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1. Contenido.

El presente Informe Final reune las actividades realizadas

para el ESTUDID DE TRANSPORTE URBANO DE LA CIUDAD DE CATAMARCA Y

LOCALIDADES ALEDANAS, en su versitn defintiva, y comprende la

totalidad de las tareas comprometidas, en los terminos de

referencia.

El presente Texto se divide en dos partes, a saber:

A -Estudio de Transporie Urbano: comprende el conjunto de

actividades correspondientes al analisis y recomendaciones para
el transporte automotor colectivo de pasajeros, a nivel de red,
costos vy tarifas, empresas operadoras, normativa y gestibn por
parte del GSector Publico. Esta parte se encuentra dividida en ;0
capitulos, y comprende, alun cuando no haya sido solicitada, una
propuesta alternativa de cursos de accidn, a fin de no encarar
inmediatamente el ctoncurso integral del sistema, lo que se juzga

que podria resultar de interes.

B -fnteprovecto de Ley Provincial de Transporte: comprende la

elaboracion del mismo y del correspondiente mensaje de elevacion.
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El objeto del presente capitulo es ofrecer unsa breve
descripcidn de los principales elementos que intervienen en la
constitucidh del servicio de sautotransporte colectivo wurbano
{ACU), De esta manera se dispondrd de un conjunto de conceptos y

definiciones que ayudardn a la comprensién del resto del informe.

(i) Autotransporte e infraestructura.

£l servicio de ACU es prestado mediante vehiculos que
circulan sobre calles y avenidas, es decir, sobre el sistema vial
urbano. Debe subrayarse aqui una diferencia importante entre
autotransporte vy transporte sobre rieles (tren,tranvia, etc.)j
mientras que éste witimo necesita de 1la construccidn de una
infraestructura especifica (vias, estaciones,etc.), el ACU opera
sobre el sistema wvial que se construye conjuntamente con el
propio desarrollo de la ciudad. Por esta razon, el ACU resulta
ser extremamente flexible y adaptable; toda modificacion
(ampliaciébn, desvio, desdoblamiento, etc.)} puede realizarse en
forma inmediata, sin que sea prdcticamente necesario modificar la

infraestructura vial que utiliza.
El servicio es organizado técnicamente mediante lineas,

entendidas comp prestaciones que implican recorridos, tiempos de

viajes y frecuencias fijadas.

(ii) Estado, operadores y usuarios.

Los operadores del servicio pueden ser entidades publicas



(empresas, administracion, etc.) o privadas (sociedades de hecho,
cooperativas, sociedades anonimas,individuos, etc.). En el caso
de Catamarca, todos los prestadores son actualmente privados) se
trata de sociedades de Indole comercial vy de una cooperativa
(COTCR), que recibid en un momento el parque y la concesibn de

una entidad estatal.

Como en todas las actividades econtmicas, existe para el ACU

un___marco__nhormativo legal, que establece las condiciones bajo las

cuales el servicito seréd prestado. Por diversas razones, este
marco suele ser notablemente mads restrictivo v regulatorio en el
ctasc del transporte de pasajeros, en relacidn a 1o que ocurre

para otros sectores econt@micos.

Mientras que, por ejemplo, para la habilitaciédn de un
comercio generalmente, solo deben cumplirse requisitos de higiene
y segquridad, operar determinado Servicio de Transporte suele
requerir una audtorizaciétn previa y un compromiso de prestacibn
baje condiciones definidas por el Estado. LLas razones de esto son

de indole variadaj entre ellas pueden indicarse las siguientes:

a) evitar wuna competencia ruinosa que ponga en peligro
la continuidad del servicioj

b) asegurar el derecho de todas las personas al
transporte, en razonables condiciones de calidad y costo, a fin

de posibilitar el normal desarrollo de las actividades.

Es asi como se establece un marco requlatorio para el

sistema, cuyo alcance podra variar considerablemente. Por
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ejemplo, pueden otorgarse derechos exclusivos sobre recorridos,
peroc dejar por cuenta del operador la determinacionm de frecuencia
y eventuales fraccionamientos (de hecho, éste es el sistema que

impera en la Regitn Metropolitana de Buenos Rires); o puede

slternativamente, liberarse totalmente la entrada de operadores,

une wvez cumplidos ciertos regquisitos basicos, en lo referente a
la habilitacidn del pargue, etc (como es el caso de ciertas
civdades en Gran Bretafa, y en Santiago de Chile}. Se debe ademas

tenrer en cuenta el grado en que se cumple efectivamente con la

normative existente,

E1 marco regulatorie actual, para le Ciudad de Catamarcs,
establece claras limitaciones & la entrada de nuevos operadores,
pero simuliténemante deja ogor cuenta del estado la detinicion de
horarios de prestacion vy tarifas; en este régimen, el ectado =ze

torna peder concedente, v el servicio una concesiotn, dsdo gue el

operadaor privado asume el compromiso de prestar un servicio cuyas
Caracteristices son definidas por el estado en su totalidad. En
la practica, el sistema opera, comb se vera mas adelamte, con un

relativo cumplimiento de la normativa,

Podemos entonces identificar tres sectoares gue intervienen en

el servicio de trancporte: los usuarios, loe operadores v el

poder cgncedente. Estos tres sectores establecen relasciones eptre
si, que pueden ser ge caracter comercial, contractual, normativo,
etc. Esto puede ilustrarse, pars el caso de Catamarcs, mediante
el grafico no.1.1.

Fodemos aqui constatar que, al igual que lo que ocurre en las

restantes ciudades de nuestro pals, no existe una relacion
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inmediate entre wusuarios vy poder concedente, por lo que la
intervencion de los primerpce en la gesticn del <sistema de

transporte e= indirecta vy deébil.

(ii1) El transporte v la ciudead.

El transporte es naturalmente uns actividad estrechamente
vinculsda al resto de las sctividsdes de wuna ciudsd; y a la

manera como €&c=tas se lcoccalizan.,

|

Ello ccurre por dos motivoe igualmente importantes. Por un

iado, porque gran parte de lss actividades urbanas requieren
gesplazamientos. Por el ctro, poroue ltode demarnda de visjes se
vincula a @alguna actividad; no existe demanda de viajes por si
mlsma.

En  consecuencia, la red de sutotransporte celectivo urbano de
€ada ciudad tendrd caracteristices propise por la simple raz6bn de
que no existen dos ciudades iguales; en lo que hace a las

actividsdes y su localizacion.

51 queremos entonces evaluar el funcionamienta del servicio
de ACU, desde el punto de vista de la forma con gque se atiende al
usuarie, debemos conocer, aungue sea en  forma general, lasg

caracteristicas de la ciudad en la gue e encuentra.

Por ejemplo, en el caso del Gran Catamarca, se observa una
cantidad importante de viwviendas populares (barrios FONAVI) con

localizaciones wvariadas muy dispersas {1000 viviendas; barrios en
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la Zona de chacras). Esto plantesa demandas de viajes
relativamente lergos, por 1o que las lineas de autotransporte
colectivo urbano no deberian ser excesivamente tortuosas, para no
producir un servicio que represente tiempos de viaje y costos muy
elevados. En general, es entonces necesaric conocer las

principales dresas de recsidencia vy empleo.

Otro aspecto de 1la mayor 1mportancia es el que ce refiere al
nivel vy distribucidn de los ingrescs de !a poblacidon urbana; ello
incide tanto en el disero de los servicios como en la politics
terifaria a s&aplicar. Por ejemplo, ciertas evidencias sugieren en
Catamarca un 1mportante ndmero de desplazamientos a pie, gue en
parte podrian ser atribuidos @& poblacién de hsja remuneracién.
Una gecision de mejorar =us condiciones de visie impliceris el
d;seﬁo de tarifas acordes (boleto obrero, <csubsidio estatal,
ete.). Notemos gue ello puede chocsr con la necesidad de
garantizar condiciones de operacidn rentsble & los prectadores
del seyvicio, par lo cual toda politice que =e debe implementar
debera cer particularmenie cuidadossa. al presentarse objetivos

conflictivos.

Por uvltimo, debe establecercse =2 la ciudad crece en formsa
considerable (en el caso de Catamarca, ello parece haber sido asi
en las wultimas dos cdeécadas), vy cuales son las areas que
experimentan mayor expansidn. Esto permite anticipar las zonas
gue requerirdn mis servicio de trancporte, sea a través gde la
extensidn de las lineas existentes, sea s traves del refuerzo de

frecuencias.
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iv) La evaluacidn del sutotransporte colectivo urbano v

las _propuestas de correciones.

La propursta de correcciones al sistema de autotrancporte
celectivo urbano requiere evaluar la situacicn actusl; ésta es

una de las tareas principales del presente estudio.

La evaluacion consiste en  responder @ un conjunto de

preguntas, entre las que podemos indicar las siguientes:

1) ¢Es adecuado paera el usuario el trazsdo de liness, en
el =sentide de permitir wviajes en tiempos razonables, sin sufrir
situaciones de schbrecarga en horas pico, nil obligar a realizar
recorridos a ple muy extensos, & tarifas compatibles con el
ingreso?.

Esta pregunta se refiere entonces al nivel de eficacia deil

servicio.

2) eSe presta el servicio a niveles razonables de cesto,
lo gue implica gue no existen tramos considerables con baja carga
© trazados antiecontmicocs y que la organizacion de la oferta es

adecuada??.

Esta pregunts apunta en cambic al nivel de eficiencia del

serviciao.

3} Se presta el servicio cumpliendo con las condiciones
de horario, frecuencia y pargue pre-establecidas?.

Esta pregunta ce refiere al nivel de confiabilidad del

Servicia.
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Eficacia, eficiencia vy cpnfiabilidad son entonces los tres
elementos basicos para evaluar el desempefo de la red de
autotransporte colectivo wurbano. Téngase en cuenta que todo un
cenjunto de aspectos que hacen a tal desempero pueden ser
evaluados a partir de los elementos seralados. Por ejemplo una
deficiente organizacion empresaria, wuna mala gestion del poder
concedente o una tarifa insuficiente son factores que inciden en

la eficacia, eficiencia y/o confiabilidad del sistema.

El diagndstico del sistema de ACU consistiréd entonces en
establecer las causas por las que el sistema presenta
deficiencias en algunos de estos tres niveles. En el caso de
Catamarca, por ejiemplo, puede observarse una baja confiabilidad
del servicio en diversas lineas. Ellc nos remite a evaluar la
situacidn del parque afectado, el que presenta una antiguedad
elevada y wun deficiente mantenimiénto. Acto seguido, debemos
estudiar si la ecuacibn econdmico-financiera del servicio ho es
suficiente, a 1los actuales niveles de ocupacidén del servicio. En
caso afirmativo, debemos estudiar los niveles de ocupacidng si
éstos son razonables, debera concluirse en que la tarifa es
insuficientey caso contrario, la red se encontrara
sobredimensionada, en términos de oferta. Este es un ejemplo

simplificado de cémo debe proceder el andlisis y diagnéstico.
Las correcciones que se realicen podran afectar tanto la

organizacicon empresaria y del poder concedente, como el trazado

de lineas, la frecuencia etc. Es posible incluso gque el marco
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legal vy reglamentsrio reguiera ajustes. Debe tenerse en cuenta
gue el programa de correcciones debera ser formulado teniendo en
cuenta criterios bdsicos, a&acerca del serviclo gue se pretende
ofrecer. Tales criterios deberan referirse a 1lbDs niveles
tarifarios, tiempos de wviaje vy espera y niveles de ocupacidn.
Desde va, es muy posible gque ecstos criterios impliquen objetivos
conflictivos. Por ejemplo, una tarifa baja seré confliictive con
riveles de woupsacion bsjos o frecuenciss elevaedss. Por lo tanto,
las correcciones‘ a Tormular requerirdn que previamente el poder
concedente establezce les prioridades que deberan assignarse pars
el sicstema; ciguiendo el ejemplo, deberd establecerse si s mas
importante que ls tarifa no supere determinadso nivel, o si las

frecuencias no debieran =er inferiores a determinado valor, etc..
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Cuadro No.l

VINCULACIONES ENTRE USUARIOS, OPERADORES

Y PODER CONCEDENTE

Relacion
Cormnercial
USUARIOS OPERADOQRES
Compra-Venta del
Servicio de Transporte
PODER
Relacion indirecta, |1 CONCEDENTE Concesion de Servicio
a traves del nivel )
iy — lineas
~ politico. —Tarifas
Poder de Peticion — Habilitacion de
Pargue
— Superposicion
- ete.
Relacion
Contractual normativa
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2.1 Contexto Demogréfico y Sociogeconbmico.

2.1.1 Introduccion

Con el fin de identificar las principales caracteristicas de
la situacion socio—econtdmica de los residentes de la ciudad de
San Fernando del Valle de Catamarca, se presenta un analisis de
las principales variables demogradficas y economicas disponibles.
Se pretende caracterizar 1a situacidn vigente a partir del
andlisis de 1o sucedido 'en las ultimas décadas y, en la medida

que lo permite la informacidn, en el pericdo reciente.

Z2.1.2 Caracteristicas generales de la poblacion.

Segun el Censo Nacional de Poblacidn de 1980, la provincia de
Catamarca tenia en ese momento 207f717 habitantes, siendo una de
las provincias menos densamente pobladas, conteniendo a solo el
0,74 de la poblacicon del pais. Del total provincial casi un 447%
residia en los departamentos de Capital y Valle Viejo sobre los
que se extiende la ciudad capital de la provincia, San Fernando
del Valle de Catamarca, qQue con una poblacién de B8B.953 persocnas
reunia, hacia el aro 1980, el 42% de la poblacidon provincial. De
estos un B88% pertenecian al departamento de Capital.*. La
poblacién de la ciudad era hacia 1980 relativamente joven con un
54,24 de menores de 24 anos (frente a un 45% dentro de la
poblacibn wurbana nacional}) y con una poblacion mayor de los 65
aros de sélo el 5,6% (B,5% en el pais); y coh una impor€ante

participacion femenina, siendo ésta del 52,1% de los residentes

e o —— e e e e —————— —

iPara toda esta informacion general veéase el Cuadro 1.
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de la ciudad (apenas medio punto por encima del promedio nacional

urbano v 1,5% superior al promedio provincial).=

La provincia presenta una tasa de crecimiento poblacional
inferior a 1la del pais para los periodos 47/60 vy &0/70C vy

levemente superior para el periodo 70/8Q. Para los priherms dos

periodos intercensales, el crecimiento demografico —-inferior al
del pals, como vya e dijo- se explics por un elto nivel de
emigracion aun cuando la provincia presentaba  tasas de

crecimiento vegetative muy superiorese a las del pais; y pars el
ultimo periodo intercensal, el mayor crecimiento de la poblacion
se debe a una fuerte recduccidn de la emigracion sungue no llegue
a wvalores migratorice pocitivos (es decir, ingreso neto}. &ntre
1947 vy 1%&0C  fue 1s guints provincis mas expulsors de poblscion,
intensificdndose ello entre 1960 y 1970 con lo gue alcanzo el
segundo lugar entre las provincias cen migracidn rets negsativa.
En la décads de 1os afics setents el procese se atempera,
retrocediendc sl seéptimo lugsr entre las provincias argentinas

con emigracion neta.”

La ciudad de San Fernando presenta, dentro de este contexto
provincial, una caracteristica que se reitera cesde los primeros
regicstros cencales de 1869, gue es la de absorber poblacion
frente al recto de las ciudades de la provincia y, por supuesto,

en detrimento de s=su poblacién rural. 5in embargo las tasas de

TEstos datos Tueron tomadeos de los Cusadros D.1 vy L.1 del

Censo Nacional de Poblscidédn y Vivienda 1980, Serie D, Foblacion,
Total del Pais

=Vease Lindenboim, Javier, La terciarizacion del empleqa en
la Argentina, Una perspectiva reqional, Proyecto Gobierno
Argentino/PNUD/0IT, ARG/B4/02%, Buenos Aires, 1980
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crecimiento de las ciudades de 5.000 a8 10.000 habitantes
registran en las Ultimas dos décadas ritmos supericres de aumento

frente a los de 1a capital provincial. (ver grafico 1}

El crecimiento de la ciudad, en términos poblacionales, para
los periodos 60/70 vy 70/B0O recpectivamente, fue del 2774 y 3I7%
frente a un crecimiento de la peblacion provincisl] del Z,4% vy
Z20,3% para esos mismos periodos. Casl el BOYL de los movimientos
migraﬁorios intraeprovinciales -medidos para la segunda mitad de
los afos setenta=- tienen como destimo & la ciuded cepirtai,
mientras aque el 20% restante lo hacen hacia otros civdsdes de la

provincia.®

Ecte proceso se pone en evidencis también a traves de las
variacicnes de la tase de urbanizec:idn que pare los afos &0, 70 vy
80 fue del 41,94, 52,94 y 57,3%, respectivemente, psra el orden
provincial, mientras gque para ei departamento de Ceapital las
tasas fueron, respectivamente, del F3,4&%, 98,44 v 99,14 y para el
departasmento de Valle Viejo las mismas fueron del 27,8%, 76,04 vy
B85,6%. El crecimiento de la poblacidn total de estos dos
departamentos también es superior al crecimiento de la poblsacian

provincial .=

Dentro de la provincia de Catsmarcts, ls ciudad capital no
=dlo es de alto pesoc sino gue el resto de las ciudades tenilan
hacia 1980 un tamafgo pequero {(iodas de menos de 10.000 habitantes

en 1980). Esto no es una caractericstica de ese momento, sino que

“Yéase nuevamente Lindenboim, Javier, ob.cit.

“Vease ogtra vez el Cuadro 1.
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es un proceso continuo Qque parece repetir el fendbmeno de primacia

a nivel nacional,.

Por otro lado segun las estimaciones del Instituto Nacional
de £Estadisticas y CLensos (INDEC), & traves de la Encuestas
Permanente de Hogares (EPH), la poblacidn de la ciudsd era hacia
octubre de 1988 de 102.943 habitantes, mostrando nuevamente una

alta tasa de crecimiento peoblacional en lo que wva de ls

década.*®

Las prayecciones de poblacion elaboradas por la Direccibn de
foctadisticas de la Provincia, indican gue la poblacidn provincisl
hacia 1990 seria de 2952.313 individuos y para 1999 de 303.384;
siendo la participecidn de los departamenteos de Capital y Valle
Viejo del 42,SZ ¥y &,3%, respectivamente, para el afo 1290 y del
46 ,2% y &,74 para el arfo 1999, superando asi el 3074 1ls
participaciotn de los residentes catamarquerncs en estoe dos

departamentos. En conjunta, ambos departamentos reunian en 1570

el 397 de 1la poblacidn provincial y en 1980 el 43%4. (Veanse los

Cuadros 1 v 2).

Por la alta tasa de urbanizacibn de estos departamentos,
resultaria que a Tfines de este siglo, alrededor del 504 de la

poblacidn provincial residird en la ciwdad de SFVC.

2.1.3 Evo{uciOn del Procducto Bruto Geografico

La - provincia de Catamarca generaba apenas wun 0,5%4 del

“No debe olvidarse, sin embargo, gque la EPH no es un buen
estimador de los valores absolutos. 2 / 4



producto bruto del pais, hacia el afo 1985,y albergabsa, ctomo se

menciont en el primer capitulo, a una poblacidn equivalente al

0,7% de la del pais.

Sin embargo la participacién en 1a generacion del producto es
creciente, en forma casi continua, desde —por lo menos— el ano

1970 en que solo lo hacla en un 0,26%.

Sectorialmente se o©bservan cambios i1mportantes en todas las
actividades, provocando un crecimiento del producto bruto
provincial, pero con diferentes matices.” El sector de mavor
crecimiento en términos reales fue la industria, sungue no el de
mayor participecion en la generscion del vslor =gregado, Mientras
la ingdustrisa participeba en 1970 en menos de un D4, hacia 1985 lo
hacia en casi wun 254, vy el Sector de Servicios comunales,
socliales y personales produciendo en lé?O un 35,24 del producto,
pasa & generar hsatia 1985 umn 43,6%. Esztos dos sectores absorben
la perdida de participacion del resto de las grandes diviciones,
pero en especial del comercio, la comstruccian vy de la GDt
({agricultura, caza, silvicultura vy pesca). Esto no implica una
caida en valores absolutos de estas tres ramas de actividad,
aungue si fueron, de entre 1as mézs importantes, las de menor
crec imiento. Saloe retrocede en términos sbhsclutos la Gbh2

{mineria}), de muy bajo peso en todo el periodo (1970/198%5).

Vale la pena wn analisis mas detallado de la actividad

induetrial, gque segun otras fuentes se presenta mayoritariamente

en el ares del Gran San Fernando.

7 Veéanse los cuadros 3 vy 4.
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Como se menciono, la industria manufacturera es el sector de

mayor crecimiento, medido desde el punto de wvista de 1la
produccidn, observandose del 70 al 85 pericdos de brusco
crecimiento, como asi también importantes cambios er su

composicilidn por ramas.

Respecto &l primer punto, hay dos pericdo:s em gque se producen
aumentose muy importantes: ellos son el gue va del afo 1977 a
1979, incrementandose el producto industrial ems casi un 400%, vy
gel 83 al 84 en que crece un  40%. Llega asi o nivelec de
produccion de més de 11 veces de loc de 1970 en términos reales.
Cabe aclerar gque sdlo se produce un retroceso en ia actividad
industriel entre los a&afos 19274 y 1977, mientras que en el resto

del periocdo hay una continua evolucién favorable.

Respecto al sequndo punto, =on dos las ramas industriales las
gue incrementan su  participacidén, ta vams 32 {(textiles, prendas
de wvestir e industria del cuero) gue pasa de generar en 1970 un
2,84 Cdel producto bruto industrial a un 66,7% en 1985 v 1a rama
36 (fabricacion de productos minersles no metadlicos) que pasa de
participar en wun 14,5% en 1970 a hacerio en un 24,8% hacia 1985.
Absorben asi la pérdida de participacién, aungue sin una caida en
su  producto real, de la rama 31i (productos alimenticios, bebidas
y tabaco) gue en 1970 gerneraba un &3,9% del producto industrial vy

que en 1985 1o hacia en s6lo el 5,7%.

Psra estas ramsas industrieles, les periodos de mayores
cambics son los mismos que se observarn en el conjunto de la

industria, esto es, de 1977 a 1979 y de 1983 a 1984 con excepcibn
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de la rama 36 que crece mucho en el periodo comprendido entre los

afos 1979 y 1981.

La brusguedad de los cambios llevan a pensar en la
incidencia de factores externons como la promocion industrisl e
incentivos particulares en terminos de localizaciones

especificas, entre otros.

A partir de la informacion del Producto Bruto Geografico,
pareciera que durante la decada del 70 se producen cambics en
varias ramas de actividaed que definen para la siguiente una
ectructura productiva particular, Hecla 1980, la industria ya
psrticipeba en wun 15,7% y la GD? en un 35,1%, y ya ers un hecho
la caida de la mineria y del comercio. Con peosterioridsad a 1980
ls industria sigue su tendencis ascendente, se registra un
crecimiento importante de los Serviclios comunales, sociales vy
gubernamentales y pierden psrticipscion tanto la comstruccién
cComo ia actividad egropecuaria. Se confirma sasi, desde el
andlisis de 1la evelucion del valor agregado, el proceso de

yurbanizacidn de la provinc:ia.®

& Sin duda, para wun analisis més preciso deberia poder
contarse con la desagregacitn de las grandes divisiones, & fin de
poder entender mejor algunos de los cambios mencionsdos. Por
eijemplo, el contenido especifico del crecimiento de los servicios
que amplian notablemente =su participscibn asi como el del
comercic que decae en los afros B0. Acerca de la disminucion
importante de la construccion puede pensarse en el sgotamiento de
obras como las del FOWNAVI y/o el brusco descenso de obras de
caracter publico. Ambos fueron fenomenos reproducidos en otras
jurisdicciones del pais a partir de comienzos del citsado decenio.

207



2.1.4 Actividad econdgmica vy empleo

(i) Introduccidn

Como se expresd en gl punto 2.1.2, casl un 434 de la
poblacidn catamarquera residia en 1980 en la ciudad capital vy de
esta poblacidn casi el 904 pertenece al departamento de Capital,

miéntras gue el resto corresponde al de Valle Viejo.

Por otra parte, ambos departamentos presentan tasas de
urbanizacién altas. Puede afirmarse que para ambos departamentos
la actividad econdmica es netamente urbena al igual que es muy
alto el peso de la ciudad -~y de los departamentos
correspondientes- en terminos econéomicos dentro del ambito

provincial.

Tal como se evidencia en relacién con el crecimiento
poblacional, 1los departamentos de Capital y Valle Viejo tambieéen
incrementan su participacibn econtmica medida tanto en el nimero
de unidades productivas como del empleo generado, como se verd al

considerar la informacidn de los censos industriales.

En principio, esta tendencia puede asociarse a las
caracteristicas de 1la estructura productiva de la provincia, en

especial a la de las &reas urbanas.

(ii) Tasas de actividad v composicion sectorial

La provincia tenia en 1980, segun informaciédn del Censo

Nacional de Poblacion, una Poblacitn Econémicamente Activa (PEA)
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de &0.283 individuos presentando una tasa bruta de actividad

(TBA) del 294, 7 mientras gque la poblacion urbana era de
119.513 con una TBA del 314, concentrandocse el 75,1% de la PEA
urbana provincial en la ciudad capital.*” Si se toma la Tasa
Refinada de Actividad -es decir refiriendo la PEA s6lo a la
poblacidn de 14 affios y més—, la provincia registraba un 43,8%
frente al 50,3% del total del pais. A nivel vrbanao, la provinmcia
tiene wuna tasa algo mayor (47,5%) gue el promedio provincial,
total wurbano y rural, debido a la menor participacidn en el

ambito rural (&43%).12

f# partir de los datos del! Cenco Nac. de Poblacion de 1960,
casi el V6% de la poblaciédn econémicamente activae, urbsnrsa
provincial pertenece a las grandes divisiones Comstruccion,
Comercio y Servicios con alto predaminio de esta dltima, com un
43,75% de la PEA wurbana.*® La sctividaed imdustrial nucleabsa a
solo el 19,44% de la PEA urbana provincial {sunque, como se vers
mas adelente, se progduce un cembio sustancial en su participscion

desde comienzos de esta décadal.

Fara la ciudad de San Fernando del Vslle de Catamarcs las

i La TBA expresa la relacién entre la PEA vy 1la poblacibn
total.

e La Tasa Bruta de Activided del peis era en ese afRo del
36,2%.

liyeganse los Cuadros A.1 del Tomo citado del Censo Nacicnal

de Poblacidn correspondientes al Total del Pais v a la Provincia
de Catamarca.

1= La «clasificacién sectorisl censal se basza en la
CliU-Rev.2 vy contiene las siguientes "Grandes Divisiones®: 1
Agro; 2 Mineriajg 3 Industriajg 4 Electiricidad, Gas y Rgua; 3
Construcciang é Comercioj 7 . Transporte, Almacenaje ¥

Comunicacicres; 8 Bancos vy seguros; Bienes Inmuebles y Servicics

Prestadoss a las empresas y 9 Servicios sociales, ctoemunales vy
personales. N 1O



mismas tres grandes divisiones contienen a mas del 79% de la PEQ

de la ciudad, con una mayor participacidn, también, de la GD%
{casi un 47%), manteniendo la industria poco més del 107 de la
PEA. En otras palabras, la estructura sectorial del empleo urbano

provincial y de la ciudad capital son, précticamente, iguales.

Segun informacién del Consejo Federal de inversiones, cobre
Productm Brutoc Geografice (PBG)Y,*™ son aquellss trecs granmdes
divisiones las gque concentraban la &ayor proporcién de la
sctividad hasta bien avanzade la decada de los afos setenta,
notandose con  postericridad un  importante crecimiento  de la

sctividad incustries! en la provincia.**®

Fesults, en esta primera eaproximacién, gue considerando las
grandes divisiones industria, construccion, comercio vy servicios
se cubre mas del B3Y de la actividad econdmica de le provincia,
medida decsde el empleo; y elgp menos si se computa el valor
agregado (7074 en 1980 y B0V en 1%85). Tratandos=e de la ciudad de

Catamarca esta proporcidn es aun mayor en cusnto a la varisbie

ocupacion,

Antes de passr  al tratamiente del empleoc en &l Gran San
Fernando del WValle de Catamarca, vale la pena aludir a las

evidencias QqQue surgen de los cuadros 5 a B. Alll puede percibirse

1TVease el cuadro 3.

14 En efecto, vya en 198B0 la participacion industrial era
mayor que el comerciof gue habia descendido a la mitad de =u
porcentaje  inicial) y que la construccion (que, hasta entonces,
conservaba su participacidn). Asimismo la GDY (servicios
sociales, comunales vy personales} incrementa fuertemente su peso
en el primer guinguefo de los 80. 2/ 1 0



que entre 1960 vy 1980 la PEA provincial crece apenas en un 10%,
equivalente a ealrededor de 5.000 personas. Tal incremento se
caoncentra casi integralmente en el sector terciario, en especial
en los servicios socciales, comunales vy perschales y en el
comercio. L& construccieén, &l mencs en ese periocdo, tambien
absorbe ma&e ocupados. En cambio el sector agricola, la industria
Y el trensporte, almacenaje y comunicaciphes, decrecen  Ssu

participacién relstiva e incluso caen en sus niveles absoclutos.

(1314} ta pohlacidn activae en la capitsl

provincial,hasta 1980C

Desde el punto ce victa del empleo, ia ciudad de

Catamarca*®™ presentaba hacia 1980 las ciguientes

caracteristicas: dentro de la industiria manufsciurera, las remas

de mayor pesgo  son las 3, 51, 9, 21 vy 2Z& en ese orden de

imporiancia, reuniendo en ellas el &Z% del empleo indusirial.t=

En la actividad comercial, son las ramas &0 y &Z227 las que

tienen el mayor peso concenirando el &47  del emplec de la

division. En la 8Bran Division 9, servicios personales, sociales vy

1%Fara ei meior cseguimiento de les parrafes que contindan,
debe ccnsultarse el Cuadro 7.

1{ a3 clasificacion por ramas del Censo de Poblacion es una
adaptacion de l1a CliU-Rev.2, Las ramas mencionades (25,31,39,21 vy
26) SCN, respectivamente, las siguientes: Textiles; Productos
mimerales no metalicos; Sin especificar; Productos de molineria vy
panaderia; Prendas de vestir.

17Em el Censo de Poblacien npo se distingue el comercio
mayorista del mimorista. En este caso se alude & la casi
totalidad de la actividad comercial con erxclusidn del comercio de
productos textiles y de prendas de vestir asi como a los
comercios cuya actividad especifica no pudo ser precilsada.
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de 1980-, la rama gQue se destaca por su cociente de localizacidn
es la de fabricacion de textiles. Ello es coherente con los datos
del CFI gue hablan de un crecimiento industrial en 1978-79 vy,

dentro de eél, de la ectividad textil.

Haste aqui gaparecen tres caracteristicss importantes de la

dinamicae econdmica de ls ciudad:

a) Por un lado, el alto peso de la actividad de servicics
en la provincia, con uns fuerte prezencia de la administracion
publica. fAmbos  hechos =sonm aun méde marcsdos en la ciudad de

Catamarca.

b) For otro, ls tendencia creciente de la actividad
ingustrisl en especisl en el aresa de la ciudsg,®
particularmente luego de 1985, como se evidencia en las

estimacicones de Froducto Bruto Geogréfico del CFI en vinculacibn
con el conocimiente sobre la localizacidn de las plantas
promovidas, Y Con wna redistribucicon de la participacion de las

ramas gentro de la actividad industrial.

c} Por Gltimo, la tendencia manifiests de absorcion
poblacianal de 13 ciudad frente al resto de la provincia, junto a
la alta primacis de ecta ciudad caspitsl respecto al ambito urbano
provincial. Esto, en principio, puede asociarse directamente a
loe does puntos anteriores, asi como s ia busqueda por parte de 1sa

pobleacidn cetamarquefa, en o]l ambitoc urbano, de umn espacio social

mds desarrollado.

*®ain cuando ello no fue registrado por los censos hasta
198¢ inclusive,
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Existe entonces un doble proceso por el cusl lsa tendencia a
la wurbanizacidn del 4rea (departamentos de Capital, Valle Viejo e
incorpordndose el de Fray Mamerto Esquiu) se apovya en el proceso
de crecimiento del sector terciario y de la industria, asi como
este uUltimo proceso  puede terner lugar ante un espacio urbanno

suficientemente desarrollado o en crecimiento, en especial en la

provision de mano de Obra para el sector industrial.

(iv) ta evolucidn desde 1980 a partir de la Encuesta

Permenentie de Hogares.

o

Alaunas referencias metodolbgicas

La necesidad de contar con elementos actualizados acerca del
emplea en el &dres, Jjunto con &1 hkecho de gue 2n el trsnscurso del
arg actual se contarad con ur nuevo censeo de poblacion ~1o cual

equivale a decir oacue los datos de origen censal va tienen diez

afos de antigledad-, impulesa la blusqueda de ctras fuentes de
informacidn. Asi, surge lsa (EPH) como una opcién, en primcaipio,
apropiada. Por otra parte, el uitimo censo economico, levantado

en 1985, presenta en este caso la desventaja de haberce realizado
en el comienzo -practicamente- de la aplicacién en gran escala de

la legislacidn promocional.,

De alli que en esta secciébn se wutiliza la EPH, la cual
permite visualizar para el Gran BSan Fernando los cambios
primcipales registrados en la estructura ocupacional. Sin embargo

deben tenerce en cuenta algunas consideraciones de tipo

metodolbgico.

En primer término, un censo cubre —por definicion- a3 toda 1a
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poblacion y una encuests a8 una muestra de ella. S5i la muestra es
pequera Yy/o la apertura analitica que pretende hsacerse con los
datos es grande, la confiabilided cae -o bien el margen de error

crece significativamente- respecto de tal informacidn muestral.

En csequndo lugar, vy operando en sentido contrario, tanto los
cbietivos de ambos relevamientos como la preparascion del percsonal
4 cargo de cada uno de ellos representan factores a favor de lsa
EFH, dado gue este estd mucho mejor prepsradas para detectar lo

que poadrie llamarse, lea insercitn ccupsacional de la poblacibtn.

Emn tercer lugsar, tanto el Cenzo de Poblacion como la Encuesta

recaba informacion a3 las personags miéntras gue Jlos censos
ingustriales -0 econdmicos en general- lo hacen & las empresss 0
establecimientos. Ello genera heterogeneidasdes diversas entre las

cuales hay por lo menos una de potencilasl incidencis en cusanto al
analisis de un d&rea como la que se halle baejo estudio. Se trats
de que -definida unm arees— el censo de poblecidon indica Jo gue
correcponde & la poblacion residente en ella, independientemente
de .la localizacidn de los Jugares de trabejo -0 de estudin- a
donde se dirija cotidiamamente tal poblacion. & la inversas, el
censo industricz]l pone en evidencia los stributos de las unidades

econdmicas localizadas en tal &rea, con independencia del lugar

de vivienda de las percsonas gue alli =e desempefran.:*”

1% (Otra diferencia pare nade decspreclable se relacions con
la presicion o no que pueda tener la persone censada o encuestads
para identificar la rama de actiwvidsd a la que pertenece el lugar
en que trabaja, mientras en el censo industrisl la asignacibn
resulta de wun conocimiento mds apropiado de la unidad econbmica
Yy ademads, con la posibilidad por parte del INDEC de revisar la
rlasificacion originalmente planteada. Adicionalmente se plantea
el hecho de que una persona gue tiene dos empleps aparece camo un
miembro de la PEA en el censo de poblacidn o 1la EPH; en cambio,
en el censo escontmico se registrarian dos puestos. de trabaio pues
es la informacion que proporciona el titular de cada una de tales



En cuarto lugar (y sin. pretender agotar el listado), una
encuesta como la EPH se disefia en base & la cartografia censal.
€Ello implica que producido un c¢censoc -cada diez afos—- el
denominado marco muestral se modifica vy, por lo tanto, deben
introducirse cambios en la muestra misma. Ello se& realiza a lo
largo de dos afos -cuatro ondas de EPH- inmediatamente después de
estar disponibles 1los datos censales. En el caso del ultimo
censo, ello se produjo -en la mayor parte de los aglomerados
urbanos en los que se releva la Encuesta- entre 1983 y 1984.
Dicho ésto en otros términos, en la medida que el Area en
cuestion registre cambios de importancia, Ja verosimilitud de la
EPH sera mayor cuanto mas préxima sea su realizacidbn respecto de
la del ultimo censo (habida cuenta del tiempo necesario para
disponer de los nuevos datos, es decir no menos de un par de

afos).

Hechas estas consideraciones, pasemos ahora a observar cubles
son las evidencias que surgen de comparar las distintas fuentes
aludidas. En el proximo apartado de esta seccion se centra el
andlisis en la Encuesta Permanente de Hogares y en la siguiente

(v) en el Censo Industrial.

b) Caracteristicas del empleo hasta 1988.

El punto de partida es la comparacidn entre el Censo y la EPH
en 1980. El Cuadro 10 permite observar: a) la poblacion censal es
104 superior -probablemente en relacion con la "vejez", en ese

momento, del marco muestraly b) la tasa de actividad es
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practicamente Igual ;=™

c) la composicion segun tategoria ocupacional es aceptablemente

parecida, en particular si se analiza la evolucion hasta 1988

(Cuadro 14).

En lo gque hace @& g estructura sectorial apsrecen algunas
diferencias significativas (Cuadros 11 vy 12). El1 Censo sesga
hacia la industria y le construccion mientras que la Emcuesta lo
hace en términos de los servicios. Estas diferencias se aminoran
=sdlo en parte cuando =e redistribuyen loe integrantes de 1s

Foblagidn Active cuys rama de sctividsd mno fue precissda.=?*

A 1o largo de lea deécada el senderc mostrado por los cuadros
15 v 16 indice wuna retraceion relativa de los servicios, =un
crecimiento muy pronuncisado de la industris y una retraccidn del
comercio. Entre las ramas de menor 1ncidencia se destaca el
crecimiento de la Gran Divisidn 8, gue incluye bssicamente a las
finanzas pero también a los “Servicics & las empresac”, (a
construccidn oscils pErO  Con una tendencia creciente hacia el

final del perilodo.

ey, ademas, e mantiene ecstable a lo lsrgo de la decada,
como lo muestra el Cuadro 13.

Tifqui se redistribuyeron loas desconocidcs en proporcilbn a
la importancias de cada rama entre los "conocidos'". Dado que entre
los primeros, en el censo, hay wun fuerte peso de empleados
publicos qQue no precisaron  su rama, puede suponerse gue los
mismos deberian estar principalmente en la GDY (servicios). Unsa
manipulacion de tal tipo haria menos intensas las diferenclas.

T2 xtrafamente, el nivel abscluto del empleo en la GD 9 es
inferior en 1988 respecto de 1985. Pero no debe olvidarse gue la
EPH ro es tanto un buen estimador de los niveles absolutos coma
de las estructuras que evidencia.
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(v) Evolucidon del empleo industrial

a) Composicidn sectorial vy nivel de ocupacibn.?

En 1la provincia de Catamarca, la evolucién de la industria
manufacturera desde el 74 al B85 fue diferente de la del nivel
nacicnal., Al mismo tiempo que el numero de ectablecimientos
industriales cae sensiblemente, de 552 a 395 plantas, el tamafio
medio de los mismos aumenta considerablemente, pasando de 4 a 9
ocupados por establecimiento. Con esto se produce un aumento muy
importante de la cantidad de empleados del sector, de casi el
100%, pasando de ocupar 2052 individuos en 1974 a 4099 en 1%985.
Cabe recordar gque a nivel nacional el incremento de la ocupacitn
industrial fue apenas de poco mas del 1% (segun informacibn

censal).

Este procesoc se dio al amparo de regimenes de promocibn
industrial, por 1o que en la provincia se observan cambios
estructurales significativos. Surgen nuevas acttividades, pasando
de 47 ramas industriales, seguin la Clasificacidn Internacional
Industrial Uniforme (CIIU-Revisidn 2) a 5 digitos, a un total de
54, = con una elevada participacion de las nuevas plantas en la

generacién del producto industrial de 1a provincia.

Cabe aclarar que dado el muy bajo nivel de actividad

industrial de comienzos de los 70, las wvariables acusan en

TTComo se dijo en la seccion anterior, en €sta se utiliza
coma fuente central, el censo Econtdmico.

=<G5equn esta clasificaciéan, el total de ramas industiriales
tomando una desagregacion a S digitos es de 177. 2[ 18



terminos reletivos movimientos importantes. Es asi como con 1la
radicacion de pocas plantas grandes, inexistentes en 1273, cambia

significativamente la estructurae sectorial industrial de 1la

provincia.

Como se observa en ios cuadros 17 y 18, hacia 1974 era la
rama 31 {(febricacion de productos alimenticiocs, bebidas v tabaco)
la que contenie al mayor numero de ocupados e incluso de los
establecimientos inustriales; mientras la rama 372 {(textiles,
prendas de vestir e industris del cuero) contenis c0lo al 6,37 de
loe ocupadosg, entre las ramas 33 {ingustriz de la madera vy
productose de la maders incluido muebles) y 3& (fabricecibn de
productos minmerales no metadalicos, exceptuando los derivsdos del

petrclec yv aFl carbbtn) se empleaba al 34,44,

En 1985, segun lsa informacidon censal, se observan cambios
:mportantes. Es la rama 32 la gque erperimenta el mevor progreso
en terminos ©e ocupsclion, mostrando tsmbién un oram crecimiento

en el tamado medio de los establecimientos, pasando a participar

en un 32,47, restandole peso a las otracs tres ramace menciomnadacs,

Otra rams que registra uwn crecimiento Importante es la 35
{(fabricacién de sustancias quimicas y de gpreoductes quimicos
derivados del petrdleo y del carbén, de ceaucho y de plastico) gue

hacia 1985 pase a contener a un 7,4% de la ocupacicn industria)

en la provincia {(vease el grafico 2).

For otro lado, seguin el tamafo de las plantss, se observa una

reduccion marcada de la ocupacion en los estsblecimientos
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pequernos e incrementos importantes en la de plantas medianas y.
grandes (de 16 a 200 y ma&s de 200 ocupados por plantas), al igual
de lo sucedido. en términos de ndmero de establecimientos.
Mi¢ntras gque los= establecimientos micro vy pequedos en 1974
empleaban al 71,5%4 0©e los acupados industriales, en 1985 sblo
emplean al 33,B%, observandose un muy importante crecimiento de

la ocupacion en las plantas de entre 16 y 50 empleados y en las

deméds de Z200.

Con esto, también se produce un cambio en la categoria
ocupacional, dado que se incrementa mas el nldmero de asalsriados
gue el del total de ocupades en le i1ndustria, existiendao uns

caida en valores abscluioces de no asaslariedos en esta asctivided.,

Fespecto & la participacidn en el valor asoregado industrial,
mientras que en el afc 1974 lcos estsblecimientos micro {(de 1 a 5
ocupados por plants) v los pequents {(de & a3 13) producianm entre
ambos el 23,94 del valor agregado industrisl, en 1985 =sdlo
generan el 14,2%, incrementandose la participacicon de ios
establecimientos mediznos (de l& a 50 emplesdos o de 31 a 200} vy
de lcs grandes (de mas de 200 ocupaedos por planta}; estos Gltimos
no existian en 1974 y en 1984 generaban va mé&s del 274 de valor

agregado industrial,

Con +todos estos cambios se produce un gran crecimiento de la

productividad media del sector en mas de un 40% pero guedsndo por
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debajo del nivel medio de ‘productividad a nivel nacionsl.==
Frincipalmente los incrementos en la preoductividad s=son  en
empresas medianas grandes y en las grandes (de 51 a 200 empleados

y mas de 200 respectivamente).

bYParticiparieon de leos departamentos de Cspital y WValle

Viejo.

Como se menciond antes, el empleo industrisl =e incrementa
entre los arcs 74 vy BY en c¢asi un  100%, pero las tasas de
crecimiento son muy =superiores en los depsrtiamentos de Cepitsl vy
Valle Viejo. Eetao indica gue el procesc de industrislizacion de
la provincis tiene como principalies centros de atraccion & estos

depertamentos.=®

Cabe aclearar que los departamentos de Capital y Valle Viejo
tenian en 1974 wurna &lta participscicon en el sector indusirisl
provincial, con casi el 35% de los estabiecimientos, el 48,4% de
los ocupedos del sector, £l 55,1% del valor agregado industrial vy
el 40,4% del wvelor bruto de produccidn; y en el afo 1985 estos
departamentos participan en la industria de la =siguienie forma:

contienen al 46,1% de las plantas industriales, al 66,07 de los

TSSegun el trabajo "Reestructuracion Industrial en 1la
Argentina ¥ Susg efectos Regionales", pragrama CFI-CEPAL,
documento n¢14, Buenog Aires, Marzo de 1988, 1la productividad

relative de las plantas de entre 31 y 200 ocupsdos se incrementa
desde el 74 al 8BS en mds de una 1004, miéntras gue la de las
plantas de mas de Z00 empleados llega a un valor de 98 adoptando
como 100 1la productividad del pais.(recuérdese gue en 1974 no
habia en la provincia plantas industrisles de ese tamaso}.

R Entre ambos nuclean en 1985 un numero de personas
ocupadas muy similar al detectado por 11la EPH en ese afo
{cf.Cusdro 139}. 2/



ocupados del sector y generan el 67,74 de la produccibn.

Esto pone en evidencia que el anadlisis hecho sobre variables

provinciales puede ser trasladadeo a nivel de ectos departamentos.

Se observa también gue las ramas de mayor crecimiento tienen
como principal y casi unico ecspaciac de radicacion los

departamentos de Capitel y Valle Vielo (en especial la rama 32).
¢)"lmpactos" de la promorcion industrial,

Lta provincia de Catamarca fue una de las privilegiadas por
los  programss  de  promotion  jngustrial cdesde el afo 1973, segun

ley 20.560 reglamentada en 1%74, luego por la ley 21.608 del aro

1977 v por ley 22.702 de 1982.

Hacia 1984 el sector industrial promovido, en la provincia,
participaba en mas del J0A de la ocupacitn total vy casi el 40%
del persoral asalariado. Perc desde el punto de wvieta del valor
agregado estas plantas participan en mas del 50Y%, lo Que indica
que presentan unga mayor productividad que la de los

establecimientos no promovidos,=7

Le direccicdn de la promocion fue principalmente las ramas 32

y 36,

ARsociando todo esto con lo descrito en teérminos de empleo, no

=7Para mayor informacion ver "lIlmpacto de la promocion
Industrial en las provincias del Norte Grande',CFI1_CEPAL, Buenos
Alres, marzo de 1588. 2 / 2 2



s0lp se produce un increments en la ocupsciétn industrial sino
también en el grado de asalarizacion, en la productividad vy en
los =salaripns. 5i bien no se cuenta comn informacidn detallada al

respecto, puede inferirse que estos cambios estan directamente

relaciorados con los efectos de la promocidn industrial.,

Agu i vale la pena hacer algunas consideracliones &cerca de
informacion secundaria sobre los efectos de 1a promocibn
industrial desde 1983 & 1988, perliocde sobre el cuzl no se cuentasa
con datos censales. Segun esta informacion, desde el aro 83 al BB
se radicarcn en la provincia de Catamarca un teotal de 1461 plantas
acogiéndose a la ley 22,702 del ano 1982. De estos
emprendimientos, un 73,34 loc hicieron en los departamentcs de

Capital, Valle Viejo vy Fray Mamerto Esquiu,

Del total de estos proyectos, un 3é&,6% son de produccicn de
textiles, ur 2B,6% pertemecen & la rama 3B (fabricacion de
producteos metalicos, maquinaria y equipo), distribuyendose el
resto en las otras ramaes en forma mas o menoe homogénea, Esto
indicaria la continuidad del proceso de industrializacién
provingial, aunque cabe aclarar gue no s=se cuenta con mds

informacion gue la detallada, en especial sobre ocupacion.

2.1.5 Aproximacion al nivel socio-econtémico de la poblacibn de

Catamarcea.

Ery ©=ste capitulo se utilizan esencialmente dos tipos de
indicadores. En primer término, uno vinculsado con la posicidn en

la actividad econtmica percibida a partir de la insercion
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ccupacional, El otro tipo, constituye una breve mencidn a las
evidencias Qque arroja el estudio del INDEC sobre la pobreza.
Ambas fuentes, lementabliemente, s asocian con una fecha distante

como 1o es 1a del ultimo Censo Nacional de Popblacion.

{1) Ferfil socio-ocupacional de la ciudad

Una vision inicial nos muestra que el Gran San Fernando
cuenta con un porcentaije de asalariados sensiblemente mas alto
gue los valores nacionsles (80% frente al 72%), io cual se
verifica a costa de las restantes catecorias ocupacionales. Sin
embargo, esto tesulta demasiado simplificedo. De alll gue cse
utiliza s&agui el Clesificador Socio Ucupscional (CE0), utilizado
en el Concsejo Federal de Inversiones para estudios a nivel

provincial, en su versibn mas accesible.,

El €S0 combina dos clasificaciones censalecs: la categorias
occuparcional (asslariedos, patrones, etc.) v &l grupo de ccupacian
(profecionales en funcidn ecpecifica, docentes, ohreros
calificados, etc). De resultes de ello se obtienen cuatro
sectores: Estructurado o "formal'; No Estructurado o “informal';
Publicoy y Trabajsdores Inestables. Cada uno de los dos primeros
se discrimina S€gun 1a categoria ocupacional. Al mismo tiempo

todos ellos se los desagrega en subconjuntos "ad-hoc" de grupos

de ocupacidn, todo lo cual se observa en 10s cuadros respectivos.

Lo primerco que surge (ver Cuadro 1?) es que casi la mitad de

a PEA de 1la ciudad ecstsd compuesta de empleados publicos (tres

cuartas partes de ¢éstos pertenecen a las actividades de
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servicice; el resto se distribuye entre las restantes ramas,
destacandose la construccidn con el BY, eleciricidad—-gas—~agua con

el 4% y las comunicaciones con el 3%, todo ello segun informacitn

ineédita del INDEC).

Al propio tiempo s6lo un quinto pertenece al sector
Estructurada el cual, presuntamente, indica cilerto grado de
desarrollo relativo {en el promedio naciocnsl! urbano, dicho sector

absorbe el 38% de la PEAR).

& lea inversa, el Sector Np Estructurasdo (o componente menocs
formalirado de la poblacidn activa)., es menos impartante en lsa
capital provincisl que en el total urbsro nacional (ver Cuadro
21}, io cual cee origina predominsntemente en el orupo aqui
denominado ge los Fequernos empresarios independientes (en
particuler, en lo= cuenta propia de este grupo). Elle inmdice gue
el menor desarrollo relativo del ares €n términos ce empieos
"formales", al memos hacis 1980, ce compensaba no con maeyor

"informalidsd" sino con mayor empleo publico.

En comparacidn con el total urbsno provincial (véase Cuadro
20}, San fernando mo presenta importantes discrepancias en la
conformacion del Clasificador. Sin embargo, se debe mencionsr gue
cuenta con algo mads de sector publico y de sector estructurado y
sensiblemente menos Obreros no calificados vy Pequedos empresarlios
independientes., En general estas diferencias se corresponden con
las que s espera encontrar entre la capital de una provincia vy
otras ciudades de la misma, en particular cuando dichas ciudades

son, como en este caso, de escasa dimension poblacional.
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Comparando ahora a la pravincia con el pals —en ambos casos,
a nivel urbano—- se destaca que Catamarca tiene "ventajas'" (es
decir, diferencias porcentuales positivas) en el Sector Publico y
en los Trabajadores Inestables asi comoc en los grupos
soclo-~prupacionales mas "bajos" o ce mencores calificeciones. En
otros grupos las diferencias positivas se deben, exclusivamente,
a la incidencia del sector publico (es el caso de los Dirigentes
Y Funcionarios Publicos; Técnicos, Docentes v Supervisores;

Empleados Administrativos y Vendedores}.

A los efectos de ampliar la 1imagen de 1la PEA wurbana
catamarquera wvale sefalar su situacidn relativa en cuanto al
resto de lease provincias.=® Catamarca es le Jurisdicecidn con
menor proporcidn del Sector Estructurado —-ya habiamos 1ncdlcade su

diferencia con el promedio urbano nacional, de aproximadamente un

S507 inferior—.

Asimismo, luego de La Rioja y Santa Cruz, es la oue presents
mayor exceso relativo del Sector Publico (0% superior al
correspondiente porcentaje nacionsal). Esta situacidn se expresa
en cade unc de los grupos ocupacionslies gue 1o integran. Por
ejemplo, para los Técnicos, docentes y supervisores —-TDS- {(donde,
precumiblemente, el peso  principal estd  en los docentes) el
porcentaje provincial es de algo mas del doble del eguivalente

nacionel, lo cual es coherente con el hecho de gue la rama de

Instiruccion Publice es la gue presenta un cociente de
=SEn los parrafos que siguen se utiliza informacibn
contenida en Lindenboim,Javier, En tormno  al concepto de

microempresa, Luadernos del Ceur 27, Buenos Aires, 1989.
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localizacion relstivamente alto -s46lo superado por el F§|la RamaHJ

b

de Administracion Publica-. A su vez tal excedente ralaﬁgxg‘géi/
los TDS, es el mayor de todas las provincias. Entre los Emﬁ&gégggz
administrativos y entre los Obreros ro calificados, siempre
dentro del Sector Piblico, el excesoc tembién es del ordem del

1004 pero en ambos casos hay dos o tres pravincias que lo

superan.

En  cuanto al Sector No Estructurado ¥y8 S€ v1io gQque presentaba

una menor participacidn gque en el pais (-20%), sélo excedida por
Santa Cruz vy Tierra del Fuego (-407%). En este sector, tiene una
participacion de patrones “informales" inferior en un 50% ol

proemedio nacional (junto con Jujuy, La Rioja y Tucumapny,

(1i) Alogunps indicadores del ectudio de la pobreza.

En  comparaecion con el total cel psis, los porcentajes de
hogares vy de poblacidn con Necesidadec Béasicas Insatisfechas
(NBI) son significativemente mds sltos. & sy vez, de los cinco
indicadores que conforman el "indice de pobreza™ del INDEC s#lo
en uno de ellos -vivienda- la situacidn provincial es levemente
favorable mientras que en los otros cuatro es intensamente
desventajoss. La situacibn provincial comparativamente mejor en
materia de vivienda podria asoriasrse con ls evidencia de gue no

existen barrios o villas de emergencia.

Considerando s6loc el Gran San Fermando, su situacibn es
bastante similar a la del promedio naciornal. Sin embargo, los

hogares pobres catamargue”ros son algo mads numerosos gue los de la.
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Argentina en su conjunto, de alli gue con unas deécimas menos de
hogar s von NBI, hay casi dos porciento wmas de poblacibon
carenciada. A su  turno, esto se expreca en &1 hecho de que
mientras en cusatro de los indicadore=s muestran una situacibn de
la ciuded mejor que la del conjunto del pais, en uro ocurre lo
contrario vy de wmodo muy intenso: e trata del hacinamiento. Lo

expuesto hasta agui puede ser ilustrado con el Cuadro Z2.

El Cuadro 4.d del trabasjo acerca de la pobreza =¥ permite
relacioner la 1insercibn ocupacional de la PEA con su pertenencia
a hogares pobres O no. RAsi, merecen destscarse los puntos de
discordancia mas significativeos entre €] perfil de los hogsres
con NBI y €l perfil del resio de los hogeres (pare simplificar:
hogasres pobres y o pobres). Entre lo= hogares no pobres, caszi el
448% de la peoblacidn ocupade pertenece al 5ec§or publico. Entre
los pobres, esa participecidn es de apenas el 304, Esta situscibn
se invierte al observar al resto de los asalarisdos privados qgue
pesan csignificativamente mé&s enire los hogares pobres gue en el
resto. ~lgo similar ocurre, como es de esperar, con los emplesdos
del servicio domeéstice que también muestran unma mayor presencia

entre los hogares con NBI,

(iii) Distribucion del imgreso segun niveles educativos.

La Encuesta Permanente de Hogares provee también cierta

informacidn en tocrno de la variable ingrecos.

En particular el cruce entre estratos de ingresos y niveles

=7INDEC, La pocbreza en Argentina, Buenos Aires, 1984,
3
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educetivos en e] Gran San Ferpahdo del Valle de Catamarca muestra
la logica tendencia a absorber meyor proporcidn del ingreso
carrespoﬁdiente a4 cada estrato, a medida gue se pasa a miembros
de la Poblacidn Economicamente Activa con niveles mavores de

escolaridad. ™ El1 esquema resultante de ia informacion del ano

1788 puede verce en el Grafico 3.

Descde un punto de vista mds global, la comparscion entre la

" distribucidn del ingresoc en 1765 y 1%BE8 no muestra diferenciss

significetivas. Al propio tiempo, la participacion en el ingreso
segun  categoria ocupacicnal, sieapre segun la EPH indicarisa una
absorcion de los patrones (2.8% en la PEA frente al S.67% en el

inareso) a costa de los cuenta propile y de los asalariscoc {un

umto medio sproximadamente en cada une de tales cate orias).
Y p

2.1.6 Conclusicnes

De esta répida recorrida por las principales variables socio-
demograficas y econtmicas del Gran Sar Fernendo Yy de su marco

provincial, pueden rescatarse algunos elementos significeativos,

En primer terming, 1a provincia ke recuperado parte de su

dinamica de crecimiento poblacional y ecie ge ha venido

concentrando acelieradamente en  su capital. Tanto es asi, que el

Gran San Fernando superard el 5S0% de la poblacion de toda la

provincia al finalizar este sigla.

¥*Los estratos de ingreso son autogenerados por el INDEC en
bese a los propios datos de cada encuesta.



En segundo lugar, pese a la muy escasa magnitud inicial de 1a

actividad industrial, su fuerte crecimiento tanto en ocupacion

comg en valor agreqgado ha determinado que su incidencia relativa

adguiera wna_ magnitud similar a 1a gue esta rama tiene a nivel

nacional. A su turno, mayoritariamente este fendmeno se concentra

en el drea del Granm San Fernamndo del Valle de Catamarcsa.

En tercer lugar, adn cusndo las evidencias son escasas, tal

envergadura de la industria no pareciera estar circunscripta al

parque industraial de E1 FPantanillo sino que se localizaria en

otros puntos del aglomerado.

En  cuarto lugar, el Producto previncial ha mostrado, en los

ditimps gQuince 3r7ps  computados, unas fuerte dinamica general con

wn fuerte sesgo hacia le actividad secundaria, incluso con alquna

anterioridad a la puesta N vigencia de la legislacibn

promocional vinculada con el acta de reparacictn histtrica {en

particular la ley 22702). Si bien el sector de servicios sequn
este tipo de fuente mostraria una tendencia creciente en la
primera mitad de los ochenta, ello no se corrobora con la

informacion sobre empleo, como se comenta en el punto siguiente.

En quinto lugar, todavias el Bran San Fernando girs —-en

materia ocupacional ~ en_torno al empleo estatal, cualguiera sea

la Jjurisdiccion de dependencia (nacional, provincial, municipal},

aunque la tendencia en los uJltimos afRos parece ser algo
declinante, al menos a partir de la disminucidn evidenciada en su

participacion en la PEA del aglomerado, segun la EPH.
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En sexto lugar, la aparente recuperacitn de la rama de la

construccion podrfa relacionarse con la instalacidn de empresas

promovidas.

En séptimo lugar, la meyor capacidad de retencién poblacional
podria incidir en el futuro perfil etario y, por lo tanto, en el
nivel de las tasas de actividad. En 1la coyunhtura econdomica
actual, no parece que pueda pensarse en una fuerte demands de

nuevos empleos por Jo cual podria preverse -en ese gontexto— una

elevacidn de la tasa de desocupecibn abierta.

En octevo lugar, no ha sido posible, por carecerse de
informacion apropiada, determinar si la promocibn de industrias
ha tenido efectos sociales neutrales o no, sobre la situacidn que
muestra, por ejemplo, el indice de la pobreza construido a partir

de la informacidn de 1980.
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CUADRD Koz 1 PROVINCIA DE EATRMAREA.
INDICABORES DEMDGRAFICOS SELECCIONALOS.
194771980
! ITASAS DE CRECTMIENTD 1TASAS DE URBANIZACIONIFDRCENTAJE DE f
{PGRLACEOR  IPORLACIONAL ARUAL I PDRCERTAIES IFOELACION PROVINCIAL |
Ioises  1{b/00) [ ! [
! 187/60 80/70 70/B0 ) 1940 1576 1980 1 1960 1970 {980 |

IFROVIRCIA DE 207N 10 G2 1.9 6109 529 SRS 00 100 10 |

{CATANRRCA | | ' | |
P s B [ommmm e e e et fommmmmm oo !
JSEN FERRANDO | 88593 | 2.4 3.20 100 100 1001 30,1 374 42,7 |
=mmmeomemeae R R et rmmrmmmmmmm oo jommmmmmr oo !
tDpte.CAFITAL | 7B79% 1 2.2 1.7 311 93.4 98.4 9.1 1 29.2 33.8 34|
R Jommmmmmmem fmmmmmm e frmmmmmmm oo fmmm e [
IDpteVALLE | 02R8B 1 L9 1.4 271 27,8 7A.0 ER L &9 55 5.9
I ViEND ) i ] ! ]

[Departegzates) 116830 | 0.2 -0.6 1.01 20,2 25.4 5.7 1 &5.9 0,7 5.5
|Reztantec I | { H i

FUENTE: Elaberecion propie soure dates del Censo Heciome} de peblacien y Vivienda de 1930,

CUADRY Moy © FROVINCI& DE CRIAMARLA.
ESTRUCTHRA ETARIA Y PROYECCIONES FOBLACIGNALES,

R R I R R S R A R F M I P F A F R R I R R P R R 4

I ESTRUCTURE ETARIA, 1980, IPROYECCIONES BE )
I 0a 14 14 a 4 85 y aas IPORLACION !
INGSC  FER WASC  FER WASEL  FER 199G 1999
___________________________________________________________ i
IPRGVINCIA BE | 39377 39084 GE4B1 GBE¥R 6410 747 ) 2ReSll 303384 |
ICRTARARCA ! I !
fmemme e e I

iDepto.VALLE 1 5.8X  b.5% 5.BN 58K D.BE S9E 8.3 &% |
! VIEID ¢ ! I

IRESTE BE LAt SE.G% 57.9% S5.4% 958.2% 67.9% BOLBR b SL.el 47,10 |
IPROVIRCIA f

FUENTE: Elsboracien propie sebre dates del Cense Wztiemal ce Poblzcion 1960 ¥
Proyeccionee de la Direccion de Betedisticas de 1z Provingia de Catsmarca.
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{UADED Moy S

FEOVINDIA DL ChFANARDA

PER FOF RARAS [E ACTINEDD, 60/7C/BO
SIN FEDISIRIBUIR

VRCTIVIDAD PEA 60 FER 70 FEA 70 wi PEA BG |
{ REVIS. ! REVIS. ! REVIS.2 REVIS.E {
R e L L e it -1
TAGRD 14327 15975 15300 1251% i
tHIREREA 4fe 700 i) 493 1
1 EHDUSTRIA 9786 o750 3430 atse |
1E.6.A. 1005 700 &5 1046 1
LGNSR, 4312 3500 5500 7210 |
| COKERL. 4184 937 830 BE5T
FIFTE. 2okt £305 2325 1333 |
IF2A5. s/d s/4d LY B34 1
IRERVIC, 13713 152350 15175 18452 |
IVaRI0S 4452 w75 3375 5801 4
I I
ITOTAL 4944 Sh150 57250 - 40P83 )

1+ PEA BE 1A DE 10 £H1DS

FUERTES: CENSOS GE POBLACION DE 1940 Y 1580 Y DATOS INEDITOS
{1970}

CULDRD Ko: &

FRAVINCIS TE CHIANARCH

FE& FOR RFAMLS DE ACTEVIDAE, £0/90/8%

LOY REDISTRIBUCION

! ACTIVIDAD
!

FEA 40
REVIS.1

PEA 70
REVIS. I

FER 70 ¥
REVIS.2

PEA BO |
REVIS.2 |

I AGRD

| MINEFIA
1 INDUSTRIA
1 £E.G.A,
b CONSIR,
| COMERC.
t IPIE.

R F{H

I SERVIC.
|

]

| TOTAL

15454
§39
1¢E9)
1058
LN
4571
2798
5/d
1458t

14405
7
£554
70
s008
59l
256)
s/d
16908

17106
Bo0
£015
(LM
£070
8456
Sk
745
££747

14179 |
31
o478 |
P |
7978
7558 )
1718 1
978 |

204581 |

!
I
40283 1

t+ FEA DE KAS DE 10 ANIDS
FUENTES: CENSDS DE POBLACEON DE Y540 Y 1980 Y LATOS INEDITOS

(1570
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LUABRO Her 7 FREVINCIA DE CATENARCA
CORPDSICIDN DE LA FEA POR EARAS BE ACTIVIDAD. (D)
60/70/80. SIN REDISTRIRUIFR,

F&CTIVIDAD FER &0  PEA 70 PER 70 #%  FER 80 1

! REVIS,1  REVIS.1  REVIS.2 REVIS.2 |
B S —— t
|6ERD 26.13% 26,85 27.1% PRI
IRINERTA 0.7} 124 1.3% 0.9% 1
VINDUSTRIA 17.8Y 10.8% ‘9.5% B.5% 1
IE.6.A. 1.8 1.2% 1.2% 1.7% 1
ICCHSTR. 7.8% 9.8% 9.4% 12.0% 1
IEBHERE, 7.4% 9,44 10.2% 11,6 |

| TFTE. 4,74 4.1% b1y 2.4% 1
(FZRS. fd /g 05 SR S A
ISERVIC. 2. 0% 27.3% BH.5N 20.TH L

" IVARIDS 8.5 9.2% LRI N

| !
1T074L 100,63 160,68 100.0%  100.0% !

t1 FEA DE MRS DE 19 ANIOS
FUEHTES: CENSD5S DE FORLACION DE 1560 ¥ 1980 ¥ DARYOS INEDITORS
(1970

CUADRD Ho: B PRECYINCIR DE CRIARRRCS
CONTOSITION DE LA PER POR REBAS DE ALTIVIDAD. UX
6G/70/B0, CON REDISTRIBUCION,

| ACTIVIGAD FER LD BE& 70 PEA T0 & PEA BD |
| REVIS. | REVES. 1 REVICS.? PEVIG.2 |
e it I
I RERD £6.5% 25.6% 2955 23.5% 1
1 NIMERLA ' 0.8% 1.4% 1.4% - 0.9% 1
! INDUSTRIA 19.54 1.7 10.5% §.5% |
| E.E.A. By 1.6% 1.3 t.9%5 1
! CONSTR. B.&% 10.8% 10,4 13.2% |
} COMERE, £.34 10.5% 11,38 12.6% |
| TFTE. 5. 1% b AN §,5% £.9% !
| FZAs. £/d £/ 1.3% 1.6% |
1 SERVIC, 27.3% 0.1y £9.3% 33.5% |
{ I
t |
bOTOTAL 100, 0% 100, 0% 100,03 100.0% §

________________________ g e e

£ FEA DE KAS DE 10 ARGOS
FUENTES: CERSDS DE PGBLACION DE 1960 ¥ 1380 Y DATDS INEDINDS
{1570} -
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EUNGRG Hi % L4B FERNANDO DEL VELLE TE [ATARARCA
VARIAELES SELELCINNARAS SEEUN RANA PE ADHIVITAL.
1760

! valore; abatules H
: UHOCE TEAIFER  AGALARTADOS  FEA  Fiksfigai *
T TRAL BHe NS :
DEEMBWISINGG w7 st SH 530 to0.M1 !
SEMCDIVIEION 2 0.3FS 0.0 b LTI
DERAN DITISION S baN3 19.50L 2715 PP TR G
' * 0314 6.761 £ n 2.501
: | 1623 't % 2% 5657 !
: b 056 le.0a1 1 TR
! 3 L6 0881 it ny LTI
: n 0.4l pM mn 176 L3
: b 1 e 512 SH RAML Y
H ]’ LTS B W foy i v
1 ¢.08 0011 ¥ 1 p.5I1 Y
: % es han 1 157 IR
: n 0. £.701 170 £ £ 2
: 1) bez lnl a 3! I '
: i L st L1 TS I § 013
: bF] 0.686  0.601 ' 1 6047
H LM [ 0.151 L 1 [PETE 3
H 3 0.03k £on 21 H] “0.%1 !
! i 2.011 0.081 H 1 0181 1
H 38 0.1 0,051 13 Fi3 0,507
: ¥ 0.814 105t 1o 5T
1 GLEN BIVISIGN 4 r.e 1 LH L] ey
DERAN DWISIN S L2 48 13 LHTERTUR A ]
CERGE LIVISION & 0851 1£M 7628 ey jopLeng !
H 1] 0,53 L Bl 1i2s 53,791}
: ] D.EFL i . m m t.381
! 42 8.1 8,51 50 R TLR UYL T
H (M) 1.12% g.lﬂ x| 1151 13561
: 17 1.208 KB 2 [T INT I
1 BESN DIVESION 7 0,558 i 750 $19 pes.0el !
: 10 8.0 ben 1 15 1962 ¢
: n £.617 1001 180 280 30451 !
t F 0,451 IR 148 TR T
: n - e.303 6,251 th s 1s1t
! i 1.387 b 108 w0
CERAN DIVIEIN B 0, %eB 7.0 £ 19 Iop.ml !
] LIS TER KT} 420 I TR D
! 82 0.477 b1 té 7 §.101
! 83 0033 fon m W 51
BRAN DIVISION B 1.8 4k 177%IINe ar.en !
: 0 e 1ban 5230 nun W
: ] 1.788 .30 75 %% 20.071 %
H 92 134 fen 1234 1996 10,800 }
: 93 1.3 T3 a0 Rt] LIS
! 9% 0.443 391 1% T3] 125t
: 9% v i1 m 15 AL i
: [ 0.5 Bl 3 e RE I
! 51 1.1 1.5 238 7206 150001
: %8 ere dan 82 200 1880 i
H " 6. 000 O_.UOI b 0 0801 ¢ |

KD13S:  FEA: Foblacion Ecancafcdeenle Relive
FEAI/FEA; FLA weaun rama dy activided v'e Eran Pivieion sebre
COLOCA) coclente de toca!lracion
FEArZPEREY participaclon de cads rawx de sctividad en cads
Eran Bivision

futntf: Elabaratlos prepia sotre dalos inedites del fenwo Magicnal
de Fetlacien v Virienda de 1550
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CCUADED Mr 10 S&N FERNANDD DEL VALLE BE CATARARLA
INCICADORES SELECLIONADDS,
CHERO Y FIE OCURRE %00

1 INDICADOR CHF B EPK |
| U] DADES PORCENT UNIDADES FORCENT 1
SRRSO |
¢ IFGBLACLON 98593 79084 i
PORER 4w 2m73 100.05 24834 100.0%
IFRTRON TR R T I L
ICTA FROF1A 4288 15.6% 6735 19.0% 1
IASALARIABDS 22188 YR.EX 18348 73.9%
VIRR.C/REMUN 52 LLBK e L0
INUEVDS TRABRT 493 887 ;
1DESOCUFATOS 435 2.0% 1
11484 BRUTA DE 1
VRCTIVIDAD 31,34 32.52% [

{+} %o ce incluyen en 13 FEA loe rueves trabijadores

. FUENTE: Elskoracisn propis esbre dstos tnedibes
gel CNFBO y EFH enda cotubre de 1720

CULZDFD M: 11 chh FERNLNGD DEL VRLLE DE CATAHRARCR
GISTRIEUCION FEL EXMFLEO SEEMN
ERALDES DIVISIONES, CHFBY Y EFH
QUIUPRE 19RO, EN FORLENIAIES

! CHra0 £FH !
| PEA ASAL. OCUFADOS  ASAL, !

IGRAN DIV, g.18 t.48 0.80 0.52 |
{ERAK DIV. 0.11 9.12 0.00 G.00 I
16RAR DIV, .22 B.78 517 5.04 |
I8RAN DIV, 1.52 1.89 0.41 0.40 1
IGRAN DIV, 12.39

7.96 £.%0 -
IBEAN BIV.  Bh. 14 11,57 15.43 12.06
{ERAN DIV 2.51 .97 2.48 g.72 !
1GRAR DIV, 2.49 2.51 1.73 1.62 |
IGRAN DIV, 40,88  48.42 t1.58 M.
IDESEONDED 12,16 t2.2Y ¢.30 0.27 |

[ i
1107AL 100,004 100.00% §00,00% 100.00K |

FUEMIE: Elshoracion prepia sebre dates inzdites
del CHESD y £FH onda rctubre de 1580
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EUADED H: 12 5AN FERMANBO DEI VALLE BE CRTANARCA
BISIEIRUCION DEL ENFLED SERUN
EPAIDES GIVISIONES, CnEBd ¥ EFR OCTURRE 1980,
EN FORCENTAIES

I CHFRD EFH |
! FES RSAL. DUUFRBOS ASAHL. |
it ittt 1
SEEAN DIV, 2.48%  1.L%% 0.80% 0.52% 1
{BRLH DIV, 2 ¢.135 0.4 0.00% 0.00% 1
IGREN DIV, 3 10500 10 01 5.79% 0 S.05% |
(ERAN DIV, 4 O E S R 0.41% ¢.40% 1

LEEAN DIV, & 19,118 10,38 b.52% 3.69%

[ERAN DIV. ¢ 18,378 13.9%% 19.69% (2,094 |
[5REN DIV, 7 L 3.3 g.470  2.7T3 )
IBRAN DIV. B £.631  2.84Y 1.74% 1.420 1
1GRAN DIV, 9 §5.54%  S5.22%  £2.17%  TL.90X

! !
11078 15,008 100.05% 190,008 160,005 |

N0TA: =e hap rediztribeide Jes de ras3 destenocida
FUENTE: Eleboracion prepia sebre dates inedites del CRFBO
y EFH ouda actubre de 1380 )
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CUADRD H: t3 SAR FEENAMGO BEL VALLE DE CATRRARCA

FOBLACION SEGUN COHOICION DE ACTIVIBAD

198471984 /198571788

! 1580 1984 1985 1388 1
i {
1FOELACTON 79084 F031% §5263 102453 1
IFER 2472 0z mn !
) OCUPADDS §4.60%  94.70%  93.%0%  93.204 |
1 DESOCUFADDS 5.40%  5.3MX £.10% 6.80% 1
17454 BRUTA DE |
1RCVIVIDAD 32,5845 33374 32.73% 33.2%H |

MOTA: Les dates de 19B4 son de 1z erda de abeil,
los restantes de 1z owda de octubre

FUEMIE: Elzberacitn prepis sobre detes de ta EFH

CURDRD N:ly  B2Y FERNZNDD DEL VALLE DE CATAMARIR
FER SEEW! LA1EEORIG OCUFALIENAL
1930/ 1524/1505 /1783
EN PORCENTAJES

! 1980 1984 1983 1588 |

IPEA 100.00% 109.00% 100.00% 100.00% |
{PATRON 4.21% 3100 2.0 2.7 |
ICTA PROPE 17.42% 13,300 15,005 15,800 I
TRSELARIED 75.37%  BD.G0Y  BO.50%  77.80% 1
1TR%B.S/RE 0.98X  3.80% 1205 2500 1

HO1A: Les dates de 1984 son de )s onde de ebril,
los restantes de 13 onda de oclubre

FUENTE: Elaberacion propia cchre dztos de la EFH

2/40



CUADRD M: 15 SaN FERNSMBD DEL VALLE DE CATABARCA
DESIRIBUCICE DE YA PEA FOR
BRENDES DIVISIORES,

! 13E0 1384 1585 17ES |
i !
{GRAN BIV. 1 i 274 B74 £37 1
IGRAH DIV, & L &3 R3 |
IBRAN DIV. 3 1559 gees - 225l 4319 |
AERAN DIV, & 7B Ye4 1347 960 |

IGRAN BIV. § 171 2e47 1920 03 1
16RAN DIV, & 4829 619 4528 G445 |

IGREN D1V, 7 597 1229 g1 933 |
IGRAN DIV, 8 4&2 548 14 1612 1
IGREN DIV, 9 15256 tR044 17728 15914 )
IDESCONDC DD £1B 924 212 1048 |
{RBEV. TRABAT 687 £33 17 1260 1

{ |
JT0TAL e37el 2L INTT O At |
HDTA: Lot dabec de 1984 crn de da ends de abril,
lee restanies de 12 ondz de octubre
FUERYE: Elabrracion prepis sobre dstes de 1a EFH

[UADRD kefe  SAN FESNRNDD DEL VALLE DE CATANARCA
DISTRIEUCION EE L4 FER FOF
BRANDES DIVISIGHES,
EN FORCENTAJES.
I 1380 1984 1983 1989 |
i !
FGRAN DIV, 0.5% 1.0% 0.3% 9.7
IBERH DIV, 0.0% 0.4 0.2% G.2% 1
IEEAN BIV, g.b% 7.49% r.en 12.7% ¢
IB%4N DIV, 0.4% 3.0 .31 2.81 1
I6RAN DIV, 6.7 7.4% &.2% g5
IGRAN DIV,  1B.BY 16.6% £4.8% 13,861 |
t6RAN DIV, 2.3 513 2.7 £.7% 1
IGRAN DIV, 7R 1.BX .34 6,77 1
IGRAN DIV,  55.3%  33.1% 50,54 46.7% 1
1DESCEROT] 0.8% 3.3 0.74 .00
[RUEV.TRAB  3.4¥ 2.3 3.84 3.0
! ‘ {

1TOTAL 100,65 100,03 L00.8% (000X

ND¥A: Los dztes de 19BA con d= 1 ends de sbrid,
lee rectantes d2 13 onde de cotubre
FUENTE: Elzhcracion propia sebre dzles de 1a EFH
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CURORD N: 17 PRGVINCIA DE CATRMARCA
HUKERG DE DCUFA&DDS IMDUSTRIALES SEGUN BEPARTAMENTD ¥ RARA DE ACTIVIDAD

198%
RANAS T07AL H 32 K| 34 EH] 34 Ky 39 KL
oo e e e e e e e e e e m s oS o oo mmmmmsoo - - -1
ILAPITAL 1534 556 758 78 10 23 53 172 12 |
IWALLE VIE] m 100 425--435b 0--25 b--48 182 §--33 i
brect.prov. t3se 831 116--£47 100--125 | f--84 409 $0--8% 41
IT07.CENSAL 4099 1237 1330 201 133! 393 B34 0 265 161

FUENTE: Elshoracion propis svbre detos del Cemsy Nacicnal Ecencaico 1983

CUADRG H: 1B FROVINCIR TE CATAMARCA
; HURERG DE OCUFADDS INDUSTRIALES SEEUN DEFARTANEMTO Y RaRa DE ACTIVIDAD
'. 1974

IEARAS T674L K} K1 13 34 K at 7 38 35

l-mmm e e B Sl L, Dl
‘ T 754 K 24 7E B4 I 73 i 144 I
| IVRLEE VIE] 23% a5 0--10 1--11 193 !
| trect.prov. 1959 552 104 188 ¢ ¢ 1m0 7 1
1THT.CENSAL o0l Fu1 128 263 4 ¢ Ly { 178 IR

FUEBTE: Elsboracion propia sebre dztes ded fense Racional Econosicy 1974
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EGADRO N: 1% CATANARCA
CLASIFICADER SOCIG-OCUPACTONAL (1580

I i 1 Sector No Estructurade | Sector 1Trabaja |

P B f (5. E.} ! {S.M.E} tPubtico ldores |

N Y I . e I |Tnests |

[ (TOTAL  Patron Cuenta Asala ITOTAL Petrom Cuenta  Asala | Azala lblec t

. | L | S.E. Propia riads | G.E. Prepia  tiade | riade | |
Jommmmmmm e fomm m e T e e e e e e e e oo ]

| TOTALES (100.00% 20.50% 1.12%  0.68% 1B.80% 27.83% 175X 16.50%  9.58% 41.0%%  10.48% 4
R e e !

{Profesionates | I
len funcion § 2.41%  LLGIX 0.12%  0.6B%  0.20%  0.08% 0.06% 1,334 I
tespecifica | |
bt fmm e e e e e e e et oo !
IBirigentes | i
ty funcioneries! §.06% 0,195 0.04% 0.15%  0.06%  0.61% ¢6.03%  0.81% !
Ipublicos | |
|=mmmmmmmem e [ e o o e e e e e e e oo i
1Pequenios i |
fesprecarios | 19,208  G.95%  0.94% 18,845 1.74%  14.50% |
lindependientes! f
frmmmmme - m e e e e e e e e e e e oo !
tTecnices, | ;
ldocentes y | 12,988  1.&0% 1.40%  0.37% 0,378 11.1%% !
teopervizeres | ' !

R it b e e o e e e e e oo !
|Enpleades soril ‘ i
fnictratives v | 25.94%  5.71% LY 370 .76 16,53 !
Ivendedares i i

leados 1 17.73%  &.914 £.91% 3,004 3.00%  7.82% |
|~ |-——mmmm e e e e B e DL DT |
1Chreros ne I |
tcalificades | 10.25%  4.42% §,68%  2.42% 2.42%  3.50% |
formmmm e fmmm e e e e e cmenrce e — o oo H
1Ti shaisdores | {
idosesticos 1 7.99% 7.95% 1
Hmmm e e e e R P LB P L }
"[Trabai.de bajel . 1
pleslificacion | 240 2.49% |

FUENTE: Elaborscion propia sobre la base de datec ineditns de] Cense de Peblacien de 1980,



CUADRG M: 20 CIUDED DE CATANARCA
CLASIFICADOR SOCID-OCURATIONAL {19ED)

(. § ) | Sector Mo Estructuradp | Bector ITrzbzja ¢
{0 | (5. £.) t {5.N.E.} IFublico tderez |
I S I Ilnesta |
I A PTOTAL Patrer Cuenta  fzels TTOTAL Petren Cuents  Reala | Reale Ibles I
1L | S.E. Propia  riado | S.E, Propiz rizde | risdo | }

_______________ T T —
| TOIALES 1100005 RLIEX  5.I9%  0.B0X 19.1R% 24.51%  L.BBE 14.16%  B.67H 44.22%  10.18% 1

e e !

tProfecionzles | ,
len funcien | 2.70% 1.i&%  0.12%  0,BO%  G.ER%  0.04% 0.04% 1.5 f
Adespecifica | |

B | e [
Hhirigentes 1 |

Yy funciemsriee! 108K 0.24%  0.0&X O.4B% 0.04%  G.O1% 0.03%  6.90% !
tpublices | !
Jorommmmneaenes fommmm o s z
Hrequesins ! !
teaprezerics | 3&BGY LLOIR 0 1L01F P5.E35 LLATE 1401 !
tHindepenoientes! }
frommem e | o e e e e e e e e i
| Tecnilors, I !
idecentes y [ 12.54%  1.56% LMY 0518 0.41% 14,57 !
|eupeTyviseres | !

fmmmmmmremcen = m T T e e o i
teplesdos adwil !
Imistratives y 1 £9,74%  0.504 £.86% 3.9 3,530 19,61 i
Ivendedores I i
Jomm e fmm e e e e el !
[0sreioz ¢alifil |
icados | 18,308 7.11% 7018 2,714 2.71% B, T4 !
|- I - T T e e e e - mmemmmemem oo --|
1Cbreroe no k t
tczlificzdes 1 BJO9Y 3.2K 305 1568 1048 3.3 I

ATvabajadaves | . )
“tdemectices b 7.9 7.56% 1

1Trebej.de bajat |

beelificacion & 2.20% 2.208 |

FUERTE: Elsberscion propia sobre 13 base de dates inedites del Cenco de Poblation de 1580,
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CUADRD No: 21 CIUDAD DE CATAMARCA
CLASIFICAEBDR SOCI0-DCLPACIORAL. 1980,
RELRCION ENTRE LAS ESTRUCTURAS DE L& CIUBAD ¥ DEL PAIS URBAND

I 17 1 Sector Ectructurado I Sector Ne Estructura ISector 1Trabajal
R | {5. E.) i {5.%.E.) [P-blicoldores |
N T I Hneeta |
I & | Total Patrin Cuentz  Aszla 1 Tets] Fadrén Cuenta  fsala | Aezla ibles |
I L I S.E, Frepia  riads 1t S.E. Prepia  riade 1 riado | i

{ TOTALES | €.0% -a&.2% -65.6% -E9.4% -44.b% -24.9% -54.5% -20.BX -21.7% 106.%% @25.2% |
frommemm e fmmmrom - it !
trrofesion:lec | I
len funcitn  1-19.55 -47.9% -67.1% -29.4% -47.75% -54.0% -54.04 42.3% !
lecpecffica ! |
frrmm e | e e e e e e e e |
{Dirigentez | !
ly funcionarios] A%.BX -39.8% -25.8% -42.7% -38.9% -5b.2% -28,3% 285,03 |
" lp-blices ! !
[-=rommmmmeeeme b e e e I
tFequenics I i
lesprezarios  1-27,B% -43.2% -43.2% -25.5%  -54.5% -20.6%

lindependientes! f
R Rtk [ mm e e e e e [
IThnires, | }
idocenies y [ &44.7% -52.9X -52.Sh -HLUM -10.7% 2.
lzuperviseres | i
fmmmo e i f
Haplesdor sdmil ]
Inistratives y | 33.3% -32.4% -32.4% -6.9% -b.9% 1359 !
Ivendedorer | |
frmmmm e | e e e e e e e f
{Obreroe califil !

liados 1-29,7% -56.9% -54.9% -38.5% -38.5% &3.4% ]
R et R e e e e e |
idbreros no i A |
lealfificedee 1 13,1% -10.7% -10.71 -186.54 -16.9% 97.84 [
fomem e P e e }
1Trabeiegeres | |
t6oaf9:ticos PR % 18.5% |
[#mmmemm e e TSN S |
1Trebs.de bajzl |
lealificaciin 1§ SE.A% ok, % !

FUERTE: Eleberacion propia sobre 12 bete de dates ineditos del Cenco de Foblarion de 1SRG,
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CU-DEB K: B2 PEOVINCIA DE CRTAMARCA
INDICADORES DE "PCEREZA UREANA". 1980

{ | ! PORCENTAJE DE MDBARES CON: -1

1% HOGARES 1% POBLAL. ) - --- ---- - - e ===

lcon RBI lcon KBI IHACIKAMIEN-1 VIVIENDA HCONDICIONES! ASISTERCIAI CAFACIDAD |

! ! 110 | ISAHITARIAS | ESCOLAR  ISURSISTENCIA!

---------------- et B EaE ] B B L

| PARIS | g2.3 | £27.7 1 8.8 | 8.7 | 4.9 | g.t | 6.8 1

i | | ! { ] | i !

IPROVINCIA i 74561 42.46 | 14.3 | 8.1 | 17.8 1 2.2 11,51

i 1 ! 1 | J o | |

}IS.F.V.C. o 24,71 29.5 | 13.1 | S.b ! 4,01 £.4 1 §.7 1

i | f | | ! | | i

IDto. CEPITAL | el.0 i 8.5 ¢ 2.5 1 5.71 3.5 2.5 1 5.5 1

| | | | | | t | ]

iDto, VALLE VIEIG! 28.5 | 35,51 17.71 .01 7.8 1 2.0 1 6.0 |

| | | } } | ! t {

- IRESTD PROVIKCIAL §8.1 1 52.8 1 5.0 9.71 c7.0 | 3.81 16.1 |

i ! o ! ! [ ! ] ]

ICAPITAL | | ! | | | i !

| Fracciones FI | 2h.7 1 35 th.b i 7.2 1 3.8 3.3t .51

} Fe i 24,5 14 £6.b | 1.6 1 7.01 3.8 | 1.3 1 4,5
bl Fa i 19.5 1 7.8 11,1 i LI 3.6 1 g.6 | 4.8

[t Fé | 12,1 4 17.6 | 7.1 1 178 2.2 ! 1.6 c.9 1
i F5 4 £0.5t 27k 1 11.2 | 6.3 1 .31 24 5.9

| | | I | { | | (

IVALLE VIED | ] f- H | } ! |

} Frarcienes Fi | 28.4 | 35.9 1 18.9 | 4.1 1 5.0 1 2.4 | 591

t Fe I 1t.¢ | 19,7 1 .1 c.7t 1.6 71 1.4

| F3 | £9.% 1 RN 17,4} 5.2 | G4 | 2.0 | £.9 1

{ Fi i 44,4 | Gc.b i 27.9 | 711 15.4 | 2.1 1 16,0 t

MOGTAS:  NEl: Morecidadec Bacices Insaticfecha:
5. F.V.L.: San Fernando del Valle de Catagarca

FUENTE: Elaheracicn prepia sohre dstas de "La Pobreza em 12 Argenting”
LLE.BLELD,, BUENDS AIRES, 1984,
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2.2 Contexto urbano.

2.2.1 Introduccion.

El presente capitulo se refiere @ las caracteristicas urbanas
del conjunto de asentamientos integrado por la ciudad de San

Fernando del Valle de Catamarca y localidades aledaRas.

Ha sido preparado en €l marco del presente Estudio
concerniente a dicho conjuntoe con la finalidad principal de
aportar la informacidn urbanistica requerida para la zonificacibn
del adrea del Estudio, para los relevamientos sectoriales

pertinentes y las propuestas que deberéd producir el mismo.

Atendiendo a ese objetivo, el informe ha sido orientado al
reconocimiento de los elementos sustantivos de la estructura
urbana del area en estudio, con énfasis en los correspondientes
al asentamiento principal, la ciudad Capital, debido a su mayor
complejidad y al techo de que en ella residen los servicios de
mayor Jjerarquia demandados por toda la poblaciédn residente en el

conjunto de asentamientos.

Por esta raz2én se ha considerado conveniente plantear en
primer lugar el reconocimiento de 1las partes componentes de
aqueél. Ello permite obtener los efectos relativos al transporte
que inciden sobre la ciudad Capital, para considerarlos luego, en

el analisis interno de la misma,.
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Los resul tados de ambas partes se sintetizan len las

conclusiones presentadas en el punto 2.2.4

Para la elaboraciotn se ha utilizado informacibn secundaria,
de acuerdo a lo previsto en la programacion del Estudio, asi como
la consulta a informantes calificados y a un chequeo expeditivo

mediante recorrido.

En relacidn con la informacion utilizada corresponde sefalar
las dificultades producidas por la edad de los datos, la
inevitablie diversidad de 1las definiciones vy de los registros
cartograficos que hubieran necesitado verificaciones mas extensas

que las que se han podido realizar.

Sin embargo se considera que la aproximacién lograda es
satisfactoria, por cuanto se ajusta a los requerimientos de una
formulacién de hipbtesis de trabajo, destinadas a feciliter el
diseno de relevamientos especificos para el estudio de transporte

de pasajeros.

El texto que sique se apoya en la cartografia incluida en el

Tomo V.

2.2.2 Configuracion Urbana General (Plano No.Z.1)

(i) Aseptamientos

El area considerada comprende el ejido urbano de la ciudad de
San Fernando del Valle de Catamarca, asentamiento principal, vy

los asentamientos de poblacibn préximos, ubicados scbre las rutas
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Provincial 33, Nacional 38, Provinciales 41 y 1, pertenecientes a
los departahentos de: Capitalj Valle Viejo y Fray Mamerto Esquid.
Dichos asentamientos constituyen una sucesion de poblados de baja
densidad, de trazado predominantemente lineal, organizados a lo
largo de las vies de circulacién. Los principales reconocen como

eje generador a la R.F.41.

Alguncs de estos poblados conforman aglomeraciones (Gazzoli,
Ruben y otros, "Bases de Instrumentacién del Ordenemiento Urbanc
del Gran Catamarca." CFI 1983, en adelante, Gazzoli, 1983) que

incluyen varios de ellos. Tal es el caso de las siguientes:

- Aglomeracion de San Isidro: en el Departamento de Valle
Viejo, formado por San Isidro, E}l Bafado, Pozo El Mistol, Villa

Dolores, Santa Rosa, Sumalao y Polcosy

- Aglomeracidn de San José: en el Departamento de Fray
Mamerto Esquiu, integrada por los asentamientos de San José, La

Carrera y La Tercenay

~ HAglomeracibn de San Antonio: en el mismo Departamento,

comprende San Antonio y La Falda.

Los deméds poblados, no aglomerados, son pegquefos y funcionan
como centros rurales de equipamiento. En el Departamento de Valle
Viejo se individualizan 1los de Huaycama y Santa Cruzj en el
departamento de Fray Mamerto Esquiu se encuentran 1los de

Pomancillo Oeste, Pomancillo Este, Collagasta y Las Pirquitas.
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La configuracién de5cripté de aglomeraciones y asentamientos
aislados, refleja el estado actual de un proceso de urbanizacion
que va transformandoc paulatinamente asentamientos rurales en
asentamientos de caracteristicas suburbanas. Es decir en pequefas
areas con alguna caracteristica wurbana, donde reside una
poblacidn que, €en su mayoria, tiene empleos secundarios o
terciarios, principalmente en la ciudad capital, y, en el caso
del secundario, tambien en e)] Parque Industrial El Pantanillo,
ubicado al Sur de Latamarca, sobre la RN 38. Este Parque, por su
ubicaciotn y significatidon para el transporte, debe considerarse
como un asentamiento més, a pesar de sus caracteristicas

especificas de localizacitn de actividades secundarias.

En sintesis, el conjunto urbano objeto de este estudio puede
visualizarse como compuesto por dos partes: una mayor, dominante,
proveedora del equipamiento y los servicios de todo nivel y de la
mayor cantidad de empleos, Btra, farmada por distintos
asentamientos proximos, montados sobre las rutas de penetracibn
al centro mayor, principalmente en correspondencia con aqguellas
del =cector Nordeste. Se consideran ahora estos altimos, para

luego tratar el nudcleo urbano central.

{ii) Coracteristicas de Jos agentamientos.

Los antecedentes consul tados permiten dimensionar las
aglomeraciones Y los asentamientos aislados mencionados al
principio. De acuerdo a ellos 1la aglomeracidn de San Isidro
aparece coma la mayor de este conjunto, ya que supera en mas de

tres veces a la que le sigue: la aglomeracidn de San Joseé.
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Esta Gltima, a su vez, aparece apenas mayor que la siguiente:
la aglomeracion de San Antonio. Los tamafos poblacionales en 1980
eran los siguientes: 10.900 para la primera; 2994 para la segunda

y 2055 para la tercera.

Los asentamientos que no conforman aglomereciones no resultan
relevantes a los efectos del estudio, debido a su tamafo
poblacional vy otras caracteristicas. En efecto, para el mismo aro
cada uno de estos no supera los D00 habitantes y su funcién sigue
siendo eminentemente rural. (Gazz20l1i,1983). De esta fuente pueden
extraerse guar ismos que permiten aproximar Jle cantidad de
poblacidén activa de los departamentos de Valle Viejo y de Fray
Mamerto Esquiu, ocupada en el sector terciario a partir de los
datos del Censo de 1980. Este aspecto se relaciona con los viajes
de la poblacién motivados por trabajo. En efecto, segun tales
porcentajes, resulta que unas 6000 personas trabajan en comercio
y serviciocs, actividades localizadas en el Area Central de la

Capital en forma prevaleciente.

Se observa que la aglomeracidn de San Isidro es la de mayor
importancia o peso también en este aspecto; seguramente debe
influir en elle su proximidad a la ciudad. Puede inferirse que,
por la misma razoén, es la gue dispone del mayor numero de empleos
secundarios, en relacidén a las otras dos aglomeraciones. Se trata
de més de +trescientos puestos de trabajo repartidos entre San
Isidro, El Bafado, Tres Puentes, Polcos y Sumalao. Este ultimo se
destaca en el conjunto ya que suma 240 puestos de trabajo, segun
datos proporcionados por el Departamento de Radicacion Indutrial
de la Subsecretaria de Desarrollo Econémico del Ministerio de la

Produccion, Desarrollo y Finanzas. 2 / 5 4



(tro 1indicador del grado de interacciton existente entre estos
asentamientos externos vy la Capital lo aporta fa informacidn
existente relativa a las frecuencias del transporte publico de

pasajeros registradas, como se vera mas adelante.

Al respecto se observa que dicho transporte presta servicios
durante las 24 horas sobre el eje vial que une Tres Puentes con
Las Pirquitas (RP 41i.). San Isidro y Santa Rosa son atendidos con
frecuencias menores de 10°. A los asentamientos mas alejados de
la Capital les corresponden frecuencias menores. De entre 10'y 20°
en Jlos casos de San Antonio y Tercenas, de media hora o mas para

los asentamientos ubicados al Norte de este ultimo.

El asentamiento de menor conexidn con el centro principal, vy
consiguientemente con el resto dé los considerados, es Las
Pirquitas. Notese, de cualquier manera que se trata de
frecuencias relativamente elevadas, pese a los modestos portes de
las localidades bajo analisis, lo que indice la elevada

vinculacidn funcional existente.

(iid) Perspectiva.

De acuerdo a los datos disponibles en el trabajo mencionado
en gltimo término, se puede inferir 1la continuacién del
crecimiento y expansion o consolidacién de algunos asentamientos
del conjunto. Las aglomeraciones son las gue muestran con mayor
evidencia esta tendencia, al registrar porcentajes mayores de
crecimiento poblacional decenal. Corresponde sin embargo tener en

cuenta la fuerte diferencia de volumen de poblacitdn de estas con
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relacion a la Capital, lo que reduce sensiblementé la
sighificacidn del crecimiento en valores absolutos. Por
considerar util disponer de una referencia para confrontar las
proyecciones correspondientes al decenio B0/90 con la realidad
actual, se reproducen a continuacidn las proyecciones de

poblacidn correspondientes a las aglomeraciones.

Aglomeracion 1980 1990 2000
San Isidro 10900 14590 195390
San José 2994 3X17 3675
San Antonio 2055 2145 2239

Fuente: Gazzoli, 1983.

El ensanche de las plantas urbanas de lase mismas
aglomeraciones que corresponde a las poblaciones proyectadas, a
pesar de representar entre un 40% y 100% de incremento de tierra
urbanizada, no es significativo para este estudio, debido a que
la conformacitn lineal de los asentamientos no proporciona
mayores exigencias al disefo de los recorridos del servicio

piblico de transporte de pasajeros.

Solc habrd que disponer las frecuencias que sean requeridas.
Las vias & wutilizar seran las actuales, es decir las que sirven
de apoyo a los alineamientos de viviendas vy equipamiento

comunitario existentes,

2/56



2.2.3 Confiquracion urbana de San Fernandg del Valle de Catamarca

(i) Caracteristicas generales

ta ciudad esta emplazada sobre la margen Oeste del Ric del

Valle, que la separa fisicamente de las aglomeraciones descriptas

en el punto anterior.

El trazado en damero, ton calles netamente orientedas segun
los rumbos principales: Norte-Sury Este-0Oeste, de su casco
fundacional (casco entre avenidas) tiene una regularidad casi
perfecta, <solo alterada en su angulo Nor-Este por la presencia de
una cauce que desemboca en el rio wmencionado. El proceso de
ensanche de la ciudad se ha producido manteniendo, en general, la
misema regularidad de trazado que presenta el casco, no existiendo

practicamente desviaciones de rumbo en €]l trazado de las calles.,

Las del ctasco se continudan rectas fuera de é1, preoduciendo
asl una red vial que, para este tipo de tejido urbano, es la que

ofrece mejores condiciones para la circulacidn,

Los ensanches de la trama urbana se han producido con mayor
expansion en las direcciones Sur y Oeste, por lo cual el casco ha
quedado actualmente descentrado, ocupando apréximadamente el
cuadrante Nor-Este de la planta urbana. Dicho casro se encuentra
delimitado por un conjunto de avenidas que dibujan un
cuadrilatero (no enisten avenidas dentro de dicho perimetro).
Debido a esta disposicidn, 1 Area Central de la ciudad resulta

accesible por todas las calles que se contindan en el cascc desde
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los sectores Este y Sur. El acceso desde los otros dos sectores,
en cambio, solo es posible por determinadas cailles. tLa

configuracitn mas lineal de las urbanizaciones que ocupan estos

sectores Y los accidentes topograficos propios del medio,

principalmente el ric, han favorecido esta estructuracién.

El tejido urbano se caracteriza por el predominio de
edificios de planta baja, aun _en las proximidades del Area
Central. El1 proceso de renovaci®dn con edificics en altura puede

considerarse recién iniciado, dentro del casco, como se vera mas

adelante.

La ocupacion fisica del suelo ha producido un tejido compacto
qQue ocupa la mayor parte del casco, se prolonga varias cuadras a
lo largo de la penetracién Sur de la RN 38 y en una pequefa zona
(146 manzanas) en el sector Sur-QOeste, a una cuadra de la avenida

que bordea el casco.

La edificacion predominante en el casco es la més antigua de
la ciudad, corresponde a los aRos comprendidos entre 1821 y 1881
(Sarrailh, Eduardo J. y otros, "Estudio de Base para el
Ordenamiento Urbano Territorial del Area del Gran Catamarca y su
Zonificacibtn Preventiva." CFI-1979, en adelante, Sarrailh, 1979).
Los pocos casos de renovacitn que hoy pueden observarse

comprueban su permanencia.

Las calles que definen el damero son angostas, {(12m. en el
casco) vy consiguientemente lo son sus aceras, condicién que no

favorece la circulacidn, especialmente la peatonail.
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Las aceras solo permiten. el paso de dos personas a la par,
cuando no hay obstaculos (postes, &rboles, etc.). Las calzadas
tienen tres carriles, uno de los cuales es ocupado por el
estacionamiento que es libre, con pocas limitaciones puntuales.
La circulacién vehicular tiene un solo sentido paor calile,
conformandose pares del calles contiguas para la circulacibn en
los dos sentidos. La mayor pendiente que tienen todas las calles
de direccidon Oeste-Este (3.3% descendiendo bascia el Este) en
relacién con las Qque las cruzan, practicamente horizontales, no

parece provocar mavyores dificultades al transito de vehiculos.

El trafico de la ciudad puede clasificarse en tres conjuntos:
pasante; de conexion entre la ciudad vy los asentamientos
dependientes e internc. EI primero tiene por origen y destino
puntos externos al conjunto estudiado. El segundo es producido
por las relaciones funcionales propias de las aglomeraciones vy
asentamientos que pertenecen a dicho conjunto., El tercero tiene

origen y destino dentro de la misma ciudad.

Con respecto al tra&fico pasante el mayor movimiento vehicular
se produce sobre la RN 38. Pero, a pesar de ser muy superior al
Que sigue en la clasificacidn y que corresponde a la RP 33, el
numero de vehiculos diarios registrados no es grande. En 1983 se
estimd un promedio de 158 vehiculos/dia (BGazzoli, 1983}, pero las

estimaciones de la Direccidn Nacional de Vialidad indican 500

vehiculos/dia.

Este trafico pasante se canaliza a través del enlace Sur-Este

formado por las avenidas Gliemes y Alem que bordean el casco, en
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correspondencia con el sectuf de menor amplitud de expansibn, vy
por lo tanto de menor conflicto con el trafico interno. La
Direccién Nacional de Vialidad tiene un proyecto pare sustituir
el actual enlace por una via alternativa, externa al area urbana
y paralela al lecho del Rio Del Valle. Por lo dicho en relacidn
con el wvolumen de vehiculos y de las condiciones del enlace
existente, a 1o que podemos agregar la actual situvacion de
escasez de recursos, puede descartarse la concrecion de este

proyecto, por lo menos para el medianc plazo.

La circulaciétn vebicular resultante del tréfico gque se
produce entre 1la Capital y los asentamientos aledafos, tiene su
mayor incidencia sobre las vias de penetracién correspondientes
al sector Nor-Este. En particular afecta 1a avenidas: FPte,

Castillo, Acposta Villaftare y Belgrano.

En este caso tambieén, la distribucitn puede realizarse
mediante 1las avenidas que definen el casco. 5in embargao, este
trafice estad dirigido principalmente al Area Central y para elio
utiliza el par de callelesquiﬂ/Repablica {hoy Saadi); calles que
también sirven para el acceso al Area Central desde el Deste. Las
vias de penetracidon Sur vy Norte pueden acceder al Area Central
mediante el par Salta/Tucuméan, desde el Sur vy el par

Rivadavia/Sarmiento desde el Norte.

Para completar esta descripcién de la ciudad Capital, resta
mencionar aquellos asentamientos particulares que tienen

funciones especificas y estan emplazados fuera de la ciudad

{Plano no.2.1).

2/60



El de mayor significacidén por sus efectos sobre el trafico,
es el Parque Industrial El Pantanillo, ubicado sobre la RN 38 al

Sur de la ciudad y Qque se mencionnd en el punto anterior.

Su  instalacitn es relativamente reciente. 5Se inicib entre
1978 y 1979 con una planta, pero el grueso de la radicacion se

produjo recién a partir de 1983, y con mavyor intensidad entre

1986 y 1988.

Actualmente, sumando las parcelas ocupadas por plantas en
produccion, edificios en construccidn vy reservadas, tiene una

cobertura del 60% de su capacidad total.

Los puestos de empleo actualmente ocupados en el Farque son
del oOrden de los 1100/1400, a laos que hay que agregar los
ocupados en la construccion de las nuevas plantas vy que se
estiman en alrededor de 100 (de acuerdo a la Informaciodn del
Departamento de Radicacitn Industrial, Subsecretaria de
Desarrollo Econdmico, Ministerio de la Produccién, Desarrollo vy

Finanzas.).
Otros asentamientos externos son:

- E1 Aeropuerto, también hacia el Sur, pero sobre la RP 33;

- El Jumeal, donde se encuentra un lago artificial
correspondiente al dique homdnimo, usado como lugar de
recreoc al que se accede por la RP 313

- La Gruta, lugar de peregrinaje éedicado a la Virgen del

Valle, conectado a la ciudad mediante la RP 32.
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(ii) Elementos de la Eétructura Urbana.

A los fines de precisar los diferentes componentes urbanos
que hacen en mayor medida a la generacion de la circulacion, se
tan identificado éreas que, por sus actividades y otras
caracteristicas, facilitan 1la comprensiédn del funcionamiento de
la ciudad en ese sentido, El criterio adoptado fue el de tener en
_Cuenta aquellas condiciones y funciones gque por su naturaleza
producen mayores requerimientos de transporte y cuya existencia

resulta reveladora de la presencia de poblacion residente o

concurrente.

De acuerdo con ellp se asumieron como indicadores para la
delimitacion de las &areas:
- la distribucidn espacial de los locales comerciales {sin
consideracion de tamafo, clase ni calidad) Yy la existencia de
calles pavimientadas, como representativos de niveles diferentes
de concentracién espacial de poblacion residente.
- la concentracidn de actividades especificas, teles como las
correspondientes & finanzas, administracioén publica vy gobiernoc,
comercio pericdico y ocasional, espectaculos vy esparcimiento,
hoteles vy hospitales, cuyo registro se efectud a través de la
localizacidn de los edificios donde funcionan y se evalub segun
la cantidad de presencias y diversidad, por manzana. Esta
cohcentracién se asumid tomo indicador pare deslindar vy
clasificar Aareas de caracter central, es decir aquellas que, por
su especlialidad, tienen mavor poder de atraccidn de clientes y

por elloc resultan fuertes generadoras de transito.
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En el plano no.2.2 se grafica la sintesis de los resultados
obtenidos por la aplicacién de los indicadores mencionados. Desde

la periferia hacia el centro puede observarse sucesivamente:

- E] limite del res determinada por la presencie de locales

comerciales, gque define un area parcelada externa a la misma

que carece de una densidad suficiente para sostener la
actividad comercial normal, a la fecha del relevamiento
(Fuente: Censo comercial 1989, reproducido por el
Departamento de Planeamiento Urbano de la Municipalidad de

S.F. Del Valle de Catamarca.).

- El1 limite del &rea gue contiene las manzanas rodeadas por

calles pavimentadas. El drea comprendida entre este limite Y

el anterior puede ser definida como de concentraciétn media de
poblacidn residencial vy de caracteristicas de urbanizacibn
periferica. La presencia de infraestructura de saneamiento
basico (agua por red y desagles cloacales) en la mayor parte
de esta area, a pesar de la falta de pavimentacioén, permite
una ocupacion concentrada de la misma. En efecto se registran
dentro de ella densidades de poblaciédn por radio cenéal del

drden de hasta 70 hab./Ha.

- El limite de las areas donde se registra la mavor

concentracign de actividades centrales. La clasificacion de

los valores encontrados ha permitido diferenciar grupos de
manzanas de valor semejante y clasificarlos segun distintos

niveles,

De acuerdo al nivel que le corresponde y su ubicacién dentro

de la planta urbana se han diferenciado las siguientes;
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Bl y B2

Cl y C2

En

a cada

Area gue comprende .]as manzanas de mayor puntaje.
Contiene 20 wmanzanas dentro del perimetro que, a partir
de Av.Buemes vy Sarmiento, forman las calles: Sérmiento;
Chacabucoc; Maipu; Pradoj Sarmiento; Rojasi Rivadaviag
Prado; Sarmiento; Esquiuj Salta; Zurita; Vicario Segura
y Av. Giemes hasta Sarmiento. Dentro de esta area se
encuentra la via peatonal, Rivadavia, entre San Martin y
Guemes, que une las dos zonas de mayor movimiento de la
ciudad: e)] centro civico-financiero, i1instalado en el
entorno de la Plaza 25 de Mayo vy el centro de
transporte, sobre la #Plaza 25 de Agosto, donde se
encuentra la estacidn terminal de 6mnibus y la estacibon
de ferrocarril, hoy desafectada. Dentro de esta area

también estd localizada la Municipalidad.

Laterales a la anterior, hacia el Oeste, proximas a la
interseccidn de la via de penetracidn correspondiente a
ese rumbo con la avenida de borde del casco. Contienen

en total 5 manzanas.

También laterales a 1la primera, pero hacia el Este, en
proximidad de las vias de penetracion de ese cuadrante
en su interseccidn con la avenida que limita el casco.

En conjunto suman & manzanas.

el cuadro no. 4 se resumen las presencias correspondientes

drea deslindada y su relaciotn con el total del area

considerada en el analisis.
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Si se observa la disposicién de estaes areas dentro del casco
entre avenidas y de las otras areas identificadas, en relacion
con la configuracidn general de vias de acceso a la ciudad se
pueden reconocer los dos ejes estructurantes que la planta urbana
mantiene en su casco original. Ambos se cruzan en el centro
funcional de la ciudad que coincide, adema&s, con el centro

geografico del mismo casco.

El eje de direccidn Norte-Sur estd remarcado por la via
peatonal y atraviesa longitudinalmente el &area A. El1 otro, de

direccién Este-Oeste, sirve de apoyo @ la estructuracion de las

areas B y C.

(111) Areas de generacion de trénsito

La configuracitn de la urbanizacion de la Capital que se ha

descripto puede sintetizarse a los efectos del Estudio de la

siguiente manera.

A partir de la posicidn excéntrica del casco V4
consiguientemente del Area Central dentro de la planta urbana,
los ejes estructurales que se han definido en funcién de ello en
el punto anterior, permiten diferenciar las siguientes areas
urbanas que se identifican mediante el cuadrante geografico que
ocupan. Ellas son:

—E1 area que registra la mayor extension del ensanche urbano
estd situada en el cuadrante Sur-0Oeste. En su sector Sur-Suroeste
se encuentra la mayor superficie de maxima densidad (mayor de %0

hab./Ha.) vy la mayor concentracidn de vivienda realizada por el
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sector publico (FDNAVI.y otros) cuya poblacién se estima en unos
7000 habitantes (estimada a partir de datos de la Municipalidad
-cantidad de viviendas- y BGazzoli 19B3-Cantidad de ocupantes por
vivienda) la mayor parte de los cuilec estan concentrados en el
conjunto habitacional mas grande construido en ta Ciudad hasta la
fecha,

-E1 4rea wurbana que ocupa el segundo lugar en importancia en
base a los -mismos aspectos, estd comprendida en el cuadrante
Nor-Oeste. En ésta 1la superficie con densidades mAximas es
sensiblemente menor y 1la poblacion correspondiente a viviendas
del sector publico se estimd en un 25% menos que en el anterior.

~-El area urbana correspondiente al tercer lugar en
importancia ocupa el cuadrante Sur—-Este. Es la ge menor extension
del ensanche urbano y en ella prevalecen las densidades media v
baja ({(menores de 50 hab/Ha.}. La poblacion de vivienda del sector
publico es un 85% menor que la correspondiente a la primera y es

de localizacidn mas difusa.

El cuadrante Nor-Este contiene las extensiones lineales de ia
planta wurbana, principalmente las localizadas sobre la RN 3B que
son de baja densidad. En este sector la incidencia principal
corresponde a las vias de penetracion que provienen de las

localidades aledafas.

Es decir, 1las aglomeraciones y asentamientos desarrollados

principalmente sobre la RP 41, detallados en el punto 2.2.2

Con relacitn a la forma con que se produce la vinculacién

entre los ensanches descriptos y el casco entre avenidas,
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observa que los primeros tres (5-0-; N-O y S-E) pueden hacerlo de
manera difusa, aprovechando las facilidades que ofrece 1a

continuidad de todas sus calles con las internas del cCasco.

En el caso del cuadrante N-E y en particular en su sector
E-NE no se verifica la misma situacion. Agul e] transito solo
puede acceder a la trama del casco urbano por su borde, a través

de tres avenidas: Pte. Castilloj Acosta Villafade vy Belgrano,

Resumiendo, puede asumirse que las areac correspondientes a

los cuadrantes S-0; N-0O y S-E son en ese orden, las principales

productoras de trénsito intraurbano de origen residencial.

En correspondencia reciproca, las areas centrales definidas
en el punto anteriocr son las principales receptoras de transito

con destino a empleo terciario, compras, etc.

(iv) Tendencias de expansién (Plano 2.3)

tas proyecciones de poblacién para el afo 2000 segun el
estudio ya mencionado (Gazzoli 1983) alcanzan a una poblacion de
130.000 habitantes para el Departamento Capital. Es decir un
incremento de algo mas de un &5% en relacidn con la boblacibn
registrada en 1980, incremento en el «udl incidirad casi
exclusivamente la ciudad de Catamarca, debido al volumen de

poblacidn que tiene.

El incremento de poblacidn serd entonces tambieén absorbido

por ella a través de la densificacidn del tejido existente y la
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expansion de la actual planta urbana. La densificacidn, por su
parte, tendra dos modos: renovacion del tejido con construcciones
de mayor altura y ocupacion de lotes baldios. La primera se
verificara principalmente dentro del casco, la segunda en el area

externa al mismo.

La forma que tomard la distribucion espatial de la poblacibn
Correspondiente al i%cremento entre esas diferentes alternativas,
dependera de las condiciones econbmicas y sociales que acompanen
el proceso de crecimiento de la ciudad, lo que hace practicemente
imposible una estimacion valida de los futuros regquerimientos de
tierra dentro del contexto de este estudio que, par otra parte

solo requiere una aproximacion general para sus propuestas

sectoriales.

Con ese fin se han tanteado hipbtesis referidas al orden de
magnitud de las nuevas urbanizaciones necesarias, & los fines de
verificar la disponibilidad de tierras para su instalacidéon, sequn

lae tendencias de crecimiento fisico registradas.

De acuerdo a dicha hipétesis, se estimbé que la necesidad de
nuevas tierras equivaldria a ampliar efn un 38% la actual planta
urbana. De acuerdo a esta hipotesis, un S50%Z del incremento de
poblacion serfa absorbido por densificacitn y la densidad bruta
de 1la futura planta urbana, incrementaria en un 17% el valor de
la actual. Ambos valores se consideran razonables en relacion con
la eituacion actual de loteos con bajisimo grado de ocupacibn.
Puede pensarse que si bien se densificardan las &reas de borde

actuales, su condicion se reproducird en las nuevas.
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‘Las direcciones que tomardn estos ensanches puede preverse

atendiendo a los estudios anteriores de tendencias (Sarrailh,

1979) ¥ a las localizaciones mas recientes de conjuntos
habitacionales, De acuerdo con ello se encuentra que las
direcciones tendenciales principales son las: Sur; Oeste vy

Nor—-Este.

Entre las dos primeras es donde la disponibilidad de tierras
para la extensicn es mayor, habida cuenta de las limitaciones
fisicas impuestas por el medio natural, detectadas en el estudic
referido. En este cuadrante S-0 la planta urbana se ha expandido
con un avance frontal, sin que prevalezcan significativamente las
urbanizaciones lineales sostenidas por los ejes viales

principales.

En el cuadrante adyacente (N-D) se verifica un proceso de
expansidn de forma semejante pero mucho mas reducido en su

extensiodn,

Dentro de estos ensanches las mayores densificaciones

corresponden a los ejes viales de penetracion Sur y Deste.

A diferencia de las antericres, la direccion tendencial N-E
muestra un desarrollo lineal con tramos donde es posible una
expansion superficial de direccién Norte. En este cuadrante se
nota la infuencia de las urbanizaciones aledafas, cuya presencia,

proximidad e interrelacion funcional favorecen la configuracion

mencionada.
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La consideraci6bn de las vériables mencionadas (incremento de
peblacicn, direcciones tendenciales, superficie necesaria,
limitaciones del medio natural) y su verificacion cartografica,
permiten comprobar que la necesaria ampliacién de la planta
urbama actual es posible y que, con aita probabilidad, se ira
produciendo siguiendo las tendencias detectadasy es decir
principalmente en el cuadrante S5-0, segun las caracteristicas ya

mencionadas de ocupacitn extensiva, no lineal, del espacio.

tas urbanizaciones recientes confirman en cierto modo lo
dicho. De acuerdo a la informacién disponible (Plano de
localizacion de Vivienda, FONAVI- Otras Instituciones.
Municipalidad de la Capital, 198%) la cantidad sustantiva de las
mismas, medida en nuevas unidades de vivienda, es producida por
el sector publico. Del total de viviendas construidas, unas 33500,
el 50%, corresponde a conjuntos localizades en el cuadrante S5-0,
fuera del casco entre avenidas. A este pueden agregarse las 1745
viviendas pertenecientes a conjuntos en construccion del mismo
sector publice asi como otras 1586 en proyecto, tambien con

localizacion externa al casco.

El mayor porcentaje (47%) de las viviendas en construccion
corresponden al cuadrante N-0, mientras que las que estan en fase

de praoyecto estan localizadas en su mayoria en el cuadrante N-E

(S0%}.

En relacion con la densificacion por renovacion del tejido,
la observacién de la situacién actual dentro del casco y su

confrontaciaon con la descripta en los estudios anteriores
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consul tados, permite apreciar que la renovacion del tejido por

construccion de edificios en altura prevalece netamente en la

parte céntrica de la ciudad.

Ein embargo apenas comienza Yy su magnitud total es todavia
pequefa. Existen actualmente 10 edificios en construccion de
planta baja y de 7 a 13 pisos de altura, a los que hay que

agregar otro terminado.

Las posibilidedes de una renovacion del tejido con aumento de
altura de los edificios podria tener una significacidon importante
en relacidn con la densidad del tejido existente ya que, como se
menciond al principio, la planta baja es dominante en este
tejido. Ademas, las normas municipales vigentes que regulan la
ocupacion del suelo permiten alturas de edificios que, en
relacion con el ancho de la calle, pueden alcanzar 10 pisos en

las calles mds angostas del casco (12 m.).

Esto significa en la préctica mas que decuplicar la capacidad
de un lote, en cuanto .a cantidad de familias existentes. Sin
embargo, de acuerdo ; los informantes calificades consultados, la
saturacién de la infraestructura de saneamiento basico existente,
asi como la produccion de energia eléctrica, constituyen severas
restricciones para un mayor desarrollo de este tipo de

renovacibn.

Por ello cabe considerar como menor la participacion de esta
alternativa en la absorcién del incremento poblacional, por lo

menos dentro de los plazos asumidos por el Estudio.
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2.2.4 Conclusiones y Recomendaciones.

(i) Conclusiones

El estado actual del conjunto formado por la Capital y las
localidades proximas, asi como su evolucién probable, expuestos
en los puntos anteriores, permiten la siguiente sintecis de

conclusiones, orientadas a los fines del estudio.

a) Considerando solo 1los flujos de trénsito mas significativos
entre los producidos por las viajes con motivo: trabajo;
tramites; compras en comercio "centrales" y educacién, se pueden
diferenciar las siguientes situaciones en relacion con el origen
y destino de tales viajes,

- A escala de todo el conjunto estudiado {Capital,

aglomeraciones y demés asentamientos) los flujos se producen

entre:

aglomeracion—aglomeracion
aglomeracion-Capital;
aglomeracidn-El Pantanillog

Capital—-El Pantanillio.

El sentido de estos flujos es diariamente alternante,
produciéndose picos en los horarios de inicio y de terminacion de
actividades,

- A escala de la Capital, los flujos se producen entre:

Areas residenciales-Area Centralj

Vias de penetracion-Area Central.
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(ii) Recomendaciones.

A los fines de la seleccidtn de 1los recorridos para el

servicio de transporte publico, se considera de interés enunciar

algunos criterios wurbanisticos cuya aplicacidn puede contribuir

mejoramiento de las condiciones de vida dentro de la ciudad.

Son los siguientes:

Necesidad de mantener con transito atenuado las calles del
Area Central para favorecer su mejor funcionamiento vy la
expansion de la peatonalizacidon. Las experiencias conocidas
demuestran las ventajas que esta clase de sistematizacion
urbana produce a favor de las actividades propias del Area
Central, en particular del comercio, ademas de proveer los

espacios urbanos necesarios para la vida de relacion vecinalj

Conveniencia de resguardar del tréansito vehicular las areas
de proteccién del patrimonioc cultural urbano. En el caso de
la Capital esta prevencién resulta practicamente coincidente

con la del Area Central (ver Plano no.2.2).

Conveniencia de iniciar un proceso conducente a la
especializacion de vias, mediante el disedo de una red de
preferencia para el transporte publico. Este criterio parece
particularmente importante de aplicar dentro del casco entre
avenidas, El1 crecimiento de la ciudad vy la consiguiente
densificacion de las areas proximas al Area Central,
producirdn un aumento significativo de los viajes con destino
a este 4rea. Las dimensiones de las calles, como se vibd al

principio, no proporciona capacidad suficiente para absorber
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tal aumento vy, por otra parte, su ensanche es pr&cticamente
imposible, debido a 1la "dureza" del tejido, propia de toda

area tentral.

- Por JuJltimo en relacibn al transporte y al tréansito urbano, se
considera de interés la coordinacion de criterios y acciones
con dos organismos especificos con competencia en el

planeamiento del Area en estudio.

A escala del conjunto de asentamientos existe la
”Comisiﬁn del Area del)l Gran Catamarca” que funciona en

la Oorbita de la SEPLADE.

A escala de la Capital, el organisme es la "Comisibon
Municipal de Transporte" cuya fipalidad principal es
elaborar propuestas de ordenamiento del transporte y del

trédnsito dentro de la ciudad.

Dicha c¢oordinacién deberia referirse principalmente a la
gestidn wurbana de la funciotn transporte gque incluye regulaciones
para el transito wvebicular vy peatonal en relacidtn con los usos
del sueloc. Por ejemplo: definicidn de areas o circuitos
peatonales; zonas de transito atenuado o libres de transito
vehicular vy, en otro orden, sefalizacion, paradas equipadas,

estacionamiento, control de ¢ruces, etc.

Al respecto debe recordarse que los municipios tienen la

competencia original en estos aspectos de la gestién.
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ANEXOS




a ~Delimitacion de areas estructurales de la ciudad Capital.

1.Area con presencia de pavimento.

Se asumi®d como perimetro de este area la linea formada por
las ultimas calles pavimentadas del borde de manzapas rodeadas
por calles, en base al Plano de Infraestructura de Servicios de

la Municipalidad de la Capital, realizado en 1%78%.

Z.Arga_con presencia de comercio.

El perimetro de este area esté formado por la linea que
bordea los lados de las manzanas mas alejadas del centro, que
registran la presencia de uno o mas leocales comerciales, en base
al Plano de "Equipamiento Comunitario, Actividades Industriales,
Infraestructura de Autotransporte Puablico de Pasajeros”, de la

Municipalidad de La Capital, realizado en 1989.

3.Areas_sequn concentracidn de funciones centrales.

Se asumieron como representativos de las funciones centrales
lo siguientes servicios: financieros; administrativos; de
gobierno, comercio periodico Y vcasional, espectaculos vy

esparcimiento, hoteles, clinicas y hospitales.

Dentro de las 4&reas deslindadas segun 1 y 2 se analizbd su

distribucién espacial en base al plano citado en ultimo término.
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Por aproximaciones sucesivas . cse dodeterming el ares de mayor
concentracion espacial o©e dichos servicics, la gque comprende el
casco entre avenidas vy la framje de manzasnas que lo rodea en

primer término.

Se acumio ccm valor de precsencis de Ccada claseE ce servicia
la cantidad de locales torrespondisntes al mismo, existentes en

cada manzana. Simy Ccongideracion de  itsmafo ni celidad {cusadro

Se definitv como valor de divercsidad la cantidad de clases de

cerviclos correspondientes 2 cada manzana {(cuadro n®2}.

El producto e  embos valores se  asignd a la manzsens

correspondiente como puntaje de gentrelicad (cuadro ne3).

Ce deslindaron rzonas Tormadas por lsse manzamas cuvo valeor de

ore

n

encia-divercidad-centralidag estuviera comprendion en un

mismo escalon OE valcres {escals reajlzeada en funcion de la

frecuenciz de valores iguales).

Como resultsado del mspesdo de estas 2onas & zgruparon las

conticuaees pertenecientes g ezcalores inmedistos.

Finaglmente se retuvieron como &reas de mayor grado de
centralidad las correspondientes a los agrupamientos de zonas de

los trec eccalones mas altos.
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B _ -Antecedentes.

Los antecedentes consultados para 1a elaboracion del punto
2.2 fueron los siguientes:
Sarrailh, Eduardo J. ¥ otros ‘“"Estudio de Base para el
Ordenamiento Urbano—-Territorial del Area del Gran Catamarca y su
Zonificaciébn Preventiva." CFI1-1979.
Gazzoli, Rubén y otros "Bases de Instrumentacidn del Ordenamiento
Urbano del Gran Catamarca." CF1 1983.

Departamento de FPlaneamiento Urbano/Municipalidad de La Capital-

- Plano de equipamientoc Comunitario -Actividades Industriales
—Infraestructura de Autotransporte Publico de Pasajeros
~-1989-.

- Plano de Infraestructura de Servicios—198%9-.

- Plano de Localizacidn de Viviendas-FONAV], Otras

Instituciones ~1989-.
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CAaaPITULO 3

OFERTA ACTUAL DEL SISTEMA




En este capituloc se caracteriza la oferta del sistema de
transporte de pasajeros de la Ciudad de Catamarca y Localidades
Aledaras, segun se conforma en la actualidad.

Las fuentes de i1nformacitn para lJa cobertura de este tema
fueron: la documentacion disponible en la Direccion de
Transporte, consultas a sus funcionarios y & los operadores de
lineas e informaci¢n recabada en forma directa durante la

preparacién y desarrollo de los operativos de campo.

En los puntos siguientes se caracteriza la oferta, de acuerdo

a la secuencia siguiente:
la estructuracion general del sistema.
la caracterizacion de las lineas.
horarios, frecuencias, confiabilidad.
tarifas.

evaluacion general.
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3.1 ta Estructura Genefal del Sistema

El sistema de transporte de pasajeros del Gran Catamarca esta
compuesto por dos subsistemas - urbano y suburbano ~-y integrados
por lineas numeradas en forma discontinua entre el 1 y el 34. En
algunos casos, las ramalizaciones o desdoblamientos quedan
identificedos mediante letras diferentes, para un mismo numero de

linea., Los volumenes de oferta del sistema suburbasno, en términos

de vehiculos-km, es algo mayor a2l del urbano.

El subsistema urbano se compone de once lineas que recorren

el area urbanizada de la Ciudad de San Fernando del Valle de

Catamarca con algunas escasas prolongaciones hacia localidades

suburbanas del Departamento Capital.

El subsistema suburbano, compuestoc por catorce lineas,
conecta la Ciudad Capital c¢on localidades al este del Rio del

Valle, sitas en su gran mayoria en el Departamento de Valle Viejo

y con prolongaciones en el Departamento Fray Mamerto Esquiu.

Ambos subsistemas tienen un Area de contacto en el recorrido
de salida /entrada de las lineas suburbanas desde la Estacibn
Terminal de Omnibus, u otra cabecera (mayormente, 1000 Viviendas)

hasta las rutas de salida hacia Valle Viejo.

Algumnas 1ineas suburbanas tienen una proporcisn importante de
Su recorrido dentro de la ciudad de Catamarca, por lo que, si

bien pertenecen al grupo suburbano, tienen caracteristicas
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En los mepas 3.1 y 3.2 se han graficado los itinerarios de

las linesas.

Se trata de un sistema inteqrado por numerosas lineas con
superposiciones (sobre la wmisma ruta o aledafas) y con muy baja
frecuencia en cada linea individual (intervalos entre servicios
entre 15 y 40 minutos}. Resulta llamativo el numero de lineas que
operan en wuna ciudad cuya area urbanizadé no  supera las 30
cuadras de distancia entre extremos. Una comparacidén con otras
dos capitales de provincia sustenta esta apreciacion como se
desprende del siguiente cuadro en que se compararon los sistemas
de transporte wurbango de San Miguel de Tucuman, Ciudad de
Corrientes vy Ciudad de Catamarce. Del mismo se desprende que la
relacion habitantes/numero de 1lineas es mucho mas alta para la
Ciudad en estudioc. En cambio, la relacidn veh-km. diarics/hab. es
mads baja para Catamarca, lo que confirma lo expuesto respecto a

las bajas frecuencias del sistema,

INDICADRGR ClubDaAD

San Miguel de Tucuman Corrientes Catamarca
Poblacidén 80 527.558 hab. 190.513 hab. 78.900 h.
Densidad 42,7 hab/ha. 37,9 hab/ha. 35 hab/ha.
No.lineas
urbanas 12 10 10
No.servicios
diarios 3840 1600 3463
Long.media
1 sentido 13 km. &y6 km. 10,7 km.
Veh-Km.dia-
rios/100C hab. 83,5 55,4 49,5

La configuracion del conjunto de los recorridos urbanos {ver
mapa 3.1) muestra una alta concentracidén de lineas en el

cuadrante noreste de la ciudad, donde se ubica el area
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institucional y comercial centrel. En el resto de la ciudad las
lineas separan sus recorridos cubriendo homogéneamente el &rea
dejando escasos puntos a mds de 2 ¢ 3 cuadras de por 1o menocs una

linea (dentro del perimetro del amanzanado ocupado).

Las lineas suburbanas con cabecera en Terminal, B° Libertador
General San Martin 11 (1000 Viviendas) y El1 Jumeal tiemen dos
unicos corredores de salida (Av.Pte.Castillo-RN 3B y Av.Acosta
Villafarne) por los que cruzan el Rio del Valle para distribuirse
luego en la 2zona suburbana (comocida como Las Chacras) en tres
arandes ejes sobre los que se estructuran los aglomerados

urbanos. (Ver Mapa 3.2}.
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3.2 Caracterizecion de las lineas individuales.

En los cuadros 3.1 vy 3.2 se resumen las principales
caracteristicas de las lineas, que se especifican con mavyor

detalle en las Fichas de Relevamiento de Lineas del ANEXDO I.

En los puntos siguientes se presenta una caracterizacion de
cada una de ellas, atendiendo en particular a identificar 1la

forma de su recorrido y los puntos significativos que conecta.

3.2.1 Lineas Urbanas.

Linea 2Z: Cementerio — Barrio Libertador II (1000 Viviendas)
Se dirige de SE al Norte y luego hacia el S0, pasando
por Terminal de Omnibus, Centro, Universidad, Av. Mitre,

1000 Viviendas.

Linea 3: R.Castellanos - Barrio El Milagro
Atiende un eje Norte-Sur pero con un importante desvio

para pasar por el Centro, Av. Alem y Universidad.

Linea 10: Cementerio - tLas Sombrillas
Describe un Anqulo recto entre la zona Sur—-Este de la
ciudad y localidades suburbanas del Oeste, con un
marcado desvio para pasar por Universidad. Pasa por la

Terminal de Omnibus y el Centro.

Linea 11: Mil Viviendas - Escuela Chovya.

Conecta -el Suroeste con el Noroeste de la ciudad y desde
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alli se desarrolla . hacia el Noroeste. Recorre
practicamente toda la ciudad con un itinerario muy
sinuoso por el que pasa dos veces prdacticamente por los

mismos lugares en tramos discontinuos del recorrido.

Linea 21: R. Correa y Conesa - Berrio Mil Viviendas
€s préacticamente circular desarrollandose en el sector
de 1la ciudad comprendido entre el Lentro vy el limite
Sur de la urbanizacioﬁ, conectando Estacion Terminal,

Centro, B®*1000 Viviendas.

Linea 22:; Barrio Mil Viviendas - La Bruta
Atiende un eje Norte-Sur con desvios y sinuosidades para
pasar por la Terminal de Omnibus vy el Centro. En su

extremo Norte se extiende fuera del area urbanizada.

Linea 24; Cementerio - Barrio Mil Viviendas
Canecta el SE de la ciudad con el Norte, para dirigirse
luego al S0. Pasa por Terminal de Omnibus, Centro,

Universidad y limite Deste de la urbahizacibn.

Linea 25: Barrio Ocampo - Barrio Los Pinos
Tiene una cabecera en el extremo Noroeste de la
udrbanizacion, se desarrolla bacia el Este, para volver
hacia el QOeste terminando a corta distancia de la
cabecera inicial. Pasa por el Centro, Universidad, vy
recarre barrios del Oeste mediante circuitos casi

circulares en las puntas.
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Linea 27: Ahumada y Barros y Corrientes - Universidad
Sigue un eje SO-NE con un recorrido sinuosc en la zona

NMorte aledafa a la Universidad. Pasa por €l Centro.

tinea Z8: Barrioc Comunitario - Barrio Juan XXIIl
Tiene wun tramo de orientacidén Sur-Norte hasta el Centro,
se desvia hacia el Este, para seguir luego una direccibn

Este-Oeste. Pasa por el Centro y la Universidad.
Linea 34: Barrio Parque Ameérice - Barrio Ocampo.
Salvo 1las puntas de acceso a barrios, todo el recorrido
se desarrolla sinuosamente en el Area Central., Pasando
por la Universidad. Se trata de wuna Ilinea de muy
reciente habilitacidn.
3.2.2 Lineas Suburbanas

i) Recorrido en d4rea urbana de la Capital.

lLas siguientes lineas tienen cabecera en 1la Terminal de

Omnibue y un recorrido poco extenso en el area urbana.

Lineas 1: 1By SBt & v 15 (Portezuelo):

Salen de la Terminal de Omnibus y se dirigen hacia el
Norte & través del Centro para tomar la ruta de salida

(Av.Pte.Castillo — RN 38).

Lirea 20:

Igual que las anteriores pero saliendo por Av. Acosta

Villafafez.
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Linea DA:
Sale de la Terminal con el mismo recorrido que las
anteriores pero continua hasta Av Belgrano por cuva

continuacidn accede a RN 38.

Las siguientes lineas tienen cabeceras en puntos del area

urbana y desarrollan un recorrideo importante en ella.

Limneas 7 v 17:

Salen del B® Mil Viviendas y atraviesan en diagonal ls
ciudad hacia la salida por Av.Fte.Castillo. Pasan por el

Centro y la Terminal de Omnibus.

Lineas B y 26:

Salen de 1la Terminal de UOmnibus, se dirigen al B° Mil
Viviendas vy describiendo un circuito se dirigen a la

calida pr Av.Acosta Villafarez pasando por el Centro.

Linea 15: (a Posta Sanitaria)
Sale de B°1l000 Viviendas, circunvala el extremo Sur de
la ciudad; pasa por Cementerio, Terminal y Centro y sale

por Av.Pte.Castillo.

Lineas 23A y 23B:

Salen respectivamente del Dique E1 Jumeal vy B® Los
Mistoles, en el extremo Noroeste de la ciudad. Se
dirigen hacia el Sur bhasta Av.Buemes para dirigirse
hacia el Norte, en paralelo & pocas cuadras del
recorrido anterior; pasan por el Centro ly salen por

Av.Belgrano -RN 38. 3/ 8



Linea 30:
‘Sale de 1000 Viviendas vy recorre transversalmente la

ciudad hacia el Este, pasando por el Centro.

ii) Recorrido en area suburbana.

Las lineas suburbanas atienden tres corredores principales,
con algunas ramificaciones:

Hacia el Norte -Rutas Provinciales N°41 v N°1,

Hacia el Sureste-Ruta Nacional N°3B.

Hacia el Sur —Ruta Provincial N°33 y camino a Huaycama.

Los puntos extremos servidos por €l sistema son Las Pirquitas
al Nprte, E1 Portezuelo al Este y Huaycama al Sur, localizados a
concsiderable distancia del Area Central del aglomerado urbano. No
obstante, por la cantidad de lineas y servicios puede decirse
que el sistema suburbanp se desarrolla fundamentelmente cubriendo
los municipios de San José, San Antonio, Villa Dolores, Santa
Rosa, San Isidro y Sumalao, 4rea de riego el Este del Rio del

Valle (conocida también como "z2ona de las chacras®).

La identificacién de lps recorridos suburbanos se describe a

continuacidén distinguiendo los siguientes sectores.

a) Corredores de salida de la Capital

Como vya se mencionara, son dos: La Av.Pte.Castillo (RN 38) vy
la Av.Acosta Villafafez. El1 primero de ellos, de mayor densidad

ge oferta vy trafico atraviesa zonhas residenciales {(La Chacarita
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Lo

y B° Parque Chacabuco) y desemboca, despueés de cruzar el Rio del
Valle, en el puntc denominado Tres Puentes, nudo donde se abren

varios corredores.

La Av.Acosta Villaefarez, atraviesa un area menos urbanizada vy
desemboca en la localidad de Sumalac a partir de la cual el

corredor se bifurca.

Las linpeas 13 1Bj; SA yB; 63 73 173 15 y 23 tienen salida de
la ciudad por el primer corredor mencionado, mientras que las

lineas B, 20 y 26 salen por el segundo.

Unicamente 1la 1linea 30 sigue un itinerario diferenciado de
los anteriores. Sale del &area urbanizada de la capital por Acocsta
Villatafmez; conecta los dos corredores, hace un recorrido por
Pte.Castillo vy se aparte del mismo para recorrer la zona de Banda
de Varela vy cruzar el Rio del Valle en un punto mas al Norte gque

el resto de las lineas.
b) Aglomerado de Las Chacras.

Lineas & v 7:

A partir de Tres Puentes se separan del corredor
principal para servir la localidad de Villa Dolores,
retoman la RN 41 hasta San Antonio para luego internarse

por caminos secundarios del area adyacente.

Lineas 5 (AvyB) yv 23 (AvB):1

Tienen un corto recorrido desde Tres Puentes hasta Santa
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Rosa, poblaciédn & la que acceden por caminos distintos,

siendo mas directo el itinerarioc de la linea 23.

Lineas 17 vy 15A:

A partir de Tres Puentes llegan a la localidad de
Sta.Rosa decsde el Sur, después de recorrer San lsidro y

la zona de B°Don Felix, Pozo el Mistol, y cruzar RN 38.

Linea 8:

Desde Sumalao desarrolla su recorrido hacia el Norte
pasandno por San Isidro, Tres Puentes y llegando a Sta.
Rosa por un recorrido final practicamente superpuesto al
de la Linea 5.

La programacitn de servicios de la empresa prestataria
de esta linea indica que otra de las lineas que opera
{Linea 25) tienen algunos serviclos con €l mismo
itinerario que la Linea B8, y viceversa. Por ese motivo
en el Cuadro 3.2 aparecen servicios a Sta.Rosa de la

misma empresa asignados a Lineas B8 y 26.

c) Corredor a Pirquitas

Lineas 1 y 1B:

A partir de Tres Puentes toman la Ruta Prov. N°41 sin
efectuar desvios hasta San José. £n esta localidad se
abre la linea (B pOor un camino secundaric por €1 que
llega nuevamente a la Ruta principal después de un
recorrido en paralelo, terminando alli su recorrido en

B° Sr.de Los Milagros.
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d)

e)

La Linea 1 sigue por RP 41 hasta su confluencia con RP 1
{Ruta WNueva a FPirquitas) y por ésta hasta la localidad
del mismo nombre, con un fraccionamiento en Collagasta vy
un desdoblamiento para servir la localidad de

Pomancillo.

Linea Z20:

Sigue el mismo recorrido que la Linea 1 hasta La Carrera

donde tiene la cebecera.

Serviciecs & El Portezuelo.

Linea 15:

Es la Junica que llega & esta localidad. Desde Tres
Puentes se dirige hacia 1 Sur para pasar por San
Isidro, tomando después uH camino gue confluye a la Ruta
Mac .38 siguiendo por e&sta hasta E]l Partezuelo, con

entrada en la localidad intermedia de Santa Cruz.

Servicio a Huaycama.

Linea 26:

A partir de Sumalao se dirige hacia el Sur accediendo a
Huaycama por camino de tiervra, con fraccionamientos en
Fabrica de ARlpargatas, situada cerca de 1la primera

localidad mencionada.

3/12



-

BIBLIOTECA

3.3 Horarios, Frecuencias, Confiabilidad il e Maweel
-‘E'j Belgrane /
3.3.1 Lineas Urbanas \\\
El Cuadro 3.1. resume la informacidn respecto a horarios vy

frecuencias. Respecto a la misma es de interés sefalar algunas

particularidades:

- Hay una disparidad notable entre servicios autorizados por la
Direccion de Transporte y los efectivamente cumplidos por las
empresas. EI total de servic;os autorizados supera los 400
servicios/dia v los efectivos no alcanzan los 300

serviclos/dia.?
- Lo anterior es resultado del incumplimiento por parte de las
prestatarias vy la falta de actualizacion de las condiciones

de las concesiocnes por parte de la DPT.

- tos permisos establecen el horaric de cada servicios e

indican la diagramacidn por "turpos" por coche. Esta
practica, no habitual en otros regimenes de concesibn de
transporte publico, esta en los hechos invalidada por lo

anteriormente apuntado.

- Un detalle llamativo es que el tiempo de recorrido previsto
en los turnos de la vuelta redonda mas esperas en cabecera es
de B0 minutos para todas las lineas. Originariamente todas

las lineas habian sido diagramadas con un itinerarioc que

i0btenidos del! procesamiento de planillas de conductor y
relevamientos de campo.
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permitia 1la wvuelta redonda en 1la mitad de ese lapso. E1
crecimiento de la ciudad vy las consecuentes prolongaciones
hicieron que se modificara ese esquema basico hasta llegar al
actual pero sin cambiar la configuracién basica. Esta, a su

vez, ha perdido sentido porque las lineas tienen longitudes

dispares.

- Cuatro de las cinco lineas de la empresa COTCA tienen un bajo
nivel de cumplimiento de los servicios establecidos, lo que
es particularmente grave por tratarse de la principsal

operadora en el Area urbana, en cuanto al numeroc de 1ineas.

- Los intervalos entre servicios de una misma linea se
encuentran en el orden de 30 minutos segun lo programado y de
40 minutos en el funcionamiento efectivo. Son frecuencias muy

bajas por tratarse de recorridos netamente urbanos y de corta

distancia.

- No obstante, sci se toma en cuenta que todas las lineas pasan
por el Area Central de la ciudad se wverifica una
concentracion de servicios en esy area de 18
servicios/hora/sentido, es decir un servicio cada 3 minutos.
Si a ¢stos se adicionan los servicios suburbanos que también
sirven ecsa zona se liega a valares de 36
servicios/hora/sentido, es decir un servicio cada minuto y

medio circulando por el Area Central.

En cuanto a la confiabilidad del servicio cabe sedalar que el

mismo es muy irregular, en _general por desperfectos de los
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vehiculos que no pueden ser reemplazados por 1o que se suspenden
o atrasan los servicies. En lineas con muy bajas fecuencias como
las estudiadas, estas interrupciones o demoras derivan en altos

tiempos de ecpera de los usuarios, habituales en Catamarca.

Adicionalmente, la escasez de pargue en condiciones de la
principal operadora urbana (COTCAR) hace que s& asignen los
vehiculos disponibles en forma variable entre una linea y otra.
En consecuencia, hay 1lineas que algunos dias no funcionan, o©
funcionan medioc dis o so6lo con un vehiculo cuando lo programado

es que lo hicieran con mas.

3.3.2 Lineas Suburbanas.

En el Cuadro 3.2 vya mencionado se detallan la cantidad de
servicios diarios por linea, autorizados segun permiscs vy
efectivamente prestados.

Se observa que:

- el total de servicios efectivos se encuentra en el orden de
los autorizados (27B frente a 290 servicios/dia/sentido).

- hay diferencias entre ambos a nivel de cada linea indiwvidual.
Los mas notables son los casos de las lineas 1 y 1B (29
servicios efectivos frente a 45 serv/dia/sentido) autorizados
y 23A (22 servicios frente a 33). La empresa que opera esta
ultima linea ha incrementedo, en cambio, la cantidad de
servicios de sus otras lineas (N°&, 7, 15 vy 17) respectc a lo
estipulado en los permisos.

- Eomo se menciond para Jlas Jineas wurbanas, los permisos
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incluyen 1la diagramacion de los horarios por coche en turnos
de aproximadamente 8 horas.

- el intervalo entre servicios previsto segun los horarios
autorizados fluctua entre los 35 a 75 minutos para los
destinos mas cercanos y es de una hora y media o mas para los
restantes. En rigor para éstos ultimos no es significativo el
intervalo entre servicios va que se trata por lo general de
un  nNumero reducido de servicios con horarios fijos, siendo
lose intervalos vafiables a lo largo del dia.

- Dada 1la superposicion de recorridos en los corredores de
salida, en especial en Ava.Pte.Castillo - RN 3B hasta Tres
Puentes, se wverifican frecuencias altas, del orden de 13
servicios/hora/sentido; es decir, un colectivo cada 5 minutos

aproximadamente.

En cuanto a la confiabilidad del servicio, cabe seRalar que
en términos generales hay un mayor cumplimiento de lo programada
que en el sistema urbanc. No obstante, las carenciaes y mal estado
del parque de la empresa COTCA afectan la regularidad del
servicio en el corredor a Pirquitas. Recientemente, se ha buscado
paliar esta situvacion, permitiendo la entrada (en forma de
permisns precarios) de otros operadores (TAL y Menecier) sobre
la misma trazaj lo que si bien aumenta la probabiliad de
prestacidn de los servicios, genera inconvenientes por falta de
establecimiento de reglas claras para la competencia entre

empresas.

Cabe sefalar que las suspensiones o interrupciones de algunos

servicios dejan practicamente aisladas algunas localidades
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pequeras servidas por una sola linea, con los consiguientes

perjuicios e inseguridad para los usuarios.

Otro aspecto digno de mencidn es la variabilidad de los
itinerarios y diagramacion que realizan algunas empresas, Como
por ejemplo en las lineas operatias por la empresa Esquiu se han
verificado cambios de horarios, itinerarios y <cabeceras

frecuentes en cortos lapsos.
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3.4 Sistema de Tarificacion

lLa fijacion de las tarifas para el autoctransporte publicao
colectivo de pasajeros se realiza por resclucion de la Direccibn
Provincial de Transporte. En la determinacion de los ajustes
peritdicos por evolucion del nivel de preciecs intervienen las
autoridades del ministerio de Obras vy Servicios Publicos gue
buscan compatibilizar los reguerimientoes empresarios con  la
incidencia del gasto en transporte en el costo de vida de la

poblacidn.

Existen dos sistemas tarafarios diferenciados para 1los
servicios wurbanos y suburbanos, Pare los primeros rige una tarifa
Unice para todos los viajes con independencis de la lonmgitud de
los mismos (sistema de tarifa plana). Para las lineas suburbanas
rige una estructura de tarifas por secciones de tres kildmetros a
partir de wumpa tarifa minima igual & 1la tarifa urbana que se

aplica a los viajes de hasta & km. de Jongitud.

Las tarifas vigentes entre el 17-7-B%9 y el 21-12-8%9 se

encontraban en los siguientes valores:

Seccidn Tarifa

hasta & km. 70

de & a 9 km. 72

de 9 & 12 km, 79

de 12 a 15 km. 87,50
de 15 a 18 km. i12

de 18 a 21 km, 117

de 21 a 24 km. 129,5

Cabe sefalar que para cada Jinea rige un cuadro tarifario
particular, con adecuacitn de las seccitnhes a puntos de su

recorrido, identificados en el entorno de las secciones
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kilométricas sefaladas. La  PPT elabora todos los cuadros
tarifarios, entregandolos a las empresas antes de la entrada en

vigencie de cada ajuste tarifario.

Si bien no hay funcidn determinada implicits en los valores
de tarifas consignados, aparentemente los mismos son el resultado
de la aplicacion de wun criterio de tarificacion por secciones
para 1los tres primeros tramos de tarifas y de alguna fgncién de
la distancia para los siguientes. Los sucesivos ajustes de
niveles y adecuacidbn a variaciones en las lineas ha desdibujado

algun criterio explicito eriginario.

Las tramos que las 1lineas suburbanas realizan dentro dei
departamento Capitel coinciden con los de tarifa minima por lo
que las tarifas de los sistemas urbano y suburbano son homogeneas
en los tramos o Areas compartidos {(basicamente Terminal-Bo.Parque

Chacabuco y Bo.Parque Chacabuco-El Jumeal o Mil Viviendas).

Para 1los servicios nocturnos (a partir de las 22 horas vy
hastas las 5 horas) se aplica un recarge del 304 a las tarifas
comunes. Rige, ademas, un descuento para estudiantes de hivel
secundario vy terciario del 504 v un boleto para estudiante de
nivel primario gue, a la fecha de la resoluci6tn antes mencionada

tenia un valor de 10 australes.

Por ultimo se reconocen valores de tarifa incrementados para
los tramos recorridos por caminos de tierra (como es el caso de

la linea 26 a Huaycama).
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3.5 Evaluacitn General de la oferta.

Del analisis de la situacién actual de la oferta se concluye

que las principales caracteriticas del sistema son:

a) Gran cantidad de lineas en relacion al tama”o de la ciudad y

cantidad de habitantes.

b) Bajas frecuencias en la mayoria de las lineas.

c) Muy variable tamafo de las empresas operadoras (Ver Cap.7).

d} Baja confiabilidad de los servicios.

€) Superposicidn de lineas en zonas de mayor demanda (Centro,
1000 Viviendas, Av.Pte.Castillo}.

¥} Cobertura de todas las areas de la ciudad y aledaros.

En sintesis, se trata de un sistema extendido en itinerarios

pero con baja densidad de servicios y demanda.

Esa baja densidad motiva una adaptacidn de la coferta mediante
lineas con recorrido S1NUOsS0o que buscan los puntos de
concentracitn de demanda Yy un numero reducido de servicios

diarics, que pueden ser provistos por pocas vehiculos (1 a 4).
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CUADRED N. 3. 1.
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Cyadre B 3.2,

PRINCIPRALES
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Linea N.: 1

Cabeceras : Terminal

Lomgitud del Recorvrido

Itinerario :

Terminal

Suemes

Salta

Frepublica

Avda. Fte. Cas=tillo
ta Chacarita
V.FP.Chacabuco
Tres Fuentes
Futa 38

Futa 41

Cura Fipueroa
Funta Favimento
Tan Antonio
Vieta Largs
Flaza S5an Jose
Fiedra EBlanca
La Tercena
Senor de Los Milagros
La Carrsra

El Desmonte

La Facard
Fomancillo
Firquitas

Fracocionamierntos :Terminal
Terminal

Variante

- Firguitas

Firguitas
Fomzncilleo

l.a Facard

El Desmonde

L.a Carrera
Senor de Los Milagros
La Tercena
Fiedra Elanca
San Jose

Vista Larga

San Antanio
Funta FPavimernto
Cura Figueroza
Futa 41

Ruta =8

Tres Fuentes
V.F.Chacatuco
La Chacarita
Avda. Fte. Castillo
Esquiu

Mz iptt

Cuemes

-H. Irigoyen

Fioia
Vicario Segura
Terminal

— Collagasta
— Senor de los Milagros

tAlgunos servicios a Firguitas vuelven

por Fomancillo deste

Frimer Servicio : 4.45

gltimo Servicio : Q.10

(Terminal

- Las Firguitacs)

(La=s Firguitas - Terminal)

Cantidad de Servicios diarios : 29 por sentido



Linea M.: =2

Cabeceras : Cementeric — Mil Viviendas

Itinerario

Cementeric 1000 Viviendas
Vicario Segura Ahumada v Harros
Avda. Luemes Rio Szalado
Avda. Alem Avellaneda

San Martin Corrientes
Salta Conesa

Esauiu Gral. Roca
Jurrin M. Dulce

Avda. Beloreano Av. Urguiza
Avda. Mitre Av. Sotomavor
Camilo Melet Av. Hitre
fivda., M.Moreno fAfv. Belgrano
Avda. Ocampo Medpu

Avda. Urguiza Chacasbuco

Mota Hotello Av. Alem
Lavalle Av. Guemes

Rio &l Tala Vicario Secura
Gral. Coneca tementerio

Gob. Ramon Correa
Mil Viviendas

Fraccionamientos : -

Frimer Servicio : DLE20 (Mil Viviendas - Cementerio)

Ultimo Servicio 31 Z2Z2.20 (Cementerio — Mil Viwviendag)
Cantidad de Servicios diarigs : 13 por sentido

3/24



lLinea N.: = Tipo @ Urbano
Cateceras @ A.Castellanos v Junin — Barric El Milagro

Longitud del Recorrido @ 11 km.

ftirerario T
fAdolfo Castellanos v Junin E; El Miltagro

Junin
M.Molina

H. Irigoven
Santa Fe
Junin

Gusmes
rguiza
Chacabuco
Av. Alem

Av. Italia
fv. HBelgrano
Av. M. Varela
Fza. Choya
B.El Milzagro

Fracocionramientos @
Frimer Servicio :

Ultimo Servicio :

Cantidad de Servic

Fza. Chovyea
Afv.e M. Varela
E. La Gruta
Av. M. Varela
fAv. Belaranc
Av. Ttalis
Av. Alem

San Martin
Salta

E=sqguiu

Mad

San Martin
Ayacucho

M. Botellco
Av. Urguiza
fv. Guemes
Maipu

Florida

H. Irigovyen
Gob. Ferrari
Maipu (sur)
fAdolfo Castellanos
Adolfo Cestellanos v Junin

9.190 (A.Castellanos y Junin -~ EB.E1l Milagro)

RIN

20, a0

(B.E1 Milagro —~ A.Castellancs v Junin)

ics diarios : 12 por sentido

§



Cabeceras ¢ Terminal -

Longitud del Receorrido

Itinerario :

Terminal

Guemnes

Salta

Fepublica

Fte. Castillio

lLa Chacarita

Tres Fuesntes

Futa =8

Pr. Joaguin Acunsa
David Cobarrubtrias
Ruta B

Cura Filgueroca
Funta Favimento
Crizanto Gomez
Flaza Santa Rosa

Deczdoblamientos HbaTAN

Frime+r Servicio : &.20
.40

itimo Servicio @ 2Z3.18

2

Cantidad de Servicios

diarios

Terminal

(Saenta Rosa -
{Santa Rosa -
(Terminal -—
22.25 (Terminal -

Fiaza Santa Rosa
Crizanto Gome:zn
Funta Favimento
Rute =8

Cura Figueroca

David Cobarrubias
br. Josguin Acunsa
Fute 28

Tres Fuentes

Y. . Chacabuco

La Chacarita

ARvda. Fte. Castillo
Ecauiu
Maipo
Guemes
Avda. H.
Figia
Vicario Segura
Terminal

Irigoyen

- Santa Rosa por Av.Belgrano

Terminal ) - SA
Terminal )} — SE
Santa Rosa ) - 54
Santa Roesa )} - 5k

por sentido ( D&
por sentido Sk

3/26



t.inea N.: & Tipo ¢ Suburbano
Cabecersas : Terminal — Barvrio Juan XXIII
Longitud del Recorrido :

Itinerario

Terminal Barrig Juan XXIII
Guemes El Hospicio
Salta Dr. Alfon=so Carrizo
Republica Gral.San Martin
Fte. Cacstillc San Antomio
La Chacarita Futa 41
Tres Fuentes Folcos
FRuta 8 La YVills
Dr. Jdoaguin Acuna r. Joaguin Acuns
La Villa Ruta 28
Folcos Tres Fuerites
Ruta 41 Y. F. Chacabuco
San Antonic La Chacarita
Gral. San HMartin fAvda. Fte. Castillo
Dr. ARlfonzo Carrizo Esquiu
1 Hospicio Maipu
Barrio Juan XXIII Guemes
Avde. H. Irigoven
Fioia

Micarioc Sequra
Terminal
Fraccionamientos : —
Frimer Servicic : 5.50 {Terminal - Barrioc Juan XXI1II1I1)

Hltimo Servicig @ 22.30 (Terminal - Rarrio Juan XXI1I11j;

Carntidad de Servicios diariocs @ 17 por sentido

3727



Lines N.: 7 Tipo : Suburbano

Cabeceras : Mil VYiviendas — Falde de San Antonio

Itinmersrioc :

Mil Viviendas La Falda

Fasaje V.5arfie'd San Antonie

Ca=evros Ruta 41

thrguiza Funta Favimento

Mate de Luna Facifico Arguers

9 de Julio £l Cratorio

Guemes La Willa

Salt=s Dr. Joaguin Acuna

Republics Ruta =8

Fte. Caztillo Tres Fuentes

I 2 Chacarita V. F. Chacabuco

Tres Fuentes La Chacarits

Futa B vwda. Fte. Casztillo

Dr. Joaguin Acuna Eequiu

La Villa Maipu

El Oraterio Guemes

Facifico Arque: Oviedo

Futa 41 Lavalle

San Antonio Deodoro Maza

La Falda Ahumadsa v Barros
Mil Viviendas

Fraccionamientos : -
Frimer Servicio : .10 {(La Falda — Mil Viviendas)

Ultimo Serwvicie @ 23.10 (l.a Falda — Mil Viviendacs)

Cantidad de Servicios diarios @ 22 por sentido

5/28



Linea N, : 3]

Cabeceras ¢ Terminal - Santz Fosa

Itinererio :

Terminal

Guemes

Lavalle

L. Maza

F s/nombre

Rice El1 Tala
Yillegas

Fic Salado
Ahumada v EBarros
Oviedo

Urguiza

Chacabuco

Szlta

Fepublica

fcosta Villafanez
Sumalao

Fadre MNarvae:x
Flaza Sam Isidro
Fadre Esguiu

Tres Fuentes

Ruta 28
Dr.Jd.Acuna

David Cobarrubias
Fuata I8

Manuel NMavarro
Cormgre=sl Colombres
Crisanto Gomez
Olmos de Aguilera
Flaza &%anta Rossa

Fraccionamientos :

Frimer Servicio @ HLOZ0 (Terminal -

Ultimo Servicio : .45 (Santa Rosa

Cantidad de Servicips diarios :

Flaza Santa Rosa
Manusl Navarro
Ruta 338

PDevid Cobarrubiacs
Dr.Jd.Acuna

Futa 28

Tres Fuentes
Fadre E=souiu
Flaza Een I=idro
Fadre Narvae:z
Sumaleo

AFrosta Villaftane:z
Fte., Castillo
E=guiu

Ha i pu

Guemes

H.lrigaven

Fioja

Vivarion Secura
Terminal

Santa Rosa}

-~ Terminal)

7 por c=entidao

Suburbano



Linea N, : a

Cabeceras 1 Terminal ~ Huavcama

—=r

Longitud del Recorride : 23.5

Itinerario

Terminal
Guemes
Lavalle

D. Maza

F s/nombre
Ric E1 Teala
Villegazs
Rio Ealado
fhumada v
Oviedo
Urgquizs
Chacabuco
Saita
Republics
fAcpsta Villafanesz
Sumalao

Fzdre MNarvaerz
Fadre Larrony
Barrioc Don Felix
Tristan Lobo
Manuel Soria

Ruta 33
Entrada a
Huaycama

BEarros

Huaycama

Fraccionamientos :

Frimegr Servicio : 19.30 {Termimnal -
T ZL.10 {Terminal -
Ultima Servicio @ 20.45 (Huavcama —

22,00

(Fca.

Cantidad de Servicios gdiarios

Alpargatas -

or sentido

Huaycama

Salida & Ruta I3
Ruta 33

Ex Caminera
Manuel Soris
Tristan Lobo
Barric Don Felix
Fadre Larrony
Fadre Marveez
Sumalao

ficosta Villafane:s
Fte. Castillo
Esguiu

Maipu

Guemes
H.Irigoyen

Riocia

V. Segura
Terminal

e

(& km.}

Huayecama)
Fca. Alpargatas}
Terminal)
Terminal)

(Huaycama)

or sentido {(Fca.Alpargatas)

3730



Cabeceras : Cementerio - Latg Sombrillas

Itineraric :

Cementeric Las Sombrillas
Vicario Sesgura EL Calvario
Avda. Guemes l.as Reljas
Avda. Alem #Av. Odoampo

San Martin Av. Sotomayor
Salta Av. Mitre
Esquiu Av. Eelgranrno
Junin Maipu

fAvda. EBelarano Chacabuco
Avda. Mitre Av. Rlem
Camilo Melet fiv. Euemes
Villegas VMicario Segura
fiv., E. Gcampo Cementerio

LAs Rejacs-
El Calwvariao
Las Seombrillas

Fraccionamientos (lementerioc - La Rejas (131 kEm.)
Frimer Sevrvicio @ Q.50 (l,az Sombrillss — Cementerio)

Ultimo Servicioc ¢ Z3.00 (Las Sombrillas - Cementerio)

Centidad de Servicics diarios : 235 por sentido

3731



Limea ©. 11 Tipo @ Urbano

Cebeceras : Mil Viviendas — Esc. Chova

Longitud del Recorrido @ 11.3 km.

Itinerario :

Mil Viviendas
Fio Saladao
Villegas

FRio E1 Tala
Conesa
M.Moclina

Los FRegionales
Samnta fe
Cazeroz

GBuemes

Urguiza
Chacabuco

Glem

Mota Botello
Independencia
Malvinas Argentinzcs
o de Noviembre
A.Villafenes
S8an Martin
Fte.lastillo
Esquiun
Sarmiento
Eelgrano
Varela

Yera

Zuviria

Mouesi

Esc.de Choya

Varianmtes : Se registran dos variantes

Frimer Servicio :

Ultimo Servicioc @: 22.25

a—al b e

Eec.de Chova
Moussi
Luviris

Vera

Varela

Mitre

Almagro
Fivadavia
Frada

Tucwman
Republica
“flem
Fte.Castillao
San Martin
A.Millaftanssz
o9 de Noviembres
Malvimae Argentinas
Indepsndencia
Mota Botello
Urguiza
Guemes
fyacucho
Carrientes
H.Irigovyen
M.Molina
Gonzale:x

Rio E1 Tala
Conesa

Rio Salado
Mil Viviendas

(Mil viviendas - Esc. Choya)

(Mil viviendas - £sc. Choya)

recorridos a confirmatr

Cantidad de Servicios diarios : 39 por centido



Longitud del Recorvrido @ 22 km.

Itinerario :

Frimer Sevvicio S.40 (El Portezueslo - Terminal)

LJltimo Servicio : 21.15 (F1 Fortezuelc - Terminal)

Centided de Serwvicios diarios : 7 por sentido (El Fortezueio)

Suburbano

Terminal ' El Fortezuelo
GCuemes Futa 28

Salts Tomas Vergara
Republica Enrigue Ucampo

Fte. Caztillo Fedro Ramirez de Velazco
La Chacarita Flaza San I=zidro
V.F.Chacsbuco Fadre E=squiu

Tres Fuentes Tres Fuentes

Fadre Esguiu V.F.Chacabuco

Flara San Isidro La Chacarita

Fedro Ramirez de Velzzco fvdz. Fite. Ca=ztillo
Enrigue Ocampo Ezquin

Tomas Vergara Maipu

Ruta I8 Guemes

Entrade & Santa Crucz H.Irigoven

Santa Cruz Fioia

Salida de Banta Cru:z Vicario Seagurs

El Fortezuela Terminal
Fraccionamientos @ —_

3/33



Limea N

i

Esbecer

3= Yial - Paozta Sanitaeri
congitud gel Recorricde @ 12 Em.

Itinera

Harrio
Feat. 1

Fieione:

Rio E
Conecsa

Cobaotam

RO L o
Terindimna
Guenms

BEalta

e
R
T
[
=)

Tristarn
Manug!
Enrigue Ocampo
Fedro Reamirez d

Fusekhia

Pl

Yia

-
i

15

: Haryrio

.
H
I
=
nos

3

L.ios

Sy

e

B

Teidro

gl

ia

in

&0

Carlos Duiroga

Cuilier
Tomas
Cruce =
Julia
Fosta

mao

ute

Larrea

Verozsrs

RS

Herrera
Sarritaria

Fracciomamientos 3

Frimer

Ultimo

w
Cantidad de Servicios diarios @ 23

Ber

viclio

Velazoo

FI1CHA DE RELEVAMIENTO

Ficha W.: &

Foet;
dulzo
e

Toma

Mariuies l

DE LLINEAR

L

e RHirta

s Vergara

Guilleprmo Correa
Carlo=
Eusshio

Fedra

Ruso

Faad - -
SR =)

Y ulu)

Cementeric

Goh . Rodriguez

1 de Mayo

Fte.Ferroviat

Motavarro
Cobacho
{.de Ocamno
Gob.Correa
Barric Vial

oLl

(Fosta Sanitsria

Herrera

o
e

Chairoosa

Ramires

Enrigue Coanpo

v Ieidiro

Tipo @

- Rarrip Visl)

1.4% (Rarrio Vial — Fozta Sanitaria)

Suburhano



Limea N.: i7 Tipo : Suburbano
Cabeceras : Mil VYiviendas - Folideportivo Municipal
t.ongitud del Recorrideo : 12 km.

Itimerario :

Mil Viviendas Folideportivo Municipal
Fasaje V.Sarfield Ruta =8

Cacseros Barrio Municigpal
Lirguiza Ruata 28

Mate de Luns Tomas Vergata

7 de Julio Guillermo Correa
GCuemes Carlocs Ouirogs
Salta Eusebio Fuseo
Republica Fedro FRamirez de Yelaczco
Fte. Castillo Enrigue Ocampo

La Chacarita Mantel Soria

Tres Fuentes Tristan Lcbo

Fadre E=zaguiu Flaza Sar Isidro
Flaza San Isidro Fadre Esguiu
Tristan Lobo Trec Fuentes

Manuel Soria V.F.Chaczbuco
Ernrique Ocampo tLa Checarita

Fedro Ramirez de Velazco Avda. Pte. Castillo
Eusebio Ruso Esguiu

Carlcs Quiroga Maipu

Guillermo Corres Guemes

Tomas Vergara Lavalle

Futa 38 Deodaro Maza

Earrio Municipal Ahumads y Barros
Futa IB Mil Viviendas

Folideportivo Municipal
Fraccionamientos @ —
Frimer Servicio : 5.30 (F.Municip.-Mil Viviendas y Viceversa)

Ultimo Servicie @ Z4.20 (F.Municip.-Mil Viviendas)

Cantidad de Servicios diarios @ I8 por sentido



Ceabheceras : Terminal -

Itinererio :

Terminal

Duemes

Salta

Fepublica

Arosta Villafanez
Sumalao

San Isidro

Fadre Esouiu

Tres Fuentes

Futa 383

Ruta 41

Cura Frgueroa
Funta Favimento
San éntonio
Vista Larga

Z2an Jose

Fiedra HBlancea

La Tercena

Sencr de los milagros
La Carrera

Fraccionamientos :
Frimer Serwvicio : 4.5

Ultimpe Servicio @ 22.95

Cantidad de Servicios diarios :

La Carrera

O

0

{(lLa Carrera

(Terminal

La Carrera

Senor de los MFilsoros
La Tercena
Fiedra EBlanca
San Jose
Vigta Larga
San Antonio
Cura Figueros
Rutas 41

Futa I8

Tres Fuentes
Fadre Esouiu
San leidro
Fadre Marvaerc
Sumalao

fFRvda. Acosta
Avda. Fte.
Esgquiu
Maipu
Guemss
H.Irigoyen
Ficia
Vicario Segura
Terminal

Yillafane:z
Cacstillo

— Terminal)

La Carrera)

25 por =entidc



Ltinea N.: 21 Tipo hrbano
Cabeceras : Ramon Correa y Conesa - Mil Viviendas
Longitud del Recorrido @ 12,35 km.
Itinerario :
Ramon Correa y Conesa B. 1000 Vivendas
Avda. Ahumada y Barros Avda. Ahumada y Barros
Rio Saledo Rio Salado
VYilleoas fAivellaneda
Rioc E1 Tala Corrientes ()
Gral. Conesa Gral. Conesa
Ramon Correa Avda. Sancher Oviedo
Colon De La Vega vy Castro
Cobacho Gral. Roca
Junin {suw) Villegas
Adolfo Castellanos Ministro Dulce
Avda. H. Irigoyen Gral. Eonecsa
Rioja Avda. Qocampo
Vicario Segura Sotomayor
San Martin Republica
Eaita fAayacucho
Esquin Chacabuco
Avda. Mitre ? de Julio
Camilo Melet Zurita
Villegas Rivadavia
Bral. Roca Avda H. Irigoyen
De La Yega vy Castro Adolfo Castellanos
Santa Fe Junin (sur)
fivda. Ahumada y Barros Cobacho
Deodoro Maza Colon
B. 1000 Viviendas Ramon Correa
E. 1000 Viviendas
Fraccionamientos —
Primer Servicio : 95.08 (Ramon Correa y Conesa — Mil Viviendas)
Ultimo Servicio : 00.44 (Mil Viviendas - Ramon Correa y Conesa)

Cantidad de Servicios diariops @

X% por sentido

e . BT e mm mm W o



Cabecgras : Mil Viviendas - La Grutsas

ltimerario

E. 1000 Viviendas
Avda. Ahumada vy barros
Rio Salado
Yillegas

Rio El1 Tala
Caseras
Fuevrredon

Juriin

Los Regiconeles
Sarmiento
Chacabuco

Salta

Eeguiu

Caseros

av. Belarano

Av. M. Yarelsaz
La Gruta

La Gruta

Avda. M. Varela
Avdz. Belgrano
Avacucho
Republica

Mailpu

Chascabuco
Tucuman

Av. buemes

H. Irigovyen
Buence fAires
Maipe

Esmeralda
Ayacuc ho

Rio E1I Tala
Gral. Conesa
Famon Correa

L, 1000 Viviendas

Fraccionamientos :Mil Viviendas ~ BRarvio 20 Viviendas

Frimer Servicio @ &EL10

Ultimeo Servicio : 21.30

Cantidad de Serviciope diarios

(Cementerio

{Cementerio

- La Gruta)

- La Gruta v Viceversa)

24 por =entido

3738



Cabeceras = E1

Jumeal

Longitud del Recorrido

Itinerarino

El Jumesal

Los Mistoles
Barrio Alles
Avda. Zuviria
fvda, Mitre
Camilo Melet
Mariano Moreno

Avda. QODcampo
Fvda. Urguiza
Fvda. Guemes
Medipu

Ricia

Los Regionalecs

SDarmiento
Mate de Luna

Salta
Avda. EBEelgrano
Avda., Pte. Castillo

La Chacarita
VM.oF.Chacaburoo
Tres Fusntes
Futa =g
Joaguin Acuna
Feelix Fla
Fadre Reynoso
Futa 41
Barrzo Jardin
Santa Rosa

Mistoles -

Fraccicnamientos :
Frimer Servicio :

Ultimo Servicio : 2

Los

5.15
.30
2.035

24,00

Cantidad de Servicios diarios :

Santa Rosa

17 km.

(Santa Rosa
{Santa Rosa
(Santa Kosa
{Santa Rosa

= T
P

Santa Rosa

Fza. Ssnta Rosa
Salida de Aragon
Fute 2&

Trese Fuentes

V.F . Chacabuco

La Chacarita

fAvda. Fte. Lastillg
Avda . Helgrang
Rivadavia

Fequaiw

AFyacucho

Avds . Cuemes

Avda. Urguiza
Avde. Sotomavor
Avdea. Mitre

Avda. Zuviria

EBEarvric Alles
Los Fistples
£l Jumeal

fLinea 23

- El Jumeal)

- Los Mistoles y Viceversa)

- El1 Jumeal)
- Los Mistoles)

34 por sentideo (E1 Jumeal)
por eentido (Los tiistoles)



Linea MN.: 24 Tipo

Cabeceras : Cementeric — Mil Viviendas

tongitud del Kecorrido : § km.

Itinerario @

Cementerio Barrio 1000 Viviendas
Fuevrredon Ramon Correa

Tucwmnan Gral. Conesa

M.Molima Rio EL tals

1 de Mavo Gral. Yillegacs

Ficja Fio Sslsdo

Vicarilio Sequra Avda. Ahumadae v RBarros
Avda. Guemes Avda. E. Grampo

Avda. Alem Avds. Fte. Feron

Sarn Martin fv.de Lastro

Szlta Avde. Belgrano

Eequiu HMaipu

Junin Checabuco

fvda. Belograno Avda. L.MN.Alem

Av.de Castro Avda. Guemes

Feru Vicarioc Segura

Rvda. Fte. Feron Cementeric

Rkveda. Gob. Galinde:z
Maldones

fvda. Goampo

Avda. ARhumada v Barros
Barrio 1000 VYViviendas

Fraccionamientos _—
Frimer Servicio : 5.40 ( Cementero - Mil wvivienda=s}

e

Jitimo Servicio @@ 23.40 (M1l Viviendas - Cementerio)

Cantidad de Servicios diarios : Z5 por sentido

3740
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Linea KN.:
Cabegeras : Cementeric

Longitud del Recorrido

Itinerario :

Cementerio
Fueyrredon

1 de Mevyo
Ricia
Vicario Segurs
Avda. Guemes
fAivda. flem
San Martin
Salta

Ezguiu

Avda. Mitre
Camilo Melet

Avda. M.Moreno

Avda. Ocampo

Avda. Urguiza

Avda. Sanche: Oviedo
Avds. Ahumada v Harros

Ricg Salado
Villegas

Rio 21 Tala

Gral. Conesa

Gob. Ramon Correa
1000 Yiviendas
Ojo de Agusx

Ojo de {Aogua
Victor Mauvecoin
Gob. Ramon Correa
Conecsa

Rio El Tala
Villegas

Rio Salado

Avda, Shumada y Farros
Gvda. Sanchez Uviedo
Avda. Urguiza
Chacabuco

Fvda. Alem

Avda. Guemes

Vicario Seoqura
Cementerio

(Cementeric - CGio de Agua y Viecreverss}

Fraccionamiento 3 ——
Frimer Servicio &.0D
tHtimo Servicig : Z2T.20

Cantidad de Servicios diarios

(Cementerio -~ Ojo de agual

27 por sentido



‘ FICHS DE RELEVAMIENTO DE LINEA

Linea N.: o5

Cabeceras : Barrico Ocampo -

v Itinerario

v B. Dcampo

i Avda. Ahumada v Barros
i Florida

v Avellareda

y Corrigntes (0)

Lavalle

Benta Fe

Avda, Colon

v Minlstro Dulce

i Avda., Urguiza

i Chacabuco

2% de Mavo

Frado
Avda.
Avda. Belgrano

v Gvda. Zuviria

H. Furgue

E. HMaldones

Avda. H. Illia

fAivda. Fte. Feron
Villegas Teran

Fedro Goyena

Avda. H. Illia

B. Lrisologo Larralde
B. Los Finos

Slem

Fraccionamientos 3 ——

Frimer Servicioc @ 5.29

Ultimo Serwvicio

Longitud del FRecerrido @ 11.

Berrioc Los Finos

Cantidad de Servicios diarios

(B.0Ocampo

21.40 (B.QOcampo

B. Lose Finas

Avds. Gob. Galinde:x
Avda. Fite. Feron
Willegsas Teran
VYilleqgas

E. Maldornes

H. Fuirgue

Evda. M. Zuviria
fvda. Belarano
ARvda. Alem

San Martin

Salta

E=guiu

Maipu

Motae Botello

Gral Foca

Avda. Coloh

Santa Fe

Lavalle

Corrientes {(0)
Avellaneda

FLorida

Nieves y Castilla
Avda. Sanchez Oviedo
Avda. Ahumada y Barros
B. Ocampo

E.Los Finos)

B.Los Finos)

i 39 por sentido



25 Ficha dN.: 1

Cabeceras @ Terminal -

Lomgitud del Recorrido @ 26

Itinerario :

Terminal
Guemes
Lavzlle

D. Mara

F e/nombre
FRic El Tala
Villegss
Rig Zeladoe
Ahumzda v
Oviedo
Lrguize
Chacebuco
Ealta
FRepublica
fPFeosta Villiafanesz
Sumalao

Fedre Narvaexz
Fadre Larrony
Barvrio Don Felin
Tristan Lobg
Manuel Saria

Ruta
Entrada & Huavcama
Huaycama

Ezrros

o
[ P

Fracroiomamientos

Frimer Serwvirio : &40
s 13.10
Ultimo Servicio : 12.00
: 14.00

Camtidad de Servicios diarios

Terminal -

HuavCama

Fca.

{(Terminal
(Terminal
(Huaycama -
(Fca.fRlpargatas -

Huaycama
Salida a
Futa
Ex Caminetra
Manpuel Saria
Tristan Lobo
Eatrtrio Don Felix
Fadre Larrony

Ruta

e

S

Fadre MNarvaeszs
Sumalan

Acosta Villafanecz
Fte. Castillo
E=guiu

Mitre

Sanchez CGviedo
Lavalle

0. Maza

Fasaje s/nombre
El Tala

Villegas

Fio Salado
Ahumada v Barros
Cuemes

irigovyen

Vicerio Segurs
Terminal

ALpargatas

- Huavcama)
- Fca.flpargatas)
Termimal)
Terminal)

2 por sentido (Husaycocama)
1 por sentido (Fca.hAlpargatasz)




FICHA& DE RELEVAMIENTO DE LINEA
Linea N.: Z& Tipoe @ Suburbanc
Cabsceras : Terminal — Santa Rosa Ficha WN.: 2
Longitud del]l Reccrrido 14 bm.
Itimerario :
Terminal Flaza Santa Rosa
Guemes Manuel Navarro
Lavalle FRuta =8
. HMaza David Cobarrubias
FFe/mombre Dr.ds8cuna
Fie E1 Tala Ruta =8
Villegsass Tres Fusntes
Fio Saladcoc Fadre Eocgquiu
Ghumads v Baervros Flaza San Isidro
Oviedo Feadre Harvaess
Lroud s Sumalan
Chacabuco ficosta Villafane:z
Salta Fte. Castillo
Fepublica Ezquin
fAcoste Villatanes Mitre
Sumalao Banches Oviedo
Fadre MNazrvaez Lavalile
Flara San Isidro D. Maza
Fedre Es=sguiu Fasaie s/nombre
Tres Fusntes El Tals
Ruta I8 Villegas
Dr.Jd.fAcuna Rio Szlszdo
David Cobarvrubias Ahumada y Barraos
Ruta 38 Guemess
Mamuel MNavarro Irigoyen
Congresa1l Colombres Vicario Segura
Crissnto Gomes Terminal
Glmos de Aguilera
Flaza Sasnta Rosa
Fraccicnamientos Mil Viviendas — Santa Reosa (11 km.)

Frimer Servicio

Ultimo Serwvicio

Canmtidad de Servicios

S.10 (Terminal — ESanta
7.15% (Mil Viviendas -
6£.40 (Santa Rosa -

22,40 (Santa Rosa — Mil

diarios

Rosa)
Santa FRosa)

Terminal)

Viviendas)

por sentido {(Terminal}

por sentido (Mil Viviendas)



Linea HN.: 27 Tipo : Urbano
Cabeceras : Ahumada y Barros vy Corrilentes — Univers=idad

Longitud del Recorrido : 10 km,

Itinerario :

fAvda. Ahumada vy Barros Universidad

y Corrientes fvacucho (norte)
Corrientes Aerodromo
Lavalle M. Victorio
Cordobs Blmafuerte
Caseros Sarmiento (norte)
fvda. Guemes Fie. Hucetich
Avda. Colon B, Eva Fsron
Mimniestr-o Dulce fAvde. lLos Legisleadores
fivda . Urguira Avdsa. Belgrano
Chacabuco AGvda., L.M.Alem
25 de fHavyo San Martin
Republics Szalta
Avda. L.N.Alem E=oguin
fAvoa. Belagrano } Maipu
Avds, Los Legislsdores Mots Botello
BE. Eva Feron Gral. Roca
Fie. Bucetich fivda. Colan
Sarmiento (norte) fAivda. Sanchezr Oviedo
Glmatuerte fvda. Guemes
M. Victorio Gy acucho
Aeradromo Corrientes
Ayacvcho (norte) Czzercs
Universidad Cordoba

Lavalle

Fio E1 Tals

Villegas

Rio Salsadao

Avda,. Ahumada v Barros

B. 1000 Viviendas

Decdoro Mazs

fAvda. Ahumada y HBarros
fGhumada vy Barros vy Corrientes

Fraccionamientos : —

Frimer Servicio : .20 (Ahumada y Barres y Corrientes — Universidad)

Ultimo Servicio : Z2.00 (Universidad - Ahumads v barros y Corrientes)

Cantidad de Servicios diarios : 26 por sentido



FICHA DE RELEVAMIENTO DE LINEA

Limnea N. =8 Tipe @ Urbano
Cabeceras : Barrio Comunitario — Harrio Juan XX1I1E
Longitud del Recervido ¢ 12.5 km,

Itimerario @

B, Comunitario fivds. Fte. Feron

Lous Regionales Yillegas Teran

Mayrdoguen Molina E.Maldones

Junin H. Furgue

FPueyrredon Avda. Iuviria

Caseros Avda. Belgrano

fAvda. Guemes Avda, Ttalia

Avda. Urguiza Avda. Alem

Chatabucao San Fartin

Avda. Alem Salta

Avda. Italia Ecgquiw

Avds. Belgrano Maipu

Avda. M. Zuwviria San Martin

Hilarion Furgue Ayatucho

E. Maldores " Meta Rotello

Av.rte, Tllia Avda. Urguiza

Gob.Figueroa Avda. Guemes

Avde.Golby Galindez Ayacucho

hasta Fie.Feron Mardogueo Malina
Maipuw

Moisese Omil
EB. Comunitario

Fraccionamieniocs : —
Frimer Servicio @ 5.725 (H.Juan XXIII-R.Comunitaria}

Ultimo Servicio : Z1.50 (B.COmunitario - B.Juan XXITIL)

Cantidad de Servicioe diarics @ 329 por sentido



Cabeceras ¢ Mil Viviendas

Itinerario :

Mil Viviendas

fAivda. Ahumsda y Barros
Rip Salado

— E1 Hueco

El Hueco
Ruta Nueva a Firgquitas
Fraccionadora

Villegas Avda. Fte. Castillo
Rio El Tala Fza. La Chacarita
Caseros Eulalia Ares de Vildoza
Cordoba Acosta Villafanez
Jurin Fte. Castillo

Avda. bBuemes Esquiu

Avda. lUrguiza Marpu

Chacabuco Fueyrredon

Ealta Ayacucho

Republica Ramon Correa

Avda. Acosta Villafane:z Gral. Conesa

Eulalia Are= de Vildoza Denodoro Maza

Fza. La Chacarita fivda. Abumada v Darros

Avda. Fte Castillo
Fraccionadora
Ruta Nueva &
El1 Hueco

M1l Viviendas

Firguitas

Fracciornamientos &

Frimer Servicio @ =5,.%90 (E1 Hueco — ™Mil Viviendas)

Uitimo Servicio @ (E!l Hueco - Mil Viviendas)

Cantidad de Servicios diarins @ 22 por sentido

e e e e e e e o e — ————— T e S e e e e e s e e

Suburbano
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En este Capitulo se caracteriza la demanda de viaijes hacia
los sistemas de transporte urbano vy suburbano de la Ciudad de
Catamarca vy 1la relacion oferta vy demanda, en particular los

niveles de ocupacion del sistema.

En primer lugar se resernan las fuentes de informacion a las
que sSse recurrid para cubrir esta tematica; en segundo lugar se
realiza uma caracterizacion de lsa demanda de viajes capilads por
el sistema vy por uUltimo se presentan y analizan un conjunto ge

indicadores qQue caracterizan la relacion oferta/demandsa.

4.1 Fuentes de informacion.

A difererncils de otros organismos de similar funcidn en atras
ciudsdes, la Direccidn de Transporte de Catamarca no cuenta con
informacion sobre la wutilizacidon del sistema de transporte.
Carece de un dato elemental, como es el de beoletos vendido= par
linea. E=sta informacion deberia ser provista por las empresas
permicsionarias vy, segun la legislacion vigente, ectd asociadae sl
regimen de boleto ofigializado vy al pago de up impuesto del 3%
scbre la receudacién bruta. Las embresas evaden esta obligacibn

¥y Correlativamente, no entregan la informacidn correspondiente.

Esta es uma falencia seria, tanto desde el punto de vista de
la gestion de 1la DPT (lo que se trata en otro capituleo) como
desde el valor de la informacidn en si misma como indicador de ia
evolucion vy variabilidad de los pasajeros transportados, lo que
no puede ser desde ya subsanado por el presente estudio, dado el

considerable volumen de informacibn a procesar que implicaria.
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De cualquier manera, un estudio en profundidad comc el
presente, requiere procesar  mayor informacion de la que
usualmente disponen las autoridades de transporte. Em particusir,

se realizaron al efecto los siguientes relevamientos,

1) E1l procesamiento de las planillas de conductor
correspondientes a una semana del mes de octubre de
1989, Se contd con este material para todas las lineas

excepto las N°Z1 v 27.

11} lLa realizacion de un conteo de ascenso vy descenso sohre
una muestra de servicios de todas las liness vy la
expansidn de resultados en base a los datos obtenidos

del procesamiento de planillas de conductor.

ii1) La vrealizacién de wun conteo complementario sl anterior
para delimitar la distribucidn de trafico en las areas

contiguas a Tres Puentes.

iv) La realizsecidn de una encuesta & usuarios en paradas de
colectivos, con €] objeto de relevar las caracteristicas

de los viajes vy perfil de los usuarios.

Le metodologia de disero, las caractericsticas de 1los
operativos vy el procesamiento de la informaciodn de los trabajos

de campo se detallan en el ANEXO I1.

Para posibilitar el tratamiento de informacidn referida a

puntos de subida/bajada y ocrigen/destino de los viajes se dividio
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el area en estudioc en zonas aptas para este fin. La metodologia vy

criterios aplicados se especifican en el ANEXD 1. El area urbana

de la Capital {ue dividida en 1B zonas y el area suburbana en 15

zonas que se identifican en el mapa n°4.1.

4,2 La Demanda de Viajes,

A partir de la expansiédn y agregacion de la informacibon
recogida . en los conteos de Ascensoc y Descenso se construyo Ja
Matriz de Viajes Diarios entre zonas de Ascenso y Descenso que se

incluye (Cuadro N°4.,1).

Se estima una preoduccion de 18.028 viajes en colectivo por
dia en un sentido (36.056 viajes totales diarios; 0,34 viajes/dia
por habitante}, ©Del total de wviajes diarios producidas por el
sistema de_ transporte, el ©9B% corresponde a desplazamientos
intraurbanos, el 35% a viajes que unen la planta urbana con zonas

suburbanas yv el 74 restante a viajes entre zonas suburbanas,.

La mayor generacién de viajes se observa en la zona 1,
correspondiente al centro de la ciudad. El 40% de los viajes

tiene a esta zona como uno de sus extremos.

El ranking de zonas con una produccion de més de 1000 viaijes

diarios es le siguiente:

Zona |1 1¢ 7.193
Zona 7 29 2.964
Zona 4 3¢ 2.616
Zona 22 40 2.450
Zona 8 5° 2.014
Zona 9 &* 2.0095

Zona & 7° 1.4606
Zona 20 8° 1.523
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Zona 13 Qe 1.495
Zona 10 10° 1.370
Zona 2 119 1.106
Zona 11 12¢ 1.031
Zona 19 13°¢  1.005

La mayor produccidn entre zonas corresponde a los siquientes
pares:

Par de zonas cantidad de viajes
diarios en ambos sentidos

1-4 1.832
1-22 1.482
1-8 1.316
1-20 1.016
7-4 @70
1-2 B5s6
7-22 782
i-¢ 670
1-13 6460
1-14 &26
1-28 232
1-19 512

Obsérvese que la zona 1 {(centro) y la 7 (Terminal de omnibus)
funcionan como polos de atraccidn de viajes con especto al resto

de las zonas periféricas de la capital y las zonas aledaras.

En el 4area suburbana las zonas 20 y 22 s=on las que se
distinguen por su mayor produccidn de tréfico; representan los
tramos de salida de la Capital (desde La Chacarite) y el 4drea de
influencia de Tres Puentes. Esta ultima zona merecitn un conteo
complementario para detectar la importancia relativa de los
tramos que componene esta zona. (Ver Anexc 11); resultando que el
principal generador de trafico es &1 tramo Parque Chacabuco -

Tres Puentes.
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4,2.1 Fl Direccionamiento de los Flujos de Viajes.

Para visualizar los flujos principales, se realizo yn

agrupamiento de zonas de la matriz de viajes, distinguiendo:

- El1 Area Central representada por la zona 1.

- Un primer corddn de zonas aledafas al centro,
dividido en cuadrantes.

- Un segundo cordéon que abarca €] resto de las
zonas del areea urbana, también sectorizado en
cuadrantes,

- El Area suburbana.

De este agrupamiento resulta la Matriz de Viajes entre

Sectores (Cuadro N°4.2) vy el grafico correspondiente que se

anexan a este capitulo.

Se observa que los flujos mads importantes son los que se
dirigen desde el Sector Sudoeste al Centro y de éste y del Sector

Sudeste 1 (que incluye a la Terminal de Omnibus} hacia el Areea

Suburbana,

Eetos dos hechps son significativos y tienen gran importancia
en la estructuracitn del sistema de transporte. En el Sector
Sudoeste de la ciudad se localizan varios conjuntos
habitacionales, la mayoria de los cuales fue habilitado en la
década de los ochenta, por lo que es de suponer que ha sido una

de las zonas de mayor crecimiento poblacional.
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Los efectos de estas radicaciones, relativamente
recientes, todavia se reilejan.en reacomodamientos del sistema
de transporte. En efecto, la mayoria de las modificaciones en
el trazado de las lineas que se han realizado Ultimamente se
refieren a prolongaciones hacia l1a zona del Barrio Mil
Viviendas. La Gltima 1inea habilitada conecta ese barrio con

otro de reciente inauguracion en el extremo noreste de la

Ciudad.

En cuanto al otro polo de atraccién/generacion de viajes,
el Area Suburbana, es llamativa su importancia en relacion a
sSu peso poblacional (18% del area en Estudio). Inciden aqui
dos factores. Por un lado, Su participacidn en el empleo
industrial es del 30% del Gan SFVC. Por el otra dado el tamado
tde la Ciudad parte importante de los desplazamientos se
realizan a pie, mientras que, por las mayores distancias a las
zonas suburbanas, el mismo tipo de viajes (por ejemplo por
motivo educacién) requieren del transporte publico. Estos dos
elementos explicarian la falta de correspondencia emntre tamafo

poblacional y volumen de viajes,

En adicién a los dos aspectos significativos anotados cabe
sefalar que:
i) hay un patron predominante de viajes radiales
dirigidos al Centro.
i1) los viajes entre zonas urbanas (exceptuado el centro
y €1 oprimer corddn que lo rodea) no alcanzan valores
significativos (tomando como limite arbitrario el 1%

del total de viajes).
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iii) en cambio aparecen flujos -eﬁtre zonas centrales
contiguas, no obstante implicar recorridos de pocas
cuadras.

iv} salvp el sector S0 va mencicnadn, es escasa la
produccidn de viajes de las areas urbanas

periféricas,

v) en el @&rea suburbana, la mayor produccidn de viajes
se concentra en el aglomerado Sumalao - San Isidro -
Tres Puentes — Villa Dolores (zona 22 de la Matriz de
Viajes) vy en el corredor gue lo conecta con la

cepital (zonmna 20 de la Matriz}.

4,2.2 Las Caracteristicas de los viajes.

El conpcimiento sobre las caracteristicas de los viajes vy
perfil de los usuarios se obtuvo por recoleccidén de
imfaormacidn primaria a través de una encuesta realizada a laos

usuarios del sistema, entre el 21 y 24 de mayo de 1990.

El analisis de los datos se realizé sobre el estudio de
distribucion de frecuencias para .las preguntas del
cuestionaric y <cruce de dos variables en los casos que se
considerd necesario establecer relaciones especificas entre

distintos atributos gue se suponen asociados (ver Anexo 1V},

i} Transferencias.

El numerc de transferencias realizadas sobre el sistema es

insignificante. Solo en el 2% de los viajes hay necesidad de
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recurrir a mas de una linea para cubrir el trayecto entre un

Origen vy su Destine {Cuadro & vy 7 de Anexo).

Estas pocas transferencias no afectamn & ninguna linea en
particular como tampoco a pares de zonas especificos; puede
decirse que se trata de casos aislados. Estos estan
distribuidos aleeatoriamente sobre distintos pares de zonas, 1o
que permite suponer gue no existen problemas serios de
conexion directa entre las distintas areas de la ciudad v/0

zonas aledaras.

11) Cuadras Caminadas hasta la parada.

El numero de cuadras para acceder 8 una parade, o las gue
e caminan al descender del tramsporte para llegar a destino,
£5 Otro indicedor de la cobertura gue ofrece un sistema de

transporte.

Para la ciudad de Castamarca el promedio de cusdras
caminadas hasta vy desde las paradas de colectivo es de tres

cuadras {Cuadvro 12 v 13 Anexo).

1i1) Tiempo de espera en la parada.

l.Las bajas frecuencias, unhidas a }la inestabilidad con que
algunas lineas prestan el servicio, permitian suponer largos

periocdos de espera en las paradas.

El 514 de los usuarios espera 30 o mas para poder acceder
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a un servicio, solo un 194, declara una espera menor a los 10

minutos {Cuadro 16 Anexo).

iv} Motivo de los viajes.

La conformacidn de los viajes que se realizan en un
transporte publico segun el @motivo que los origina, es
diferente entre 1los usuarios que viven en la ciudad Capital y

los que habitan en las zonas aledafdas.

Entre los usuarios que residen en el drea suburbana, el

motivo dominante de lose viajes es Estudioc (34.2%4), mientras

Qque entre los capitalinos, el peso relativo mavyor,
corresponde, a razones de JYrabajo (26.84), seguido por

Tramites (1?.7%4) y luego Estudio (17.8%) (Cuadro 18 Anexo).

Los Hombres viajan mas por motivos de Trabajo (34%) que
las Mujeres (20%4). Los wviajes por estudio tienen la misma
participacioétn relativa en ambos sexos (24%). Por Compras,
Salud vy Motivaciones Familiares viajan mads las muieres que los

hombres.
v) Conocimiento y utilizaciton del sistema.

El 72% de los usuarios tienen conocimientoc de noc menos de

dos lineas alternativas para realizar su viaje.

Un &3% recurre a la misma linea para cubrir el viaje de

ida vy de vuelta entre un Origen/Destino; un 1%9%, por distintos
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motivos, utilize diferentes lineas para realizar los dos
viajes. Otro 4% camina unp de los trayectos (Cuadro Zi). Un
546% realiza dos viajes diarips, un 274 recurre cuatro veces al
dia al servicio publico de transporte, otro B4 lo utilizé una
spla wvez y un 2% tres veces. Solo el 3% de los usuarios
recurre al servicio de tranmsporte en forma ocasional (fuadro

272 Anexo).
vi1) Evaluscidn de Jlas lineas.

lLos wusuarios calificaron a la lines gQue estaban esperando
de © a 10 puntos. E1 puntaje promedio para el total de las

lineas fue de 6,05 puntos.

Un 327 de las lineass obtuvo un puntaje mavor al promedio vy
el &8Y restante se ubicd bejo la media (Cuadro 23). Las lineas
correspondientes al subsistema suburbano, fueron mejor
calificadas que las urbanas. Entre las lineas urbanas solo el
18% obtuvieron uwna calificacidn mayor del promedic general,
mientras que entre las suburbanas el 4464 obtuvo un promedico

mayor al medio.
vil) Perfil de los usuarios.

El segmento de la poblacidn que sccede al transpaorte
publico en Catamarca esté compuesto por los estratos medios de
la poblacion. La mayoria son Empleados Administrativos,
Vendedores, Técnicos, Maestros vy un porcentaje impartante de

Estudiantes del Nivel Medio v y Terciserio (ve+r Anexo).
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Las caracteristicas més destacables son las siguientes:

Mas de la mitad de las personase que utilizsesmn el transporte
publico, han pasado por la encermanza media.

Es importante el ndmero de Jjovenes entre 15 y 19 afos
(estudiantes secundarios, universitarios) que recurre al
transporte publico,.

La presencia de Obrerop= Calificsdos entre los usuarios es
baja; se plantea la hipdtesis de que el fendmeno se debe a
la presencia de un transporte privado gue atiende la
conexion entre el Parque Industrial y la Ciudad.

En el total de usuarios, es muy baja la participacidn de
los Trabajadores Inestables. Es posible que para este
grupo, el costo de la tarifa de transporte sea una barrers

que limita su wuso.
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4.3 fos niveles de ccupacifn.

En este apar tado se trate el tema de la relacibn

ofertasdemanda a travées de distintos indicadores y fuentes de

informacibn,
4.3.1 Procesamiento de planillas de conductor.,

Esta documentacion fue procesada a fin de obtener los

indicadores siguientes:

- Total de pasajeros transportados

- Indice pasajero/Km. semanal

- Indice pasajero/Km. semanal; se lo pondera por la distancia,
en el caso de lineas suburbanas.

- Oferta, demanda e indice pasajero/Km. para diferentes tramos
horarios del dia hé&bil medio (empleando el indice ponderado

para las lineas suburbanas).

El indice ponderado paera las lineas suburbanas se obtiene
mediante una ponderacién que consiste en asignar un pesc mayor &
los pasajes vendidos para secciones mas largas; a tal efecto, se
adoptan coeficientes que reflejan el mayor recorrido realizado.
FPor ejemplo, si en la seccion tarifaria inicial pueden recorrerse

hasta & &km., vy a la siguiente hasta 9, el Indice adoptado sera

1,5.
1) Lineas Urbanas

En el Cuadro 4.3, se detallan los valores del 1indice
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pasajero/Km. cbtenido para la semana de procesamiento de
planillas, conjuntamente con el volumen de pasajeros y de Km.

recorridos.

En primer termino, puede observarse una pronunciada
disparidad del 1indice pas/km., en una franja que oscila entre
extremos maés/menos 20% sobre el promedioc. Notese que la excepcibn
a esta franja es la constituida por la linea 24, cuyo nivel de

ocupacion resulta ser alto} es posible que esto pueda atribuirse

a la no operacion, durante la semana bajo estudic, de un
desdablamiento, que representa la duplicacidn de 1a oferta
{(lineas 24 A y B). Corresponde subravar que el indice pas/km.

obtenido para las lineas wurbanas es i1gual al correspondiente a

las lineas suburbanas.

En lo gque atane a la estacionalidad semanal, puede
constatarse una calda generalmente wmuy significativa de 1la

demanda en el fin de semana, tal como se detalla en el cuadro 4.4

Dado que 1la caida en la oferta no es de igual magnitud, (si
bien resulta muy pronunciada para las lineas 25 y 28}, el indice

del conjunto cae en cerca de 20Y%, respecto del dia de semana.

Por «ltimo, en lo que se refiere a estacionalidad del dia
habil, se bhan confeccionado graficos en los que se consignan

volumenes de oferta vy demanda y niveles de ocupacién, por tramo

horario.
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de

De su analisis pueden extraerse las observaciones siguientes:

FPuede en principiao establecerse la existencia de tres
horarios—pico de demanda; 6&-7 horas, 11-13 horas vy 18-19
horas.

Cerca del 48B4 de la demanda atendida se concentra en estos
horarios, lo que constituye un nivel compatible con el
observado en otras ciudades (12 % del total de la demanda por
hora pico).

Cabe notar sin embargo que esta medicion puede verse afectada
por errores, de producirse retrasos en la prestacidn del
servicia {(algo frecuente, segun se menciona en otra parte del
estudio), puesto qgque en tal csso el horarioc de planilla y el
de operacion no coinciden (recuérdese al respecto que las
frecuencias son reducidas).

FPor otro lado, es dable observar en algunas lineas cierta
disparidad de picos, lo que indica que no siempre la ida y la
vuelta del pasajero se realiza mediante la misma linea. Ello
es coherente con la existencia de superposiciones, de
frecuencias bajas vy de baja confiabilidad del servicio, lo
que hace que exista derivacidn entre lineasj; ello parece
reflejarse también en los resultados obtenidos por la
encuesta a usuarios, donde sélo en 2/3 de los casos se indica

que se toman iquales lineas & la ida v a la vuelta.

ii} Lineas Suburbanas

En el Cuadro 4.4 adjuntos se detallan los niveles semanales

oferta y demanda, y los 1indices pas~-km. para las lineas
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relevadas. Se incluyen dos indices; el primero, no ponderado,
resulta del cociente habitual entre pasajeros transportados y
kilometros recorridos, mientras que el segundo es el obtenido

mediante la ponderacion de 1os pasajeros por la distancia

recorrida, de acuerdo a lo ya mencionado,

Se incluye asimismo el Cuadro 4.5 que contiene la composicitn
del trafico por tramo tarifario, de acuerdo a las tarifas

vigentes en Octubre de 1989,

Puede percibirse una estabilidad mayor en el ifindice ponderado
respecto de lo observado en lineas urbanas; los valores mas bajos
(inferiores a 2) se refieren a 2 lineas de escasa importancia,

una de las cuales, por ser nocturna, opera con tarifas mas

elevadas.

La participacién de los diferentes tramos tarifarios
evidencia importancias variables de los viajes de distancias
mayores. Las lineas que comprenden el grueso de la oferta hacia
puntos relativamente mas distantes (1,1C vy 20) muestr;n
proporciones significativas de viajes por tarifas mayores a las
dos primeras (superiores al 40%), lo que sugiere una presencia
significativa de demanda por viajes largos. Las lineas restantes,
de menor longitud, evidencian una decidida preponderancia de

viajes cortos, lo que las asimila en caracter a las lineas

urbanas,

El 4indice pasajero/km. no ponderado del grupo asciende a 2,24
y el indice ponderado alcanza 2,68. Para este resultado, resulta

obvia 1la contribucidén de las lineas de la empresa Brunello, que
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en su mayoria superan €1 promedico del conjunto. Resulta en
particular notorio el caso de 1a linea 17; ella comprende el 10%

de 1la oferta, pero no menos del 19% de la demanda dirigida al

g@rupo.

No corresponde propiamente un analisis generalizado de
estacionalidad diaria, dado que las lineas suburbanas presentan
. en buena parte frecuencias bajas. De cualquier forma, 1los
graficos adjuntcs permiten establecer los niveles de carga por
tramo horario (o virtualmente por servicio, en varios

Casos).

En lo referente & 1la estacionalidad semanal, se& incluye
informacion que resefha los valores comparativos de oferta vy
demanda para dia hé&abil y fin de semana (Cuadro 4.4). Puede
notarse una caida del 437 en la demanda durante el fin de semana,
inferior a 1la observada en lineas urbanas, que es acompafada por
una reduccidn considerablemente menor de la oferta (18,2%), por
io que 1los niveles de ocupacidn se reducen significativamente.
Can altibajos, este comportamiento se verifica en todas lés

lineas.
4,3,2 Niveles de Cargae por Linea y Tramo.

Con informacion del Conteo de Ascensoc y Descenso, expandida
por los valores de venta de boletos por linea vy turno, se
elaboraron matrices diarias de viaje por i1inea (ANEXD III). A
partir de ellas se calcularon los pasajeros pasantes por tramo

(Suben-Bajan-Pasan) y con el dato de 1los servicios diarios
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ofrecidos se calculd el nivel de car medi iari r tramo,

que se presenta en Anexo al fina)l de este Capitulo.

Para evaluar tal informacitdn, se ha centrado la atencibn en

detectar:

i} la aparicion de niveles de sobrecarga,

ii} 1la aparicién de desbalances notables de la carga por
tramos en el recorrido de cada linea vy

iii) la aparicion de desbalances notables enire lineas que

atienden un mismo tramo.

i) Respecto sl primer punto, cabe sefalar que, si bien a nivel de
un servicio individual el nivel de sobrecarga o saturaciodn puede
considerarse a partir de los 40-42 pasajeros, este limite minimo
es demasiado alto para evaluar cargas medias diarias, en las que
se compensan periodos de pico y valle. Por este motivo, se fijo
en 20 pasajeros/vehiculo el nivel a partir del cual identificar

situaciones representativas de sobrecarga o saturacian.

Las lineas que aparecen superando ese limite de 20 pas/veh.

promedioc diaric en algun tramp son las siguientes:

URBANAS
Ninguna
SUBURBANAS TRAMOS (de zona a 20na}
i 1-9; 9-19
ib 1-9; 9-1%
6 1-9; 9-1%9
7 7-1; 1-9; 9-19
i3 1-9; 9-19; 19-20; 20-22
17 7-1; 1-9; 9-19; 19-20
23 &-13 1-13; 11-19
25 4-8; 8-463 &-10;3 10-1; 1-9; 9-17
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Salvo casos puntuales la casi totalidad de situaciones de

sobrecarga se da en el tramo de salida desde el centro b é?@‘ Dg
- ((f

.,\‘
& e

<

el &rea suburbana. £1OLIOTECA

y
] LN
rrp,  MhOW

Para confirmar esta apreciacidn se analizaron los niQ'
de carga por tramo de los servicios encuestados, considerado;
individualmente. En £l Cuadro 4.8 ("Niveles Méximos de
Dcupacién por Vehiculo") se detallan las situaciones de maxima
carga detectada para cada linea y sentido. Se advierte gque en
las lineas urbanas fueron excepcionales los casos de mas de 40
pasajeros sobre un vehiculo, mientras que en las 1lineas
suburbanas son frecuentes estas situaciones en los tramos de

calida de la Capital e ingreso en el Area Suburbana.

ii} El segundo aspecto analizado respecte a la carga media
promedio diaria por tramo es el de sus fluctuaciones a lo
largo del recorrido de cada linea, que constituyen un
indicador de la adecuacitén de la diagramacion de la oferta. En
ese sentido, son también wuno de los elementos basicos para
diseRar modificaciones que mejoren el desempeno del sistema a
partir de la red existente. Estas modificaciones pueden

referirse a fraccionamientos de servicios, rectificaciones de

recorridos, particién de lineas, etc.

En el conjunto de lineas analizadas se verifica el
fenomeno tipico de disminucién de carga en las puntas del
recorrido que, mientras no descienda & valores criticos o
involucre una proporcién significativa del recorrido, es

aceptable en términos de desempero.
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Cbviando
detectados de

Cada linpea son

entonces el senalado, los desbalances notables

la carga media entre tramos del recorrido de

los siguientes:

LINEAS URBANAS

Linea 24:

Linea 295:

Linea 27:

Linea 28:

Linea 34:

Presenta muy bajo nivel en el primer tramo

(Cementerioc, Zona 35) y relativamente alto en el

tramo centreal del recorrido {(Centro-Universidad

Zonall2}).

Presenta dgos sec tores diferenciados en su
recorrido, de Bo. Ocampo al Centroc con nivel de
carga estable vy eguilibredo v Zona 9 - Bo. Los

Pinos con niveles bajos vy decrecientes,.

El nivel de carga €5 bueno y estable desde la

cabecera en 1000 Viviendas hasta Zona 9 para

decaer después hasta la Universidad.

FPresenta wn bajo nivel de carga en el primer
tramo (Zona 2} vy en la segunda mitad del
recorrido (desde Zona 9 & 14, pasando por
Universidad).

Presenta un tramo central del recorrido  con
menor nivel de carga. Ese tramo es,
llamativamente, el de Zonas 1 (Centro) -~ @ - 11.
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LINEAS SUBURBANAS

En todas las 1liness suburbanas se verifica una primera
disminucitn de 1la carga media despugs de la salida de la
Capital y wuna nueva disminucion después de la zona 22, que
incluye 1los tramos comprendidos entre Bo. Parque Chacsbuco -

Tres Puentes - Sumalao - Funta Pavimento.

Como casos particulares dentro del conjunto de lineas

suburbanas, cabe seralar:

Linea B: EI1 recorrido circular de Terminal - 1000
Viviendas - {Zona & tiene muy bajo nivel de
cargsa.

Lineas 1: (a Pirgquitas, Collagas=sta vy PBo. Sefor de los
Milagros) presentan una menor carga a partir de
San Antonio pero que desciende

significativamente solo en el Gltimo tramo de

sus respectivos recorridos.

Linea 29: La carga desciende a partir de la Zona 22, 1o
que se intensifica a partir de San Antonio, en
forma mas acentuada que lo que ocurre con las

Lineas 1.

Linea 24: Tiene carga muy baja a partir de Sumalao hasta

Huaycama.
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Linea 30: Es estable su nivel de carga, con un mayor nivel
en los tramos de salida desde el Centro hacia el
area suburbana (Zonas 1 a 20). Cabe acotar, no
obstante, que en el momento del conteo la linea
llegaba hasta Banda de Varela, sin poder llegar

a El Hueco por la crecida del Rio del Valle.

iii) El andlisis de los niveles de carga de lineas
superpuestas en un mismo trampo también proporciona elementos

valiosos a2 los fines del estudio de la adecuacitn de la red.

En efecto, i se constatan desequilibrios pronunciados,
ello estaria indicando que mientras algunas lineas circulan
sobrecargadas, otras 1lo hacen con capacidad ociosa, lo que
evidencia wuna mala distribucibtn del trafico, debido a un

deficiente disefo de itinerarios y/o frecuencias,

Se investiga por lo tanto la posible existencia de este
tipo de anomalia, para todos aquellos tramos (equivalentes a

pares de zonas contiguas) donde operan cuatro lineas o mas.

Se considerard en esta oportunidad que se produce una
situacion del tipo mencionado toda vez que entre la ocupacibn
menor vy mayor de las lineas supera el valor de 3. Si bien este
criterio es un tanto riguroso, se lo adopta a efectos de
detectar los casos particularmente criticos. La informacibdn

sobre la que se trabaja este punto se incluye al final de este

Capitulo.
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Sobre un total de 52 tramos cubiertos por la red total,
esta es la distribucidn de acuerdo al nuameroc de lineas que los

cubren:

- 2 lineas: 20
- 4 lineas: 1
lineas :
lineas :
lineas :
- 9 lineas:
- 10 & mas:

LM O
R s T

Puede notarse, en primer término, gue el 31%Z de los pares
es servido por més de 4 lineas, lo que evidencia un nivel
significativo de superposiciones (tal como la cartografia de

la red lo ilustra).

Yendo va a la aplicacidon del criterio propuesto, es dable
obtener 1o sigquiente, para cada tramo {(identificado de acuerdo

al par de zonas):

Tramos originados en el area central {(Zona 1)

1 - 7: 13 lineas pasantes
1 - 9: 24 lineas pasantes
1 -~ 10: % lineas pasantes
1 - 13: 9 lineas pasantes

Como es obvio, estos tramos constituyven el nudo central de
ta red; de hecho, los tramos 1-7 y 1-9 son los que cuentan con
el mayor numero de lineas. Puede percibirse que si bien buena
parte de las lineas se originan en la Terminal, ello no es
motivo para que se cuenten entre las de menor nivel de
ocupaciany ello indicae producciones de viajes muy diferentes
en aquélla. Por otra parte, se reqistra la presencia de lineas
cronicamente subutilizadas, urbanas en la mayor parte

(tipicamente, 1las lineas 3 y 11, pero también las lineas Sa vy

5b). L/ 22



No es mucho mas lo que puede decirse, dado que Ila
complejidad del sector no permite un analisis localizado, al
intervenir la demanda dirigida hacia virtualmente todo el

aglomerado.

Tramo 2 - 4
Se trata de un conjunto de 5 lineas, todas ellas de
desempero bastante pobre, con la parcial excepcion de la linea

213 hay aqui un indicio claro de sobreoferta.,

Tramos 4 - 8
Reune 7 lineas (dos con doble entrada) que evidencian una
pronunciada disparidad (si bien el caso de las lineas B y 26
debe tomarse con cautela, por cuanto resulta dificil

discernirlas en la practica).

Tramo & - B

Comprende 5 1lineas (dos con doble entrada), también con
praonunciadas disparidades; el nivel medioc de ocupacion del

tramo es razoneable.

Tramo & = 10
Se constituye de 9 linas, con disparidades extremadamente
altas (entre I vy 10 veces}); las lineas 3 vy 11 presentan aqul

sus habituales muy bajos niveles.

L[23



4.4 Qpreciacign General

De la caracterizacion vy analisis de la demanda y niveles
de occupacion efectusdos puede concluirse:

- Se wverifica una concentracion de la demanda en el eje Mil
Viviendas -~ Centro - Tres Puentes. Esto se refleja en 1a
presenctia de virtualmente todas las lineas del sistema
spbre dicho eje.

- Se verifica una proporcion importante de viajes
intraurbancs que suponen distanciase filisicas cortass pero
que se alargan sensiblemente debido a la sinuosidad de 1los
recarridos de las limeas.

- Las caracteristicas de los recorridos motivan que s
necesidad de transbordar de una lipes & ctra para unir
origen y destino sga excepcional. Por igual razon, los
usuarios deben caminar . pecas cuadras ttasta o desde las
paradas., FParadojicemente, se registran recorridos a pie
relativamente extensos en el sector central del Area
urbana, le que reflejia probablemente la busqueds de
mejores condiciones de wviaie o la ampliacioan de la
posibilidad de eleccion de lineas; esto es consecuencia de
la deficiente calidad del servicio.

- Comao contrapartida ce 1la buena cobertura geografice, los
usuarios se ven obligados a8 esperas signitficativas dada la
reducida Tfrecuencisa ge los servicios, agravada por su baja
confiabilidad; este ultimo aspecto se reflejo claramente
durante el trabajo de campo.

- El motivo de los viajes, al contrario que en otras areas
urbanas, no es mayoritariamente por trabajo, registrandose

un espectro mas amplio (estudioc, tramites y compras).

Li24 .



En cuanto al analisis de los niveles de ocupacién, cabe

puntualizar:

- Como reflejo de cierto sobredimensionamiento de la oferta,
se registra un bajo nivel de occupacion promedioc del
conjunto de lineas urbanas; ellec es evidenciado por la
igualdad de los indices pas/km de las mismas vy del
correspondiente a las suburbanas, cuando 1o esperable
seriea un valor mayor para las primeras {(en el caso de la
Region Metropolitana de Buenos ARAires, por ejemplo, las
iineas de Pistrito Federal muestran un indice 40% mayor al

de las lineas Suburbanas Grupo 1).

- Es notoria, por otra parte, la disparidad de rendimiento
que se observa en las lineas suburbamnas, como resultado de

los muy diferentes niveles de confiabilidad.

- Interesa asimismo seralar gque se verifican situaciones de
saturacicon de servicios en ambas salidas del &rea urbana
hacia Las Chacras (V.Parque Chacabuco/Tres Puentes Yy
Sumalac), io que representa un vivo contraste con la
situacidn de la red urbana de servicios, y una prueba

clara de desequilibrio en la oferta,

~ Se detectan tramos de superposiciones y recorridos ociosos

que afectan los niveles de rendimiento.

L/ 25



-

o

e R

Ww&.ﬁi K

M b

-

PR —

CUADRO 4.1 :
VIAJES DIARIOS EN UN SENTIDO EN

ZONAS DE ASCENSO Y DESCENSO

TRE

MATRIZ DE

...u..-'sn-...ci'!.-,.||-..-s..c...x.c..-c..i:.-..

o il e e w0 e om S b am o v 08 06 o RS 9u 59 0 0 b e o gl B 5 oo
I T g Pt - TR G SR T L o
KRR NN r TIAtSITIT LW "
.n._.u_.,q_.: T MR R N R B ©
R AR o . £t ! } 1 L3
o_?. R - W A LY u
= i b ol pe i L "
e T SR TR e | 2 L v
o 00 40 0e oo = vo ve = e o 20 ek e o e e o b )
1 1 1 1 oy 1
ymi R P Podari
“..h_l. 1 ! i [T
B } 1 i | i ' 1 t 1ML 0
b Pty ! R O R B0 i B R g 1
o T i e i P 3 b b wdhon B e
o6 W0 88 va he s o — ww e en o4 40 ve we ew S8 o8 68 uS - - >
] ! | § i l i ' | \ i \ i i i (B U
ntwt 1 1 i ! ! ? ! ! i i i ! 1 [ R
ntaoat 1 1 i t 1 ] H H 1 1 1 1 1 =1 1Tin
1 { ! ! i ! H i i i { | ! | | ! [ R 4
1 1 1 ' 1 1 1 1 1 1 ] ] t i 1 1 1 '
s 6% 08 ns 25 =8 we 52 s oo =8 an we &a Sk e, 2 e me e e wa - a0 om 8 e on @0 o =n b oo up qo b o me
R T B R R 1 [ bl o) T t (b ST A R
n A SR st et oSSR T L e P ! 12ttt 1010
3 e € e B e B oy et e S | | IR fi o Sl e
] 1 ] 1 1 1 1 | 1 | 1 1 1 1 1 [RE R
i ! i J ] 1 i ' ' ) 1 1 i ) | i 1 ¥
o e o W e e e S 8 o 4o 5 oo vu o Ce =s on o5 Se o= o= .e e ee pe av oe e we oa ou oa = ww nw au o £
1 1 t ! 1 ] t 1 i 1 1 ] 1 1 1 1 10
“wini I I i i T ! ! 1 ! i () { ! Imio
niroa ] 1 1 1 ro 1 ] 1 ] ] '\ % 1 1 1Nt
Lol | ] |} | ] (R ] i i i i i i i 1 b o
L4 ' I 1 I i H 1 I 1 1 ! ! ? t i ! | \
MRS s S RSN G - R T oe on oe an e an on suive oo we
! | ! | | ! I I ! +
[-B B 8] ] 11 ! 1 1} ! c
SRR e R i ! : ! by
1 1 i i H ' 1 | pa
1 ! 1 H t ! ! W
TR VOCRE L o i g e g e A T S
“3 L fu | (ol | ! ! i t ety ! | ! | pant
NRESH! ] [RCR 1 ! 1 1 1= 1 | 1 1 10!
- | | i i ] 1 i i ' 3 i i i § 130
1 ] ' 1 ! ! ' i ! t ! ¥ 1 ! L 1
PR b AT A S Lt s e o o e s e fa s, me e S e S R
TR T T L]
W 1 mi
” ity _.1, T Rty it 1 SR (o8 YIS TR 1 T
(S | \ ' L] ! 1 ' ! 1 ! ! ' I [ O ]
] 1 1 1 1 1 1 H ! ! A ! ] ' 1 1
U e A m . wei e e B e e e e e e e M
1 1 ) H t i 1 ! ! 1 i ] 1 1 1
T i ! ! ] ramt ! t H f { ! Il
N~ ) 1 1 1 ! ) 1 Fashiit ' 1 ' vary
i H Il H i 1 i | i ] 1 i ! fiety
FERR L Yoty b g e e e R o et
s b o e 5 v e e s e i s L o, g e SERRREE B i s s e A 9% 5w, SRV (. O VS
R Y
wlT)r 1t [ LA ! VT ! 1 Moo ! 1 ! ! 1 y
N 1 1 i i i 1} i i ! i i i i i { ! i ! 1} otk
i el SR R W S 1 bl § i1 ik e W | S e S S 4 1
A O R o T s A I U ST PR SRR AT e SR
o i v o o -walen wo weiemit voide s DU cu al v = A o e o i e e s e s e e 5 Sy S v SSCRRNE) - &
i 1 ] t { ! ! ) i i 1 1 !
PRETRET I (T RN SR R S S N ! ' H
e TR O R R B i ] !
vl @) | ! i i i i | 1 i i
GEfBE e G T e ki ey SR (N UK 1 1 1
! ! ! ! i ! 1 ! ! | i ! :
1 mo MLt 1 i | 1 1 §- =t it t '
! ! i 1 } i i ! i i i i i
1 t &l } i i 1 1 1 ! ! ! ! 1
R DR Y (R S R RO ) l 1 !
e T S e e R i R R W g
Qi i@ITING i i i 1 e ] Pl ' i 3 i
R F SR Rl O B SR T RN (b s s Tl R i
H H t ] ! i ] 1 | i i i 1 i ! ! \ 1
! i i 1 1 H { ! ! ! ] i i i i i i ' i H ! L % LS i
' 1 i i ! 1 1 &) t $ ) | § ! | § i ' ) 1 i i i i i i i i i |
N UL e PR lal=imi reoresr t 191 - RasY Vi vy aeavee e B S R
Nl T ! N R Il Tt tny \ | 1 ; 1 1 1 i H { 1 ' { 1 H H [
- ! ] i 1 {pnt (R | 1 ! 1 ! [ ' ! i { ' ! | 1 ! ! { | ! t t { t {21
O e AR L T PR T DD TR D I TR A PR R R Tl (o e 0 SR P B
. 48 0 we 54 e 0 an = o . 99 o= 58 ow o ..llllllili-lil..!l:ll.-..ll.............ll:.....:.....Ill..%l:lll-.ll......l
1 1 1 ! ! 1 1 1 ! 1 1 1 1 1 1 i i ' ! i 1 i ' ! 1 1 1 i 1 i 1 1 1 1 1
wimt ! ER AN P I T T 1 ! 1 ] ! 171 1 } ot ' 1 ] ! i p 1 1 1 ! ] 1 (R
NI ! ! ! (R . b 04 | B | { 1 ! ! 1.4 ! [ I ! i ! 1 1 1 ! ! ' LRt ! int
1 ' ! 1 1 1 1 ] 1 ' 1 3 ] 1 ! t i t l} 1 ' ] ] i t 1 t 1 ] 200 1l "2_
§ i i i I i { ] f i i L i i i i i i i i } 1 ! i i i i i i i 3 i !
o el o e s e o e e R e e S i SRR ..........l!I....l!..!\-.ll.-ll(....l!..l..tl!..!....ll-.
1 \ 1 1 1 1 1 ! i i 1 { 1 1 1 ! 1 1 ! i ! H i 1 i 1 1 1 1 ) 1 ) 1 1 !
oIntaiwInl P 0t 1M INIOL tNniot ! 9| 11T { ! ! i 1 1} ! 1 L) i | i [rosd i
NloIm) [ tmy ol tmiwnd L 1 FREL IR [ 1 ! 1 1 1 1 1 1 1 t 1 1 1 1N
(1] ] ] ! | 1oy ] v i i i 1 1 ) ! ! ' ! ! ' i i 1 1 H i i ! i 1 i i It
' 1 1 ! ! ! ! ' i i 1 1 1 i ' ! 1 ¥ 1 ] ' i {; i 1 ! 1 ' ' 1 i i ' LR |
o 80 58 ~o wa w8 ma 56 Ue oo =8 we #u v oo =2 ...I...l.-|....:......|l..|..-....-!...»l.......»....IX..!!....llllillltl....ollllll
) 1 i | { { ! ! ! ' ! ! ! ¢ t ! ! ! ! ¥ ' 1 | ! ! L 1 ; L] ! 4 1 L] I
P A - N BRI 1ttt [l 1 1 1 ! ! t b 1 1 ! 1 1 1 1 1 1 ' 1 e i
)yl ) [} (MUY IR T I B I o A i § o 3 i ] i i i § i i i i i i ] ) ] ) | Pt
P TR P DN Il S TR 1 T PR s § RS S T e b el [ TA pia  T I
1 1 H i ! M_ 1 t { ! { H t ! 1 ! 1 H i 1 ! : 1 H 1 1 1 ! i \ 1 1
H ] 1 ! g ! 1 ] 1 1 1 i H 1 i 1 ! t ! H 1 ! 1 t ! i H { ] 1 1 i !
”» ! 1 { ! ' ! i 4 1 ! ! ! ! ! ! ! ! ! 4 ! i ! { ! ! ! { ! 1 ! o 2
- ' 1 1 1 1 1 ] ' ! 1 1 1 1 1 1 1 1 i ! 1 1 1 ' 1 1 1 1 i 1 1 '
! I i ] i i} ' ! ] } 1} ] ] ! i 1 { ! 1 i i i 1 ! i i i I i i i 1 1
! ' 1 1 &_ 1 ! ' 1 1 1 ! \ i 1 1 ! 1 1 1 ! ' ' ) ' I ' 1 ' ' ' !
o on @9 os vm ws ow e .Xl..l..................|-...-...-......--...-..I...!.......,x..-!.y..l.......-.:l..%..!....l!:l..
1 1 1 1 ' . 1 1 ! ] 1 ' 1 i i 1 t 1 ! ! Y 1 ! ! 1 ! ' ! | 1 ] ! 1 v
Ml O IDtmiwtot Ot t tn 7 i tni 1 1 1 ! 1 ! 1 i 1 ' 1 1 ] i 1 H Ul
8 b S et - M B WL S i e e A L R R N e SR e e B SSEE IR
1 1 ] 1 1 1 3 1 1 1 1 1 ] 1 1 1 1 1 ] 1 1 i 1 t [} ] 1 1 ! 1 1 1 ! [ |
o I T T S N IR e )y oy e R (rn Al RS SR
P A s ..l..lllxl!-.!v...!l:....tl..!o....-..-..‘l..............Il!l....l......l(.-..l-......:l..:l..il
S0 VS SR S by B [ R e ST TR R R e T R A (B TR TR L T Rl IR
Gl Time=t [0 IR L It TIT! I U P! i ! ' ! t ' ¢ 1 i | i { 1 ] i 1 ! ol
LT 0 ree g e SOt T S S S S PSR R i ASRE hs  a
i i i i i i i i i i i 1 i i i i i} i i i i ' i i i i i | i | 1 i Bal
1 1 t 1 i 1 U 1 1 i L] 1 ] ! 1 ! ! 1 ! i 1 ! 1 1 l ! 1 ! 1 ! i t g
B e e o i S T s i ol S i!..........‘.......x-.....!.--.-.....-...I..%.-.-..-.....-....»..!............:..:..
bt ekl 2 e e e i e e TR P i R i, ¥t ot 1 PR R W e R
wimi 1 RSB 1o fwmitwpwrmimt ] 1 ! ' ! ) 1 1 1 | 1 1 | ] 1 L 1 1 ] P
“wim} i (R | i i (RPN i ! ! ! { i ! i ! | ' i | ) ! ! | ! i P
Lol } } 1 1 ! 1 1 ) 1 e i ! ! ! ! i 1 i i 1 1 | i i ' ' ' ! i punt
A Y oAy e TR g ] [ VA s Gt M et WO PO N SRt 1O e SN t LR
o e e a4 45 e e ] e e e . e B i s L ision o e e e g w0 = By o ko S e SRS
A EERTRRTRE SR A ! i Y TR T I R W !
mimICIel Y eITuiETt i G e A R RO R S R B T
Lol BRI ol | i (RN ! H L L} ! H ! 1 ! ! ! { i i !
! t ! | 1 t i 1 ! 1 1 ] ! ! 1 t ! 1 1 1 1 1
i i 1 ! 1 .W ! i ! i § | i ! 1 ! i 1 1 ! ! L)
i 3 i i § i i i i i i i i i ' ' i ' ' i ! i i i i
I~ 0 IwiviImiTIA ! N H ! i ) 1 1 ' ' 1 1 1 ' 4 [ ]
t i I T A i i i 1 1 1 ! ! i i ! ! ! i i 1ot
[ A (W f R e e PR | g s I
1.5t £ v IS S S AR S e R | (e e O TR T f e
- oo i Ll s i o e wa o o e o 4 e weion g S R
] ] 1 ] i 1 ! ! ! 1 1 1 ] ] 1 1 i ' ! ! 1
] 1 taf ) ! i H 1 | 1 t | 1 ! i i 1 ! 1 t
i 18 LAy ! ! ! ! | ! i { { 4 ! ! { f ] 1@
R L | OO Ok B RP 112  R  al B e o §iedl N e
! | ! ! i ] i i ! ' i i i i i i | ! ' ! ! i
\ 1 1 1 ) t ] i H H i ) | i { ! i { i i 1 |
el | AL D gt ! ¢ t i ! A ! ! ! ! ! ! ! t f f i f i ! ton
1 [ 3R (A =it ' 1 ! 1 ! 1 1 1 ] 1 i l} 1 t ' I ! 1 1 ] 1 ) tni
i i i i i i i § i i i i i i i i i 1 i i i i i i ! i i I i i ! )
R B, A Rl LR i R R o3 N R e I IR R el g Al g I el e Sl ! A R R |
F ek W G o Gl G v b o . < i e L s s o ) e i SRR R S S S SR SR S0
(NI T Pl S Ty TR AR AR OO TR I R R < e R ik 5 elT GRS e R
o mimiISr i NLo mr=Lg 1 ! t 1 t i 1 1 1 ] i 1 1 1 ! ' 101
QI@I=Imle )@l R 1 i i ] i i i 1 ! i ! 1 : ! ! 1 IRl |
- I (30, ' ! -\ ! 1 t 1 i 1 i 1 ] i 1 1 1 ' 4 ! ' ! (B8 |
] i 1 1 1 ! ! ! t i H i ! i ! 1 i H i | ! i i ! | ) !
s o e R e o o i F T e T L e nn i e o o i R W S L S o e e ks i o o o
! 1 1 i i ! 1 \ i i t 1 ! 4 i H i 1 1 ! \ 1
Ll ..q__u.l_l..lfb_on..a.ﬁm?_ i 1 ! { i ! ! ! ! ¢ { ! |
5.?.1_0_3_?....#,:1_ Jesit B N e SR R S Wi
Lol ) i i ] B B i i ! ] ! 1 ! ! i 1 \ ! i Pe t
i i ! ! ! 1 1 ] ' 1 ! ! 1 1 1 ! ! 1 H ! 1
o e T o R RS e e i, I i e e s e e ok ki i, P i o
) | ! i 1 ! 1 [} | i i ' ! | 1 ! l} i !
98.0_5_9_2_2_;_3. ] ' ] 1 i 1 1 ! ] 1 i
wiim _4_4_?_0:2. ! ! 1 i i i i § f i L]
PO H 14 1 ! ) AEE Y ' i 4 1 i i 4 ! ' ' - 1t
i i 1 1 i \ i i 1 H i ' t 1 1 ' 1 w1y
e L S e i il e el (e ey e A o Y e AR el i i LN g 4
1 3 i ! 1 ! 1 i 3 1 1 H 1 H i 1 t H
[T, B OB ] i ! L { ! ! ! $ f ! ! x { ! 2d b
FE R e W W T S R S P SRR sl VNG o 71 A e | T
T i ] i 1 ! i i i ' i i i i i i i i i i i i
! i3 GRS R ozt T s 7P S e R I 1 (s EORE e 1
1 ! 1 1 1 i 4 [ ] 1] ] ] ' ' ] { ¢ { ! s ] ! ]
) Serdl R O e IR 1 e | L B Vo e e ke e T !
- i Lol ] i l} i i ] i i i i i i 1 i i i i 1 i i } i i
Ll | i 1 1 I | I 1 i ! ! 1 1 i i ! ' ? 1 ! ! ! | '
i i 1 i ! H i ! i i 1 1 ! N ] ! ! ! H H i | { i
L YR PR O SV SRE 3 S50 e AT ok e et gy TR o v o a8 Bl e ety 3 by P
1 ' ' ! 1 i i i i i i 1 i { i i ! 1 1 1 { 1 1 ! H ' 1
wiiM ) f i i ! $ ! ! 8 f i 1 L] t i ! l} i ’ i t t ! t 1 [}
L e T L i S O el TS i B R Ml R W AR RO i - |
Lt | i ' i i i i i 3 i § i ] i i i i i i ' i i i ] i i Lol
gl s Tl ) ORI SRR el A Y O B { e B PR 360 0 S 7 ot et L R 1
Ilo...........lz...........-:..-.....I.-...-...-.-...............!..::......l:..................,-......-.-...-......:......:.........2
| i 3 ! ! } { 1 ¢ ¢ { f ! i i ¢ I 1 ! H i | ! ] 3 | ! ! { ! ¥ ! g0 54
Tivigt@oinl 1 R SR v 0 IRV e ier DR T 1 o5 s SRR I e CRRE R Bl e L
oI YT I O B O i i i i i : i i i i i i i i i H ! i ! i i i i P i ) i
m i 1 v 1 ! i ! ! H ! i ] i i 1 1 ! i ! ' 1 1 ? ] i ] 1 [ |
R S, e e L G ER B T R e e R R R T U I VR | Ve (N
1 ! H 1 1 H H ' 3 H i 1 1 i ) v L 1 i t ! i H
nlgiatal i Ly R e ¢ e U e S et | S R PR
1o 1 1 Yot 3 S R e R o e e SRR | AR R T b EE [ !
AR G b T i o R R i topiparie 2 SRRERGIGEIY [ FEC T 8 b AR NIt
PR S - AR i foirt 2iEELE oL Py s i D el ' | IR It e
. B0 ®8 ee 2w ou me we wa =e 48 oe an ae e e o on <r By o= oe an on we o= 1-.--.-n||n|.-n|.-..».n..u-u-..‘llcol.n..c«-n!;.u....llutv.!.l
AR T D T BT i (.1 TR R U R e R
NIimI™ME Frvs Ko s 1= FE TR S ) R L L
o Rl R e R Ry (TRIIRT LA b R R W B e
T 1 1 1 i ] i ' ' 1 ] ' ' i ¢ b ! i } ‘ } i P 7
' ! 1 { ' { 1 ' \ 1 t i H g ! ! ! ' ' ! ' 1 ' { 1 '
PR AR 17 ot A ERETRAL RNE
o (el S R HET e RRR e L Heod e boosda i g el ol
oS e s e R N T Sl R R B F !
i i i ! l} ! ' i ) i ! i ! i i i i i i i i i i ! .9“
RS Al it R i A TR L R R S TR IR (R
- ou 08 B we 55 e o= 4% Se 0% Su we o0 o o6 59 56 5o 2e B0 =G S oe n T8 9O BN 85 Ye US &0 oolou 5 o S8/68 B0 SH(RG 06 65 Wu Se 24 S5 P4 s I8 Ep B3 u ¥ Wb 08 4p ou
" 1“2"3“4“5_‘ .0"1 2_3_4“5..0"?“8 .4. ' _?.8" .0. o imly )l
3 - (]
L I Y “ _1.1 l“l_l_l_l_l_l ™ 8—“ 2“2“ﬁu3“3“n_w"”_u“
C 1 1 1} 1 1 ,_ 1 1 1 1 1 1 3 . 1 ] 1 1 1 ] 1 1+
) AT § H 1 1 1 1 ) A ' m — ~ _ — — ) “ — R
T I 8 ! 191

4/26

b &l
| f
_H
|
|
;
H
, *
m
:
‘;..
m
!
:
__
ik
Wrm,
"
m
B
,”
|
f
i 3
Fi
2
;
*
u 5
:
3




CUADRO 4.2
VIAJES DIARIOS ENTRE SECTORES EN UN SENTIDO
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CUADRO 4. 3%
FASAJERNS TRANSFORTADOS, KILOMETROS RECORRIDOS
E INDICES - FERIOCDO SEMANAL

Lineas Urbanas Relevadas
AR R ERE LR R KR Nk KRR kR Rk ok Rk kv KRk o E Nk %

¥ LINEA % EMFRESA ¥ FASAJERDOS % KLMTS. £ IMDICE % EXTENSION X
LSS RS2SRRSR LSRR RSN ELSRERER AT IR EEERDS

S 2 ¥ COTCcA  #% 5028 % 1897 x 2.58%5 % 10 %
¥ ¥ 4 ¥ ¥ 4 *
¥ I ¥ COoTca = 2674 X 1725 % 1.92 % 1i *
. S X ¥ ¥ ¥ ¥ x
X 10 ¥ COTCA % L6l % 42846 * Z.16 % 17 %
¥. ¥ ¥ % % ¥ ¥
X 11a ¥ EDHENCA % 4217 % 2288 & 1.76 % 12 0%
¥ * * b % % b 3
¥ 1iEB ¥ EDHERCA % 4540 % 2760 X 1.79 % 12 %
¥ ¥ * ¥ ¥ X ¥
% 22 0% COTEA X HOZO % 049 X% 1.97 % 11 %
% X % 3 % ¥ ¥
% 24 ¥ COTCA % 8724 2597 X .40 ¥ 10 %
% ¥ * ¥ X * ¥
* 25 % Tak ¥ 12447 % 4919 % 2.53 % 1i.5 ¥
¥ ¥ ¥ bt * % ¥
ES =8 % TaL * 11480 ¥ DEET ¥ .15 % 12.5 #
¥ * ¥ X % ¥ ¥
RS ES RS RS S SRS RS RSSDERERSSERTEIN SRS SRS EFRRESEFE ST
¥ TOTALES % * 54915 % 28750 % 2.Z24 ¥ b 4
ISR ERS RS SE RS S SR AR SRR RS BRSNS RS SIS SRR S ST NS SS SRS
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CUADRO 4.4
ESTACIONALIDAD SEMANAL

Limeas Urbanas Relevadas

ERS 2SS SE SRR RS ESRLRES SIS SIS SRDT LSS ERREES ST

¥ ¥ Dia habil E 3 Sab.-Dam. ¥
% LINEA X ¥ *
¥ ¥ Fasaleros Kme ., ¥ Fasajeros K.me . X
RS ESES PSSR EETERAEEEFEEEITF NSRS EEAN S SR F RS SR RS TEY
b1 = 3 769 270 % 5?5 270 %
¥ X % b ¢
% = ¥ 295 270 X 41 187 %
3 £ ¥ ¥
* 10 ¥ 1504 544 % 87% o913 %
A ¥ ¥ ¥
¥ 114 ¥ 785 420 % 144 120 %
A 3 ¥ ¥
% 11R ¥ e 952 X %
S X ¥ *
% =32 ¥ FEZ 4463 % &81 a0g %
¥ % * X
¥ 24 % 1530 425 ¥ 93 2EB %
ES ¥ ¥ ¥
* 28 ¥ 2180 BXE % 785 IEZ2 X
¥ ¥ * X
kS =8 * 2014 05 X FOT A0 %
LS SR SSR SRS SRR R ESERR SRS ER SRS EEE TS S]
X TOTAL  * 11101 4787 % 4717 24465 %
S 2SR SRS ESSFSSEDDEIIEFEEREANG SIS IS SEESESESR NS SHES TS
X 1Pk ¥ 2,352 X i.91 ¥

LSS SRS RERS PSSR STER SRS ENEERESFENE SRS SRR E ST TR F
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CUADRD 4.4
FASAJEROS TRANSFORTADOS, KILOMETROS RECORRIDOS
E INDICES - FERIODO SEMAMAL
tineas Suburbanas Relevadas

t * ¥ # # - INDIEES PAS/BM *
¥ LINEA ¥ EMFRESA ¥ FASAJEROS % KMS. ¥ *
¥ X ¥ * ¥ No pond. ¥  Fond. X
R K R N o o R R R MR R KRR R RN %
¥ 1 ¥ CaTCA # FP0E % SHONE ¥ L ER ¥ 2.47 X
¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥
* 1c X CaOTCa * 1889 ¥ 2751 % i.41 ¥ 2.E7 ¥
* ¥ ¥ X ¥ * ¥
¥ in ¥ COTCA ¥ SO9 % 455 % 1.12 ¥ 1.&68 ¥
X X ¥ ¥ ¥ x ¥
#* 1B ¥ COTCA ¥ 455 ¥ 770 % 0,560 ¥ 1.94 ¥
¥ X ‘ ¥ ¥ * * ¥
X ptal ¥ EDHEMNCA ¥ ZHZE ¥ 2240 % 1.17 ¥ 1.324 ¥
. 3 S ¥ ¥ X ¥
¥ SH ¥ ELCEDHEWNCA % 2495 % 1840 x% 1.35 ¥ 1.44 *
¥ * ¥ ¥ X ¥ ¥
X & ¥ BRUMELLC X% 4309 X 2240 % 2014 ¥ Z.UEB *
¥ * ¥ i & ¥ ¥
¥ 7 ¥ BRUNELLGC % 10199 % 3670 % 2.76 £ 3.01 ¥
4 3 % ¥ * A ¥
¥ gr ¥ EsOuIy ¥ IZE% % &25 ¥ 1.94 ¥ 2,09 ¥
¥ ¥ ¥ ¥ * ¥ *
¥ ah ] ESCUIU ¥ S0 X 225 % L.37 ¥ 20594 X
4 * * % ¥ ¥ ¥
¥ af ¥ ESTUITU ¥ 220 % &HD ¥ RIS ¥ I.68 ¥
¥ ¥ ¥ % % ¥ ¥
¥ 15 S.Rose ¥ BRUNELLG #% 10827 % 952 % 2. 74 ¥ RN ¥
3 ¥ ¥ X % X X
¥ 15 Fort. ¥ ERUNELLDO ¥ IT1T70 0% 1938 % 1.64 ¥ .15 ]
X ¥ ¥ ¥ ¥ £ %
X 17 ¥ BRUNELLC % PN § 22TE % 4,25 1 4.85 ¥
¥ E ¥ ¥ ¥ ¥ ¥
¥ 20 ¥ ESGUIU 3 109722 % &H454 K 1.70 ¥ Z.82 ¥
¥ ¥ * E S ¥ ¥ ¥
* 2ZA ¥ BRUNMELLO % 11360 % 4200 ¥ 2,70 ¥ .01 ¥
¥ ¥ ¥ ¥ * ¥ *
¥ 2ER ¥ BRUMELLG % 17197 4% EYCTIT N | 2.58 ¥ 2.84 %
% ¥ * % ¥ ¥ ¥
* Z6tr ¥  ESQUTU * IS 0% 80 % 2.26 . A . 5 ¥
¥ ¥ ¥ X ¥ ¥ ¥
* 2&mr ¥  ESGUIU % 21460 K 1375 % 2.2 ¥ Z.41 E
L X * ¥ * ¥ ¥
3 267 ¥ EcSQUIU X 255 % &0 X 6. 58 ¥ 65.38 ¥
¥ ¥ X X ¥ X X
¥ 25h ¥ ESGUIU ¥ SIS S0 X 22 ¥ 1,87 ¥
¥ ¥ X * ¥ ¥ ¥
X O ¥ DEL VALLE % 4760 % 216T % 02 ¥ 2,12 x
***x**********#***%***#**********#*t#***#***t**#**&*#*##**ﬁ##i#**#**
¥ TDTGL # * lhﬂ884 * %4qu ¥ 2.24 * 2.68 X
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CUADRO 4.5 ]
COMFOSICION DE BOLETOS FOR TRAMO TARIFARIO (%)

Lineas s=uburbanas relevadas
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X b 4 ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ X
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¥ X % ¥ ¥ ¥ ¥ ¥
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# ¥ * ¥ ¥. k4 ¥ ¥
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¥ X kY ¥ ¥ ¥ X 3
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CiAbRO 4.7
DETALLE DE VARIANTES DE LAS LINEAS 8 Y 26

R Rk R R R A AP Y N R R E R KR N R b bk
¥ LInka X CABECERAS %
LR 223 2SS RSS2SR SRS S SRR AR

3 a7t ¥ TEFRMINAL — FABRICA DE ALFARGATAS X
¥ ¥ ¥
* S ¥ TERMIMNAL - SANTA ROSA ¥
¥ 4 ¥
¥ Eh ¥ TERMIMAL — HUAYCAMA
k2 ¥ *
¥ Damr E 3 MIL VIVIENDAS - SanThA FOSA %
¥ 3 A
¥ Zotr ¥ TERMINABL -~ SANTA ROSA ¥
¥ ¥ b
¥ ol § b3 TERMINGL - FABRICA DE ALFARGATAS *
* ¥ #
¥ 256h ¥ TERMTINAL - HUAYCaMA ¥
L2 S22 2L SRR SIS ST ST ST E NSRS SR S SRS R R
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Linea 2 : Cementerio — Mil Viviendas

Indice Pas/veh.krn (dia habil)

7

3 13
E g 1D 12 14 1E =) 20 22
Tromos homrios

Pasajeros Transportados

Cantidad de Seirvicios

i/ 35



Linea 3 : RCastellanos—B.El Milagro
Indice Pas/veh—~km (dia habil)

%

-
)

15 :
E B 10 12 14 1 1B 20 ¢
Troraoe FoeDnos

Pasajeros tranmnsportados

Cantidad de Servicios

SLirm
S~
(&%)



Linea 10 : Celnen_terio — Las Sombrillas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

L)

-
s

5 7 g 1} 1 15 17 19 21 23
5 = 10 12 14 6 1B 20 22

Tronnog Homnos

Pasajeros transportados

q
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Linea 11 A : - :

Indice Pas/veh—km.

bl o, ol

Smo |

A0 e

& 8 10 12 14 16 18 20
7 9 1 13 15 17 e

Troroe Hemrine

Pasajeros Tranm=sportados

.

Te~oe ocorow

e



linea 11 B :

Indice Pas/veh—km.

)

13
Tievios Hemtios

i8

| T ]

4739



Linea 22 : B.Mil Viviendas — La Gruta

Indice Pas/veh—km (dia habil)
'

-
/

7 2 1 T3 s 17 18 2 {
Tromes homnog

Pasajeros Transportados

Cantidad de Servicios

L1 40



L]
-

Linea 24

Cementerio — Mil Viviendas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

1

-
’

- —a

o e R

T

ros Transpor-tados

N L=

Pas

T om rore it

Cantidad de Servicios

4/ 41



Linea 25 : B.Ocampo—B.Los. Pinos

Indice Pas/veh—km (dia habil) .
3

7

5 7 o LA 13 15 17 19 21 i
B +] 10 12 14 16 18 20

Trornoe komrios

Paoa=ajeros Transportados

Al

L/ 42



Linea 28 : B.Comunitario—B.Juan XXTIT

Indice Pas/veh—km (dia habil)

7

R It ¥ EEEC T TR P 3

= g

[

3
B g 10 12 14 16 1B 20
Trorneg booning

Pasajeros Transportados

- s = 1 13

T ce orofom

Cantidad de Servicios

T -

Tromrmos Foocies

L/ 43
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Linea 1 : Terminal — las Pirquitas
Indice Pas/veh—km (dia habil)

)

&

Ln

5 7 9 11 13 15 17 1 ,
E B 10 12 14 {18 1B 20 22 {

Tromoe Horios

‘0
E
¥

FPasajeros Transportados

-

Cantidad de Ser~icios

&L/ 44



Linea 1 : Terminal — Collagasta

Indice Pas/veh—km (dia habil)

&

L

4 6 B 10 12 14 16 18 20 %22 0O ;
) 7 Q 11 12 15 17 19 21 23

Tioenng Hovonog

Pa=sajeros Tranmsportados

Frommoe Horo-toe

Cantidad de Servicios

4/ 45



Linea 1 (Nocturno) :Terminal-la Carrera

Indice Pas/ veh—km (dia habil)

%

&

5
{

Trormins Homrins

Pasajeros Transportados

oo

=N B D OO

f e LSOO

e T e R R

[Vl IR

= .

e = o= = 4 = = -

tTroes e Homsics

Cantidad de Servdicios
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Tersinal-{o]]apasta i 8 32
Collagasta-Terainai ; i 13
Terainal-Falda Los Maza : 17 §4
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