 051 0. c.al 8.2
16. 0.1 @&.2 R PO | - 0.9 ¢.9 - 0.5 - - 0.6 0.3 - 0.t 0.3 0.t 0.3 : 9.2, 0.3] 5.7
17 - - 0.2 - 9.1 0.1 - 0,1 0.4 - 0.1 9.1 - 0.2 9.1 - - - - - o0 S| 2.9
18 - - 0.1 - 0.4 0.2 - 11 6.5 - - - - 0.2 6.1 0.5 - - - - - e 2.3
19 - - e 0.1 0.9 - 0.3 0.6 0.1 - - - 0.1 1.0 0,7 0.1 - - " ‘L - -t 5.7
20 0.1 - - o1 0.2 0.4 - 02 - - 9.4 - - 1. 0.3 - - - - - - 02| w7
2 - - - 0.1, - ¢ - 0.2, - - 0.1 - - 14 0.1 .3 - - - - - 0.l 2.9
22 - 0.2 - - 0.1 0.2 - 0.4 0,8 - 2.3 - - 5. 1.2 .3 0.3 - - - - - 5.5
TOTAL .
sagapo b 509 3.7 L0 .3 9.8 3,7 172 2.5 11.9 1.9 5.4 2.5 2.8 5.1 6.1 6.5 3.7 1.5 2.3 4.6 5.0 B.5[100.-

FUENTE:

Encuesta de viajes al autotransporte metropclitano.



LUINAROUL

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A.

. LINEA 4: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES
DEL RECORRIDO (Dfa hdbil)

I 1y

SECTOR 1 2 3 y 5 6 7 8 9 10 11 12 13 15 TOTAL
' | SUBIDO
. b

1 - - - - 211 211 70 492 - - 70 - 70 1211 140 1475
2 - - - - 108 215 430 188 134 27 108 188 108 134 81 1730
- - - - 31 9% 188 83 94 47 78, 16 Y7 ; 78 - 735

u - - - - 78 39 274 157 39 39 39 78 39 1157 39 980
5 - 55 - 20 ° 59 98 59 197 157 33y 216 256 295 295 " 2045
6 33 165 33 33 - - 17 - 17 17 132 198 99 ;198 132 1075
7 70 211 117 23 23 47 23 - - - 117 235 329 352 uug 1995
8 88 353 236 206 265 - 29 - - 29 29 236 206 294 B2 2385
9 78 259 233 52 129 26 78 - 26 26 104 - 104 104 181 78 1475
10 32 63 53 21 106 32 63 11 21 - - 42 95 127 2u3 910
11 115 115 29 28 58 w4 317 346 173 - - 29 115 144 202 1815
12 - 52 105 17 70 140 262 419 140 87 17 - - 210 175 1695
13 - 57 - 14 128 142 241 213 142 99 85 - - 99 170 1390
14 36 55 18 - 109 109 254 418 218 200 - - 36 - 238 1690
15 32 80 111 48 207 . 80 414 541 286 239 111 64 a5 - 64 2370
porAb | wew 146 935 wss 1543 1338 2758 2907 1487 967 1226 1406 1599 2480 2713 23753

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano.




LUINAROUL)

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 5. A, -

LINEA 4: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES
ENTRE SECTORES DEL' RECORRIDO (Dia h&bil)

8¢ - 1V,

Encuesta de viajes al

autotransporté metropolitano

SECTOR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 TOTAL
SUBIDO
1 - - - - 0.8 0.8 0.2 2 - - - 0.2 9.8 O, 6.2
2 - - - - 4 0.9 1.8 0.7 0.3 0.4 0.4 0.7 0.4 9.5 0.3 7.2
3 - - . - 0.1 3 0.7 0.2 0.3 0.1 - 0.1 0.3 - 3
m - - - - 0.1 .1 0.6 0.1 0.1 0.1 0.3 0.1 0.6 0,1 4.1
5 - 0.2 - - - 2 0.4 0.2° 0.8 0.8 1.4 0.9 1 1.2 1.2 . 8.6
6 0.1 0.6 0.1 0.1 - - - - - - . 0.8 0.4 . 0.8 0.5 4.5
7 0.2 0.8 0.4 - - 0.1 - - - . 0.4 0.9 1.3 1.4 1.8 8.3
8 0.3 1.4 0.8 8 1.1 - 0.1 - - 0.1 0.9 0.8 i2 1.7 10
9 0.3 1 0.9 0.2 0.5 0.1 0.3 - 0.1 0.1 0.4 0.4 0.4 0.7 0.3 6.2
10 0.1 0.2 0.2 - 0.4 0.1 0.2 - - - - 1 0.3 0.5 1 3.8
11 0.4 0.4 0.4 0.1 0.2 0.6 1.3 1.4 0.7 - - 0.1 0.4 0.6 0.8 7.6
12 - 0.2 0.4 - 0.2 0.5 1.1 1 0.5 0.3 - - - 0.8 0.7 7.1
13 - 0.2 - - 0.5 0.5 1 0.8 0.5 0.4 0.3 - - c:).u 0.7 5.8
14 0.1 0.2 - - 0.4 0.4 1 1.7 0.5 0.8 - - 0.1 - 0.9 7.1
15 0.4 0.3 0.4 0.2 0.8 0.3 1.7 2.2 1.2 1 0.4 0.2 0.3 - 0.2 3.9
poran 2 6.4 3.9 1.8 6.4 . 5.6 11.6 12.2 6.2 4 5.1 5.9 6.7 10.4  11.4 100
i
FUENTE : |
!



SIS T ) . A R

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA 'Siah -

v

BZ -

LINEA 5: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES
DEL RECORRIDC (Dfa h&bil)

SECTOR 1 2 3 y 5 6 7 8 9 10 11 12 13 " 14 TOTAL
: ! SUBIDO
1 - t18 - 55 73 165 92 220 18 - 220 202 - a7 1100
2 - _ - 10 30 70 181 151 70 20 101 131 10 ¢ 50 825
3 67 50 - - 50 13 100 351 150 - 150 117 17 ' e 1270
Y 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 5y 18 126 108 135 45 72 117 81 18 180 198 90 117 1360
7 76 - 110 141 1 157 - - 16 - 204 110 172 1 141 1270
8 - 4 63 - - 31 - - 31 - 123 277 339 | 493 1355
9 114 100 214 157 314 186 28 - - - 14 14 71 i 86 1300
10 63 63 142 142 158 142 47 16 - - 16 32 - - - 880
11 55 55 63 39 71 142 24 - 16 - 8 24 150 | 187 845
12 105 70 174 157 122 331 70 - 87 139 87 35 139 i 174 1690
13 67 45 45 90 90 247 22 - 179  22u 22y 90 - g7 1390
14 - - 85 284 142 454 483 57 1022 539 568 369 227 - 4230
ggg:gg 661 490 1164 1297 1369 2747  1uu9 1269 1842 969 2252 1914 1343 . 1732 20458
FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano




CONARSUD = % = Lo | [

ASESORAMIENTO ¥ COMNSUKLTORIA 6. A ™n

og - 1V

LINEA.5: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES - X
ENTRE SECTORES DEL RECORRIDO {Dia habil)

SECTOR | -1 2 3 5 6 7 8 9° 10 11 12 13 f 14 TOTAL
' | SUBIDO
1 - - - 0.2 0.3 0.8 0.4 1 - - 0.9 - . 0.1 5.3
2 - - - - 0.1 0.3 . o. 0.7 0.3 - o 0.6 - . 4
3 0.3 0.2 - - 0.2 0.3 0.4 1.7 . - 7 0.5 - 1 0.4 6.1
4 0.1 0.2 - - 0.1 1.3 1.1 0.9 0.6 0.1 1.3 0.8 0.2 0.6 8
5 0.1 - 0.6 0.5 - 1.7 0.4 0.7 1 - 0.3 0.8 0.3, 0.6 6.7
6 0.2 - 0.6 0.5 0.6 0. 0.3 0.5 0.3 - 0.8 0.9 0.4 0.5 6.6
7 0.3 = 0.5 0.8 0.6 - - - - 0.9 .5 0.8 0.8 6.1
8 - - 0.3 - - 0.1 - - 0.1 - 0.6 1.3 1.6 . 6.6
9 0.5 0.4 1 0.7 1.5 0.3 0. - - - - - 0.30  o. 8.3

10 0.3 0.3 0.6 0.6 0.7 0.6 - - - - 0.1 - - 4

11 0.2 0.2 0.3 0.1 0.3 0.8 0.1 - - - - 0,1 0.7' 0.9 4.1

12 0.5 0.3 0.8 0.7 0.5 1.6 0.3 - 0.4 0.6 0.4 1 0.8, - 8.2

13 0.3 0.2 0.2 0.4 0.l 1.2 0.1 - 0.8 1% 1 0.4 - . 0.3 6.7

14 - - 0.4 1.3 0.6 2.2 2.3 0.2 4.9 2.6 2.7 1.8 1.1 - 20.6

COTAL 3.2 2.3 5.6 8.3 6.6 13.4 7 . 8.4 89 4.7 10.9 9.3 6.5! 8.4 100

BAJADO - ;

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropolitano e



CONARSUD - %" i

ASESORAMIENTO Y CDNSU.LTO'RIA 8 A'.

12

TE -

LINEA 8: VIAJES DIARIOS ENTRE SECTO

DEL RECORRIDO (Dfa habil)

—_—

RES

SECTOR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 TOTAL
' ' i ' P : SUBIDO
1 30 - 30 - 59 297 - 59 B9 445 - 30 178 237 623 %- 59 30 2165
2 - - - 25 76 102 - 25 305 737 305 178 153 585 127 25 25 2670
3 37 - - - 87 - - 19 241 93 93 S T - - 835
L . 70 18 - - 35 53: 18 - 70 175 70 53 158 210 | - 18 70 1015
5 197 79 39 - - - - 39 - 158 79 276 79 394 %9 - - 1380
6 - 65 _ 65 22 43 - - - - 173 - 65 108 195 65 22 152. 975
7 69 69 104 69 138 - - - - - - - - - - - - 450
8 72 72 38 60 193 60 48 36 - - - - - 12 - 24 - 615
9 - - - - - a7 - - - 56 37 56 75 262 56 112 187 880
10 79 118 20 20 158 79 - 99 - -- - 39, 59 93 39 217 296 1320
11 179 130 40 - 120 20 179 159 - 20 - - 20 40 %o 4e 179 1195
12 73 49 171 98 122 49 122 245 - - - - - 738 73 . 49 73 11200
13 - 50 25 - 50 50 25 149 - - - - - - #u 50 74 545
14 285 174 16 95 174 95 254 63 16 254 190 32 - 32 - 63 317 2060
15 13 3 - ¥ 1 8 5 8 - 8 9 13 6 11 1 3 3 93
16 56 - 37 19 - - 75 83 - 93 187 131 - qus - 19 56 915
17 55 36 - 91 91 237 .73 219 36 201 420 493 164 219 109 18 36 2500
Eﬁﬁiﬁo 1215 872 583 503 1334 1124 . 799 1124 535 2561 1420 1607 1059 3145 643 719 1498 20811

FUENTE: Encuesta al autotransporte metropolitano




CONARSUD:

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A,

LR
P

e =~ 1V

I3

LINEA

8: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES
ENTRE SECTORES DEL RECORRIDO (Dia habil)

SECTOR [ 1 .2 3 v s 6 7 g 9 10 112 13 a1 16 17 | TOTAL
' ' - - : ‘ : 1 : SUBIDO
1 0.1 - 0.1 - 0.2 1.4 - 0.2 0.4 2.1 0.1 0.8 1.1 2,9 i 0.2 10.4
2 - - - 0.1 0.4 - 0.1 1.4 3.5 1.4 0.8 0.7 2.8 0.6 0.1 1 | 12.8.
3 - - - - - - 11 o4 o4 - 1.1 - - 4
4 - 0 - 10 0.2 - - 0.3 0.8 0.3 0.2 0.7 1 - 0.3 4.8
5 0.3 0.1 - - - - 01 - 0.7 0.3 1.3 0.3 1.8 0.1 - - 6.6
6 - 0.3 0.3 0.1 0.2 - - - - 0.8 - 0.3 0.5 0.9 0.3 0.1 0.7 4.6
7 0.3 0.3 0.4 0.3 - - - - - - - - - - - 2.1
8 0.3 0.1 0.2 0.3 0.2 0.2 0.1 - - - - - - i 0.1 - 2.9
9 - = - - - 0.1 - - - 0.2 0.1 0.2 0.3 1.2 0.2 0.5 0.8 | 4.2
10 0. 0.5 -~ - 0.7 0.3 - 0.4 - - - 0.1 2 0.4 $.1 1 1.4 6.3
11 0.8 0.6 0.1 - - 0.8 - - - - - 0.1 é.z - 0.1 0.8 5.7
12 . 0.3 0.8 0.4 0.5 0.2 -0.5 1.1 - - - . - 0.3 0.3 0.2 o. 5.7
13 - 0.2 0.1 - 0.2 0.2 0.1 0.7 - - - - - - 0.3 0.2 0.3 2.6
14 1.3 0.8 - 0.4 0.8 0.4 1.2 0.3 - 1.2 0.9 8:1 - 0.1 | 0.3 1. 9.8
15 - - - - - - - - - - - - - - - - 0.4
16 0.2 - 0.1 - - - - 0.3 - 0.4 - 0.4 0.8 0.6 - 0.7 - | - 4.3
17 0.2 0.1 - 0.4 0.u 1.4 0.3 1 0.1 0.9 2 2.3 0.7 1 0.5 - 0.1 12
gggﬁ;o 5.8 k.4 2.8 2.4 64 5.4 3.8 7 5.7 2.5 12.3 6.8 7.7 5  15.1 3.4 7.1 | 100

FUENTE: Encuesta al autotransporte metropolitano.

[

P



CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A,

v

£E -

LINEA 9: VIAJES DIARIOS ENTRE

. DEL RECORRICO {Dia hibil)

SECTORES

SECTOR 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 1k . 15 16 17 TOTAL
SUBIDO |

2. - - - 14 57 © 86  2u4 186 201 186 43 258 -100 86 29 115 1605
3 - - - 22 66 88  2u2 220 88 286 ‘66 110 110 22| 132 132 1585

4 - s (P - 28 42 141 155 510 198 - 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 39 118 116 116i 103 % 1430

7 75 15 - 209 75 - . 155 30 104 209 - 149 164 119, 224 253 1640

8 237 101 68 113 101 - - 17 - 237 17 189 . 321 53{ 254 118 1810

9 95 B4 4B 79 207 175 16 64 - 16 16 32 207 1757 207 207 1605
.10 21 21 B3 126 g8+ 21 105 63 - - - 147 126 - 210. 252 389 1640
11 65 82 16 131 . 98 147 180 - 16 - 16 82 147 82: 180 - 653 1895
12 359 216 144k 359 431 192 311 168 - 72 - - 24 14| 72 14y 2635-
13 122 54 14, 190 95 54 B1 108 - 108 41 - - 68 68! 190 433 1625
14 118 207 30 30 118 118 30 148 30 207 266 - - 89 266 769 2425
15 - 49 - 16 49 114 211 162 146 81 162 65 16 _ 81 373 1425
16 80 96 - 96 207 32 223 271 B4 287 606 80 48 48 - 223 |~ 2360
17 83 58 17 58 75 100 183 183 67 200 367 175 158 183! 50 33 2000

|
ggg:;o 1442 1132 %13 1564 1691 1192 2571 2250 1492 2472 1639 1769 1863 1478 2134 4177 29287

FUENTE: Encuesta

al autotransporte metropolitano.



CONARSUD %

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A,

W

he -

LINEA 9: DISTRIBUCION PORCENTUAL

DE VIAJES ENTRE SECTORES DEL RECCRRIDO (Dia hdbil)

SECTOR 2 3 ‘ m 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 | 1g 17 TOTAL
: ! SUBIDO.
2 - - - - 0.2 0.8 0.6 0.6 0.6 0.1 0.8 0.3 0.2 , - 0.3 5.4
3 - - - - 0.2 0.3 0.8 0.7 0.3 0.9 0.2 0.3 0.3 - o o 5.4
i - - - - -~ 0.1 0.4 0.5 1.3 0. - 0.3 0.3 0.2 - 0.2 0.3 4.9
5 0.4 0.3 - - - - 1.3 1 0.8 0.6 - 0.9 0.5 - - 0.b 6.8
6 ¢.1 0.2 - 0.3 - s 0.6 0.6 0.3 0.6 0.1 0.3 0.3 . 0.3 0.3 5
7 0.2 - - 0.7 0,2 - - 0.1 0.3 0.7 - 0.5 0.5 0.4 . 0.7 0.8 5.5
8 0 0.3 0.2 0.3 - - - - 0.8 - 0.5 1 0.1 ; 0.8 0.4 6.1
9 a 0.2 0.1 0.7 0.5 - 0.2 - - - 0.1 0.7 0.5 i 0.7 0.7 5.4
10 - - 0.2 0.4 0.2 - 0.3 0.2 - - - 0.5 0.4 0.7 | 0.8 1.3 5.5
11 0.2 0.2 - 0.4 0.3 0.5 0.6 - - - - 0.2 0.5 0.6 2.2 6.4
12 704 1.2 1.4 0.6 1 0.5 - 0.2 - - 0.4 0.2  0O.u 8.9
13 0.4 0.1 - 0.8 0.3 0 0.2 0.3 - 0.3 0.1 0.2 0.2 ! 0.6 1.y 5.5
14 0.4 0.7 0.1 0.1 0.4 0.4 0.4 0.5 0.1 0.7 0.9 - 0.3 ' 0.9 2.8 8.2
15 - 04 - - 0.1 0 0.7 0.5 0.4 0.2  0:5 0.2 - . 0.2 1.2 5.2
16 0.2 - 0.7 0.1 0.7. 0.9 0.2 0.9 2 0.2 0.1 0.1 - 0.7 8
17 ¢.2 0.1 - 0.1 0.2 0.3 0.6 0.6 0.2 0.6 1.2 0.5 0.5 0.6 0.1 0.1 6.8
ggg:;o 4.9 3.8 1.4 5.3 57 oy 8.7 7.6 5 8.4 5.5 6 6.3 5 7.2 14.2 100

"FUENTE: Encuesta al autotransporte metropolitano.



CONARSUD

ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA® S. A,

LINEA 6: VIAJES DIARICS ENTRE SECTQRES
DEL RECORRIDO (Dia hdbil},

SECTOR 1 u 5 6 7 8 q 10 11 12 13 ‘1815 16 17 18 19 20 21 22 53 el 25. 26 28 99 | TOTAL
- ‘ ! SUBIDO
1 22 - 22 - 22 - - - bty 66 ' 86 - - - - 84 66 22 - - - - - -~ 22 &8 530
n - 16 - - 16 16 - - 143 w3 175 - - - - 223 16 a2 32 B - 16 - BY4 - 95 | 1050
5 - - - - - 32 - - 97 . 194 194 32 - - - 194 32 - - 12 - - - 32 - 259 | 1102
6 - - - - 66 - - - - - - - - - - 263 132 283 - - - - - - - 66 730
7 - - - - - - - - 116 301 209 23 - - 23 371 70 93 116 23 23 - 70 93 23 209 1783
8 88 a3 133 17 33 - 17 17 100 133 183 - - - - 133 33 50 33 33 - - 17 33. - M6 | 1243
9 30! - 13 129 39 - - - - 26 - - - - - - - - - - - - - - 13 400
10 45 113 45 - ag 136 23 - - - - - - 23 - - - - 23 - - - 23 - - - 599
11 29 19 - - - 12 - - - 95 152 - - - - 1,1 210 35 28 38 19 57 1% ™3 - -] 1315
;ﬁ 12 - - - - - - - - - - - - - - - 117 117 78 39 97 39 78 - 117 - - 680
i 13 13 - - - - - - - - - - - - - - - 56 274 L1 37 131 1§ -~ w29 - - 470
! 1% 71 71 10° - 122 153 71 - - 10 20 - - - - - - - - - - - - {0/ - 1w 550
31’ 15 a1 182 61 3 61 152 101 61 - - - 81 - - - - - - - - f- - - - - - 820
16 29 - 54 - g8 58 73 29 - - - - uy - - - - - - - - - - - - - 360
17 u2 W2 126 42 126 21 au - - - - Bt - - - - - - - - l - - - - s - 800
18 91 201 73 18 128 110 128 164 18 - - 10 9N - - 55 - 73 91 37 1Bb 18 5§ u20 - -1 zous
19 69 164 69 23 115 69 115 138 - - - 47 46 23 23 - - - 118 115 1';15 46 - 278~ - | 1ses
20 55 28 28 55 B3 248 110 CE] 28 - 28 110 186 28 - 138 28 - 28 2 2 28 - a7 - -1 1805
21 - 27 - - 212 106 106 27 - - - 106 159 133 106 265 27 - 27 - - 27 27. 53 - - | 1408
22 - 24 l - - 96 121 v 24 - - - 193 169 48 72 145 189 96 24 - '— - - 193 - =] 1am
23 - 19 - - - 19 34 - - - - 173 13s 58 134 192 250 154 19 - - - - - - -1 11s0
24 - 18 - 18 - - - 35 - - - - 35 18 18 7 18 a5 - - |- - - - 1a - 300
25 - - - - - 57 - - - - - - 29 85 g6 171 114 57 - - - - - - - - 600
26 16 16 - 31 75 78 93 18 - - 1E 171 213 62 187 156 31 109 - - - - - - - -] 1555
28 - - - - - - 27 - 13 178 54 - - - - 183 108 - - 27 31 - - s - B1] ggg
29 - - - - - - - -y 171 137 17 - - 17 137 17 17 65 51 51 - - s - -1 830
;ﬂ:{.‘o 715 1083 425 278 1465 1634 98B 594 a17 1287 1260 1126 1031 479 666 3098 1791 1398 709 582 a;lw 2a9 211 2658 105 937 26768

) X

FUENTE: Encuesta de viajes al autotransporte metropelitano,
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ASESORAMIENTO ¥ CONSULTORIA S. A. ) - : ) ‘ . ‘{
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LINEA 6: DISTRIBUCION PORCENTUAL DE VIAJES -
ENTRE SECTORES DEL RECORRIDO (Dfa h&bil) b

seEcrorl. 1 .4 .S 6 7 8 9 10 u 1213 14 15 16 17 18 19 20 21 2 23 N i 25 26 29 TOTAL
' ’ o : L SUBIDO
1 - - - - - - - - 0.1 0,2 0.2 - - - - 63 ‘a2 - " - - - ! - - 0.3 1.9
u - - - - - - - - 6.5 0,5 0.6 - - - - 0,8 - 81 9.1 02 - - - 0.2 0.3 3.9 |
5 - - - - - ¢.1 - - 0.3 0.7 0.7 0.1 - - - 0.7 0,1 - - 01 - - - 0.1 0.9 4.1 !
6 - - - - 0.2 - - - - - - - - - - 0.8 0.4 0.9 - - - - - - 0.2 2.9 |
? - = L er - - - - - 1.1 0.7 - - - - 1.3 0,2 0.3 0.8 - - ~ 0.2 0.3 0.7 6.6
8 2 0.1 0.4 - 0.1 - - - 0.3 0.7 0.6 - - - - ¢4 04 0.1 0.1 0.1 - - - 0.1 0% 1. w6
3 Joes o3 - - oa .01 - - P - - . .. - - - e . . ) 1.4
10 0.1 Q.4 0.1 - 0.3 0.5 - - - - - - - - - . - - - - - - - - 1.9
11 - - - - - - - - - 03 05 - - - - 07 07 03 01 0a - 02 - 1.2 - 4.9
12 - - - - - - - - - - - - - - - o 0.4 0,2 0.1 0.3 { - - 2.5
13 - - - - - - - - - - - - - - - - 0,2 0.8 0.2 0.1 0.4 - ] - 1.6 - 3.6
W 402 0.2 - - o 0.5 0.2 - - - - - - - - - - - - - - - : - - - 2
15 0.3 0.5 0.2 0.2 0.2 3,6 0.3 0,2 - - - 9,2 - - - - - - - - - - i - - - 3.5
16 _[a.1 - 0.2 - 0.3 0.z 0.2 0.1 - - - - 0.1 - - - - - - - - - - - - 1.4
17 fo.1 0.1 o4 0.1 0.4 0.7 0.3 - - -« o3 - - . - - . .. - - - . 2.9
18 0.3 0.7 0.2 - o.u o4 0.4 2,6 - ‘- - 0.4 9.3 - - 0.2 - 6.2 0.3 0.1 0.6 - 0.2 1.5, - 7.8
19 lo.2 0.6 0.2 - 0.4 0.2 0.4 ¢.5 —- - - 0.1 0.1 - - - - - 0% 0% 0% 01 - 1 - 6.9
20 6.2 0.1 .1 0.2 0.3 09 0.4 0.3 061 - 0.1 0.4 0.6 Oyt - 0.5 0,2 - 04 043 o,8 0.1 ' - . - 7.1
21 - 0.1 - - 0.7 0.3 0.3 0.1 - - - 0.3 0.5 0.4 0,3 0.9 0.1 - 0.1 - - 0.1 l 0.1 e - 5:2
2 - - - - 0.3 0 - - - - - 6.7 ¢.6 0,1 0.2 0,5 0,6 0,3 - - - - - 0.7} - 5.1
3 - - - - - - 9.1 - - - - 0.6 0.5 0.2 0.5 -0.7 0.2 0.5 - - - - . - - - 4.4
-2 - - - - - - - 0.4 - - - - 0.1 - - 0.2 0.1 0.1 - - - -0 - - : - 2.1
25 - - - - - 0.2 - - - - - 0.1 0.3 0.3 g6 0.4 02 - - - - - - - 2.2
26 - - - 0.1 0.2 0.2 0.3 - - - - 0.6 0.8 0.2 0.8 0.5 1.1 0.4 - - - - - - - 5.8 1
28 - - - - - - 0.1 - 0.5 o.u 0.2 - - - -0 0.4 - - 0.1 0.3 - I - 2 0.3 2.2
25 - - - . - - - _ 0.5 0.6 0.5 - - - - 0.5 - - 2.6 0.1 g.1 - - .5 - 3.6
[TOTAL & 5.2 7 3.5
BAJADG tz.e 4 2.3 1 5.4 .6.1 3.6 2.2 3 5.8 4,7 4,2 4 1.7 2.4 11.5 6.6 5.2 2,1 3.1 1 j 0. 9.9 100,00
: ‘

FUENTE; Encuesta de viajes al autotransporte merropelitana,
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LE

DIARIOS LKTPE SECTORES

DTL RECOPRILO (Pia HELiY)
SEOTAR
. . TOTAL
1 2 3 5 5 £ 7 8 & 10 11 12 13 14 1% 16 17 18 1% 20 ;2 22 23 24 |suBiDO
1 e - 20 16 51 B2 133 g2 173 - - - LCE 112 163 51 51 41 10 - 10 10 31 51 ] 1490
2 - - - 53 3 E8 205 123 188 17 17 17 a2t B6 342 137 68 3 - - - 17 17 103 | 1¢50
3 us - - 15 15 15 105 10 30 - - 30 133 48 105 15 &8 105 - 15 15 30 - B0 330
- 2 15 8 23 - 15 - ES 1] - - - 7€ 1z 161 &i 3 61 - ] 8 15 - 15 935
3 36 83 - 71 18 - £33t 73 - - - 125 3t 156 € 167 18 - 1e - 53 - 128 | 1650
€ - - - - - - 103 au K - - - & £2 ga 103 69 121 - - - 3 - 103 810
7 - - 13 - . - . . . . - - 8c 27 W w0 13 67 - . 4D - 53| 360
8 - - - - - - - - - - - - - - - 4 111 111 - - 22 4y - es 420
& - - - 7 - - - - - - 14 - - - 28 7 2 92 - - 7 B4 - 21 270
10 110 11 92 55 18 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ass
11 106 56 G 70 - - - - - - - - - - - 12 - - - - - - - - 340
12 447 223 81 265 122 - - - - 1sZ = - - - - - - - - - V- - - -1 1280
13 221 161 20 121 40 - - - - &C BG - - 20 §0 100 261 583 - - e 2¢ 261 | 2250
1L 382 185 &1 69 69 - - - - - 28 17 - - 2u - yE 127 - 23 P 35 - 23] 1110
15 - - - - - - - - - - - - 23 - - 235 300 5086 - - Co- 324 116 208 | 1710
1E - - - ! - - g - - - - - - - - - 28 26 - - - 77 17 77§ 240
17 T T " - - .. - e - - - - 7€ 81| 275
1€ - - 10 16 - - - - 5 - 26 - 26 5 - - 16 5 - | - 5 10 s| 1s¢
15 2U6 166 33 BE 17 17 - - - &6 33 33 17 3z 17 - - - - - - - - -] s
2 97 §7 78 155 78 - - - - 39 19 58 ag 136 19 - - - - - - - - -] 815
n 51 | 13 8 e - - - - Te 25 Bu 127 166 - - - - - 38 - - - - -| 875
2z 97 116 3% 97 58 - - 18 - 135 116 135 135 M To- - 1% 38 56 135 . - -7 18 - | 1490
23 13 38 - 3B - - - - - 3e 3k 38 13 115 - - - 19 3e 58 38 - - -1 710
24 10 k1 n 20 72 - - - - g2 3 215 ‘112 164 - - - - 10 82 " 10 - " - -{ 920
TOTAL ) ;
BAJADG - 2o¥6 1317 639 1189 661 197 60 460 5BE  £70  ul¢ 509 2025 1412 1195 830 1228 2029 158 334 150 959_' 306 1254 (21300

FUENTE: Encuests de viajes al autctransperte metropolitane.
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BE

LINER 7: DISTFRIEUCION PORCERTUAL BE VIAJLS
ENTKE SECTORES DEL RECORRIDC -(Dia HAbil) i

C idaem - - wa

sreror { 1 0 2 3 s & 7 & 8 10 11 12 13 1. 15 16 17 f16 18 20 2 | 22 23 2 | Term
' ' SUBID:
1 - - - - 0.2 0.3 0.6 0.k 0.8 - - - 1.9 0.5 06 0.2 02 01 - - - - 0.1 0.2 6.9
2 - - - .2 0.1 0.3 6.5 0.5 0.8 - - - 2.0 0 1.6 0.6 €3  G.1 - - - - - 0.5 a.1
3 0.2 - - - - - o4 0 0.1 - - 0.4 0.6 0.2 0. - 0.2 o - - - 01 - 0.2 |\ 4.3
L 61 - - 0a - - - 03 o - - - o0& 05 067 6.2 03 0,2 - - - - - - N3
5 0.r 0.2 - 0.3 - - 0.2 04 0.3 - - . - 0% 6.1 68 0.1 0.5 - - - - 0.2 - 0.5 | "u.9
6 - - - - - - o0 01 - - - 0.’ 6.2 0.3 0.4 0.3 0.3 - - - 0.1 - 0.4 1.8
7 - - - - - - - - - - - - 0.3 0.1 0.1 0.1 - 0.3 - - - 0.1 - 0.2 1.6
B - - - - - - - - - - - - - - - 0.2 0.5 0.5 - - 01 0.2 - o | 1.
3 - - - e e e - - . - - - 61 - 81 & - . - =i 0.3 - - 1.9
10 0.5 0.5 0.4 0.2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1.8
1 0.4 0.2 0.4 0.3 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 5.5
12 2.0 1.0 0.3 1.2 6.5 - - - - 0.6 - - - - - - - - - . e e - -1 .0
13 1.0 0.7 - 0.5 0.1 - - - .- 0.2 0.2 - - - 0.2 0w 1.2 2.7 - - 04 1,0 - 1.2 | 405
14 1.7 6.8 0.3 0.3 0.3 - - - - - 0a - - - 0.1 -. o2 0.5 - 0.1 - 0.1 - 0.1 5.2
1t - - - - - - - - - - - - c.1 - - 1.0 1.4 2.3 - - -, 1.5 0.5 c.9 | 8.0
16 - - - - - - - - - - - - - - - - 0.1 et - . - - ' o3 - 0.3 1.1
- 6.1 _ _ _ - _ _ - - - - - - - - - o= _ 0.2 - - - = 0.3 0.2 1 3.9
18 - - - - - - - - . - - 0.1 - 0.1 - - - - - - - - - - 0.7
18 1.1 0,7 01 0.3 - - - - - 63 01 61 - 04 - - - - - - - - - - 3.4
20 G.4 G4 0.3 0.7 0.3 - - - - 0 - 0.2 1 0.6 - - - - - - - - - - 3.8
21 | 0.2 0. - 01 021 - - - - 8.3 0.1 0.3 0.5 0.7 - - - - 0 - - - - - 3.1
22 C.t 0.5 6.1 0. 0.2 - - - - 0.6 0.5 0.6 0.6 1.2 - - - 0.1 0.2 } 0.6 - - - - 6.9
7 0.6 0.1 .- 01 - . - - - - 0.1 0. - E 0.8 - - - - 04 0.2 0.1 - - - 3.3
24 - 0.1 0.1 - - 0.3 - - - - 0.4 0.2 1.0 0.5 0.7 - - - - - 0.3 - - - - 4.3
TOTAL .
BaJapo | 9.6 6.4 3.0 5.5 3.1 o0.¢ 2.8 2.1 2,7 3.1 1.4 2.6 9.5 6.6 56 3.6 57 $5 07 1.8 0.7 ‘4.5 1.4 5.8 ]100,
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AR, I
SUBIDA Y DEL LUGAR DE  BAJADA
AL_DE DESTINO
SECTOR LINEA] LINEA?2 LINEASJ3
DEL Cuadras % usuafios Cuadras % usuarios | Cuadras % usuarios
caminadas [ COR 5 Omas| . odas[con 5Omis | . o das | con 58 mis
RECORRIDG . cuadras ca cuadras ca cuadras ca
== | promedio | pninadas __ 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 Yy 2 8
4 2.6 15.2 2 g 1.9 5.1
. 5 2 7.3 2 3.7 1.8 6.1
. 6 2 6 2.1 5.2 2.3 11.9
7 2.1 8.4 2. 5.5 2 5.5
‘8 2.3 11.6 1.9 2.6 2.L 12.3
9 2.3 9.7 1.8 2 2.2 7.9
10 2.4 9.7 1.9 2.5 2.2 14,2
a1 2 3.3 2.1 7.7 2.5 "12.8
12 1.8 5.3 1.8 6.1 2.7 20.8
13 2.1 8.2 1.8 3.7 1.8 B.6
.14 1.6 5.1 1.7 6.3 2 6.5
s 1.7 5 1.7 - 2.1 10.8
‘ 16 2.1 6.3 1.8 2 2.2 6.4
17 2 4.9 1.9 2.8 2.2 6.9
18 2.4 13 - - 2,1 5.4
19 2.4 9.7 - - 1.8 8.u4
20 - - - - 1.7 5.3
21 - - - - 2 3.2
22 - - - - 1.7 i0
FUENTE: - Encuesta al autotransporte metropolitano.

Al - 39
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CUADRAS CAMINADAS DESDE

EL LUGAR DE ORIGEN AL DE

SUBIDA Y DEL LUGAR DE BAJADA

AL DE DESTINO

|-sEctor 1 LI wE A - LINEA&S -~ LINEA6 - -
DEL Cuadras % usuarios | Cuadras |[g ,suarios | Cuadras % usuarios .
|RECORRIDO caminadas ZEde‘:smi: ;Camina?as zzzdiaasmi: caminadas Eigdf‘eimiz
' promedio | .iadas.  promedio |minadas ~ | promedio minadas.
1 1.8 3.5 2 6.6 1.5 1.5
2 1.9 "5 1.9 5.2 - -
3 2.1 12.6 1.9 5.1 - -
L 1.7 2.9 1.6 2.1 1.8 4.8
5 2.1 10.6 1.7 3.1 1.7 73.1
6 2.8 12 1.7 3.5 2 :
7 3 i8.4 1.9 7.3 1.8 3.9
8 2.9 16.5 2.2 11.9 2 4.5
9 2.7 iu.5 2.2 9.6 2 £.1
10 2.2 8.6 2.1 5.3 1.6 -
| 11 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.h -10.6 1.7 0.6 2 1.7
14 2.3 10.5 1.8 4.2 1.8 1.8
15 3 18.5 - - 1.9 . 2.1
16 - - - - 2 .
o 17 - - - - 2.1 .
._18 - - - - 2 b,
119 - - - - 1.9 1.9
20 - - - - 1.8 3.7
21 - - - - 1.6 .
22 - - - - 1.5 3.4
23 - - - - 1.9 3.9
oy - - - - 1.7 3.2
25 - - - - 1.5 -
26 - - - - 1.9 3
27 - - - - 2.3 13.8
28 - . - - 1.9 6.1
29 - - - -
FUENTE: Encursta al autotransporte metropolitano.

Al - 40
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CUADRAS CAMINADAS DESDE

EL LUGAR DE ORIGEN AL DE

SUBIDA Y DEL LUGAR DE BAJADA

AL DE DESTINO

SECTOR LINTEA 7 LINEA 8 LINEA g
-~ DEL | Cuadras % usuarios | Cuadras |% usuarios | Cuadras % usuarios
RECORRIDO |caminadas | con 5 & mds| caminadas| con.5 & mdd caminadas{ con 5 8 mds
promedio cuadras ca-| promedio |cuadras ca- | promedio cuadras ca-
minadas minadas minadas.
1 1.9 5 2.2 10.4 - -
2 2. 7.6 2.0 2,6 2.3 12,3
3 1.9 Bl 1.9 5.7 2.2 8.1
4 1.7 4.0 2.4 4,5 1.8 3.2
5 1.8 2,8 1.9 3.7 1.7 u,3
6 2.0 7.9 1.9 8.5 2.0 4.2
7 1. 8.8 1.8 4.9 1.9 5.u
8 ] 2.4 1.9 2, 7. 2, 8.7
9 2.6 12.7 2.5 10, 1.8 2.
10 2.3 7.9 2.3 9.5 1.9 2.8
11 1.8 5.2 2.3 9.4 1.9 2.5
12 2.8 21.6 2.3 9.1 2.2 7.9
13 2,2 7.8 2.4 . 9.4 1.9 3.8
4 2,3 9.4 2,2 7.6 1.8 2.9
15 1.8 u.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 3.8 2.1 8.
, 18 2.0 10.8 - - - -
f; 19 2.3 10.7 - - - -
“Io20 1.9 7.6 - - - -
21 1.8 7.9 - - - -
22 2.0 7.8 - - - -
23 2.4 15.7 - - - -
24 2.7 17.7 - - - -
Fuente: Encuesta al autotransporte metropolitanoc.

Al - 41
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ANEXO 2

LOS SERVICIOS b E AUT Q-
TRANSPORTE INTERUREB A -
N O CON TRAFICO EN EN
AREA METROPOLITANA.

De la Ciudad de San Miguel de Tucumin salen la mayor parte de los
servicios de autotransporte interurbano de pasajeros de jurisdiccidn provin
cial (14 empresas de un total de 22). Muchos de estos servicios transportan
pasajeros entre puntos del Area Metropolitana, constituyendo una ofer-
ta efectiva de transporte gque se agrega a la brindadd por los servicios ur-
banos y suburbanos.

Resulta entonces necesario estudiar los aspectos principales del
autotransporte interurbano con trifico metropolitano, a fin de determinar de
qué manera los afectardn las propuestas de ordenamiento que se definan para
el autotransporte urbano y suburbano, objeto principal del estudio.

Una descripcidn de las empresas interurbanas con tréfico metropo-
litano se consigna en el Cuadro A. 2/1, agrupadas por los departamentos del
Area Metropolitana que atraviesan. — .

La informacidn del cuadro se complementa con el Planc A . 2.1, en
el que se han graficado los correspondientes recorridos, dentro del Area.

Los servicios interurbancs prestan dentro del AMT una cobertura re
lativamente importante. Asi, agrupando los valores de varias empresas, se:ob-
tienen en el cuadro siguiente los servicios diarios resultantes, entre San
Miguel de Tucumdn y localidades representativas del AMT; Para comparacidn se
indican en el cuadro los servicios realizados por las equivalentes lfneas ur

banas y suburbanas.

A2 - 1
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Servicios Diarics

Localidad Lineas interurbanas Lineas urbanas y su-
. burbanas.

Banda del Rio Salil 328 B34
Alderetes ' ) 36 158
Los Gutiérrez 27 . 4
Lastenia 88 222
Las Talitas (El Colmenar) 12 | 630
Los Pocitos 25 51
Yerba Buena 5 197
El Manantiél 135 120
San Pablo - 185 | 39
- Lules 135 -

San Felipe ) 52 -

Con respecto al volumen de pasajeros transportados por las lineas
interurbanas noc ha sido posible discriminarlo en funcién de la informacidn
existente. Por dicha razdn se ha establecido la necesidad de realizar un re
levamiento ad-hoc complementario de la encuesta de viajes oportunamente rea
lizada sobre las lineas urbanas y suburbanas, el que no se habia programado
originariamente; se efectuard en la Estacidn Terminal de Omnibus de San Mi-
guel de Tucumin, punto de arribo o salida de todas las lineas interurbanas
que recorren el AMT.

Durante el relevamiento se encuestardn los pasajeros que llegan o
salen en una muestra representativa de servicios, preguntando a los pasaje-
ros el lugar de origen o de destino de su viaje.

Del procesamiente de los datos obtenidos se obtendran:

- Distribucién relativa de los origenes y destinos de los viajes efectgados-
por la linea. .

- Importancia relativa de los viajes efectuados dentro del Area Metropolita
na con respecto al total de viajes sobre la linea.

- Variaciones en el .uso relativo a nivel metropolitano de acuerdo a-que los

servicios lleguen o salgan de San Miguel de Tucumin.

A2 - 2
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LINEAS DE AUTOTRANSPORTE PROVINCIALES CON TRAFICO METROPOLITANO

CUADRO N° A2/1

' ASIENTOS PROMEDIO
VEHICULO REPRESENTATIVO

DEPARTAMENTO EMPRESA RAMALES SERV. DIARIOS POR VEHICULO
Cruz Alta Florida Alambra (304 - Cam.Vec) ) MB-1114/1214 j 37.1
' Florida - Alambra (304-Cam.Vec) 4 :
Los Ralos - Mayo (RP 303) 23 g
Delfin Galle - Florida (RP 303 !
Cam, Vec) 41 '
- Los' Rales (RP302 - Cam,Vec) 5 !
7 de Abril A Siete de Abril (RP. 304) 2 MB-1114 /1214 ;. 38.3
El Rincén - Piedrabuena - Las ;
Colas (RP 304) 9 ;
San Martin Virginia - La Soledad (RP 304) l MB - 1112/1114 3| 33
|
El Ranchilefic San Andrés (RP. 306) 18 MB - 111y 35.4
o
Leales - Los Gomez (RP. 3086) 12 |
Leales ~ Vida - Mancopa - Los Go- i
" mez (RN 9) 35 ‘
Cruz Alta (Por Lastenia) 53 .
- j
Ranchillos - Tacones (RP 302) 26 f
Mancopa Mancopa ~ Leales - Ovan -
El Chitcal (RN 9) 29 MB - 1114 : 35.4
Benjamin Araoz El Sunchal - Los Perez - El Cajén !
Burrucuyacu (RP 30u) 21 MB - 1114 | 37.2
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LA

DEPARTAMENTO EMPRESA

RAMALES ' SBRV. DIARIOS VEHICULO REPRESENTATIVO

ASIENTOS PROMEDIO
POR VEHICULO

. Tafi Viejo Padre Monti

Sierras y
Lagos

]
S, Pedro Co-
lalac |

Yerba Buena San Javier

Lules El Centguro

. E1 Trébol
Fosta

El Provincial

FUENTE: Informacién suministrada por la Direccidn General de Autotransporte.

Temba V. Padre Monti
(RP.305)

Rio Loro - Timbo - El
Siambon - Ticucho (RN 9)

La Higuera - S. Pedro Co-
Lalao (RN 2)

San Javier - Villa Nougues
(RP. 3u8)

Famailla - Monteros Concepcidn’
Pueblo Viejo (RN 38)

Famailla - Monteros - Concepcidn
Pueblo Viejo (RN 38)

Bella Vista - San Rafael - Si-
moca - La Codra (RP. 301)

El Manantial - San Pablo - Lules
Mercedes (PN 38).

12

12

45

46

52

L

MB- 1114/1214

MB-1114/1214

MB-1114

MB 111k

MB - 1114/1214

. S. Scania MB - 1114

MB - 1114/1214

MB - 111y

e b ek - o~ - e

29,3

33.4

38.7

33.7

36.4

38.3

38.3

33.7
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- - —:ﬁ._g Jﬁl_ L RONDEAU. .
< ® -, AV ROCA
S
j ALSINA
l P J

AV. ROCA Y JUJUY.

Situacidn actual: semiforos de 3 movimientos,

Propuesta: Prohibir giro izquierda de Roca E-0.

El giro surimido se canaliza per Rioja;Rondeau—Jujuv

A3-1
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M.LILLO
ALEM
SAN LUIS
i
i

==\ r— RONDEAU

l
1

L"“"}!\\/.RO('A&

‘A)J__
IC

AV. ROCA Y AV. JUJUY.

Situacidn Actual: Semidforo de U movimientos

Propuesta: Prchibir los giros a la izquierda de Av. Alem de modo que el se-
fialamiento luminoso funcicne con tres movimientos.,
Los recorridos propuestas para los giros suprimides son les si-

guientes:

Av, Alem S-N: Rondeau 0O-E - San Luis - Av. Roca E-O
Av. Alem N-S: Rondeau E-0- M. Lillo - Av., Roca O-E.

Implementacién: a) Desafectar del sentido finico de eirculacidn a Rondeau
. ~ entre Av, Alem, M. Lille.
Por su amplitud de calzada y reducido tridnsito Rondeau
puede operar en doble mano sin inconvenientes.

b) Instalar cartel informativo del girc Alem N-S
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ALSINA

COLON

AV. ROCA Y AV. COLON

Situacidn actual: Semiforos de 4 movimientos
‘Propuesta: Prohibir los giros a la izquierda de Av. Coldn, transformando
la interseccién en tres movimientos.

Los gircs suprimides se canalizaran por:
Av, Coldn S-N: Pje. A. Garcia-Chiclana-Roeca E-Q.

Av. Coldn N-S: Pje. A, Garcia-Pje. Aguirre-Roca O-E
Implementacidn: a) Pavimentar Pje. Garcia entre Ccldn y Pje. Aguirre
Pie. Aguirre entre Pje. Garcia y Roca

b) Cambiar sentido de circulacidn de Pje. Garcia (QOeste)

factible debido a que dicho pasaje no posee continuidad
en Av, Colén.

c) Abrir cantero central de R. Roca en Pje. Aguirre, para

permitir el ingreso del trénsito de Aguirre a Roca 0-E-

d) Instalar cartel informativo del giro de Coldn N-S
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SUAREZ
L.MORA

AV. B. ARAQOZ Y AV, CNEL, SUAREZ

Situacidn actual: Semaforo de 4 movimientos
Propuesta: Prohibir les gireos a la izquierda del R.B., Ardoz, transforman
" do la interseccidn de tres movimientos

Los giros suprimidos se canalizan por:
Av. B. Ardoz 0-E: Garmendia-Charcas-5.Bores S-N

Av. B. Ardoz E-0: Lola Mores-Francia-Av.Cnel Sudrez N-S.

Impiementacidn: Instalar cartel informativo del giro de Av. B, Ardoz

E-O.
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. ) .- J\ L MENDOZA
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=i SAN MARTIN

—

24 DE SEPTIEMBRE

1 nr

BALCARCE
S. PENA

AV. AVELLANEDA Y SAN MARTIN

Situacidn actual: Semiforos de 3 mevimientos

Propuesta: Prohibir el gire a la izguierda de Av. Avellaneda S-N
El girc suprimido se canaliza por Pje. Rio de Janeire, Pje. Gu-

tierrez-San Martin.

Implementacidn: ° Invertir el sentido de circulacién del Pje. Rio de Janei-
ro, dicha inversidn no origina inconvenientes ya que el

pasaje carece de continuidad.

A% - 5
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. | Es MARTIN
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) .M. DE LUNA
T ri\ -

.ALVARE Z

J DEL NORTE
PASO

I

=
L

AGUIRR
COLON
CHICLANA

AV. MATE DE LUNA Y AV. COLON - EJERCITO DEL NCRTE

Situacién actual: Semdforoc de 4 movimientos

Propuesta: Prohibir los giros a la izquierda de Av. Mate de Luna transfor-
mande la interseccidn en 3 movimientos.

il

Los giros suprimidos se canalizarin por:

Mate de Luna O~E: Chielana- C. Alvarez-Colon S-N

Mate de Luna O0-E: Saavedra-Pje., M

i

. Cané-Ejercito del Norte N-§

A3 - B
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ALEM

AV. MATE-DE LUNA Y AV. ALEM-MITRE

Situacidn Actual: Semédforo de 4 movimientos

Propuesta: Prohibir los giros a la izquierda de Mate de Luna, transformando
la interseccidn en tres movimientos.

Los giros suprimides se canalizan por:

aAv, Mate de Luna: San Luis-C. Alvarez-Av. Alem 5-N
Av, 24 de Setiembre: M. Auxiliadora-Molina-Av. Mitre N-§S

A3 -7
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CATAMARCA

MARCOS PAZ

e -L'__ CORRIENTES

4, COLOMBRES f

=
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W

. IL_:SANTIAGO
+.

AV, SALTA Y CORRIENTES

Situacidn actual: Semiforo de 3 movimientos

Propuesta: Prohibir giro izquierda de Salta N-S. funcionando el semdforo

con dos movimientos.

Ei giro suprimido se canaliza por Santiage-Catamarca-Corrientes



—

CONARSUD

ESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A, -

0.GALLO
\\ =

N

e B | Y ‘EJ.MESTRADAﬁ‘ ' T T -

— PJE QUINTANA

]  MEJICO
s — VENEZUELA
*SAFE

=

CATAMARCA
SALTA
he Quilnes

AV. SALTA Y MEXICO

-~

. 8ituacidn Actual: Semdforo de 3 movimientos

Propuesta: Prohibir el giro a la izquierda de Av. Salta S-N.funcionando
el semdforo con dos movimientos.

El giro suprimido se canaliza por Venezuela-Pje. Quilmes-Mexico

Implementacibn: a) Pavimentar Pje. Quilmes entre Venezuela y Mexico
b) Instalar cartel informativo del recorrido propuesta para

este giro.

A3 -9
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PE.J.A.GARCIA
 J:B.JUSTO

N\__
ESPARIA VILLARROEL
' ﬁ' GDOR. DEL
AV SARMIENTD ' '

BUTIRY, S

AV. SARMIENTO Y AV. AVELLANEDA

Situacidn actual: Semdforos de 4 movimientos

P?opuesta: Prohibir los gires a la izquierda de Av. Sarmiento-Av. Gdor. del
Campo transformando la interseccién en 3 movimientos.
Los recorridos propuestos para los giros prohibidos son:
Av. G. del Cémpo: Pje Garcia—Espaﬁa—J.B.Justq—Avellaneda

Av. Sarmiento: Balcarce-S.Fe-Avellaneda-J.B.Justo

Inplementacién: Instalar cartel informatdivo del giro de Av. Sarmiento

A3 - 10
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ey SARMIENTO

| N S S

-

AV. SARMIENTO Y SALTA

Situacidn actual: Semdforo de 4 movimientos

Propuesta: Prohibir los giros a-la izquierdd de Av. Sarmiento, transformando
la interseccidn en tres movimientos.
Para los giros prohibidos se proponen los siguientes recorridos:

Av. Sarmiento O-E: Av. Catamarca-Santa Fé-Salta S-N

Av, Sarmiento E-0: Catamarca-Espafia-Santa N-S

Implementacién: Instalar eartel informative del giro de Av. Sarmiento O-E

A3 - 11
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Ve fl: |

T

¢
I

SANTA FE

fi-
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L

S MIGUE
ASUNCION

P DE LOS ANDES

AV. BELGRANO Y SAN MIGUEL

Situacidn actual: Semiforo de 3 movimientos

Propuesta:

Prchibir el giro izguierda de Belgrano E-O0 transformando
la interseccidén en 2 movimientos.
El giro a la izauierda preohikido se canaliza por el paso de los

Andes -Espafia-San Miguel.

A3 - 12
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= | ' ' -:Bél._GRANo
- TogeX

—STA. FE

SAAVEDRA
EJ.DEL NORTE
J. J. PASQ

AV. BELGRANO ¥ AV. EJ. DEL NOQRTE

Situacidn Actuzl: Semidfore de 4 movimientos

Propuesta: Prohibir los gireos a la izquierda de Av, Belgrano, transformando
la interseccidén en 3 movimientos
Los giros suprimidos se canalizarédn per:
Av. Belgrano C-E: Saavedra N-S - Santa Fé - Ej: del Norte N-S
Av. Belgranc E-0: Saavedra S-N - Espafia - Ej-del Norte S-N

Inplementacidn: a) Pavimentar: Sazavedra entre Belgranc y Espafia
b} Asignar doble sentido de circulacidn; Saavedra entre
Belgrano y Espafia

c) Instalar cartel informative del gire de Belprano O-E

A3 - 13
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STA. FE

VIAMONTE

M. DE AZCUENAGA =
Ar 1

AV. BELGRANO Y VIAMONTE

Situacidn actual: Semdforos de treés movimientos muy lento, cada movimiento

es independiente de los demds. 1, Belgrano E-0; 2, Belgra
no O-E; 3. Viamonte N-5.

Propuesta: Solapar algunos movimientos no conflictives, agilizando la circu
lacidn.

Pul. 3
1. Belgranc -.__iF_;n
2. Belgrano O-E A $

. —
3. Viamonte ?_ihq’

Los movimientos 2 y 3 requieren poco tiempo por lo que se puede

disminuir el cicle con lo que se reducen las demoras.

Implementacidn: Agregar flecha giro derechae para Viamonte.

A3 - 1k
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GUATEM

. SAN MARTIN

CONGRESO -

wnﬂnﬂé TN

DCRR

RUTA N.9

BANDA DEL RIO SALI

AV. SAN MARTIN Y RUTA NAC. N2 9

Situacidn actual: En la actualidad el funcionamiento de la interseccidn de
Ruta N2 9 Sur y Av..San Martin (Banda del Rio Sali), que es el acceso obli-
gado a San Miguel de Tucuméh, tiene serias deficienciag@ saber:

a) Semidforo de movimientos que restringe la capacidad de los accesos y ori
gina: importantes demoras en la corriente vehicular.

b) Av. San Martin principal avenida de Banda del Rio Sali pese a no modifi-
car su ancho de calzada, se transforma entre Dorrego e Independencia en
manc (nica 0-E, debiendo el trénsitoque se dirige a Tucumdn (San Martin E-
0) desviarse dando un rodeo por Independencia-Avellaneda—Guateﬁala.

¢) Guatemala, que canaliza el transito E-0 de Av. San Martin, no posee con-
tinuidad en Av. San Martin, siendo obligado a el trédnsito a dirigirse a

Tucumén por el puente Lucas-Cordoba.

Propuesta: Para solucionar estos inconvenientes se propone canalizar el trans

porte en la referida interseccidn mediante una remodelacidn. Se han esquema

tizado dos alternativas de remodelacion cuye funcionamiento operativeo es

equivalente.
La caracteristica principal de las remodelaciones propuestas es que permiten

todos les movimientos posibles en el cruce, dando continuidad a la calle Gua

A3 - 15
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temala.
Av. San Martin se mantiene doble mano en toda su extensién, evitindosé el
‘rodec actual del trinsito Este-Oeste. '

Los accesos de la REmodelacidén estén controladeos por un seméforo de dos mo-
vimientos, con lo que la capacidad vial del cruce se duplica, disminuyendo

sensiblemente las demoras.

Implementacidn: a) Remodelar la intersecci®dn y su area de influencia
b) Remodelar el sefialamiento luminoso
c) Asignar sentido Ginico de circulaciédn N-S a la Ruta N2 g
Av. San Martin e Ibatin
d) Asignar doble sentido de circulacién a Av. San Martin

entre Guatemala e Independencia.

A3 - 16
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REMODELACION RUTA 97V AV, SAN T

MARTIN - BANDA DEL RIC SALI
SITUACION ACTUAL.

VRIS

LEFE, ko
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REMODELACION RUTAN 9 ¥ AV S. MARTIN
BanDa DEL RID SAL
ALTERNATIVA 1
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HEMUDELACION RUTAN 9 Y AV S MARTIN
BANDA UEL R0 SaLl
ALTERNATiVA 2

A3 - 19



CONARSUD

ASESORAMIENTO Y CONSULTORIA S. A.

e

EETHR STHTE

J3arneac

E = || [ | =

M,
- t M. PAZ
3
LAMADRID % = UL EgDE JuLio
3 PN
O 4.5 MaRTIN
L LONGRESD =24 DE SEPTIEMBRE
— 13 I 2 -
<2 3
c 8 o
a
g w =
o=
&
=

AV. INDEPINDENCIA Y AV. SAN MARTIN/24 DE SETIEMBRE

Situacidn Actual: Semdforo de 4 movimientos
Interseccidn de Av. Independencia y 24 de Setiembre muy

peligresa.

Propuesta: Mediante el ordenamiento del transito esquematizado, se disminuye
la peligrosidad del Cruce de Av. 24 de Setiembre y Av. Independen
cia, funcionando el semiforo de Av. San Martin y Av. Independen-

cia con 3 movimientos.

Implementacién: a) Asignar sentido inicorde circulacidn a:

Av. Independencia entre Av. San Martin y 24 de Setiembre, di
reccidn N -8,

Estoguin entre 24 de Setiembre y Av. San Martin, direccién
© 8-N

Av. 24 de Setiembre entre Independencia y estoquin direccidn
0-E

b} Pavimentar Estoquin entre 24 de Setiembre y Av. San Martin
c) Instalar carteles indicadores del ordenamiento del trénsi

to en Av. 24 de Setiembre E-0 y Av. Independencia S-N.
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AV INDEPENDENCIA Y AV AVELLANEDA - J.M.PAZ . ,%

Situacifén actual: Semé&fore de 4 movimientos
Propuesta: Prohibir los giros a la izquierda de Av. Avellaneda y J.M, Paz.
Los giros sumprimidos de muy escaso volGmen se pueden canalizar

por: ]
Av. Avellaneda: Alberdi-Lamadrid-Independeéncia S$-N

Av. J.M.Paz: Alberdi-Lamadrid-Independencia N-§

Implementacidn: a) Pavimentar Lamadrid entre Alberdi e Independencia

b) Asignar sentide finice de circulacidn O-E a Lamadrid en-

tre Alberdi e Independencia

¢) Instalar cartel informativo del giro de Av. Avellaneda.
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