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1. Contenido.

El presente Informe Final reune las actividades realizadas

para el ESTUDIO DE TRANSFORTE URBANO DE LA CIUDAD DE CATAMARCA Y

LOCALIDADES ALEDARAS, en su wversiéon preliminar, y compremnde la

totalidad de las tareas comprometidas, en los términos de

referencia.

A partir de las observaciones gque el mismo merezca, se

elaborara la version final.

Manteniendo el ordenamiento observado en ios Informes de

Avance, el presente Texto se divide en dos partes, a saber:

A -Estudio__de Transporte Urbano: comprende el conjunto de

actividades correspondientes al analisis y recomendaciones para
=31 transporte automotor colectivo de pasajeros, a nivel de red,
costos vy tarifas, empresas operadoras, normativa y gestion por
parte del Sector Publico. Esta parte se encuentra dividida en 10
capitulos, vy comprende, adun cuando no haya sido solicitada una
propuesta  alternativa de cursos de accion, a fin de no encarar
inmediatamente el concurso integral del sistema, 1o que se juzga

gque podria resultar de Lntersés.

B -Anteprovecto de Ley Provincial de Transporte: comprende la

-

elaboracion del mismo y del correspondiente mensaje de elevacion.



2. Desarrello de las actividades.

En el periocdo cubierto por el presente Informe, se procesaron
la encuesta a usuarios y el conteo complementaric va realizados.
Asimismo, se procedid al an&lisis de la red de autotransporte,
mediante modelos computacionales, obteniéndose una conformacicon
de lineas que, mediante una serie de modificaciones a la actual
situacion, permitiria mejorar sustancialmente los niveles de
eficacia vy eficiencia del =servicio, garantizando ademdas su

rentabilidad a tarifas razonables.

Respecto del Anteproyecto de Ley Provincial de Transporte, se
ha realizado una reunidn con la Comisiodn de Obras Pablicas de la
Camara de Diputados, a fin de explicar su contenido. Asimismo, se
ha proporcionado apoyo a la Asesoria Legal del Ministerio del
Progreso vy Crecimiento, en la tarea de compatibilizar tres

proyectos existentes,.

Cabe por dltimo sefalar gque aun en partes cuva realizacion se
encontraba concluida al anterior Informe gdge Avance, se
introdujeron diversas modificaciones vy ajustes, a partir de una

revision de lo ya presentado.
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£l objeto del presente capituleo es ofrecer una breve

descripcidn de los principales elementos que intervienen en la

constitucion del servicio de autotransporte colectivo urbano

(ACU}Y. De esta manera se tendria 4 disposicidn un conjunto de
conceptos y definiciones que ayudaran a la comprension del resto

del informe.

(1} Autotransporte ¢ infraestructura.

E1l servicio de ACU es prestado mediante vehiculos que

Circulan sobre calles y avenidas, es decir, el sistema vial

urbano. Debe subravyarse agqui uma diferencia importante entre
autotransporte y transporte sobre rieles (tren,tranvia, etc.);
mientras que éste Ultimg necesita de la construccion de una
infraestructura especifica {vias, estaciones,etc.), el ACU operé
sobre el sistema vial gue se construye conjuntamente con el
propio désarrollo de la ciudad. Por ecsta razon, el ACU results
ser extremamente flexible Y adaptable; toda modificacion

{ampliacidn,desvio, desdoblamiento, etc.) puede realizarse en

forma inmediata, sin que sea practicamente necesario modificar la

infraestructura vial que utiliza.

El servicic es aorganizado técnicamente mediante lineas,

entendidas como prestaciones gue implican recorridos, tiempos de

viajes y frecuencias fijadas.

(11} Estado, operadores vy usuarios.

Los operadgres del servicio pueden ser entidades piublicas
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(empresas, administracidn, 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 4indole comercial y de una cooperativa
(COTCA), gque recibid en un momento el parque y la concesibn de

una entidad estatal.

Como en todas las actividades geconomicas, existe para el ACU,

4n marco normativo leqal, gue establece las condiciones bajo las

cuales el servicio sera prestado. FPor diversas razones, este
marco suele ser notablemente mds restrictivo y regulatorio en el

caso del transporte de pasajeros, en relacion a 1o qQque ocurre

para otros sectores econtmicos.

Mientras que, potr ejemplo, para la habilitacion de un
comercio generalmente, sdlo deben cumplirse requisitos de higiene
y seguridad, operar determ;nada Servicio de Transporte suele
requerir una autorizacién previa vy un compromiso de prestacion
bajo condiciones definidas por el estado. Las razones de esto =son

de indole variada; entre ellas pueden indicarse las siguientes:

a) evitar una competencia ruinosa que ponga en peligra
la continuidad del servicio;

(n ] asegurar el derecho de todas las persomnas al
transporte, en razonables condiciones de calidad y costo, a fin

de posibilitar =1 normal desarrollo de las actividades.

Es asi como se establece un marco  reqgulatorio para el

sistema, cuyoD alcance podra wvariar considerablemente. Por
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ejemplo, pueden otorgarse derechos exclusivos sobre recorridos,
peroc dejar por cuenta del cperador la determinacion de frecuencia

y eventuales fraccionamientos (de hecho, éste es el sistema que

impera en la Regién Metropolitama de Buenos Aires); o puede
alternativamente, liberarse totalmente la entrada de cperadores,
una vesz cumplidos ciertos requisitos basicos, en lo referente a
la habilitacidn del parque, etc (como es el caso de riertas
ciudades en Gran Bretafa, y en Santiago de Chile). Se debe ademas

tener en cuenta el grado en gque se cumple efectivamente con la

normativa existente.

El marco regulatorio actual, para la Ciudad de Catamarca,

establece claras limitariones a la entrada de nuevos operadores,
perc simultanemante deja por cuenta del estado la definicibon de
horarios de prestacion vy tarifas; en este régimen, el estado se

torna poder _concedente, y el servicio una concesidn, dado gue el

operador privado asume el compromiso de prestar un servicio cuyas
Caracteristicas son definidas por el estado en su totalidad. En
la préctica, el sistema opera, como se vera mas adelante, con un

relativn cumplimiento de la normativa.

Podemos entonces identificar tres sectores que intervienen en

el servicio de transporte: los  usuarios, los operadores v el

poder concedente. Estos tres sectores establecen relaciones entre

si, gue pusden ser de caracter comercial, contractual, normativo,

etc. Esto puede ilustrarse, para el caso de Catamarca, mediante

el grafico no.1.1.

Podemos aqul constatar que, al igual gue lo gque ocurre en las

restantes ciudades de nusstero palis, mo existe una relacion

17
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inmediate entre usuvarios y poder concedente, por lo que la
intervencion de 1los primeros en Jla gestion del sistema de

transporte es indirecta y deébil.

(iidi) El transporte v la ciudad.

El transporte es naturalmente una actividad estrechamente

vinculada al resto de las actividades de una Ciudad; v a la

manera como eéstas se localizan.

Ello ocurre por dos motivos igualmente importantes. Por un
lado, porque gran parte de las actividades urbanas requieren
desplazamientes. Por el otro, porque tods demandsa de viajes se

vincula a alguna actividad; Mo existe demanda de viajes por =i

misma.

En consecuencia, la red de autotransporte colectivo urbano de
cada ciudad tendrd caracteristicas propias por la simple razon de
que no  existen dos ciudades iguales; en lo que hace a las

actividades y su localizacion.

Si queremos entonces evaluar el funcionamiento del servicio
de ACU, desde 21 punto de vista de la forma con tue se atiende al
usuario, debemos conocer, aunque sea en forma general, las

=

caracteristicas de la ciudad en la que se encuentra.

Por ejemplo, en 21 caso del Gran Catamarca, se observa una
cantidad importsnte de viviendas populares (barrios FONAVI) con

localizaciones wvariladas muy dispersas {10090 viviendas; barrios en
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la zona de chacras). Esto plantea demandas de wviajes
relativamente largos, por lo gue las lineas de autotransporte
colective urbano no deberian ser excesivamente tortuosas, para no
producir un servicio que represente tiempos de viaje y costos muy
elevados. En general, es entonces necesario conocer las

principales dreas de residencia vy empleo.

Otro aspecto de la mayor importancia es el gque se refiere al
nivel vy distribuciéon de los ingresos de la poblacion urbana; ello
incide tanto en el disefo de los servicios como en la politica
tarifaria a aplicar. Por ejemplo, ciertas evidencias sugieren en
Catamarca un importante numero de desplazamientos a pie, gue en
parte podrian ser atribuidos a poblacion de baja remuneracion.
Una decisién de mejorar sus condiciones de viaje implicaria el
disefo de tarifas acordes (baoleto obrero, subsidio estatal,
etc.). Notemos que ello puede chocar com la necesidad de
garantizar condiciones de operacidn rentable a los prestadores
del servicio, por lo cual toda politica gue se debe implementar

debera ser particularmente cuidadosa. al presentarse objetivos

conflictivos.

Por altimo, debe establecerse si la riudad crece en forma

considerable (en el casc de Catamarca, ellc parece haber sido asi
en las dltimas dos décadas), y cuales son las Aareas gue
experimentan mayor expansion. Esto permite anticipar las zonas

que requeriran mas servicio de transporte, sea a través de 1la

extensidn de las lineas existentes, sea & traveés del refuerzo de

frecuencias.

—tt
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1v) La evaluacion del autotransporte colectivo urbano v

las propuestas de correciones.

lLa propuesta de correcciones al sistema de autotransporte
colectivo wurbano requiere evaluar la situacidn actual; ésta es

una de las tareas principales del presente estudio.

La evaluacion consiste en responder a un conjunte de

preguntas, entre las que podemos indicar las siguientes:

1) ¢Es adecuado para el usuario el trazado de lineas, en
el sentido de permitir viajes en tiempos razonables, sin sufrire
Situaciones de sobrecarga en horas pico, ni obligar a realizar
recorridos a ple muy extensos, a tarifas compatibles con el
ingreso?.

Esta pregunta se refiere entonces al nivel de eficacia del

servicio.

2} (SBe presta el servicio a niveles razonables de costo,
lo que implica que no existen tramos considerables con baja carga
0 trazados antieconomicos vy gue la organizacion de la oferta es

adecuada?.

Esta pregunta apunta en cambio al nivel de eficiencia del

servicio.

3 Se presta el servicio cumpliendo con las condiciones
de horario, frecuencia vy parque pre-establecidas?.

Esta pregunta se refiere al! nivel de confiagbilidad del

Serviciao.



Eficacia, eficiencia v confiabilidad son entonces los tres

elementos bédsicos para evaluar el desempero de la red de

autotransporte colectivo urbano. Téngase en cuenta qQue todo un

conjunto de aspectos que hacen g tal desempefo pueden ser

evaluados a partir de los elementos sefalados. Por ejemplo una
deficiente organizacién empresaria,

una mala gestidn del poder concedente o una tarifa insuficiente
son factores que inciden en la eficacia, eficiencia y/0

confiabilidad del sistema.

El diagndstico del sistema de ACU conmsistira entonces en

establecer las causas por las que el sistema presenta

deficiencias en algunos de estos tres niveles, En el caso de
Catamarca, por ejemplo, puede observarse una baja confiabilidad
del servicio en diversas lineas. Ello nos remite a evaluar la
situacidn del parque afectado, el gque presenta una antigluedad
elevada vy un deficiente mantenimiento, Acto seguido, debemos
estudiar si la ecuacion econdmico-financiera del servicio no es
suficiente, a los actuales niveles de ocupacion del servicio. En
caso afirmativo, debemos estudiar los niveles de ocupacicn; si
estos son  razonables, debera conclulirse en que la tarifa es
insuficiente; caso contrario, la red se encontrara
sobredimensionada, en términos de oferta. Este €5 un ejemplo

simplificado de cédmo debe proceder el analisis y diagnostico.

Las <correcciones que se realicen podran ofertar tanto la

organizacitdn empresaria vy del poder concedente, como el trarado

de limeas, la frecuencia etc. Es posible incluso gque el marco
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legal vy reglamentario requiera ajustes. Dehe tenerse en cuenta
que el programa de correcciones debera ser formulado teniendo en
cuenta criterios bdsicos, acerca del Serviclio que se pretende
ofrecer. Tales criterios deberan referirse a 1los niveles
tarifarios, tiempos de viaje vy espera y niveles de ocupacion.
Desde va, es muy posible que estos criterios impliquen objetivos
conflictivos. Por ejemplo, wuna tarifa baja sera conflictiva con
niveles de ocupacidn bajos o frecuencias elevadas. Por lo tanto,
las correcciones a formular reguerirdn que previamente el poder
concedente establezca 1las pricridades que deberdn asignarse para
el sistema; siguiendo el ejemplo, debera establecerse si es mas
impartante que la tarifa no supere determinado nivel, o si las

frecuencias no debieran ser infericres a determinado valor, etc..
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Cuadro No.l

VINCULACIONES ENTRE USUARIOS, OPERADORES

Y PODER CONCEDENTE

Relacion
Comercial
USUARIOS OPERADORES
Compra-—-Venta del
Servicio de Transporte
PODER
Relacion indirecta, |- CONCEDENTE Concesion de Servicio
a traves del nivel )
ir ~ Lineas
politico. —Tarifas
Poder de Peticion = Habilitacion de
Parque
— Superposicion
- ete.
Relacion
Contractual normativa
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2.1 Contexto Demografico vy Socioeconbmico.

2.1.1 Introducciodn

Con el fin de identificar las principales caracteristicas de
la situacion socio—-econtmica de los residentes de la ciudad de
San Fernando del Valle de Catamarca, se presenta un analisis de
las principales variables demograficas y econé6micas disponibles,
Se pretende caracterizar la situacion vigente a partir del
anadlisis de lo sucedido 'en las ultimas décadas Yy, en la medida

que lo permite la informacién, en el pericdo reciente.

2.1.2 Caracteristicas generales de la poblacion.

Segun el Censo Nacional de Poblacion de 1980, la provincia de
Catamarca tenia en ese momento 207.717 habitantes, siendoc una de
las provincias menos densamente pobladas, conteniendo a stlo el
0,74 de la poblacion del pais. Del total provincial casi un 44%
residia en los departamentos de Capital y Valle Viejo sobre los
gque se extiende la ciudad capital de la provincia, San Fernando
del Valle de Catamarca, qQue con una poblaciéon de 88.953 personas
reunia, hacia el afo 1980, el 42% de la poblacion provincial. De
éstos un B84 pertenecian al departamente de Capital.*, La
poblacion de la ciudad era hacia 1980 relativamente joven con un
54,24 de menores de 24 afos (frente a un 45% dentro de la
poblacidon wurbana nacional) y con una poblacion mayor de los &5
afos de sdlo el 5,6% (8,5% en el pais); Y CONn una imporﬁante

participacion femenina, siendo ésta del 92Z2,1% de los residentes

*Para toda esta informacion general véase el Cuadro 1.
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de la ciudad {apenas medio punto por encima del promedio nacional

urbano y 1,5% superier al promedio provincial).=

La provincia presenta una tasa de trecimiento poblacional
inferior a la del pais para los periodas 47/60 vy 60770 v
levemente superior para el periogda 70/80. Para los primeros dos
periocdos intercensales, el crecimiento demografico —inferior al
del pals, como vya se dijo- se explica por un alto nivel de
emigracican aun cuando la provincia presentaba tasas de
crecimiento vegetative muy superiores a las del pais; y para el
ultimo periodo intercensal, el mayor crecimiento de la poblacién
se debe a una fuerte reduccién de la emigracidon aunque no 1llegue
a valores migratorios positivos (es decir, ingreso neto). Entre
1947 vy 1960 fue la guinta provincia mas expulsora de poblacion,
intensificandose ello entre 1940 y 1370 con lo gue alcanzd el
segundo lugar entre las provincias con migracion neta negativa.
En la decada de 1los afos setenta el proceso se atempera,
retrocediendo al séptimo lugar entre las provincias argentinas

con emigracidn neta.™

La rciudad de San Fernando presenta, dentro de este &Dntexto
provincial, uma caracteristica que se reitera desde los primeros
registros censales de 18469, gue es la de absorber poblacion
frente al resto de las ciudades de la provincia ¥, PpOr supuesto,

en detrimento de su  poblaciéan rural. Sin embargo las tasas de

“Estos datos fueron tomados. de los  Cuadros D.1 y L.1 del
Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 1980, Serie D, Foblacibtn,
Total del Pais

“Véase Lindemboim, Javier, Le terciarizacion del empleo en
la Argentina, Una perspectiva regional, Proyects Gobierno
Argentino/PNUD/OIT, ARG/B4/029, Buenos Aires, 1985

2/
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crecimiento de las ciudades de 5.000 & 10.000 habitantes
registran en las Ultimas dos décadas ritmos superiores de sumento

frente a los de la capital provincial. (ver graficeo 1)

El crecimiento de la ciudad, en términos poblacionales, para
los periodos 60/70 y 70/80 respectivamente, fue del 27% y 3I7%
frente a un crecimiento de la pablacion provincial del 2,4% vy
20,57 para esos mismos periodos. Casi el 80% de los movimientos
migratorios intraprovinciales -~medidos para la segunda mitad de
los afos setenta- tienmen como destino a la ciudad capital,

mientras que el 20% restante lo hacen hacia otros ciudades de la

provincia.=®

Este proceso se pone en evidencia tambi#én a traveés de las
variaciones de la tasa de urbanizacidn que para los ados &0, 70 v
80 fue del 41,9%, 52,9% y 57,5%, respectivamente, para el orden
provincial, mientras que para el departamento de Capital las
tasas fueron, respectivamente, del ?3,6%, 98,4% v 99,174 y para el
departamentoc de Valle Viejo las mismas fueron del 27,8%, 76,07 vy
85,6%. El crecimiento de 1la poblacidn total de estos dos

departamentos también es supericr al crecimiento de la poblacidn

provincial.®

Demtro de 1la provincia de Castamarca, la ciudad capital no
s0lo es de alto pesoc sino que =l resto de las ciudades temnian
hacia 1980 un tamafo pequero (todas de menos de 10.000 habitantes

en 1980). Esto no es uha caracterictica de ese mamento, sino que

“Véase nuevamente Lindenboim, Javier, ob.cit,.

*Veéase ptra vez el Cuadro 1.
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es un proceso continuo gue parece repetir el fendmeno de primacia

a nivel nacional.

Por otro lado segun las estimaciones del Instituto Nacional
de Estadisticas vy Censos {INDEC), a través de 1la Encuesta
Permanente de Hogares (EPH), la poblacidn de la ciudad era hacia
octubre de 1988 de 102.943 habitantes, mostrando nuevamente una

alta tasa de «crecimiento poblacional en lo que wva de 1la

década.*

Las proyecciones de poblacion elaboradas por la Direccion de
Estadisticas de 1la Provincia, indican que la poblacion provincial
hacia 1990 seria de 252.313 individuos y para 1999 de 303.384;
siendo la participacicén de los departamentos de Capital y Valle
Viejo del 42,3% vy 6,3%, respectivamente, para el afo 1790 vy del
46, 2% y &,74 para el afo 1999, superando asi el 50% 1la
participacion de los residentes catamarquefos en estos dos
departamentos. En conjunto, ambos departamentos reunian en 1970

el 39% de la poblacidn provincial y en 1980 el 43%.(Véanse los

Cuadros 1 y 2).

For la alta tasa de urbanizacian de estos departamentos,
resultaria que a fines de este siglo, alrededor del 50% de la

poblacion provincial residird en la ciudad de SFVC.

2.1.3 Evolucion del Producto Bruto Geografico
La previncia de Catamarca generaba apenas un 0,5% del
“No debe olvidarse, sin embargo, Qque la EPH no es un buen

estimador de los valores absolutos.
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producto bruto del pais, hacia el afo 1985,y albergaba, como se

menciong en el primer capitulo, a una poblacion equivalente al

0,7% de la del pais.

Sin embargo la participacidn en la generacion del producto es
creciente, en forma casi continua, desde -por lo menos- el afo

1970 en gque s&lo lo hacia en un 0,26%.

Sectorialmente se observan cambios importantes en todas las
actividades, provocando un crecimiento del producto bruto
provincial, pero can Qif?rentes matices.” El sector de mayor
crecimiento en términoé reales fue la industria, aunque no el de
mayor participacion en la generacion del valor agregado. Mientras
la industria participaba en 1970 en menas de un 3%, hacia 1985 lo
hacia en casi un 25%, v el BSector de Servicios comunales,
sociales y personales produciendo en 1970 un 35,2% del producto,
pasa a generar hacia 1985 un 43,6%. Estos dos sectores absorben
la peérdida de participacion del resto de las grandes divisiones,
pero en ‘especial del comercio, la construccion y de la 6D1
(agricultura, caza, silvicultura Y pesca). Esto no implica una
caida en valores absolutos de estas tres ramas de actividad,
aunque si fueron, de entre las mas ;mportantes, las de menor
Crecimienio, So6lo retrocede en teérminos absclutos la GD2

(minerla), de muy bajo peéo en todo =l periodo (1970/1985).

Vale la pena un analisis mads detallads de la actividadg

industrial, que segun otras fuentes ce presenta mayoritariamente

en el adrea del Gramn San Fernando.

7 Veéanse 1os cuadros 3 vy 4.
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Como se menciond, la industria manufacturera es el sector de

mayor crecimiento, medido desde el punto de vista de 1la
produccitn, observandose del 70 al B85 periodos de brusco
crecimiento, como asi también importantes cambios en su

composicidn por ramas.

Respecto al primer punto, hay dos periodos en que s5e producen
aumentos muy importantes: ellos son el que va del arg 1977 a
1979, incrementandose el producto industrial en casi un 400%, vy
del 83 al B4 en que crece un 40%. Llega asil a niveles de
produccidén de ma&s de 1l veces de los de 1970 en terminos reales.
Cabe aclarar que. s6lo se produce un retroceso en la actividad
industrial entre los afos 1974 y 1977, mientras que en el resto

del periode hay una continua evolucién favorable.

Respecto al segundo punto, sor dos las ramas industriales las
gue incrementan su participacion. La rama 32 (textiles, prendas
de wvestir e industria del cuero) que pasa de generar en 1270 un
2,8% del producto  bruto industrial a un &6,7% en 1985 y la rama
36  (fabricaciotn de productos minerales no metilicos) gque pasa de
participar en un 14,5% en 1970 a hacerlo en un 24,8% hacia 1985.
Absorben asi la perdida de participacidn, aungue sin una caida en
su  producto real, de la rama 31 (productos alimenticios, bebidas
y tabaco) que en 1970 generaba un 63,9% del producto industrial vy

que en 1985 lo hacia en s®lo el 5,7%.
Para estas ramas industriales, los periodos de mayores

cambios son los mismos que se observan en el conjunto de la

industria, esto es, de 1977 a 1979 y de 1983 a 1984 con excepcion
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de la rama 346 que crece mucho en el periodo comprendido entre laos

aros 1979 y 1981.

La brusquedad de lps cambios llevan a pensar en la
incidencia de factores externos como la promocion industrial e
incentivos particulares en terminos de localizaciones

especificas, entre otros.

A partir de la informacidn del Producto Bruto Geografico,
pareciera que durante la deécada del 70 se producen cambios en
varias ramas de actividad que definen para. la siguiente una
estructura productiva particular. Hacia 1980, la industria va
participaba en un 15,7% y la GD? en un 35,1%, v va era un hecho
la caida de 1la mineria v del comercio. Con posterioridad a 1980
la industria sigue su tendencia ascendente, se registra un
crecimiento importante de los Servicios comunales, sociales vy
gubermnamentales vy pierden participacion tanto 1la construccian
como la actividad agropecuaria. Se confirma asl, desde el
analisis de la evoluciéon del valor agregado, el proceso de

urbanizacidn de la provincia.®

= Sin duda, para un anilisis mas precisoc deberia poder
contarse con la desagregacidn de las grandes divisiones, a fin de
peder entender mejor alguros de los cambios mencionados. Por
ejemplo, el contenido especifico del crecimiento de los servicios
que amplian notablemente su participaciébn asi como el del
comercio que decae en los afos 80, Acerca de la diesminucidn
importante de la construccion puede pensarse en 2] sgotamiento de
obras come las del FONAVI y/0 el brusco descemnso de obras de
caracter publico. Ambos fueron fendémenos reproducidos en otras
Jurisdicciones del pais a partir de comienzos del citado decenio.
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2.1.4 Actividad econdmica v empleo

(1) Introduccion

Como se expresd en el Capitule 1, casi un 43% de la poblacion
catamarquefa residia en 1980, en 1la ciudad capital y de esta
poblacion casi el 90% pertenece al departamento de Capital,

miéntras que el resto corresponde al de Valle Viejo.

Por otra parte, ambos departamentos presentan tasas de
urbanizacidn altas. Puede afirmarse que paré ambos departamentos
la actividad econdmica es netamente urbana al igual gque es muy
alto el peso de la ciudad -y de los departamentos
correspondientes- en términos econdmicos dentro del ambito

provincial.

Tal como se evidencia en relacidn con el crecimiento
poblacicnal, los departamentos de Capital y Valle Viejo también
incrementan su participacidn econémica medida tanto en el numero
de wunidades productivas como del empleo generado, como se verd al

considerar la informacidn de los censos industriales.

En prinmcipio, esta tendencia puede asociarse a las
Caracteristicas de 1la estructura productiva de la provincia, en

especial a la de las dreas urbanas.

(11) Tasas de actividad vy composician sectorial

La provincia tenia en 1980, segun informacion del Censo

Nacional de Poblacidn, una Poblacion Econémicamente Activa (PEA)
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de 60.283 individuos presentando una tasa bruta de actividad

(TBA) del 29%,% mientras que la poblacion urbana era de
119.513 con una TBA del 31i%, concentrandose el 75,1% de la PEA
urbana provincial en 1la ciudad capital.*® Si se toma la Tasa
Refinada de Actividad -es decir refiriendec 1la PEA s6lo a la
poblacion de 14 afos y mas-, la provincia registraba un 45,8%
frente al 350,3% del total del palis. A nivel urbano, la provincia
tiene una tasa algo mayor (47,3%) que el promedio provincial,

total wurbano y rural, debido a la menor participacidon en el

dmbito rural (43%).x1

A partir de 1los datos del Censo Nac. de Poblacion de 1980,
casi el 764 de la poblacidn econémicamente activa, urbana
provincial pertenece a las grandes divisiones Construccidan,
Comercio vy Servicios con alto predominio de esta ultima, com un
43,75% de 1la PEA urbana.*= La actividad industrial nucleaba a
s6lo el 10,44% de la PEA urbana provincial (aunque, como se vera
mas adelante, se produce un cambio sustancial en su participacion

desde comienzos de esta década).

Para la ciudad de San Fernando del Valle de Catamarca las

e La TBA expresa la relacitn entre la PEA y la poblacibtn
total.

1 l.a Tasa Bruta de Actividad del pais era en ese afo del
3&6,2%.

1itanse los Cuadros A.1 del Tomo citado del Censo Nacional

de Poblacion correspondientes al Total del Pais v a la Provincia
de Cetamarca.

1= La clasificacion sectorial censal se basa en la
CIIU-Rev.2 y contiene las siguientes "Grandes Divisiones": 1
Agrosy 2 Mineria; 3 Imdustria; 4 Electricidad, Gas y Rguaj; 3
Construccidmn; 1) Comercio; 7 Transporte, Almacernaje v

Comunicaciones; 8 Bancos vy seguros; Bienes Inmueblies y Servicios
Prestados a 1las empresas y 9 Servicios sociales, comunales vy
personales.
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mismas tres grandes divisicones contiemen a mas del 794 de la PEA

de la ciudad, con una mayor participacidon, también, de la GDZ
(casi un  47%), manteniendo la industria pocao mas del 10% de 1a
PEA. En otras palabras, la estructura sectorial del empleo urbano

provincial y de la ciudad capital 50N, practicamente, iguales,

Segun informacién del Consejo Federal de inversiones, sobre

Producto Bruto Geografico (PBG), 17 son aquellas tres grandes
divisiones las Qque concentraban la mayor proporcion de la
actividad hasta bien avanzada la década de los afos setenta,

notandose con posterioridad un importante crecimientc de 1la

actividad industrial en la provincia.1s
E
Resulta, en esta primera aproximacion, que considerando las
grandes divisiones industria, construccidn, comercio y servicios
se cubre mas del B85% de la actividad econémica de la provincia,
medida desde el empleo; v algo menos si se computa el valor
agregado (70% en 1980 y BOY en 1985). Tratandose de la ciudad de

Catamarca esta proporcidn es aun mayor en cuanto a la variable

oCupacidn.

Antes de pasar al tratamiento del empleo en e! Grar San
Fernando del Valle de Catamarca, vale la pena aludir a las

evidencias gue surgen de los cuadros 5 a 8. Alli puede percibirse

1=Veéase el cuadro 3.

4 En efecto, va en 1980 la participacison industrial era
mayor gque el comercio(  gue habia descendido a la mitad de su
porcentaje inicial) Yy qQue la construccidn (que, hasta entonces,
conservaba su participacion}). Asimismo la GD% (servicios

sociales, comunales vy personales) incrementa fuertemente ou peso
en el primer guingquefo de los 80.
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que entre 1960 vy 19280 la PEA provincial crece apenas en un 10%,

eguivalente a alrededaor de 5.000 personas. Tal incremento se

concentra casi integralmente en el sectar terciario, en especial
en los servicios sociales, comunales Y personales vy en el
comercioc. La construccicdn, al menos en ese periodo, también
absorbe mas ocupados. En cambio el sector agricola, la industria

v el transporte, almacenaje vy comunicaciones, decrecen su

participacion relativa e incluso caen en sus niveles absolutos.

(iii) La poblacidn activa en la capital

provingcial,hasta 1980

Desde el punto de vista del empleo, la ciudad de

Catamarcax> presentaba hacia 1980 las siguientes

caracteristicas: dentro de la industria manufacturera, las ramas
de mayor peso son las 5, 31, 39, 2 y 26 en ese orden de

importancia, reuniendo en ellas el 62% del empleo industrial.1s

En la actividad comercial, son las ramas &0 y 627  las que
tienen el mayor peso concentrando el &4% del empleo de la

divisidn. En la Gran Division 92, servicios personales, sociales vy

*“Para el mejor seguimiento de leos parrafos que continluan,
debe consultarse el Cuadro 9.

t*La clasificacion por ramas del Censo de Foblacion es una
adaptacion de la CIlIU-Rev.2. Las ramas mencionadas (25,31,39,21 vy
24} son, respectivamente, las siguientes: Textiles; Productos
minerales no metélicos; Sin especificar; Productos de molineria y
panaderia; Prendas de vestir.

*“Emn el Censo de Poblacidn no se distingue el comercio
mayorista del minorista. En este caso se alude a la casi
totalidad de la actividad comercial con exclusion del comercig de
productos textiles y de prendas de vestir asi como a los
comercias Cuya actividad especlifica no pudo ser precisada.
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comunales) son las ramas 90, 91, 97 y 92 las que concentran la
mayor proporcion del empleo de esta GD (casi el Y0%4) 3 hay una
clara supremacia de la rama 90 (administracién publica v defensé)
con un  40,4%; la 91 (instrucecién pablica) con un 20%, la 97
{servicio doméstico) con el 177 y los servicios de salud (22),

con el 11%, completan el conjunto mencionado.

Btra forma de ver las especificidades sectoriales de la
Poblacidn econdmicamente activa capitalina, es a través de un

sencillo indicador que denominamos cociente de localizacion. A

traves del mismo identificamos 1la "desproporcion” en que aparecen

representadas ciertas ramas en relacidn con la participacibon de

las mismas en el universo urbano nacional. Asi, un gociente de

localizacitn superior a la wunidad indicaria -bajo ciertos
supuestos—- la presencia de una actividad que mas prevalece, y gue
presuntamente se "exporta" fuera del Aambito de referencia, en

este caso la capital de la provincia.

En ese sentido, debe seRalarse que la rama Administracion
Publica y Defensa -perteneciente a la GD ?-, exhibe en San
Fernando un porcentaje equivalente al triple del valor
correspondiente al pais. Dicho en otros términos, ello significa
que en esta actividad, la capital catamarquefa se ubica dentro
del cinco por ciento de ciudades con mayor cociente. En cuanto a
ta rama de Instruccian Piblica, el exceso relativo es de casi el

FO%, ubicando a la ciudad dentro del 107 de ciudades con mayor

cociente en dicha rama.

Dentro de la actividad industrial ~siempre con datps censales
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de 1980-, la rama que se destaca por su cociente de localizacion

es la de fabricacion de textiles. Ello es coherente con los datos
del CFI que hablan de un crecimiento industrial en 1978-79 vy,

dentro de &1, de la actividad textil.

Hasta aqui aparecen tres caracteristicas importantes de la

dindmica econédmica de la ciudad:

a} Por wun lado, el alto peso de la actividad de servicios
en la provincia, con una fuerte presencia de la administracidn

publica. Ambos hechos son abun mas marcados en la ciudad de

Catamarca.

b} Por otro, la tendencia creciente de 1la actividad
industrial £n especial en el area de la Ciudad,*®
particularmente luego de 1983, como se evidencia en las

estimaciones de Producto Bruto Geogra&tico del CFl en vinculacibn
con el conocimiento sobre la localizacidn de las plantas
promovidas, Yy ton una redistribucion de la participacién de las

ramas dentro de la actividad industrial.

c) Por ultimo, la tendencia manifiesta de absorcion
poblaciomal de la ciudad frente al resto de la provincia, jumnto a
la alta primacia de esta ciudad capital respecto al 4mbito urbano
provincial. Esto, en principio, puede asociarse directamente a
los dos puntos anteriores, asi como a la busgqueda por parte de la
poblacidn catamarquefa, en el ambito urbano, de un espacio social

mas desarrol lado.

t®|AUN  cuando ello no  fue registrado por los censps hssta
198C inclusive.,
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Existe entonces un doble proceso por el cual la tendencia a

la wurbanizacion del area (departamentos de Capital, valle Viejo e
incorpordandose el de Fray Mamerto Esquiu) se apova en el proceso
de crecimiento del sector terciario y de la industria, asi como
este Uultimo proceso puede tener lugar

ante un espacio urbanco

suficientemente desarrollade o en crecimiento, en especial en la

Provisiton de mano de obra para el sector industrial.

{iv) La evolucign desde 1980 a partir de la Encuesta

Permanente de Hogares.

a) Algunas referencias metodolégicas

La necesidad de contar con elementos actualizados acerca del
empleo en el drea, junto con el hecho de gque en el transcurso del
afo  actual se contard con un nuevo censo de poblacidon ~lo cual
equivale a decir gque los datos de origen censal ya tienen diez
afios de antigledad-, impulsa 1la busqueda de otras fuentes de
informacion. Asi, surge lav(EPH) como una opcidn, en primcipio,
apropliada. Por otra parte,.el ultimo censo econémico, levantado
en 1985, presenta en este caso la desventaja de haberse realizado
en el comienzo -practicamente~ de la aplicacion en gran escala de

la legislacidn promocional.

De alli que en esta secciétn se utiliza 1la EPH, la cual
permite visualizar para el Gran San Fermando los cambios
principales registrados en la estructura ccupacional. Sin embargo

deben tenerse en cuenta slgunas consideraciaones de tipo

metodolbgico.

En primer término, un censo cubre —por definicion- a toda la
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poblacidnr y una encuesta a wuna muestra de ella, 5i la muestra es
pequeda y/0 la apertura analitica que pretende hacerse con los
datos es grande, la confiabilidad cae -o bien el margen de error

crece significativamente- respecto de tal informacitdn muestral.

En  segundo 1lugar, y operando en sentide contrario, tanto los
objetivos de ambos relevamientos como la preparacion del personal
a carge de cada uno de ellos representan factores a favor de la
EPH, dado gque ésta esta mucho mejor preparada para detectar lo

que podria llamarse, la insercisn ocupacional de la poblacién,

En  tercer lugar, tanto el Censo de Poblacien como la Encuesta

recaba informacidn a las personas miéntras que los censos
industriales -0 econdmicos en general- o hacen a las empresas o
establecimientos. Ello genera heterogeneidades diversas entre las

cuales hay por lo menos una de potencial incidemcia en cuanto al
analisis de un Aarea como la gue se halla bajo estudio. Se trata
de que -definida un 4area- el censo de poblacian indica lo gue

corresponde a la poblacion residente en ella, independientemente

de la Ipcalizacidn de 1os lugares de trabajr -o de estudioc—- a
donde se dirija cotidianamente tal poblacian. A la inversa, el

censo industrial pone en evidencia los atributos de las unidades

economicas localizadas en tal area, con independencia del lugar

de vivienda de las persocnas gue alll se desempesSan.t-

*¥ Otra diferencia para nada despreciable se relaciona con
la presicion o no que pueda tener la perscna censada o encuestada
para identificar la rama de actividad a 1la que pertenece el lugar
en que trabajs, miéntras en el censo industrial ia asignacibn
resulta de un conocimiento mas aproplado de la unidad ecormémica
Yy ademas, con la posibilidad por parte del INDEC de revisar la
clasificacion originalmente planteada. Adicionalmente se plantea
el hecho de que una persona que tiene dos empleos aparece como un
miembro de la PEA en el censo de poblaci6n o la EPH; en Cambio,
en el censo econGmico se registrarian dos puestos de trabajo pues
es la informacion que proporciona el titular dge cada uma de tales
unidades econdmicas. , 2 / i S



En cuarto lugar (y sin pretender agotar el listado), una
encuesta como la EPH se disefa en base a la cartografia censal.
Ello implica que producido un censo -cada diez afos— el
denominado marco muestral se modifica ¥s por lo tamto, 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 Jultimo
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 terminos, en la medida que el area en
cuestidn registre cambios de importancia, la verosimilitud de la

EFH serd mavyor cuanto mas proxima sea su realizacion respecto de

la del Jdltimo censo {(habida cuenta del tiempo necesario para
disponer de 1l1os nuevos datos, es decir no menos de un par de
arnos}.

Hechas estas consideraciones, pasemos ahora a observar cuales
son las evidencias que surgen de comparar las distintas fuentes
aludidas. En el préximo apartado de esta seccion se centra el

andlisis en la Encuesta Permanente de Hogares y en la siguiente

{la 3.5.) en el Censo Industrial.
b} Caracteristicas del empleo hasta 1988,
El punto de partida es la comparacicdn entre el Cemnso v la EPH

en 1980. El Cuadro 19 permite observar: a) la poblacion censal es
10% superior -probablemente en relacidn con la "vejez", en ese

momento, gel marco muestral; w )} la tasa de actividad es
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practicamente igualj=»

C) la composicion segun categoria ocupacional es aceptablemente

parecida, en particular si se analiza la evolucion hasta 1988

{Cuadrao 14).

En lo que hace a la estructura sectorial aparecen algunas
diferencias significativas (Cuadros 11 y 12). EIl Censo sesga
hacia 1la industria y la construccién miéntras gue l!a Encuesta lo
hace en términos de los servicios. Estas diferencias se aminoran
solo en parte cuando se redistribuyen los integrantes de la

Poblacidn Activa cuya rama de actividad no fue precisada.=t

A 1o largo de la década el sendero mostrado por los cuadros
15 y 16 indica wuna retraccion relativa de los servicios, ==ynp
Crecimiento muy pronunciado de la industria Yy una retraccidn dei
comercio. Entre las ramas de menor incidencia se destaca el
crecimiento de la Bram Divisién 8, que incluye basicamente a las
finanzas pero también a los "Servicios a las empresas”. La

construccidn oscila pero con  una tendencia creciente hacis el

final del periogdo.

=oy, ademas, se mantiene estable a lo largo de 1la deécada,
como lo muestra el Cuadro 13.

“*Aqui se redistribuyeron los desconocidos en proporcibm a
la importancia de cada rama entre los "conocidos'. Dado gue entre
los primeros, en el cen=o, hay un Fuerte peso de empleados
publicos qQue no precisaron su rama, puede suponerse que los
mismos deberian estar principalmente en la GDY (servicios). Una
manipulacion de tal tipo haria menos intencas las diferencias.

“=Extrafamente, el nivel absolutoc del empleo en la GD 9 es
inferior en 1988 respecto de t985. Pero no debe olvidarse que la
EPH no es tanto un buen estimador de los niveles absolutos como
de las estructuras gue evidencia.
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(v) Evolucidn del empleo industrial

a) Composicidn sectorial y nivel de ocupacibn.=F

En la provincia de Catamarca, la evalucidn de la industria
manufacturera desde el 74 al B85 fue diferente a la del nivel
nacional. Al mismo tiempo que el namero de establecimientos
industriales cae sensiblemente, de 552 a 395 plantas, el tamado
medio de los mismos aumenta considergblemente, pasando de 4 a ¢
ocupadaos 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 individuaos en 1974 a 4099 en 1285.

Cabe recordar que a nivel nacional el incremento de la ocupacion

industrial fue apenas de poco mas del 1% (segin informacién

censal).

Este proceso se dio al amparo de regimenes de promociéen
industrial por lo que en la provincia se observan cambios
estructurales significativos, Surgen nuevas actividades, pasando
de 47 ramas industriales, segun la Clasificacion Internacional
Industrial Uniforme ®CIlIU-Revision 2) a 5 digitos, a un total de
54, =4 con una elevada participacidn de las nuevas plantas en

la generacidn del producto industrial de 1la provincia.

Cabe aclarar que dado el muy bajo nivel de actividad

industrial de comienzos de los 70, las wvariables acusar en

=TComo se dijo en la seccion anterior, en ésta se utiliza
como fuente central, el cense Econdmico.

=4Begun esta clasificacion, el total de ramas industriales
temando una desagregacidn a 5 digitos es de 177.
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términos relativos movimientos importantes. Es asi como con 1a
radicacion de pocas plantas grandes, inexistentes en 1973, cambia

significativamente la estructura sectorial industrial de ia

provincia,

Como se observa en los cuadros 17 Yy 1B, hacia 1974 era 1la
rama 31 (fabricacidn de productos alimenticios, bebidas y tabaco)
la gue contenia a1 mayor numero de ocupados e incluso de los
establecimientos inustriales; mientras la rama 32 (textiles,
prendas de vestir e industria del Cueroc) contenia sclo al &,3% de
los ocupados, entre las ramas 33 (industria de 1la madera ¥
productos de 1a madera incluide muebles) Yy 36 (fabricacion de
productos minerales ng metialicos, exceptuande los derivados del

petrdlen y del Carbon) se empleaba al 34,4%.

En 1985, segun 1la informacion censal, se observan cambios
impartantes. £5 la rama 32 la que experimenta el mayor pragresao
en teérminos de bcupacitn, mostrando también urn gran crecimiento
en a1 tamaro medio de losg establecimientos, Pasando a participar

en un 32,4%, restandole Peso a las otras tres ramas mencionadas.

Otra rama gue registra un crecimiento importante es la 35
(fabricacion de sustancias quimicas Yy de productos quimicos
derivados del petrdleo y del carbédn, de caucho y de plasticp) que
hacia 1985 pasa a contener a un 7,4% de la OCupacion industrial

®n la provincia {veéase el grafico 2).

Por otro lado, segun el tamafo de las plantas, se observa una

reduccion marcada de la ocupacion en i0s establecimientos
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pequenos e incrementos importantes en la de plantas medianas v
grandes (de 16 a 200 y mas de 200 ocupados por plantas), al igual
de lo sucedido en términos de ndmero de establecimientos.
Miéntras gue los establecimientos micro vy pequefdos en 1974
empleaban al 71,5%Z de 1los acupados industriales, en 1985 sblo
emplean al 33,8%, observandose un muy importante crecimiento de

la ocupacieon en las plantas de entre 16 y 950 empleados v en las

demas de 2Z00.

Con esto, tambieén se produce un cambioc en la categoria
ocupacional, dado que se incrementa mas el ndmero de asalariados
que el del total de ocupados en la industria, existiendo una

ctaida en valores absolutos de no asalarilados en esta actividad.

Respecto a la participacidn en el valor agregado industrial,
mientras que en el afo 1974 los establecimientos micro (de 1 a 5
ocupados por planta) y los pequeros (de 6 a 195) producian entre
ambos el 353,9% del wvalor agregado industrial, en 1985 =dlo
generan el 14,2%, incrementdandose la participacion de los
establecimientos medianos (de lé& a 50 empleados o de 51 a 200) vy
de los grandes {de mas de 200 ocupados por planta); estos Gltimos

no existian en 1974 y en 1984 generaban ya mas del 27% de valor

agregado industrial.

Con todos estos cambios se produce un gran crecimiento de 1la

productividad media del sector en mas de un 40% pero guedando por
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debajo del nivel medio de productividad a nivel nacional.==
Principalmente los incrementos en la productividad son en

empresas medianas grandes y en las grandes (de 51 a 200 empleados

Y mas de 200 respectivamente),

b)Participacion de los departamentos de Eapital vy WYalle

Viejo,

Como se menciono antes, el empleo industrial se incrementa
entre los afos 74 y 85 en casi wun 100%, pero las tasas de
Crecimiento son  muy superiores en los departamentos de Capital vy
Valle Viejo. Esto indica que el proceso de industrializacion de

la provincia tiene como Principales centros de atraccidn a estes

departamentos, <

Cabe &aclarar que los departamentos de Capital y Valle Vieijo
tenian en 1974 una alta participacitn en el sector industrial
provincial, caon casi el 35% de los establecimientos, el 48,4% de
los ocupados del sector, el 55,1% del valor agregade industrial vy
el 40,4% del wvalor bruto de produccidn; yv en el afo 1985 estos
departamentos participan en 1la industria de la siguiente forma:

contienen al 46,1% de las plantas industriales, al 664,0% de los

=2Segqun el trabajo "Reestructuracion Industrial en la
Argentina v sSUS efectos Regionales", programa CFI-CEPAL,
documento n°14, Buenos Aires, Marzo de 1988, 1la productividad

relativa de las plantas de entre S1 y 200 ccupados se incrementa
desde =1 74 al 8B5S en mas de una 100%, miéntras gue la de las
plantas de mas de 200 empleados llega a un valor de 98 adoptando
como 100 la productividad del pals.(recuérdese gue en 1974 no
habia en la provincia plantas industriales de ese tamaso).

=e Entre ambos nuclean en 1985 un nPUmero de perscnas
ocupadas muy similar al detectadae por la EPH en ese a’o
(cf.Cuadro 15), 2
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ccupados del sector v generan el &7,7% de la producciéon.

Esto pone en evidencia que el andlisis hecho sobre variables

provinciales puede ser trasladado a nivel de estos departamentos.

Se observa también que las ramas de mayor crecimiento tienen
como principal v casi unico espacio de radicacion los

departamentos de Capital y Valle Viejo (en especial la rama 32).

cl"impactos" de la promocién industrial.

La provincia de Catamarca fue una de las privilegiadas por

las  programas de promecion ingustrial decde el afo 1973, segln

ley 20.540 reglamentada en 1974, luego por la ley 21.408 del ano

1977 y por ley 22.702 de 1982.

Hacia 1984 el sector industrial promovido, en la provincia,
participaba emn md&s del 30% de 1la ocupacion total y casi el 40%
del personal asalariado. Pero desde el punte de vista del valor
agregado estas plantas participan en mas del 0%, lo que indica
que presentan una mayor productividad que ls de 1las

establecimientos no promovidos.=®7

La direccidn de la promocion fue principalmente las ramas 32

Asocciando todo esto con 1o descrito en términos de empleo, no

=7Para mayot informacion ver "lmpacto de la promocion
Industrial en las provincias del Norte Grande" ,CFI_CEPAL, Buenos
Aires, marzo de 1998. 2 / 2 2



solo se produce un incremento en la ocupaclidn industrial sino
tambien en el grado de asalarizacion, en la productividad vy en
los salarios. Si bien no se cuenta con informacion detallada al

respecto, puede inferirse gque estos cambios estan directamente

relacionados con los efectos de la promocion industrial.

fAqui vale la pena hacer algunas consideraciones acerca de
informacidn secundaria sobre los efectos de 1la promocion
industrial desde 1983 a 1988, periodo sobre el cual no se cuenta
con datos censales. Segun esta informaci6n, desde el afno 83 al 88
se radicaron en la provincia de Catamarca un total de 1461 plantas
acogiéndose a la ley 22.702 del ano 1982. De estos
emprendimientos, un 73,3% 1o hicieron en los departamentos de

Capital, Valle Viejo y Fray Mamerto Esquiu,

Del +total de estos proyectos, un 36,54% son de produccién de
textiles, uﬁ 28,6% pertenecen a la rama 38 (fabricacian de
productos metdlicos, magquinaria vy equipe), distribuyeéndose el
resto en las otras ramas en forma mas o memos homogeénea. Esto
indicaria la continuidad del proceso de industrializacion
provincial, aungque cabe aclarar que no se cuenta con mas

informacidn que la detallada, en especial sobre ocupacion.

2.1.5 Aproximacion  al nivel socip-economico de la poblacibn de

Catamarca.

En este capitulo se utilizan esencialmente dos tipos de
indicadores. En primer termino, uno vinculado con la posicion en

ia actividad econdamica percibida a partir de la insercion
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ocupacional. El1 otro tipo, constituye wupa breve mencion a las
evidencias que arroja el estudic del INDEC scbre la pobreza.
Ambas fuentes, lamentablemente, se asocian con una fecha distante

como lo es la del uUltimo Censo Nacional de Poblacion.
(i) Perfil socio-ocupacional de la ciudad

Una visién inicial nos muestra qgue el Gran San Fernando
cuenta con un porcentaje de asalariados sensiblemente mas alto
que los valores nacionales (80% frente al 72%), lo cual se
verifica a costa de las resténtes categorias ocupacionales. Sin
embargo, esto resulta demasiado simplificado. De alli que se
utiliza aqui el Clasificador Socio Ocupacional (CS0), utilizado
en el Consejo Federal de Inversiones para estudios a nive;

provincial, en su versibn mas accesible.

El CS0 combina dos clasificaciones censales: la categoria
ocupacional (asalariados, patrones, etc.) y el grupo de ocupacion
{profesionales e funcion especifica, docentes, obreros
calificados, etc). De resultas de ello se obtienen cuatro
sectores: Estructurado o "formal"; No Estructurado o "informal";
Publicoy vy Trabajadores Inestables. Cada uno de los dos primeros
se discrimina segun la categoria ocupacional. Al mismo tiempo
todos ellos se los desagrega en subconjuntos "ad-hoc" de grupos

de ocupacién, todo lo cual se observa en los cuadros respectivos.

Lo primero que surge (ver Cuadro 1?) es que casi la mitad de
la PEA de la rciudagd esta compuesta de empleados puablicos {tres

cCuartas partes de estos pertenecen a las actividades de
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servicios; el resto se distribuye entre las restanmtes ramas,
destacandose la construccion con el B%, electricidad-gas-agua con

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

inédita del INDEC).

(291 propio tiempo s0lo umn quinto pertenece al sector
Estructurado el cual, presuntamente, indica ciertoc grado de

desarrollo relativo (en el promedio nacional urbano, dicho sector

absorbe el 3B8% de la PEA).

A la inversa, el Sector No Estructurado (o componente menos
formalizado de la poblacion actival, es menos importante en la
capital provincial que en el total urbano nacional (ver Cuadro
21), lo cual se origina predominantemente en el grupo agqui
denominado de los FPequeRos empresarios independientes (en
particular, en los cuenta propia de este grupo). Ello indica que
el menor desarrollo relativo del 4area en terminos de empleos
"formales", al menos hacia 1980, se compensaba no con mayor

"informalidad" sino con mayor empleo pGblico.

En compéracién con el total urbano provincial (véase Cuadro
20}, San Fernando no presenta importantes discrepancias en 1la
conformacidn del Clasificador. Sin embargo, se debe mencionar gue
cuenta con algo mas de sector publico y de sector estructurado vy
sensiblemente menos Obreros no calificados y Peguefios empresarios
independientes. En general pstas diferencias se corresponden con
las que se espera encontrar entre la capital de una provincia vy
otras ciudades de la miéma, en particular cuando dichas ciudades

50N, COomMD en este caso, de escasa dimension poblacional.
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Comparande ahora a la provincia con el pais —-en ambos casos,
a nivel urbamo- se destaca que Catamarca tiene "ventajas! (es
decir, diferencias porcentuales positivas) en el Sector Publico y
en los Trabajadores Inestables asi como  en los grupos
sotio-ocupacionales mds "bajos" o0 de menores calificaciones. En
otros grupos las diferencias positivas se deben, exclusivamente,
a la 1incidencia del sector publico (es el caso de los Dirigentes

Y Funcionarios Piublicos; Teécnicos, Docentes vy Supervisores;

Empleados Administrativos y Vendedores).

A los efectos de ampliar 1a imagen de 1a PEA urbana
catamarquefia vale  sefalar su situacidn relativa en cuanto al
resto de las provincias.=® Catamarca es 1la Jurisdiccion con
menor proporcidn del Sector Estructurado -ya habiamos indicado su

diferencia con el promedio urbano nacional, de aproximadamente un

207 inferior-.

Asimismo, luego de La Rioja y Santa Cruz, es la gue presenta
mayor exceso relativo del Sector Publico (90% superior al
correspondiente porcentaje nacional). Esta situacion se expresa

en cada uno de los grupos ocupacionales que 1o integran. For
ejemplo, para los Técnicos, docentes y supervisores -TDS- {(donde,
presumiblemente, el peso principal estd en los docentes) el

porcentaje provincial es de algo mas del doble del equivalente

nacional, lo cual es coherente con el hecho de que la rama de
Instruccion Publica es la que presenta un cociente de

=%En los parrafocs que siguen se utiliza informacitn
contenida en Lindenboim,Javier, En torno  al conceptae de

microempresa, Cuadermos del Ceur 27, Buenos Rires, 1989,
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localizacidn relativamente alto -sélo superado por el de la Rama
de Administracion Publica-. A su vez tal excedente relativo de
los 7TDS5, es 21 mavor de todas las provincias. Entre los Empleados
administrativos y entre 1los Obreros no calificados, siempre
dentro del Sector Publico, el exceso también es del orden del

100% pero en ambos casos hay dos o tres provincias que lo

supetran.

En cuanto al Sector No Estructurado ya se vid que presentaba
una menor participacidn que en el pais (-20%), solo excedida por
Santa Cruz vy Tierra del Fuego (-40%). En este sector, tiene una
participacion de patrones “informales" inferior en un 50% al

promedio nacional (junto con Jujuy, La Rioja y Tucumap) ,

(ii) Algunos indicadores del estudio de la pobreza.

En comparaciétn con el total del pais, los porcentajes de
hogares vy de poblacidén con Necesidades Basicas Insatisfechas
(NBI) son significativamente mds altos. A su vez, de los cinco
indicadores gque confaorman el "lndice de pobreza’" del INDEC solo
en uno de ellos -vivienda— la situacidn provincial es levemente
favorable mientras que en 1los otros cuatro es intensamente
desventajosa. La situaciétn provincial comparativamente mejor en
materia de vivienda podria ascciarse con la evidencia de gue no

existen barrios o villas de emergencia.

Considerando s6lo el Gran San Fermnando, s situaciébn es
bastante similar a la del promedio nacional., Sin embargo, los

hogares pobres catamarqueros son algo mas numerosos que los de la
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Argentina en su conjunto, de alli que Con unas décimas menos de
hogar es von NBI, hay casi dos porcienta mas de poblacion
carenciada. A su turno, esto se expresa en el hecho de que
mientras en cuatro de los indicadores muestran una situacibn de
la ciudad wmejor gque 1la del conjunto del pais, en unmo ocurre lo
contrario y de wmodo muy intenso: se trata del hacinamiento. Lo

expuesto hasta aqui puede ser ilustrado con el Cuadrsc 22.

El Cuadro 4.d del trabajo acerca de la pobreza =% permite
relacionar la insercién Dcupacidnal ge la PEA con su pertenencia
a hogares pobres o no. Asi, merecen destacarse los puntos de
discordancia méds significativos entre el perfil de los hogares
con NBI y el perfil del resto de los hogares (para simplificar:
hogares pobres vy no pobres). Entre los hogares no pobres, casi el
48% de 1la poblacidn ocupada pertenece al sector publico. Entre
los pobres, esa participacidn es de apenas el 30%. Esta situacién
se invierte al observar al resto de los asalariados privados que
pesan significativamente mAs entre los hogares pobres que en el
resto. Algo similar ocurre, como es de esperar, con los empleados
del servicio doméstico que también muestran una mayar presencila

entre los hogares con NBI.

(111i) Distribucidn del ingreso sequn niveles educativos,

La Encuesta Permanente de Hogares provee también cierta

informacioén en torno de ila wvariable ingresos,

En particular el cruce entre estratos de ingresos y niveles

=7INDEC, La pcbreza en Argentina, Buenos Aires, 1984,
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educativos en el Gran San Fernando del Valle de Catamarca muestra
la logica tendencia a absorber mayor proporcién del ingreso
correspondiente a cada estrato, a medida que se pasa a miembros
de la Poblacion Econbmicamente Activa con niveles mayores de

escolaridad.®® El esgquema resultante de la informacidn del aRo

1988 puede verse en el Griafico 3.

Desde un punto de vista mas ngS&l, la comparacitn entre la
distribucidn del ingreso en 1985 y 1988 no muestra diferencias
significativas. Al proplg tiempo, la participacidn en el ingreso
segun categoria ocupacional, siempre segun la EPH indicaria una
absorcidon de los patrones (2.8% en la PEA frente al 35.6% en el
ingreso) a costa de los cuenta propia y de los asalariados {un

punto y medio aproximadamente en cada uma de tales categorias).

2.1.6 Conclusiones

De esta rapida recorrida por las principales variables socio-
demograficas y econdmicas del Gram San Fernando Yy de su marco

provincial, pueden rescatarse alguros elementos significativos.

En primer término, la provincia ha recuperado parte de su

dindmica de cCregcimiento poblacioneal Yy este ce ha venidag

concentrando aceleradamente en  su capital. Tanto es asl, que ei

Gran San Fernando superara el 30% de la poblacien de toda la

provincia al finalizar este siglo.

F-Los estratos de ingreso son autogenerados por el INDEC en
base a los propios datos de cada encuesta.
o
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En  segundo lugar, pese a la MUy escasa magnitud imicial de la

actividad industrial, su_ fuerte crecimienta tanto en_ocupacicdn

como _en valor agregado ha determinado que sy incidencia relativa

adguiera una magni tud similar a_la gue esta rama tiene a nivel

nacional. A su turno, mayoritariamente este fendmeno se concentra

en 1 area del Gran San Fernando del Valle de Catamarca.

En tercer lugar, aun cuando las evidencias son EsCasas, tal

enverqgadura de la industria No pareciera estay Circunscripta ail

parque industrial de EI1 Pantanillo sino gque_se localizaria en

ctros puntos detl aglomerado.

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

dltimos quince anos computados, una fuerte dinamica general con

un fuerte sesgo hacia la actividad secundaria, incluso con alguna

anterioridad a la puesta en vigencia de la legislacion

RPromgcional vinculada con el acta de reparacidn histéorica (en
particular 1g ley 22702). 8i bien el sector de servicios segun
este tipo de fuente mostraria uma tendencia creciente en la
Primera mitad de 1los ochenta, ello no se corrobora con la

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

En gquinto lugar, todavia el Gran San Ferpando gira -en

materia ocupacional — en torno al empleoc estatal., cualguiera sea

la Jjurisdiceion de dependencia {nacional, provincial, municipatl),

aunque la tendencia en los ultimos aRsos parece ser algo
declinante, al menos a partir de la disminucicn evidenciada en sy

participacidn en la PEA del aglomerado, seguan la EPH,

2/30



En sexto lugar, la_ aparente_ recuperacicdn de la rama de 1la

construccion podria relacionarse con la instalacion de empresas

promovidas,

En séptimo lugar, la mayor Capacidad de retencion poblacional
podria incidir en el futuro perfil etario vy, por lo tanto, en el
nivel de las tasas de actividad. En 1a toyuntura econdmica
actual, no parece que pueda pensarse en una fuerte demanda de

Nuevos empleos por lo cual podria preverse —-en_ese -contexto- una

elevacidn de la tasa de desocupacidn abierta,

En octavo lugar, no ha side posible, por carecerse de
informacion apropiada, determinar si 1a promopcion de industrias
ha tenido efectos sociales neutrales © no, sobre la situacian que

muestra, por ejemplo, el indice de 1ia pobreza construido a partir

de la informacidn de 1980.
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CUADRD Moe A PROVINCIA DE CATAMARCA.
INDICADBRES DENMOSRAFICOS SELECCIONADOS.
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CUADRE Ho: 2 FROVINCIA DE CATAMARCA.
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) FRODUCTD BRUTE GEOBRAFICD SEBUN GRAN DIVISION. (1)
' EN FORCENTRJIES. £970/19B5 & PRECIDS BE 1974,

< HH &l 1 G 2 86 3 8% 4 Gk 3 BD & g 7 ED 8 Gl % TOTAL  P.E.E. !
e oo |

j 1976 14,32 LI 4.9% 9% inIr 153 3.7% A% 3RZE 0 190,0% 2755585 |
: : 1971 s, 6.2% 4, 1% L9 1230 15,47 .8 4,91 3340 100.9% 23976,45 !
B ina 6.3 i3 L3 L sy .48 8,45 32.6% 100,07 25831.85

: 1973 1o 2.5% N.Y4 ER A L ¥ 16.5% 3,28 4.8 33,0 100.4% 2678R,47 ¢

i S S 7L R ¥ {.BY 5.0 LEDOIRE 182 3.0 B3R 3IY 0 100463 3148807 ¢
] : 1975 15,47 24 4.5 200 L7 4T 348 d:60 4020 180.0% 3Z228.47 |
' i 1976 15.4% L.4% &% LI 0.8 1.8 3. IO 45T7E 0 100.0% 3017372
' i 1877 .0k .41 4.4 27 1. .7 2.5% 413 §0.3% 100,97 31047,33
: 378 28,4 L) 2.7 1.5 7.9% B,8% 43 .04 37.9% 0 [00,0% 33dd4.5% )

i is79  19.7% 1.9 14,34 .8 1. 7.BY 2.3 40 3330 160,01 39440.80

g : lyao 17,74 LA 157 7% 1L F.ax 2.3% .00 AR 1 47856.55
: 19BE 1Z.71% 1,28 22.4% EISYARNS LN} T3 2.5 .35 3471 RST S

; 982 1433 Lar 21.68% LU 140 1.5 2.5% AL LU 160.9% 4EEZ7.EE

H 1783 1L 0.3% e, 2 BT 9.8 8.97 2.0% LA A0 1L B00.0% 44B32.36 )

' : L5984 10.0% Liy 3% .87 L 5.9% 2.6 LTL ALTL 100,0% 3431L,27

! I £ T S I 14 0.3t I 2.5 4.483% 7.2 2.3 A% R8T 100.0% 5927157

L, P = al
ELEUCSNTIES ¥ GDlZ.es

2/33_



CUADRO ¥o: 4 FROVINCTA [E CATAMARLA,
PRODUCTO BRUTE BEDGRAFILS,
TASRS DE CRECIMIENTG ANHALES SEGUN GRAN DIVISION, {1)
EN PORCENTA3ES, 197071943 A FRECIAZ DE 1574,
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v TWTE O 3RGT <608 32,01 2ALTY SLBL I .81 8.7 B3Ry £3.2% %
. TE/B4 O 479 4780 BRSO a7 =27, 9.9 188k 17.8% 33z
CBOABE -ZEBY -m0.9Y gLy 7,50 -39.3% EIVERE ) S s A S S VAT T |
T35 S6.3% 0 -90,7% (31,47 sS4 ~14,8% 841 IS e 1765 1o%.a% :

FUENTE: CF1, FRODUCTD BRUTG BEOBRAFICT, [970-1985, CATAMARCA,

BDL - Agriculturs

807 - Minas vy zanteras

803 - Ingustria smarufacturera
604 - Eleziricidad, Baz v hgua
868 -~ fonstruccior

a4y - 9, T

£l
o
1
[ZERLLLIE
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CUADRD No: 5

FRO/INCEA DE CaTnARCA
PEA FD& REMES TE ACTIVIBAD. £0/70/80
STH REDISTRIRUIR

IACTIVIDAD PER K0 PEA 70 FEA 70 #%  PEA 89 |
| REVIS.1  REVIS.1  REVIS.2 REVIS.> |
frmmmmmmmmee e : Lo -1
[AGRD 14329 15075 15500 1eaj i
'INERIA 402 700 725 493 1
INDUSTRIA 9786 5950 5450 5150 1
1E.E.A. 1005 700 675 1018
[CONSTR. 4312 5500 5500 7210 |
ICOKERL. 4184 5375 5850 BB4T 1
ITETE, 2541 2325 2325 1553 |
IFZA5. s/¢ s/d b75 834 |
ISERVIC, 13713 15350 15175 18432 |
IVARIOS 4652 5§75 5375 5801 1
! i
ITaTAL 54744 56150 57250 - 0283 |

FE PEA BE MAS DE 10 ARIDS .
FUENTES: CENSBS DE PORLACION DE 1760 Y 1980 ¥ DATOS INEDITOS

(1§70}

CUADRD No: &  PREGVINCIA LE CATAMRRCH
FEA FOR RAMAS DE ACTIVIDAD. &0/70/80

LON REDISTRIRUCIDN

I ACTIVIDAD FEA &0 FEA 70 PER 70 ¢ PER BO |
! REVIS, | REVIS.1 REVIS.2 REVIS.2 |
T —— 1
| AGRD 15654 16605 17104 4179 |
I MINERIA 639 71! oo 345 1
I [NRUSTRIR 10651 6354 5015 3678 1
| E.G.4 1098 ™M 743 126 |
| CURSIR. k11 4008 6070 7978 |
t COMERC. 451 4921 6434 7598 |
| TPTE, 2798 2341 2564 1718 1
P FZAS, s/d §/d . 745 978
I SERVIC, 14981 16908 18747 204561 |
} !
[ {
i TOTAL 4904 F5150 97230 40283 |

iE PEA DE KRS DE 10 ANTDS
FUENTES: CENSDS DE FGHLACION DE 1S40 ¥ 1980 Y DATOS FREDITOS

{70

[

[ ¢1

i



CUADRD He: 7 FROVIICEA DE CATAMARCA

COKFOSICION BE LA PEA POR RAKAS DE ACTIVIDAR. (D)

60/70/80. SEN REDISTRIRUIR,

[ACTIVIEAD FEA &)  PEA 70 PER 70 #*  PEA B0 |
! REVIS.1  REVIS.!  REVIS.Z REVIS.Z |
f o e e e e [
1AGRO 25.1% 26.8% 27.1% PLL3% |
IMIRERIA 0.7 1.2% 1,3% 0.8% |
LINDUSTRIA 17.8% 10.4% ‘9,54 B.5% |
1E.6.A, 1.9% 1.2% 1.2% L7
ICONSIR, 7.8% 9.8% 9,65 12.0% 1 -
ICONERE, 7.6% 9.42 10.2% 1i.8%
ITPTE. 4.7% G018 51X 2.4% |
1F205, efd s/d LBY S
1SERVIC. 25. 0¥ 27,34 BeE4 a071
© IVARIDS B.5 9.2%  _9.&% 9,4% |
] i
17078 10065 100.0%  _100.0%  100.0% I

€1 FEA DE MAS DE 10 Y108
FUENTES: CENSOS DE FORLACION DE 1940 ¥ 1980 Y DATOS INEDITOS
t1970}

CURDED Mo: B PROVINCIA DE CATANARCA
CONFOSICI0N DE LA FEA FOR RAMAS DE ACTIYIDAD, (X
60/70/80, COM REDISTRIBUCION,

b ACTIVIDAD FEA &0 FER 70 PEA 70 £ FEA 8O |
| REVIS.1 REVIS. 1 REVIS.Z REVIS.2 |
i e L t
] ABRD 8. 5% £9.6% 29.9% 23.5% 1
I HINERIA ' 0.8% 1.4% 1.4% - 0.9 !
1 HIBUSTRIA 19.5% 11.7% 10.5 9.3% |
I E.E.A. 2.0} .85 1.3% 1.9% ¢
1 EOKSTR. B.8% 10.8% 10.4% t3.2% |
| CORERL. g.34 10,58 11.3% 12.6% |
1 TPTE. 3.0% 58X 4,50 2.9 1
I FZRS. 5/¢ e/d 1.3% 1.6 |
1 SERVIC, 27.3% KIUR H 29.3% 33951
{ !
I I
| TOTAL {0.0% I 100.01 100.0% 1

#F FEA DE HAS DE 10 ANIOS
FUENTES: CENSD5 DE POBLACION DE 1940 ¥ 19RO Y DATOS IMEDITDS
(1970] .
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CUAERD N1 7 SHN TERKANDD DEL VALLE BE CAINMARCA
VARIABLES SELECCIMNADAS STEUN kA& TE ACTIVIDAD.
Lyan

: valares absolulps H
: COLCCA PEAE/FER  ASWLARIEDOS  FEM  FEAt/FEAL
IRTIE uie D !
CERATDIVISIN T 07 jaaet 311 850 100901 !
DERAN DIVISION 2 0.385 Io.m M 3 100,001
UERAN DIVISHN T oMY 10,501 11 207 100.007 |
! » 030 0.281 & n 2.801 ¢
Looon e o M 786 9.601 |
: bl 0156 0.081 10 18 0.5 !
' F1] 1ot 0881 w 4 8,241 !
! n eHE 05t m 7 £301
! ) Ly s i S 1B.ASL !
H n .5 jon n ny v
! bl .03 0.01 3 1) 051 !
! il oasm o 13 197 87511
! L] XTI 1Y) 17 15 .71
: ) g.oz o702 ] 55 1.871 ¢
! n 148t an 3% T IES 3
' n .00 0.6 1 1 0.051 ¢
H hid [ AL .48 4 [EL] LT3N
! H 0.071 p-ont 21 TR R T
H 33 .0H p.os1 H 19 g.55¢ ¢
: N 0.7 ?,051 13 3 0,901 ¢
! n a.804 1,031 m.on IRT
'GRAN HIVISION & 1.4 173 " B0 100001 ¢
CEREM DIVISION Y .21 (4.0 8t 39 100,001 !
¢ OGRAN DIVISION & 0.BYL  12.371 parl) Mo 100,001 ¢
H t 0.93 b.211 nt 1725 33,0988
' 5L 0.8rt 1.700 ik o 9.261 !
H 82 0.m 3,341 583 ILIT R 1 1
! 1] 1.9% g.n 34 887 1350 !
H 5 1.8 a2 82 Y I AT I
! GRAN BIVISION 7 0.59 b1 750 WIE 100.002 ¢
: n 8,008 b.ore 1 18 1501 ¢
! 1 0,482 t.m I8¢ /0 10,483 !
H 1 g4k ..!‘?l $a0 1-1] 11.841
: i3] I 1} 0.251 bk ] 7,881
! i L8 |3 s W 4
! GHAH BIVIEION 0.58 b 34 188 boa,0ut !
I LR R 020 LI TR T
H a2 0,472 0.261 ] 17 9.301
! s 0.1 i.011 L4 bl I T TV )
DERRN DIVISION 9 1.4M1 48301 12738 12538 100.60T !
! %0 Lo td.Bot 5250 P B T OO
: " 176 .90 735 69 20021 )
! 9 1.1 f.on 1264 13% 10,81 ¢
: L] L 501 130 M 3401 ¢
! T 4,408 581 1 162 .29 |
! Li 0.0 I8t e 88 1701
: % 0.%% 0.81L n 15 L
! 9t 110 IR T1 niw TR N Y
: % 0.7 B3 8 00 1.55T ¢
! " 0.000 $.001 ¢ o 0.001 ¢
NDIAS:  FEA: Poblerion Economizgeenle Acliva

FEAL/FEAz FEA wequn rana de actividad y/e Gran Divivlon vabre
CGLDCAI cozlente de localiracion
PERr/FEM L participacion de cada rans de actividad en cada
Bran Birision

FUEMIEr Elaberackon propia sobre datos inedilos del Censo Narional
de Pahlacies y Vivieads #+ 1530
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* CUADED P: 10 S&N FERNRIDD DEL VALLE BE CATAMARCA
INDICADORES SELECCTONADDS.
CHPAO Y FFH DCTURRE 1700

I IHDICABOR LHF80 EPH {

ll UiTIDADES FORCENT UNIDADES PORCENT |
il inlt i

- IFOBLACEON 9Ba93 ‘ 75084 |
! IFER  {F) 27777 100.0%1  2483%  H00.0% 1
" IFATRON 7%% 2.7 1023 §.1% )
ICTA PROPEA 4298 15.4% 4786 19.0% |

"IRSALARIADOS 22168 79.84% 18348 73.9% |
1TRAR.S/RENUN a2y .95 240 1.0% 1

'WNUEVDS TRABR] 505 887 o
(DESOCUPADDS 535 2.0% |
11458 BRUTA DE [
1ACTIVIDAD 31.35% 32.52% I

t#) Ho =g incluyen en la PEA los nueves trabajadoeres

. FUENTE: Elsboracion propia sobre dates inediles
¢el CWPBA y EPH enda cctubre de 1980

CURCRD W: 11 SAYN FEENSNEO TEL VALLE DE CATARARCA
DIGERIEUCION DEL ENPLED SEEMM
GRARDES DIVISIONES. CNFBO Y EPH
GCTUERE {¥R0. EM FORCENTAJES

| CHPBO EFH |
| PEA  ASAL. OCUPADDS  ASAL, !
|-mmmmee cememamor oo i

{GRAN DIV. g.18 1.48 6.89 .52 1§
IGRAN DIV, 0.1t g.12 (.08 0.60 1
{GRAN DIV, 9.22 8.78 3.7 5.04 1
IGRAN DIV, 1.32 1.89 0.41 0.50 |
16RAN DIV, 12.39 7.
IGRAN DIV.  1h.14 11,57 13.43 12.04 1
IERaN DIV. 2.9 2.
¢

97 2.48 2.7e |
1GRAN DIV. 2.59 ! 1.73 1.62 1
{GRAN DIV, 40.88  48.43  &1.98 7.7
|DESCONOCI  t2.16  12.8F 0.30 6.27 1}

{ f
1T0TAL 100,004 100.00% 100.00% 100.00%

FUEMTE: Elzburacion prepia scbre gates inzdites
del CHF30 y EFH enda octubre de 1580

2/38



CUADRD i 12 SAH FERNANDO DEL YALLE DE CATAMARCA
GISTRIBUCION DEL ENMPLED SEGUM
GRANDES BIVISIONES. CUF8) Y EPH OCTURRE 1980
EN PORCENIRIES

| CHFAG EFH 1
1 FEA ASAL. OCUPADDS  ASAL. |

[GRAN DIV. 1 2.48% L9 G.BO% 0.
16RAN BIV. 2 0.13%  6.f4%  0.00%  0.00% 1
)GRAN DIV, 3 10.50%  10.001%  5.99% S

IGRAN DIV. 4 1738 2188 04139 0.40% |
16RAN DIV, 5 14010 11,368 &.92%  S.eBR I
IGRAN DIV, &  18.37%  13.19% 19650 12.09% 1
IGRAN DIV, 7 3.31X 3.39% 2.4 2.7
IGRAN D1V. B g.ex 2.8eld (LY 1.621 ¢
TGRAN DIV, 9 45,585 53.22% e2.17%  TL.90X I
! 1
1318TAL 166005 100,008 104,008 160.00% |

H0TA: se han redistribuide los de rama descanorida
FUENTE: Elzberacicn propia sebre dates inedites del CHPBO
' y EFH onda nctubre de 1980 '

2/39



CUADRD M: 13 SAN FERMANDD DEL VALLE DE CATAMARCA
POBLACION SEGUN COMDICION DE ACTIVIDAD.

1980/1984/1985/1988

! 1980 1984 1985 19889 | -
| !

YFOBLAL1DN 79085 SOS10 95263 102643 |

{PER pe7R1 20219 31177 3&I1T Y

| BCUFADDS 94, 40%  94.70%  93.90%  §3.20% |

{DESOCUPADDS 9, 40% 5.30X 5.10% &.80% |

| TASA BRUTA BE |

FRETIVIDRD 32.52% 33.3%%  32.73%  33.29% |

HGTA: Loz datoe de 1984 zom de la enda de aﬁril,
les restantes de 1a ouda de octubre

FUEMTE: Elaberacien prepia sobre dates de 1a EFH

CUADRO H:ft  SAR FEERANDD DEL VALLE DE CAVAMARCA
FER SEEUN CATEEORIA OCUFACIONAL
1980/1784/1983/1728

EN PORCEHTAJES

| 1989 1984 1985 1588 |
1 |
IPEA {00,00% 100.00% 100.00% 100.00% |
IPATROK 4010 3,008 2.90% 2,704 |
ICTA PROFE 19,428 13,308 15,004 15.80% |

IRSALARIAD 75.39%  £0.40%  BO.30%  77.60% |
{TRAB.G/RE  0.98%  3.20%  1.20%  3.90% |

M0TA: Los dates de [584 son de 13 onde de &bril,
tes restantes de 1z onda de actubre

FUENTE: Elabtracion propia cobre datoc de )a EFH

~)
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CUADRD N: L5 SAH FERRANDO DEL VALLE DE CATANARCA
DISTRIMICICH DE LA PER FOR
SRANDES DIVISIONES.

:EZ._.::::::::::::::::::::::::: :_::::::::::::::::::::::

! 1980 1784 1585 1768
| - |
IGRAM DIV. 1 £h2 274 - 274 £ac
IGRAN DIV, 2 61 £3 b
JBRAE DIV, 3 1559 ggh © 2251 5319 1
JERAN DIV, 4 98 934 1347 950
IGRAN DIV. 3 1712 2e4? 1920 33 |
LBRAN DIV, & 4829 3619 4428 4655 1
ABRAN DIV, 7 397 123% 841 933 |
PGRAN DIV, 8 452 J4b 14 1612 |
IGRAN DIV. ¥ 13236 16044 17728 13%18 |
FDESCONOCEDD clf §e4 g1 1048 |
. [HUEV. TRARRY BB? 593 179 1260 |
f |
1T0TAL citel 30219 AT AL

NOTA: Los dates de 1984 sen de 13 ends de abril,
tee rectanies de 12 orda de octubre
FUENTE: Elaboracion propia sobre dates de la EFH

CUAGRD Mité  SAN FERNANDD DEL VALLE DS CATABRECA
DISTRIBUCION TE L FEA FOR
BRANDES DIVISIGNES.
i PORCENTAJES,

{GRaN BIV.  0.9% 1.0% 0.5% 0.7% 1
IGRAN DIV.  0,0% 0.2% ¢.2% 0.25 1
IGRAN DIV.  5.6% 7.4% 7.2 12
IBRAN BIV.  0.4% 3 4.3% 2.8% |
IGRAR DIV,  &4.7% 7.6% £.2% F.45 1
IGRAN BEY.  1B.B%  16.6%  14,B%  13.4% |
I6RAN DIV,  2.3% 5.4 2.7 2
1GRAN DIV. 1.7% 1.8x 2.4 6.7%
IGRAN DIV, 59.3%  33.1%  S8.9%  4A.7%
IDESCONOTY  0.8% K H G, 7% 3.1% 1
IRUEV.TRAR 3,43 e.dr . 3. 3.7

! ' t
1roraL HO.0% 190,08 302,05 i00.0%
NOTA: Loz dates de 1984 son d2 12 enda de abril,

les restantes dz la ond: de ectubre

FUENTE: Elaboracion propis sobre datez de b3 EFH

2/ 4
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CURBRO N: 17 PROVIKCIA DE CATANRRCA
HUMERD DE GCUPADOS INDUSTRIALES SEGUM DEPARTAMENTD Y RANA DE ACTIVIDAD

1985
RAYAS TOTAL 3 3 3 % 35 3 37 39 3 |
e : : —ee- !
iCAPITAL . 1936 506 758 7% 10 257 43 172 2 |
IVALLE VIE] 773 100 425--456  0--25 4--48 182 8--33 |
Irest.prov. 1392 631 116~-147 100--125 £ 0--44 509 60--85 4
ITOT.CENSAL  L0% 1237 1330 201 11 365 634 0 245 i |

——————————— e ———

FUENTE: Elaberacion propiz sobre datos del Censo Wational Econesico 1989

CURDRD ¥: 18 FROVINCIA BE CATANMARCA

NUHERG TE OCUPADOS INDUSTRIALES SESUN DEPARTAMENTD Y RANA BE ACTIVIDAD
1974
[RARRS TO7AL 31 32 33 34 35 3 a7 28 9
e ST - J
CAPTTAL 734 354 2h 73 84 2 73 { 141 S
| 1¥ALLE VIE] 238 kX 0--10 1--11 193 !
Ydrest.prov. 123% S22 104 {68 ¢ 0 t/g - ¢ a7 11
| 1107, censaL s 941 128 263 g4 g 594 1 178 1|

FUENTE: Elaboracion propia sehre dates del Censo Naciomal Econoeico 1974



CUADRO N: 19 CATAMARCA

CLASIFICADOR SOCID-DCUPACIONAL (1980)

T | I Sector Mo Estructurado ! Sector ITrabaja |

R {5, E.} I {5.0.ED) [Publico tdores |

[ - I | [Tnesta |

. i A {TOTAL Patren Cuenta Asala ITOTAL Patron Cuenta Asala | Asala lble: t

i I L | S.E Propia riado | S.E. Prepia riado ! riado | I

| -mmmmm e f=——-== memen- - I

i TOTALES 1100,00% 20.60% 1.i2%  0.6B% 1B.80% 27.83% 1.75% 14.50% 9.58% 41.09%  10.48% |

[ e R -- TTmTmmmmmmms—smsseseeoos - I

\Profesionales | !
ten funcion b 2.41%  L.GIX 0.12%  0.48%  0.20%  0.08% 0.06% 1.35% I

lespecifica ! |

T i mmmmeee - - !

{Dirigentes | : |

Iy funcionarios! 1.04% 0.19%  ¢.04% 0.13%  0.06%  0.01% 0,035 0.81% t

lpublicos i 1

! [ o e e {

,|Peguenies | i
‘fempresariez | 19.20%  .93%  €.93% iB.24%  1.74% 16.50% |
lindependientes| }

frrmmmm oo | = e e -- - - ———- --=-1

{Tecnices, ! !

Aducentes ¥ 1 12,98%  1.40% L.60Y 0,37 0.37% t1.19% |
Heuperviseres | !
————— R e !
{Eepleades adail i
nictratives y 1 23.948% 5.71% 5K 3708 3708 16.53% !
tvendedores I }
frm e e = mmmm s —=- - e e e f

10breros califil ‘ !

icados P17.730 o.91% 6.91%  3.00% 1,098 7.82% !

R e smmmmmenoanas ;

{Obrerezs no | : |

lealificades | 10.25%  4.42% §.42%  2.42% 2,420 3.40% !

[-mremmmem e frommem e === -- T T e e H

;tIfaba}adbrE; f !
|{domesticoe  t 7.99% 7.9%1 1
R |--===-- - T e e e e e e mem i
Trabaj.de bajel '
%Icalificaciun o249 2493 |

O SR

. FUENTE:

isboracion prepis sohre 1s base de datos inedites del Cemso de Poblazion de £980.
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CUADRD N: 20

CIUDAD DE CATANARLA

CLASIFICADOR SOCIO-OCUPRCIDRAL ¢1980)

| | | Secter Ne Estructurade ! Segtor tTrabaja i

I 0 i {5, £.} } {5.K.E.} IPublito ldores |

T I . I I __Hlnesta |

P& ITOTAL Patron Cuenta Acala [TOTAL Patron Cuents  Asala | Asala Iblec |

I L [&.E Propia riade ! S.E. Propia riado | riade | }

------ -1 - --== - --~-]
i TOTALES 1190.00% 21.11% 119X 0.80% 19.12% 24.51%  1.48% 14.18%  8.47% &4.28%  10.14Y |
fammmmmm e ! - - -—- --- --- - --1

IProfesionales | : !
ten funcion 1 2.70%  1.14%  0.12%  0.80%  G.E2%  O.04% 0.04% 1.5 }

lespecifica | |
- -1 - Sres e ee e e e e |
{Dirigentes | !

ly funciomaries! 1.16%  Q.24%  0.06% G.IBR  0.08%  0.01% 0.03%  ¢.90% !

fpublices ! }

{ommmmmmmmmne - R el S P S |

[Pequenins ! |

iempresarice | 14.B4% 1.0t 1,08k I5.B3% 1,679 14.18% I

lirdependientes| }

t-- -t - === T e e |

{Tecnices, i !

ldocentes y [1E.94%  §.56% 1.56%  0.41% 0.41% 10.97% I

lsuperviseres ! I

f--- - - ~=== Bt e iaaba L L LR ----

IEapleados adsil !

Entstratives y | 25.74%  &.80Y 6.B0%  3.93% 3.93% 19.01% ]

Ivendedores 1 i i

fmmmmmrracaes f------ - o - - ----1

Wkreros califil |

icades I 18.35%  7.11% 7.1t 2.7 2.71%  B.54&x !

I- ! - -1

{Cbreros o | !

fcslificades 1 B.O9% 3.25% 3.25%  1.54% 1.34%  3.30% |

[ommemmnesane b e e - L T !

tETiabajadores | . !
" ldemectizos bo7.96% 7.984 |
Jormmmmm e fmmmmaas == ---- mmmme e s ---1

ITraba}.de bzja! |

lzalificacion | 2.20% 2,205 |

FUENTE: Elaberacicn propia sebre 1 base de dates inedites del Cense de Foblacion de (980,

2/ 4 4



CUADRD Mo: 23

CIUDAD DE CATAMARCA

ELASIFICARBOR SOCID-GCUPACIONAL. 1980.
RELACION ENTRE LRS ESTRUCTURAS DE LA CIUDAD ¥ DEL PAIS URBAKD

R Sector Estructurade | Sector Ne Esiructura 1Sector [Trabajal
i 0 {58. £} ! {5.%.F.} IF-blicoldorez |
I _ _ I Hnesta |
I & | Toetal Patrin [wentz 4#sala | Tetsl Patrin Cuenta Asala | Acala Ibles |
1 L 8., Frepia  riade | S.E. Prepla  riade | riade ! !
i - - - |
i TOTALES | ©.0% -~44.2% -4&.86% -29.4% -44,8% -24.%% -34.5% -20.8% -21.7% 106.9%  25.2% ¢
memmmen --= - -- f
tProfesionajes | !
len funcitn  1-19.3% -47.9% -&7.1% -29.4% -&7.7% -54.0% -54.0%  42.3% J|
tespecgfica | . |
|mmmmeeeiamnen e e - -- - ]
[Dirigentezs | ]
ly funcienarios! 69.8% -39.4% -25.4% -42, 7% -38.9% -5h.2% -28.3% EBL.O% i
* Ip-blices I t
= - . - S e }
|Peguerice I - I
lespresarios  {-27.8% -43.2% -43.p% -25.5% -54,5% -20.8Y f
lindependientec| !
prmmm s Fom e e |
Hénicee, ! {
tdocentes y 1 &6,7R -52.%Y -32.9h -10.7 -10.7% 112,35 !
superviceres | i
fommemm e borm - - e ]
|Emplzadpe adail !
Inistratives y | 33.3% -32.3% -32.4%  ~6.%% -6.75 134.9% !
| vendedores ! i
{-rom- {=—-- : ——= e e e !
[Bhreros califil |
lcados |-27.7% -56.9% -34.9% -38.5% -38.5%  £3.4% |
{==- jo-m—-- ---- -~ -—-- B R !
i0breros no ! !
o lcalificades ) 1305 -10.7% -10.7% -14.5% -16.5%  §7.8% !
| -- -] - --- - |
{Trabzjadores | |
fdomBstices b i8.6% 13.6% |
oo o e e |
[Trebaj.de bajad
lcatificacifn | S£.46% b iR |

FUENTE: Elsbarazien prepia sobre

la bace de dates imedites del Cenzo de Foblation de 19810,

My
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CUADRD K: 22

PEOVINCIA DE CATARARCA
INDICADORES DE “POBREZA URBRNA",

1580

1% HOGARES
con MBI lcon NBI

IPROVINCIA 1
| i
[S.FMC. )
'l I
IDto, CAPITAL |
. |
. IDte.VALLE VIEJO!
Hh t
| IRESTD PROVINCIAL
't |

ICAPITAL !
! Fracciones F1 |
A F2 1
f F3 1
|} FG |
Ly F5 |

IYALLE YIEJR

b Fracciteses FI I

N F2 1
! F3 1
I Fé |

el.? 1
21,0 |
28.5 |

48.1 1

2.7 |
20.5 |
19.4 1}
12,11
gé.3 |

i

!
28.6 |
1h2 |
£%.9 1
§5.4 |

% POBLAC. |
THACINANIEN-|

PORCERTATE DE HOGARES CON:

VIVIENDA JCONDICIOMES! ASISTENCIAI CAPACIDAD |

iTh ! IGANITARIAS | ESCOLAR  {SURSISTENMCIA!
------ ! | ---1 I o f
£7.7 | B.8 1 B.7 1 4.9 2.6 1 £.8 1
! | t ! ! !

42.4 | t4.3 | 8.1 | 17.8 ¢ 331 1.5 1
I [ | ! I |

29.3 | 13.1 1 aab 0 .01 g.h 1 5.7 1
I I i ! I I

2.5 | 1251 371 3.3 2.5 1 4.5 |
f ! | ! I t
36,51 .71 SN 1.8 1 2.0 1 6.0t
| i i | J [

3.8 | 15.1 1 2.7 1 e7.0 | .81 6.1 1
t t | | ' ! ]

[ i | ! | !
3541 16,8 | .21 .81 3.3 | 24
26.6 | 1.6 1 10 3.8 | 1.9 1 4,5 1
27.6 | 1.1 1 b.1 1 3.4 1 2.4 1 6,81
17.4 4 T BT 2.2 | 1.6 1 2.9 1
27.6 1 i1.2 1 6.3 | 4.3 1 2.4 A48
] I i 1 I |

|- ! ! ! | !

3.9 1 18.9 1 LI 5,01 2.4 | 5.9 1
1571 6.1 1 &% 1 361 0.7 1 1.4
376 1 17.1 1 3.2 | 9.4 | 2.0 1 6.9 1
Jg.6 27.8 | 7.1 15.4 1 g.1 16,01

NOTAS:  NBI: Mocesidadec Basicas Insatisfechas

5. E.Y.5.: San Fernando del Valle de Catamarra

FUENTE; Elaboracion prepia sobre dates de "La Pebreza en 1z Argenting”

I.H.D.E.C., BUEKDS AIRES, 198%,
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2.2 Contexto urbano. e ,/’—\\\\
/fn / FIGLIBTECA

S P, Monval

. A ,;,
2.2.1 Introduccibon. vo

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

Fermando del Valle de Catamarca vy localidades aledafas.

Ha sido preparado en el marco del "Estudio de Transporte

Urbano" concerniente a dicho conjunto con la finalidad principal
de aportar la informacidn urbanistica requerida para la
zanificacion del area del Estudio, para los relevamientos

sectoriales pertinentes vy las propuestas gue deberd 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 estudioc, con énfasis en los correspondientes
al asentamiento principal, la ciudad Capital, debido a su mayor
complejidad y al hecho de gue en ella residen los servicios de

mayor Jjerarquia demandados por toda la poblacion residente en el

conjunto de asentamientos.

Por esta razén se ha considerado conveniente plantear en
primer lugar el reconocimients de las partes componentes de
agquel., Elio permite abtener los efectos relativos al transporte
qQue inciden sobre la ciudad Capital, Para considerarlos luego, en

el analisis intermo de la misma.
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Los resultados de ambas partes se sintetizan en las

conclusiones presentadas en el punto 2.2.4

Para la elaboracidon se ha utilizade informacion secundaria,
de acuerdo a lo previsto en la programacion del Estudio, asi como
la consulta a informantes calificados v a un chequeo expeditivo

mediante recorrido.

En relacidén con la informacion utilizada corresponde sefalar
las dificul tades producidas por la edad de los datos, la
inevitable diversidad de las definiciones Yy de los registros
cartograficos que hubieran necesitado verificaciones mas extensas

que las gque se han podido realizar.

Sin embargo se considera gue la aproximacion lograda es
satisfactoria, por cuanto se ajusta a los requerimientos de una
formulacion de hipbtesis de trabajo, destinadas a facilitar el

diseffo de relevamientos especificos para el estudio de transporte

de pasajeros.

Para el texto gue sigue se remite a ia cartograftia adjunta.

2.2.2 CONFIGURACION URBANA GENERAL (Plano No.2.1)

(i) Asentamientos

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

los asentamientos de poblaciéon proximos, ubicados sobre las rutas
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Provincial 33, Nacional 38, Provinciales 4} y 1, pertenecientes a
los departamentos de: Capital; Valle Viejo y Fray Mamerto Esquid.
Dichos asentamientos constituyen una sucesidn de poblados de baja
densidad, de trazado predominantemente lineal, organizados a lo

largo de las vias de circulacion. Los principales reconocen como

eje generador a la R.P.41.

Algunos de estos poblados conforman aglomeraciones (Gazzoli,
Ruben y otros, "Bases de Instrumentacién del Ordenamiento Urbano
del G&ran 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, El BaRado, Pozo El Mistol, Villa

Dolores, Santa Rosa, Sumalao vy Polcos;

- Aglomeracidn de San José: en el Departamento de Fray

Mamerto Esquiu, integrada por los asentamientos de San Joseé, La

Carrera y La Tercenaj

- Aglomeraciotn de San Antonio: en el mismo Departamento,

comprende San Antonio y La Falda.

Los demas poblados, no aglomerados, son pequeros y funcionan
como  centros rurales de equipamiento. En el Departamento de Valle
Grande se individualizan los de Huaycama vy Santa Cruz; en el
departamento de Fray Mamerto Esquiud se encuentran los de

Pomancillo Oeste, Pomancillo Este, Collagasta y Las Pirgquitas.
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La coenfiguracisn descripta de aglomeraciones y asentamientos
aislados, refleja el estado actual de un proceso de urbanizacion
que va transformando patlatinamente asentamientos rurales en
asentamientos de caracteristicas suburbanas. Es decir en pequefas
dreas can alguna caracteristica urbana, donde reside una
poblacian gue, en su mavyoria, tiene empleos secundarios o
terciarios, que principalmente se encuentran en la ciudad capital
Y + en el caso del secundario, tambien en el Parque Industrial E1
Pantanillo, wubicado al Sur de Catamarca, sobre la RN 38. Este
Parque, por su ubicacion y significacion para el transporte, debe
considerarse como un asentamiento mas, 8 pesar de sus

Caracteristicas especificas de localizacibn de actividades

secundarias,

En sintesis, el conjunto urbano objeto de este estudio puede
visualizarse como compuesto por dos partes: una mayor, dominante,
proveedora del eguipamiento Yy los servicios de todo nivel y de la
mayor cantidad de empleos. Otra, formada por distintos
asentamientos proximos, montados sobre las rutas de penetracibon

al centro mavor, principalmente en correspondencia con aquelias

del sector Nordeste.

De acuerdo con esta configuracion resulta apropiado, desde el
punto de vista urbanistico, centrar el analisis en 1a condicionws
intraurbanas del asentamiento principal. En efecto, éste es el
sistema ma&s complejo del conjunte v consiguientemente, el que
requiere mayor atencidn también en relacion al disefo de la red
de tranéporte urbano  de pasajeros. La parte de ésta

correspondiente a las necesidades de las localidades aledarmas en
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este sentido puede tratarse como simple extension que trae y
lleva pasajeros, impactando scbre la "red" que sirve internamente
la ciudad y que se conecta con ella a través de pocos puntos
facilmente identificables y tontrolables {aun cuando el sistema
suburbano se diferencia con bastante nitidez del de lineas

drbanas). Parece entonces apropiado aproximar en primer lugar,

aquellos elementos que aporten a la evaluacion del impacto

mencionado.

(11} Earacteristicas de los asentamientos.
Los antecedentes consul tados permiten dimensionar lag
aglomeraciones y los asentamientos aislados mencionados al

principio. De acuerdo a ellos la aglomeracion de San Isidro
aparece como la mayor de este conjunto, ya que supera en mas dé
tres veces a la gque le sigue: la aglomeracion de San Jose&. Ecta
dltima, a sSu vez, aparece apenas mayor que la siguiente: la
aglomeracion de 5an Antonio. Los tamafios poblaciocnales en 1980

eran los siguientes: 10.900 para Ia primera; 2994 para la segunda

y 2055 para la tercera.

Los asentamientos que no conforman aglomeraciones nro resultan
reievantes a los efectos del estudio, debido a sSuUs
caracteristicas y tamafro poblacional. En efectc, para el mismo
afo  cada wuno de estos no supera los 500 habitantes y su funcion
sigue siendo eminentemente rural. (Gazzoli,1983). De esta fuente
pueden extraerse guarismos que permiten aproximar la cantidad de
poblacidn activa de los departamentos de Valle Viejo y de Fray

Mamerto Esquiu, ocupada en el sector terciario a partir de los
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datos del Censo de 1280, Este aspecto se relaciona con los viajes
de la poblacion motivados por trabajo. En efecto, segun tales
porcentajes, resulta que unas &000 persocnacs trabajan en comercio

Y Servicios, actividades localizadas en ei Area Central de 1a

Capital en forma prevaleciente.

Se observa que 1la aglomeracion de San Isidro es 1a de mayor
importancia o pPeso  también en este aspecto; sequramente debe
influir en elio sy Proximidad a la ciudad. Puede inferirse que,
por la misma razdonm, es la que dispone del mayor numero de empleos
secundarios, en relacion a las otras dos aglomeraciones. Se trata
de mas de trescientos Puestos de trabajo repartidos entre San
Isidrao, El Bafado, Tres Puentes, Polcos y Sumalao. Este Uitimo se
destaca en el Conjunto va que suma 240 puestos de trabajo, segun
datos proporcionados por &l Departamento de Radicacion fndutrial
de la Subsecretaria de Desarrollo Ecomomico del Ministerio de 1a

Produccian, Desarrollo y Finmanzas.

Otro indicador del grado de interaccian existente entre estos
asentamientos externos y la Capital lo aporta 1a informacion

existente relativa a las frecuenciacg del transporte publico de

Pasajeros registradas en 1982.

Al respecto se observa que dicho transporte ya en esa fecha
prestaba servicios durante las 24 horas sobre el eje vial Que une
Tres Puentes con Las Pirgquitas (RP 41.). San Isidro y Santa Rosa
eran atendidos con frecuencias menares de 107, (2] los
asentamientos mas alejados de 13 Capital les correspondian

frecuencias menores. De entre 10y 20 en los casos de San Antonio
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y Tercenas, de media hora o mas para los asentamientos ubicados

al Norte de este wltimo.

El asentamiento de menor conexion con el centro principal, %
consiguientemente con el resto de los considerados, resultaba Las

Pirgquitas, servido con frecuencia de una hora. (Gazzoli, 1983).

No tese, de cualquier manera que se trata de frecuencias
relativamente elevadas, pese a 1los modestos portes de las
localidaes bajo snalisis, lo que indica la elevada vinculacion

funcional existente.

(iii) Perspectiva.

De acuerdo a los datos disponibles en el trabajo menciomado
en Ultimo término, se puede inferir 1la contimuaciétn del
crecimiento y expansidon o consoclidacién de algunos asentamientos
del conjunto. Las aglomeraciones son las que muestran con mayor

L ]
evidencia esta tendencia. Son las que registran porcentajes
mayores de crecimiento poblacional decenal. Corresponde sin
embargo tener en cuenta la fuerte diferencia de volumen de
poblacidon de estas con relacién a la Capital. Diferencia que
reduce sensiblemente 1la significacion del crecimiento en valores
absolutos. Por considerar util disponer de una referencia para
confrontar las proyecciones correspondientes al decemio 80/90 con

la realidad actual, se reproducen a continuacion las proyecciones

de poblacion correspondientes a las aglomeraciones.
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Aglomeracidn 1980 1990 2000

San Isidro 10200 14590 12330
San José 2974 3317 3575
San Antonio 2055 2145 2239

Fuente: Gazzoli, 1983.

El ensanche de ias plantas urbanas de las 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 conformacian lineal de 1los asentamientos no proporciona
mayores exigencias al disefo de los recorridos del servicio
publice de +transporte de pasajeros. Solo habra que disponer las
frecuencias que sean requeridas. Las vias a utilizar serdn las
actuales, es decir las que sirven de apoyo a los alineamientos de

viviendas y equipamiento comunitario existentes.

2.2.3 CONFIGURACION URBANA DE SAN FERNANDO DEL VALLE DE CATAMARCA

(i) Caracteristicas generalecs

La ciudad estd emplazada sobre la margen Oeste del Rio del
Valle, que la separa fisicamente de las aglomeraciones descriptas

en el punto anterior.

El +trazado en damero, con calles netamente orientadas segun

los rumbos  principales: Norte-Sur; Este-0Oeste, de su casco
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fundacional (casco entre avenidas) tiene wuna regularidad casi
perfecta, s0lo alterada en su angulo Nor-Este por la presencia de
una cauce que desemboca en el rip mencionado. El proceso de
ensanche de la ciudad se ha producido mantenienda, en general, la
misma regularidad de trazado que presenta el casco, no existiendo
prdcticamente desviaciones de rumbo en el trazado de las calles,
Las del casco se contindan rectas fuera de &1, produciendo asi

una red wvial gue, para este tipo de tejido urbano, es la gue

ofrece mejores condiciones para la circulacién.

Los ensanches de la trama urbana se han producido con mayor
expansion en las direceciones Sur v Oeste, por lo cual el casco ha
quedadao actuad lmente descentrado, ocupando apraoximadamente el
cuadrante Nar-Este de la planta urbana. Dicho casco se encuentvra
delimitado por un conjunto de avenidas gque dibujan un
tuadrildtero (no existen avenidas dentro de dicho perimetro).
Debido ada esta disposicion, &1 Areas Central de la ciudad resulta
accesible por todas las calles que se contindan en el casco desde
los sectores Ecte y Sur. El accesp desde los otros dos sectores,
en cambio, solo =3 posible por determinadas calles. La
configuracitn mas lineal de las urbanizaciones gue oCcupan estos
sectores Y los acridentes topograficos propios del medio,

Principalmente el rioc, han favorecido esta estructuracion.

El tejido urbano se caracteriza por  la predominancia de
edificios de plants baja, aumn en las proximidades del Area
Central, El proceso de renovacion con edificios en altura puece

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

adelante,
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La ocupacibn fisica del suelo ha producido un tejido compacto
que ocupa la mayor parte del casco, se prolonga varias cuadras a
o largo de la penetraciom Sur de la RN 3B ¥y en una peque®a zona

(16 manzanas) en el sector Sur-0este, a una cuadra de la avenida

que bordea el casco.

La edificacidn predominante en el casco es la mads antigua
dela ciudad, corresponde a los afos comprendidos entre 18721 v
1881 (Sarrailh, Eduarde J. vy otros, "Estudio de Base para el
Ordenamiento Urbano Territaorial del Area del Gran Catamarca vy su
Zonificacidn Preventiva." CFI-1972, en-adelante, Sarrailh, 1979).

Los pocos casos de renovacidn que hoy pueden observarse

comprueban su permanencia.

Las calles que definen el damero son angostas, (1Zm. en ei
casco) y consiguientemente 10 son sus Aceras, condicion gue no
favorece la ciuculacian, especialmente 1la peatonal. Las aceras
solo permiten el paso de dos personas a la par, cuando no hay
obstaculos (postes, 4arboles, etc.}. Las calzadas tienen tres
carriles, wuno de los cuales es occupado por el estacionamiento gque
es libre, con pocas limitaciones puntuales. ta circulacion
vehicular tiene un solo sentido por calle, conformiandose pares
del calles contiguas para la circulacidn en los dos sentidos. La
mavor pendiente gue tienen todas las calles de direccicén
Oeste-Este (3.3% descendiendo hascia el Este) en relacidn con las
que las cruzan, practicamente horizontales, nmo parece provocar

mayores dificultades al trdmsite de vehiculaos.

El trafico de la ciudad puede clasificarse en tres conjuntos:

pasante; de conexion entre ia ciudad Y los asentamientos
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dependientes e interno. EI primero tiene por origen y destino
puntos externos al conjunto estudiado. E} segundo es producido
por las relaciones funcionales proplas de las aglomeraciones %
asentamientos que pertenecen a dicho conjunto. El tercero tiene

origen y destino dentro de la misma ciudad.

Con respecto al trafico pasante el mayor movimiento vehicular
se produce sobre la RN 38, Pero, a pesar de ser muy superior al
que sigue en la clasificacien y que corresponde a 1la RP 33, el
nimero de vehiculos diarios registrados no es grande. En 1983 se
estiméd un promedio de 158 vehiculos/dia (Gazzoli, 1983), pero las

estimaciones de la Direccidn Nacional de Vialidad indican 500

vehiculos/dia.

Este +tr&fico pasante se canaliza a traves del enlace Sur~Esté
formado por las avenidas Sliemes Yy Alem gque bordean el casco, en
Correspondencia con el sector de menor amplitud de expansibn, y
por lo tanto de menor conflicto con el trafico interno. La
Direccion Nacional de Vialidad tieme un proyecto para sustituir
el actual enlace por una via alternativa, externa al area urbana

y paralela al lecho Rio Del Valle. Por lo dicho en relaciaon con

el valumen de vehiculos y de las condiciones del enlace
existente, @& lo Qque podemos agregar la actual situacidn de
escasez de recursos, puede descartarse la concrecidnm de este

proyecto, por lo menos para el mediano plazo.

La circulacion wvehicular resultante deti trafico que se
produce entre la Capital y los asentamientos aledafos, tiene su

mayor 1incidencia sobre las vias de penetracion correspondientes
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al sector Nor-Este. En particular afecta 1la avenidas: Pte.

Castillo, Acosta Villafase y Belgrano.

En este caso también, la distribucion puede realizarse
mediante 1las avenidas gue definen el casco. Sin embargo, este
trafico esta dirigido principalmente al Area Central Yy para ello
utiliza el par de calles Esquid/Republica (hoy Saadi); calles gue

también sirven para el acceso al Area Central desde el Oeste.

Las vias de penetracitn Sur y Norte pueden acceder al Area
Central mediante el par Salta/Tucuman, desde el Sur y el par

Rivadavia/Sarmiento desde el Norte.

Ffara completar esta descripcion de la ciudad Capital, resta
mencionar aquellos asentamientos particul ares gue tienen

funciones especificas y estan emplazados fuera de la ciudad

(Plano no.2.1).

El de mayor significacisn por sus efectos socbre el trafico,
es el Parque Industrial E1l Pantanillo, ubicado sobre la RN 38 al

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

Su  instalacign es relativamente reciente. Se inicidb entre
1978 v 1979 con  una planta, pero el grueso de la radicacidn se

praoduljo  recién a partir de 1983, ¥y con mayor intensidad entre

1986 vy 1988.

Actualmente, sumando las parcelas ocupadas por plantas en

produccion, edificios en consiruccion Y reservadas, tiene una
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cobertura del 60% de su capacidad total. Los puestos de emplec
actualmente ocupados en el Parque son del orden de los 1100/1400,
a 1los que hay que agregar los ocupados en la conmstruccion de las
nuevas plantas y que se estiman en alrededor de 100 {de acuerdo a
la Informaciéon deil Departamento de Radicacian Industriai,
Subsecretaria de Desarrollo Econdmico, Ministerio de 1la

Produccion, Desarrollo y Finanzas.)

Otros asentamientos externos son:

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

- Bl Jumeal, donde se encuentra un lago artificial
torrespondiente al dique homanimo, usado como lugar de
recreo al que se accede por la RP 313

= La Bruta, lugar de peregrinaje dedicado a la Virgen del

Valle, conectado a la ciudad mediante la RP 32,

(ii) Elementos de la Estructurs Urbana.

A los fines de precisar los diferentes componentes urbanos
gue hacen en mayor medida a la generacion de la Circulacibn, se
han identificado areas que, per sus actividades vy otras
caracteristicas, facilitan 1la comprension del funcionamiento de
la ciudad en ese sentido. El criterio adoptado fue el de tener en
cuernta aguellas condiciones vy funciones que por su naturaleza
producen mayores requerimientos de transporte y cuya existencia

resulta  reveladera de la presencia de poblacion residente o

cohcurrente,
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De acuerdo con ello se asumieron como indicadores para la
delimitaciodn de las areas:
- la distribucion espacial de los locales Comerciales (sin
consideracidn de tamafio, clase ni calidad) vy 1la existencia de
calles pavimientadas, como representativos de niveles diferentes

de concentracion espacial de poblacion residente,

-~ la concentracion de actividades especificas, tales como las
correspondientes a finanzas, administracidn publica Y gobierno,
comercio periddico vy Ocasional, espectaculos Y esparcimiento,
boteles vy bospitales, Cuyo registro se efectud a traveés &e la
localizacidn de los edificios donde funcionan Y sB evalub segun
la cantidad de presencias y diversidad, por manzana. Esta
concentracion se asumio como indicador para deslindar 4
clasificar 4reas de caracter central, es decir aquellas que, por
Su especialidad, tienen mayor poder de atracecidn de clientes vy

por 2llo resultan fuertes generadoras de transito.
En el plano no.2.2 se grafica la sintesis de los resultados
obtenidos por la aplicacidn de los indicadores mencionados,. Desde

la periferia hacia el centro puede observarse sucesivamente:

- El limite del area determinada por la presencia de locales

Comerciales, que define un édrea parcelada externa a la misma

Que adolece de wuna densidad suficiente para sostener ls
actividad comercial normal, El Ia fecha del relevamiento
(Fuente: Censo comercial 1987, reproducidao por el
Departaments de Planeamiento Urbano de la Mumicipalidad de

5.F. Del valle de Catamarca.).
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- El limite del area  que contiene las mamzanas rodeadas por

calles pavimentadas, El drea comprendida entre este limite Y

el anterior puede ser definida como de concentracidn media de
poblacidn residencial y de caracteristicas de urbanizacibn
periférica. La presencia de infraestructura de saneamiento
basico (agqua por red y desagles cloacales) en la mayor parte
de esta drea, a pesar de 1la falta de pavimentacidn, permite
una ocupacion concentrada de la misma. En efecto se registran

dentro de ella densidades de poblacidn pPor radio censal del

orden de hasta 70 hab./Ha.

- El limite de las areas donde se registra la mayar
concentracion de actividades centrales. La clasificacion de
los valores encontraedos ha permitido diferenciar grupos de

manzanas de valor semejante y €lasificarlos segun distintos

niveles.

De acuerdo al nivel que le corresponde Y SuU ubicacidn dentro
de la planta urbana se han diferenciado las sigulentes:
A~  Area que Comprende las manzanas de mayor puntaje. Contiene 20
manzanas dentro del perimetro que, 2 pertir de Av.Guemes y
Sarmiento, forman las calles: Sarmiento; Chacabuco; Maipuj; Prado;
Sarmiento; Rojasy Rivadavia; Pradog Sarmiento; Esquild; Salta;
Zurita; Vicarioc Segura Yy Av., Giemes hasta Sarmiento. Dentro de
2sta area se encuentra la wvia peatonal, Rivadavia, entre San
Martin v Guemes, gue une las dos Z0nas de mayor movimiento de la
ciudad: el centro civico-financiero, instalado en el entorno de

la Plaza 25 de Mayo y el centro de transporte, sobre la Plaza 25

de Agosto, donde se encuentra la estacion terminal de omnibus y
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la estacidn de ferrocarril, hoy desafectada. Dentro de esta area

también esta localizada la Municipalidad.

Bl v B2 — Laterales a la anterior, hacia el Oeste, proximas a
la interseccidn de la via de penetracibén
correspondiente a ese rumbo con la avenida de borde

del casco. Contienen en total 5 manzanas.

Cl v Cc2 - También laterales a 1la primera, pero hacia el Este,
en proximidad de las vias de penetraciéon de ese
Cuadrante en su interseccidn con la avenida que

limita el casco. En conjunto suman & manzzanas.

En el cuadro no. 4 del apéndice se resumen las pPresencias
correspondientes a cada 4rea deslindada Y Su relacion con el

total del &rea considerada en el analisis.

Si se observa 1la disposicidn de estas areas dentro del casco
entre avenidas y de las otras dareas identificadas, en relacién
con la configuracidn general de vias de acceso a la ciudad se
pueden reconocer los dos ejes estructurantes que 1la planta urbana
mantiene en su casco original. Ambos se cruzam en el centro
funcional de la ciudad que coincide, ademas, con el centro

geografico del mismo casco.

El eje de direccisn Norte-Sur, esta remarcado por la via
peatonal y @atraviesa longitudinalmente el drea A. El otro, de

direccion Este-Ueste, sirve de 2poyo a la estructurscion de las

areas B y C.
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(iii) Areas de generacion de transito

La configuracicdn de la urbanizacion de 1a Capital que =se ha
descripto puede sintetizarse a losg efectos del Estudio de la

siguiente manera.

A partir de la posicidn excéntrica del casco 1%
consiguientemente del Area Eentral dentro de 1a planta urbana,
los ejes estructurales gue se han definido en funcion de ello en
el punto anterior, permiten diferenciar las Sigu;entes dreas

urbanas que se identifican mediante el cuadrante geografico gQue

ocupan. Elias son:

—El area que registra la mayor extencion del ensanchs urbang
estd situada en el cuadrante Sur-Oeste. En sy sector Sur-Suroecte
Se encuentra 1a mavor superficie de maxima densidad (mayor de 90
hab./Ha.) y la mayor concentracidn de vivienda realizada por el
sector publico (FONAVI v otros) Cuya poblacidn se estima en unos
7000 habitantes {estimada a partir de datos de la Municipalidad
—cantidad de viviendag- y Gazzoli 1983~-Cantidad de ocupantes por
vivienda) la mayor parte de los Cuales estan concentrados en el
Mmayor conjunto habitacional mas grande construido en la Ciudad

hasta la fecha.

~E1l area urbanma que Ocupa el segundo lugar en importancia en
base a 1los mismos aspectos, estd comprendida en el cuadrante
Nor-Oeste. E&n &#sta 1a superficie con densidades maximas es
sensiblemente menor y la poblacidén correspondiente a viviendas

del sector publico se estimd 20 un 25% menos que en el amnterior.
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—-E1 area urbana correspondiente al tercer lugar en
importancia Ocupa el cuadrante Sur-Este, Es la de meror extension
del ensanche urbano Yy en ella prevalecen las densidades media v
baja (menores.de 50 hab/Ha.). La poblacion de vivienda del sector

piblico es un 85% menor que la correspondiente 2 la primera y es

de localizacidn méas difusa.

El cuadrante Nor-Este contiene las extensiones lineales de 1la
planta urbana, Principalmente las localizadas sobre 1a RN 38 que
son de baja densidad. En este sector 1la incidenciaiprincipal
torresponde a las wvias de penetracicn que provienen de las
localidades aledaRas. Es decir, las aglomeraciones Y
asentamientogs desarrollados Principalmente sobre la RP 4%,

detallados en el punto 2.2

Con vrelacion a 1ia forma con que se produce la wvinculacion
entre los ensanches descriptos vy el C2SCco entre avenidas, se
observa que los pPrimeros tres (5-0-3; N-0O y S-E) pueden hacerlo de
manera difusa, aprovechando las. facilidades que ofrece la

tontinuidad de todas sus calles con lasg internas gel casco.

En el caso del Cuadrante N-E y en particular en su sectar
E-NE no se verifica la misma situacion. Agui el transito solo
puede acceder a lg trama del casco urbano por su borde, a traves

de tres avenidas: Pte. Castillo; la Acosta Villafare y Belgrano,

Resumiendo, puede asumierse gue las areac Correspondientes a
los cuadrantes 5~0; N-0 y S-E son en €se orden, tas principales

Productoras de trdnsito intraurbano de origen residencial.



En  correspondencia reciproca, las areas centrales definidas
en el punto anterior son las Principales receptoras de transito
con destino a emplec terciario, compras, etc. Entre ambas se
producen los flujos de transporte en la forma gue se ha supuesto,
tuya parte correspondiente al servicio urbanc de pasajeros falta

estimar y asignar a los recorridos gue se seleccionen.

(iv} Tendencias de Expansion {Plano 2.3)

Las proyecciones de poblacidn para el aloc 2000 segun el
estudio vya mencionadoc {Gazzoli 1983) alcanzan a una poblacion de
130.000 habitantes para el Departamento Capital. Es decit+ wun
incremento de algo mas de un &45% en relacion con la poblacifn
registrada en 1980, incremento en el cual incidira casi
exclusivamente la ciudad de Catamarca, debido al volumen de

poblacibn gque tiene.

El incremento de poblacidn serd entonces también absorbido
por ella a traves de 1a densificacidn del tejido existente y la
expansion de la actual planta urbana. La densificacion, por su
parte, tendré dos modos: renovacion del tejido con construcciones
de mavor altura Yy Octupacidn de lotes baldios. La primera se

verificara principalmente dentro del tasco, la segunda =n el area

externa al mismo.

La Tforma que tomara 1a distribucitn espacial de la poblacibn
Correspondiente al incremento entre esas diferentes alternativas,
dependeréa de las condiciones economicas vy sociales que acomparmen

el proceso de crecimiento de la ciudad, lo que hace practicamente



imposible una estimacidn valida de los futuros reguerimientos de
tierra dentro del contexto de este estudic que, por otra parte
solo requiere wuna aproximacion general para sus propuestas
sectoriales. Con ese fin se han tanteado hipotesis referidas al
Orden de magnitud de las nuevas urbanizaciones necesarias, a los
fines de verificar la disponibilidad de tierras para su
instalacién, SEqgun las tendencias de crecimiento fisico
registradas. De acuerdo a dicha hipdtesis, se estimd que la
necesidad de nuevas tierras equivaldria a ampliar en un 38% la
actual planta urbana. De acuerdo a esta hipdtesis, un 50% del
incremento de poblacion seria absorbido por densificacion y la
densidad bruta de 1a futura planta urbana, incrementaria en un
17% el valor de la actual. Ambos valores se consideran tazonables
en relacién con la situacian actual de loteos con bajisimo grado
de ocupacion. Puede pensarse que si bien se densificaran las

dreas de borde actuales, su condicion ce Feproducira en las

nuevas,

Las direcciones que tomaran estos ensanches puede preverse

atendiendo a los estudios anterigres de tendencias {Sarrailhn,

1979) v a las localizaciones mas recientes de conjuntos
habitacionales. De acuerdo con ello se encuentra que las
direcciones tendenciales principales som  lacs Sur; Jeste vy
Nor—-Este.

Entre las dos primeras es donde la disponibilidad de tierras
para la externsidn eg mayor habida cuenta de las limitacicnes
fisicas impuestas por el medio natural, detectadas en el estudio

referido. En =ste cuadrante S-0 l2 planta urbana se ha expandido
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con  un avance frontal, sin que prevalezcan significativamente las
urbanizaciones lineales sostenidas por los ejes viales
principales. En el cuadrante adyacente (N-0Q) se verifica un

Procesoc de expansidn de forma semejante pero mucho méas reducido

en su extension.

Dentro de estos eénsanches las mayores densificaciones

torresponden a los ejes viales de penetracidn Sur y Oeste.

A diferencia de las anteriores,la direccidn tendencial N-E
muestra un desarrollo lineal con tramos donde es posible una
EXpansidn superficial de direccion Norte. En este cuadrante se
nota la infuencia de las urbanizacicnes aledanas, cuya presencia,
proximidad e interrelacitn funcional favorecen la configuracion

mencionada.

La consideracion de Jlas variables mencicnadas (incremento de
poblacidn, direcciones tendenciales, superficie necesaria,
limitaciones del medio natural) yv su verificacidn cartografica,
permiten comprobar gue la necesaria ampliacicdn de la planta
urbana actual es posible y qgue, comn alta probabilidad, se ira
produciendo siguiendo las tendencias detectadas; es decir
principalmente en el tuadrante S5-0, segun las caracteristicac ya

mencionadas de OCupacion extensiva, no lineal, del espacio.

lLas urbanizaciones recientes confirman en clerto modo lo
dichao. De acuerdo a la infaormacion disponible (Flano de
localizacion de Vivienda, FONAVI-~- Otras Instituciones.

Municipalidad de 1a Capital, 1989) la cantidad sustantiva de las
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mismas, medida en nuevas unidades de vivienda, es producida por
el sector publico. Del total de viviendas construidas, unas 3500,

el 30%Z, corresponde a conjuntos localizados en el ctuadrante 5-0,

fuera del! rcasco entre avenidas.

A esta pueden agregarse las 1945 viviendas pertenecientes a
conjuntos en construccidn del mismo sector publico asi como otras

1586 en proyecto, también con localizaciodn externa al casco.

El mayor porcentaje (47%) de las viviendas en construccidn
Corresponden al cuadrante N-0, mientras gue las gue estan en fase

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

(S50%).

En relaciétn con la densificacién por renovacion del tejido,
la observacion de 1la Situacion actual dentro del Casco y su
confrontacion con la descripta en 1los estudios anteriores
consul tadosg, permite apreciar gque 1la renovacion del tejido por
construccidn de edificios en altura prevalece netamente en la
parte céntrica de la ciudad. Sin embargo apenas comienza Yy su
magnitud total es todavia pequena. Existen actualmente 10
edificios en construcciom de planta baja v de 7 a 13 pisos de

altura, a los gue hay gue agregar otro terminado.,

Las posibilidades de una remnovacion del tejido con aumento de
altura de los edificios padria tener una significacion importante
en relacidén con la densidad del tejido existente ¥Ya que, como se
menciono al principio; la planta baja es dominaﬁte en este

tejido. Ademas, las normas municipales vigentes gue regulan la
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ocupacion del suelo permiten alturas de edificios que, en
relacidén con el anchoe de la calle, pueden alcanzar 10 pisos en
las calles mas angostas del casco (12 m.). Esto significa en la
practica mas que decuplicar la Capacidad de un lote, en cuanto a
cantidad de familias existentes. Sin embargo, de acuerdo a los
informantes calificados consultados, la saturacidn de 1a
infraestructura de saneamiento basjicg existente, asi como la
produccidn de energia eléctrica, constituven serveras
restrucciones para un mavyor desarrollo de este tipo de
renovaciotn. Por ello cabe considerar como menor la participacibn
de esta alternativa en la absoreidn del incremento poblacional,

por lo menos dentro de los plazos asumidos por el Estudio.

2.2.4 Cenclusiones y _Recomendaciones,

(i) Conclusiocnes

El estado actual deil conjunte formado per la Capital y las
loecalidades praximas, asi como su evolucion probable, expuestos
en los puntos anteriores, permiten la siguiente sintesis de

conclusiones, orientadas a los fines del estudio.

a)Considerando sé6lo los flujos de transito m&s significativos
entre los producideos por los viajes con motivo: trabajo;
tréamites; compras en comercio "centrales” y educacidn, se pueden
diferenciar las siguientes situaciones en relacidn con el origen
Yy destimo de tales viajes.

- A escala de todo el conjunto estudiado {Capital,

aglomeraciones y demas asentamientos) los flujos ce producen
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entre;
aglomeraci@n—aglomeracibn
aglomeracidn—Capital;
aglemeracion-g1 Pantanillo;

Capital-El Pantanillo.

E1 sentido de estos flujos es diariamente alternante,
produciéndose picos en leos horarios de inicio y de terminacidn de
actividades.

- A escala de 1la Capital, 1los flujos se producen entre:

Areas residenciales—Areas Central;

Vias de penetracibn-Area Central.

Con respecto al sentido, como en el caso anterior, se

verifica la alternancia diaria de origenes y destinos.

b} Con relacion al volumen diario de cada flujo pueden
aproximarse valores tentativos, a modo de hipotesis, para
establecer relaciones de magnitud destinadas a orientar 1a

evaluacion de 1a encuesta prevista.

La estimacidn de estos  valores eg posible a partir de 1a
nformacian sobre poblacién ocupada por Gran Division {(CNE y EPH
1985) vy la cantidad de puestos de trabajo por sector econdmico ¥
localizacian espacial, Conocidos o©o estimados a partir de datos

globales en funcion de indices conocidos.

De acuerdo con dicha estimacion se chbtuvieron los siguientes

valores aproximados para cada caspo.
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- A escala del conjunto, para viajes cen motivo trabajo en el
sector secundario;
aglomeraciones—aglomeraciones, 400 viajes;

Capital-E] Pantanillo, 1200 viajes.

A escala Capital las estimaciones proporcionar los siguientes

valores:

Viajes con motivo trabajo en el sector secundario:
Areas residenciales—localizaciones industriales dentrog
de la ciudad, 1000 viajes; (el origen y destino de estos
viajes tienen una distribucion espacial difusa).

Viajes con motivo trabafc del sector terciario:
Areas residenciales Y Penetraciones-Area Central v
Sub-centraies, entre 3000 Yy 4000 viajes;

Viajes con motivo educacidn, primaria Yy secundaria:
Areas residenciales Y penetraciones—Universidad, 1200
viajes;

Viajes con motivo educacidn, nivel terciario;

Areas residenciales Y penetraciones-Universidad, 3000
viajes.
En relacidn can estos viajes caben las siguientes

Consideraciones.

En ambgos casos, terciario v educeacion, las areas
residenciales representan un extremo de viaje difuso en oposicidan

al otro extremo gue resulta espacialmente concentrado.

En cuante a ilas vias de penetracion se estima gque la
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correspondiente al N-E es iga de mayor aporte de flujo, superando

sensiblemente cada una de las otras.

En el caso de los viajes con motivo educacion debe tenerce

presente la estacionalidad de los mismos.

A los viajes con motivo trabajo terciario con destino sl Area

Central deben sumarse sus Complementarios, que tienen un motivo

tramite, compras etc.

Estos viajes tienen un comportamiento distinpte de los
motivados par trabajo. La concurencia al Area Central es
estalonada, mientras que la salida es practicamente simultanea y

S8 superpone con el pico de los viajes cton motivo trabajo.

Su  estimacion puede aproximarse aplicando tentativamente un
factor que relaciones empleo con Concurrente por tramite o
compra. 5i se asume que dicho factor puede valer entre 1 y 4, se

obtiene un wvolumen de flujo diaric de entre 3000 a 14000 viajes,

por todo medio.

c) Finalmente, en cuanto ail ritme con que se producen lascg
alternancias de origen vy desting se sabe gue las mismas ce
torresponden con los horarios Que adoptan las actividades gque son
motivo de la generacidn de viajes,

Ademas se sabe que se producen picos del volumen de flujo en
correspondencia con entradas y salidas gue se superponen.
Gerneralmente iog viajes- trabajo-~residencia son los responsables

del pico mas alto, porque se producen de manera mas concentrada

en el tiempg.
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En el caso del conjunto Que s=se estudia los horarios

observados para el sector terciario son:

& a 7 h.: entrada administracicn publicaj;

8 h. : apertura comercic, entrada educacion;

12-13 h.: salida administracion y educacion, cierre comerciog
14-15 h.: entrada educacidn;

17 h. H apertura comercio;

20-22 h.

salida educacion, cierre comercio;

En sintesis, entre las &h. y las 8h. se producen 1 total de

viajes motivados en trabajo con destino en el Area Centrai,

correspondientes a la mafana.

Entre 1la 12h. y las 13h. =e produce el flujo inverso de estps

viajes con destimo a las dreas residenciales.

A éstos Ultimos corresponde agregar, segun lo dicho mas
arvriba, =] flujo producido poar los "clientes" verificdndose muy

probablemente, el pico mayor del dia entre estas horas.
Entre las 20h. v las 22h. se produce un tercer pico de viajes
con origen en Area Central vy Universidad, y destino en

aglomeraciones y areas residenciales propias de la ciudad.

(1i) Recomendaciones.

A los fines de la seleccion ge los recorridos para el
servicio de transporte publico, se considera de interés enunciar
algunos criterios urbanisticos Cuya aplicacién puede contribuir

al mejoramiento de las condicicnes de vida dentro de la ciudad.
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Son 1los siguientes:

- Necesidad de mantener con  transito atenuado las calles del
Area Central para fawvorecer su mejor funcionamiento y la
Expansidn de 1la peatonalizacién, 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 hecesarios para la vida de relacion vecinal;

- Conveniencia de resguardar del transito vehicular las areas
de proteccion del patrimonio cultural urbasnoc. En el caso de

la Capital esta prevencion resulta practicamente coincidente

con la del Ares Central (ver Plano no.z2.2).

- Conveniencia de iniciar un proceso conducente a la
especializacidn de vias, mediante @] disefio de uma red de
preferencia para g1 transporte Publico., Este criterio parece
particularmente importante de aplicar dentro del casco entre
avenidas, El crecimiento de la ciudad Y la comsiguiente
densificacion de las areas proximas al Area Central,
producirdn  un aumento significativo de los viajes con destino
a este adrea. Las dimensiones de lag calles, como se vit al
principio, NQ  proporciona capacidad suficiente para absaorber
tal aumento Y por otra parte, su ensanche es practicamente
imposible, debido a 1a "dureza" gel tejido, propia de toda

area central,

- Por uvitime en relacion al transporte y al tranmsito urbano, seo

considera de interes la inclusian en el Estudio de
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indicaciones generales dirigidas a dos organismos especificos
con competencia en el pPlaneamiento del drea en estudio.
A escala del conjunto de asentamientos existe 1a
"Comisiénn  del Area del Gran Catamarca" que funciona en

la drbita de la SEPLADE.

A escala de 1la Capital, el organismo es 1a "Comision
Municipal de Transporte"” cuya finalidad principal es
elaborar propuestas de ordenamiento del transporte y del

transito dentro de la ciudad.

Dichas indicaciones deberian referirse Principalmente a 1a
gestidn urbana de la funcion transporte que incluye regulacicnes
para el tramsito wvehicular y peatonal en relacian con los usos
del suelo. Por ejiemplo: definicion de adreas o circuitos
peatonales; zonas de trdnsito atenuado o libres de transito
vehicular vy, en otro Orden, sefalizacion, paradas equipadas,

estacionamiento, control de cruces, etc.

Al respecto debe recordarse que los municipios tiemnen la

competencia original en estos aspectos de la gestidn.
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APENDICE.,

A —Delimitacion de areas estructurales ge la ciudad Capital.

i1.Area con presencisa de pavimento,

Se asumid como perimetro de este 4rea la linea formada por
las JUltimas calles pavimentadas del borde de manzanas rodeadas
par calles, en base al Plano de Infraestructura de Servicios de

la Municipalidad de 1la Capital, realizado en 1989,

2.Area con pressncia de comercio.

El perimetro de este area esté formado por la linea gue
bordea los lados de las manzamas macg alejadas del centro, qué
registran la presencia de uno o mads locales comerciales, en base
al Plano de "Equipamiento Comunitario, Actividades Industriales,
Infraestructura de Autotransporte Publico 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 periddico v ocasional, especitaculos vy

Bsparcimiento, hoteles, clinicas y hospitales.

Dentro de las &reas deslindadas segun i y 2 se analizpd su

distribucion espacial en base al planw citado en Litimo termino,

2/78



Por aproximaciones sucesivas se determind el 3area de mayor
concentracion espacial de dichos servicios, la que comprende el

casco entre avenidas y la franja de manzanas que lo rodea en

primer teérmino.

Se asumid como valor de presencia de cada clase de servicio
la cantidad de locales correspondientes al mismo, existentes en
cada wmanzana, sin consideracion de tamafio ni calidad (cuadro

nely,

Se defini® como valor de diversidad la cantidad de clases de

servicios correspondientes a cada manzana {cuadro n°2).

El producto de ambps valores cpe asignéd a la manzana

correspondiente como puntaje de centralidad (cuadro n°3).

Se deslindaron zonas formadas por las manzanas cuyo valor de

presencia-diversidad-centralidad estuviers comprendido en un

mismo escalon de valores (escala realizada en funcidn de 1la

frecuencia de valores igquales).

Como resultado del mapeado de estas zonas se agruparon las

contiguas pertenecientes a escalores inmediatos.

Finalmente se retuvieron como  areas de mayor grado de
centralidad las correspondientes a los agrupamientos de zonas de

los tres escelones mas altos
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B —Antecedentes .

Los antecedentes consultados para la elaboracion del presente
informe fueron los siguientes:
Sarraiilh, Eduardo J. y otros "Estudio de Base para el
Ordenamiento Urbanmo-Territorial del Area del Gran Catamarca y.su

Zonificaciédn Preventiva.," CFI-19792.

Gazzoli, Rubén y otros "Bases de Instrumentacion del Ordenamiento

Urbamo del Gran Catamarca." CFI 1983.

Departamento de Planeamiento Urbano/Municipalidad de La Capital-

- Plano de eqguipamiento Comunitario -Actividade= Industriales

—Infraestructura de Autotransporte Publico de FPasajeros

-1989-.
- Plamno de Infraestructura de Servicios-1589—,

- Planc de Localizacion de Viviendas~PDNQVI, Otras

Instituciones -1989-.
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CaAaPITUL. O =

ODFERTA ACTUAL DEL SISTEMS




En este capitulo 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 informacion Para la cobertura de este tema
fueron: la documentacion disponible en la Direccion de
Transporte, consultas a sus funcionarios y a los operadores de
lineas e informacidn recabada enr forma directa durante la

preparacion y desarrollo de los operativos de campo.

En los puntos siguientes se Caracteriza la oferta, de acuerdo

a la secuencia siquiente:

la estructuracién general del sistema.

la caracterizacion de las lineas.

horarios, frecuencias, confiabilidad.

tarifas.

evaluacion general.
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3.1 La Estructura General del Sistema

El sistema de transporte de pasajeros del Gran Catamarca esta
compuesto por dos subsistemas — urbamo y suburbano -~y integrados
por lineas numeradas en forma discontinua entre el 1 y el 34, En
alqunos casos, las ramalizaciones o desdoblamientos quedan
identificados mediante letras diferentes, para un mismo namero de
linea. Ambos subsistemas comprenden volumenes de oferta

similares, en términos de vehiculos—-km.

El1 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

suburbaras del Departamento Capital.

El subsistema suburbano, compuesto por cétorce lineas,
conecta el 4&rea central de la ciudad con localidades al este del
Ric del WValle, sitas en su gran mayoria en el Departamento de
Valle WViejo y con prolongaciones en et Departamento Fray Mamerto

Esquiu.

Cabe notar que no existen actualmente servicios publicos de
autotransporte registrados con destine al area industrial de Ei

Pantanillo, pese a la importancia de este asentamiento.

Ambos subsistemas tienen un &rea de contacto en el recorrido
de salida /entrada de 1las lineas suburbanas desde la Estacibn
Terminal de Omnibus, u otra cabecera {mavormente, 1000 Viviendas)

hasta las rutas de salida hacia Valle Viejo.
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Algunas lineas suburbanas tienen una proporcion importante de
su recorrido dentro de la ciudad de Catamarca, por lo que, si
bien petenecen al grupo suburbano, tienen caracteristicas

intermedias.

En los wmapas 3.1 y 3.2 se han graficado los itinerarios de

las lineas.

Se trata de un sistema integrado por numercsas lineas con
superposiciongs (sobre la misma 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 una ciudad cuya area urbanizada no supera
las 30 cuadras de distancia entre extremns. Una comparacion con
otras dos capitales de provincia sustenta ecta apreciacidén como
se desprende del siguiente cuadro en qQue se Ccompararon los
sistemas de transporte urbano de San Miguel de Tucuméan, Ciudad de
Corrientes y Ciudad de Catamarca. Del mismo se desprende gque la
relacion habitantes/namero de lineas es mucho mas alta para la

Ciudad en estudio.

INDICADOR CIUDAD

San Miguel de Tucuman Corrientes Catamarca
Poblacioen 8O 297.558 hatb. 190.513 hab. 78.200 h.
bensidad 42,7 hab/ha. 37,9 hab/ha. 35 hab/ha.
No.lineas
urbanas 12 10 10
No.servicios
diarios 3840 15600 365
Ltong.media .
1l sentido 13 km, &6 km, 10,7 km,
Veh-Km.dia-
rios/ 1000 hab. 83,5 55,4 : 49,5
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Esta conclusiédn se refuerza mas aun, al tener en cuenta que

existen seis lineas suburbanas fuertemente implantadas en el

area urbana.

La configuracidn del conjunto de los recorridos urbanos {(ver
mapa 3.1) muestra una alta concentracién de lineas en el
cuadrante noreste de la ciudad, donde se ubica el drea
institucional y comercial central. En el resto de la ciudad las
lineas separan sus recorridos cubriendo homogeéneamente el arsa
dejando escasos puntos a mas de 2 & 3 cuadras de por lo menos una

linea (dentro del perimetro del amanzanado ocupado).

Las lineas suburbanas con cabecera en Terminal, B° Libertador
General San Martin II (1000 Viviendas) v El1 Jumeal tienen dos
" unicos corredores de salida {(Av.Pte.Castillo-RN 38 y Av.Acosta
Villatafie} por los que cruzan el Rio del Valle para distribuirse
luego en la zona suburbana (conocida como Las Chacras) en tres

grandes ejes sobre los que se estructuran los aglomerados

urbanos. (Ver Mapa 3.2).
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3.2 Caracterizacibon de las lineas individuales.

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

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

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

forma de su recorrido y los puntos significativos que conecta.

3.2.1 L.ineas Urbanas.
Linea 2: Cementerio — Barrio Libertador II (1000 Viviendas)

S5e dirige de SE al Norte y luego hacia el 850, pasando
por Terminal de Omnibus, Centro, Universidad, Av. Mitre,

1000 Viviendas.

Linea 3: R.Castellanos ~ Barrio E1 Milagro
Atiende un eje Norte-Sur pero con un importante desvio

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

Linea 10: Cementerio - Las Sambrillas
Describe un 4&ngulo recto entre la 2ona Sur—-Este de l1a
ciudad y localidades suburbanas del Oeste, con un
marcada desvio para pasar por Universidad. Pasa por la

Terminal de Omnibus y el Centro.

Linea 11: Mil Viviendas - Escuela Choya.

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

mismos lugares en tramos discontinuos del recorrido.

Linea 21: R. Correa y Conesa - Barrio Mil Viviendas
Es practicamente circular desarrollandose en el sector
de la ciudad comprendido entre el Centro y €l limite
Sur de la wurbanizacién, conectando Estacion Terminal,

Centro, B®°1000 Viviendas.

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

extremo Norte se extiende fuera del a&rea urbanizada.

Linea 24: Cementerio - Barrioc Mil Viviendas
Conecta el SE de la ciudad con el Norte, para dirigirse
luego ai 80. Pasa por Terminal de Omnibus, Centro,

Universidad y limite Oeste de la urbanizacion.

Linea 25: Barrio Ocampo - Barrio Los Pinos
Tiene una cabecera en el extremo Noroeste de la
urbanizacion, se desarrolla hacia el Este, para volver

hacia el Oeste terminando a corta distancia de la
cabecera inicial. Pasa por el Centro, Universidad, vy
recorre barrios del Oeste mediante recorridos casi

circulares en las puntas.
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tinea 27: Ahumada y Barros y Corrientes - Universidad
Sigue un eje SO0-NE con un recorrido sinuoso en la zona

Norte aledafa a la Universidad. Pasa por el Centro.

Linea 28: Barrio Comunitario ~ Barrio Juan XXIII
Tiene un tramo de orientacicén Sur—-Norte hasta el Centro,
se desvia hacia el Este, para sequir luego una direccién

Este-Oeste. Pasa por el Centro y la Unversidad.

Linea 34: Barrio Parque América - Barrio Ocampo.
Salvo las puntas de acceso a barrios, todo el recorrido
se desarrolla sinuocsamente en el Area Central. Pasando
por la Universidad. Se trata de wuna linea de muy

reciente habilitacidn.

3.2.2 Lineas Suburbanas
i) Recorrido en area urbana de la Capital.

Las siguientes lineas tienen cabecera en la Terminal de

Omnibus y un recorrido poco extenso en el area urbana.

Lineas 13 1B; S5B; & v 15 (Portezuelo}:

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

(Av.Pte.Castilloc - RN 38).

Linea 20:

Igual que las anteriores peroc saliendo por Av. Acosta

Villafasez.
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Linmea 5A:
Sale de la Terminal con el mismo recorrido que las

anteriores pero continua hasta Av Belgrano por cuya

continuacion accede a RN 38.

Las siguientes lineas tienen cabeceras en puntos del area

urbana y desarrollan un recorrido importante en ella.

Lincas 7 v 17:

Salen del B° Mil Viviendas y atraviesan en diagonal la
ciudad hacia la salida por Av.Pte.Castillo. Pasan por el

Centro y la Terminal de Omnibus.

Lineas 8 y 26:

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

salida pr Av.Acosta Villafalkez pasando por el Centro.

Linea 15: (a Posta Sanitaria)
Sale de B°1000 Viviendas, circunvala el extremc Sur de
la ciudad; pasa por Cementerio, Terminal y Centro y sale

por Av.Pte.Castillo.

Lineas 23IA v 23B:

Salen respectivamente del Dique El Jumeal y B° Los
Mistoles, en el extremo Noroeste de la ciudad. Se
dirigen hacia el Sur hasta Av.Guemes para dirigirse
hacia el Norte, en paralelo a pocas cuadras del

recorrido anterior; pasan por el Centro vy salen por

Av.Belgrano —-RN 38.



Linea 30:

Sale de 1000 Viviendas vy recorre transversalmente la

ciudad bhacia e} Este, pasando por el Centro.

i11i) Recorrido en area suburbana.

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

Hacia el Norte -Rutas Provinciales N°41 y Nel1,.

Hacia el Sureste-Ruta Nacional N°38.

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

Los puntos extremos servidos por el sistema son Las Pirquitas
al Norte, El Portezuelo al Este y Huaycama al Sur, localizados a
considerable distancia del Area Central del aglomerado urbano, No
obstante, por la cantidad de lineas y servicios puede decirse
que el sistema suburbano se desarrolla fundamentalmente cubriendo
los wmwunicipios de San José, San Antonio, Villa Dolores, Santa
Rosa, San Isidro y Sumalao, 4rea de riego al Este del Rio del

Valle (conocida también como "“zona de las chacras®),.

La identificaciéon de los recorridos suburbanos se describe &

continuacidn distinguiendo los siguientes sectores.

a) Corredores de salida de la Capital

Como ya se mencionara, son dos: La Av.Pte.Castillo (RN 38) vy

la Av.Acosta Villafadez. El1 primero de ellos, de mayor densidad

de oferta vy trafico atraviesa zonas residenciales (La Chacarita



y B® Parque Chacabuco) y desemboca, después de cruzar el Rio del

Valie, en el punto denominado Tres Puentes, nudo donde se abren

varios corredores.

La Av.Acosta Villafaldez, atraviesa un area menos urbanizada y

desemboca en la localidad de Sumalao a partir de la cual el

corredor se bifurca.

Las 1lipeas 1; 1B; 5A yB; 63 73 173 15 y 23 tienen salida de
la ciudad por el primer corredor mencionado, mientras que las

lineas 8, 20 y 26 salen por el segundo.

Unicamente 1la linea 30 sigue un itinerario diferenciado de
los anteriores. Sale del Area urbanizada de la capital por Acosta
Villafafez; conecta los dos corredores, hace un recorrido por
Pte.Castillo vy se aparta del mismo para recorrer la zona de Banda

de Varela vy cruzar el Rio del Valle en un punto mas al Norte que
el resto de las lineas.

b) Aglomerado de Las Chacras.

Lineas &6 v 7:

A partir de Tres Puentes se separan del corredor
principal para servir la 1localidad de Villa Dolores,
retoman la RN 41 hasta Sanm antonio para luego internarse

por caminos secundarios del area adyacente.

Lineas 5 (aAavB) v 23 (AyB):

Tienen un corto recorrido desde Tres Puentes hasta Santa
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Rosa,' poblacion a la que acceden pPor caminos distintos,

siendoc mas directo el itinerario de la linea 23.

Lineas 17 v 1SA:

A partir de Tres Puentes llegan a la localidad de
S5ta.Rosa desde el Sur, después de recorrer San Isidro Y

la zona de B®Don Felix, Poz2o el Mistol, Yy cruzar RN 38.

Linea 8:

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

La programacidn de servicios de la empresa prestataria
de esta linea indica que otra de las lineas que opera
(Linea 28) tienen algunos servicios con el mismo
itinerario que la Linea 8, v viceversa., Por ese motivo
en el Cuadro 3.2 abarecen servicios a Sta.Rosa de la

misma empresa asignados a Lineas 8 Yy 26.

c) Corredor a Pirgquitas

Lineas 1 v 1iB:

A partir de Tres Puentes toman la Ruta Prov. N°41 sin
efectuar desvios hasta San José. En esta localidad se
abre la 1linea 1B por un camino secundario por el 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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La Linea 1 sigue por RP 41 hasta su confluencia con RP 1
(Ruta WNueva a Pirquitas) ¥ por ésta hasta la localidad
del  mismo nombre, con un fraccionamiento en Collagasta vy

un desdoblamiento para servir la localidad de

Pomancillo.

Linea 20:

Sigque el mismo recorrido gue la Linea 1 hasta La Carrera

donde tiene la cabecera.

d) Servicios a E1 Portezuelo.

Linea 195:
Es la Junica que llega a esta localidad. Desde Tres
Puentes se dirige hacia el Sur para pasar por San
Isidro, tomando después un camino que confluye a la Ruta
Nac.38 siguiendo por ésta hasta EI Portezuela, con

entrada en la localidad intermedia de Santa Cruz.

e} Servicio a Huaycama.

Linea 26:
A partir de Sumalao se dirige hacia e}l Sur accediendo a
Huaycama por camino de tierra, con fraccionamientos en
Fabrica de Alpargatas, situada cerca de la primera

localidad mencionada.
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3.3 Horarios, Frecuencias, Confiabilidad

3.3.1 Lineas Urbanas

El Cuadro 3.1. resume la informacién respecto a horarios Y
frecuencias. Respecto a la misma es de intereés sefalar algunas

particularidades:

- Hay wuna disparidad notable entre servicios autorizados por la
Direccitn de Transporte y los efectivamente cumplidos por las
empresas. El total de serviqics autorizados supera los 400
servicios/dia Y los efectivos no alcanzan los 300

servicios/dia.*
- Lo anterior es resultado del incumplimiento por parte de las
prestatarias y la falta de actualizacion de las condiciones

de las concesiones por parte de la DPT.

- Los permisos establecen el horario de cada servicios e

indican la diagramacion por “turnos” por coche. Esta
practica, no habitual en otros regimenes de concesibn de
transporte publico, esta en los hechos invalidada por 1lo

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 B80C minutos para todas las lineas. Originariamente todas

las lineas habfan sido diagramadas con un itinerario que

i0btenidos del procesamiento de planililas de conductor vy
relevamientos de campo.
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permitia la wvuelta redonda en la mitad de ese lapso. El
crecimiento de la ciudad y las consecuentes prolongaciones
hicieron que se modifricara ese esquema basico hasta lliegar
al actual pero sin cambiar la configuracion basica. Esta, a
su vez, ha perdido sentido porque las lineas tienen

longitudes dispares.

Luatro de las cinco lineas de la empresa COTCA tienen un bajo
nivel de cobertura de los servicios establecidos, 1o que es
particularmente grave por tratarse de la principal operadora

en el &rea urbana, en cuanto al namero de lineas.

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, si se toma en cuenta que todas las lineas pasan
por el Area Centrat de la ciudad se verifica una
concentracion de servicios en e;e area de 18
servicios/hora/sentido, es decir un servicios cada 3 minutos.
Si a éstos se adicionan los servicios suburbanos que tambien
sirven esa 2ona se llega a valores de Y-

servicios/horassentido, es decir un servicio cada minuto y

medio cirulando por el Area Central.

En  cuanto a la confiabilidad del servicic cabe seRalar que el

mismo es  muy irregular, en general por despefectos de los

3/14



vehiculos que noc pueden ser reemplazados por lo que se suspenden
O atrasan los servicios. €n lineas con muy bajas fecuencias como
las estudiadas, estas interrupciones o demoras derivan en altos

tiempos de espera de los usuarios, habituales en Catamarca.

Adicionalmente, 1la escasez de parque en condiciones de la
principal operadora urbana (COTCA) hace que se asignen Jlos
vehiculos disponibles en forma variable entre una linea y otra.
En consecuencia, hay lineas que algunos dias no funcionan, o
funcionan medio dia o s®lo con un vehiculo cuandc lo programado

€5 que lo hicieran con mas.

3.3.2 Lineas Suburbanas.

En el Cuadro 3.2 ya mencionado se detallan la cantidad de
servicios diarios par linea, autorizados segun permisos Y
efectivamente prestados.

Se observa gue:

- el total de servicios efectivos se encuentra en el orden de
los autorizados (278 frente a 290 servicios/dia/sentido).

- hay diferencias entre ambos a nivel de cada linea individual.
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
altima linea bha incrementado, en cambio, la cantidad de
serviclios de sus otras lineas (Néé, 7y 15 yv 17) respecto a lo
estipulado en los permisos.

- Como se mencionéd para las lineas urbanas, ilos permisos
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incluyen la diagramacidn de los horarios por coche en turnos
de aproximadamente B horas.

- el intervalo entre servicios previsto segun los horarios
autorizados fluctua entre los 35 a 75 minutos para los
destinos mas cercanos y 5 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 nimero reducido de sérvicios con horarios fijos, siendo
los intervalos variables a lo largo del dia.

- Dada 1la superposicién de recorridos en los corredores de
salida, en especial en Ava.Pte.Castillo — RN 38 hasta Tres
Puentes, se verifican frecuencias altas, del orden de 13
servicios/harassentido; 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 urbano. No obstante, las carencias 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 situacion, permitiendo la entrada (en forma de
permisos precarios) de otros operadores (TAL y Menecier) sobre
la misma trazaj lo que si bien aumenta la probabiliad de
prestacion de los servicios, genera inconvenientes por falta de
establecimiento de reglas claras para 1la competencia entre

empresas.

Cabe sefalar que las suspensiones o interrupciones de algunos

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

perjulicios e inseguridad para los usuarios.

Otro aspecto digno de mencitdn es la variabilidad de los
itinerarios vy diagramacidn que realizan algunas empresas. Como
por ejemplo en las lineas operadas por la empresa Esquil se han
verificado cambios de horarios, itinerarios y Ccabeceras

frecuentes en cortes lapsos.
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3.4 Sistema de Tarificacion

La fijacion de las tarifas para el autotransporte publico
calectivo de paséjeros se realiza por resolucion de la Direccién
Provincial de Transporte. En la determinacion de los ajustes
periodicos por evolucion del nivel de precios intervienen las
autoridades del ministerio de Obras Y Servicios Publicos que
buscan compatibilizar 1los requerimientos empresarios con la
incidencia del gasto en transporte en el costo de vida de la

peblacidéan.

Existen dos sistemaz tarifarios diferenciados para los
servicios wurbanos y suburbanos. Para los primeros rige una tarifa
Unica para todos los viajes con independencia de la longitud de
los mismos (sistema de tarifa plana). Para las lineas suburbanas
rige wuna estructura de tarifas por secciones de tres kilometros a
partir de wuna tarifa miniha igual a la tarifa urbana gue se

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

Las tarifas vigentes entre el 17-7-89 y el 21-12-89 se

encontraban en los siguientes valores:

Seccion Tarifa
hasta 6 km. 70
de & a 9 km. 72
de 9 a 12 km, 79
de 12 a 15 km. 87,50
de 15 a 18 km. 112
de 18 a 21 km. 117
de 21 a 24 km. 129,53

Cabe seRalar que para cada linea rige un cuadro tarifario
particular, con adecuacitn de las seccivnes a puntos de su

recorrido, identificados en el entorne de las seccliones
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kilométricas seRaladas. La DPT elabora todos les cuadros
tarifarios, entregandolos a las empresas antes de la entrada en

vigencia de cada ajuste tarifario.

Si bien no hay funcion determinada implicita en los valores
de tarifas consignados, aparentemente los mismos son el resultado
de la aplicacién de un criterio de tarificacion por secciocnes
para los tres primeros tramos de tarifas y de alguna funcion de
la distancia para los siguiéntes. Los sucesivos ajustes de
niveles vy adecuacitn a variaciones en las lineas ha desdibujado

algun criterioc explicito originario.

Los tramos que las lineas suburbanas realizan dentro del
departamento Capital coinciden con los de tarifa minima por lo
gue las tarifas de los sistemas urbano Y suburbanc son homogéneas
en los tramos o0 areas compartidos (basicamente Terminal-Bo.Parque

Chacabuco v Bo.Pargue Chacabuco-El Jumeal o Mil Viviendas).

Para los servicios nocturnos (a partir de las 22 horas vy
hasta las 5 horas) se aplica un recargo del 50% a las tarifas
comunes. Rige, ademas, un descuento para estudiantes de nivel
secundario vy terciario del 50%Z vy un boleto para estudiante de
nivel primario que, a la fecha de la resolucion antes mencionada

tenia un valor de 10 australes.
Por ultimo se reconocen valores de tarifa incrementados para

los tramos recorridos por camings de tierra (como es el caso de

la 1inea 26 a Huaycama).
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3.5 Evaluacion General de la oferta.

Del analisis de la situaciétn actual de la oferta se concluye

que las principales caracteriticas del sistema son:

a) 6ran cantidad de lineas en relacion al tamafio de la ciudad v

cantidad de habitantes.

b) Bajas frecuencias en la mayoria de las lineas.

c) Muy variable tamafo de las empresas operadoras,
d) Baja confiabilidad de los servicios.
€) Superposicidn de lineas en zonas de mayor demanda (Centro,

1000 Viviendas, Av.Pte.Castillo).

f) Cobertura de todas las areas de la ciudad v aledafos.

En sintesis, se trata de un sistema extendido en itinerarios

pero con baja densidad de servicios y demanda.

Esa baja densidad motiva una adaptacion de la oferta mediante
lineas con recorrido sinuoso que buscan los puntos de
concentracién de demanda Y un nimero reducido de servicios

diarios, gue pueden ser provistos por pocos vehiculos (1 a 4).
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Linea N.: i

Cabeceras : Terminal

L.ongitud del Recorrido

Itinerario :

30

— Firquitas

Terminal Pifquitas
Guemes Fomancillo
Salta La Pacard

Republica

Avda. Fte. Castillao
La Chacarita
V.F.Chacabuco

El Desmonde

La Carrera

Senor de Los Milagros
La Tercena

Tres FPuentes Fiedra Elanca
FRuta =8 San Jose

Ruta 41 Vista Larga
Cura Figueroca San Antonio

Funta FPavimento

Funta Pavimerto

Sar Antonio Cura Figueroa
Vista Larga FRuta 41
Flaza San Jose Ruta 38
Fiedra Blanca Tres Puentes

La Tercena

Senor de lLos Milagros

V.P.Chacabucm
La Chacarita

ltimo Servicio s

Variante tAlgunos servicios a Firquitas vuelven

por Fomancillo Oeste
Frimer Servicio s

4.45 (Terminal - Las= Firguitas)

0,10 (Las Firqulitas - Terminal)

Cantidad de Servicios diarios : 29 por sentido

La Carrera Avda. Fte. Castillo
El Desmonte Ezquiu
t.a Facard Maipu
Fomancillao Guemes
Firquitas H. Irigoven
Rioja
YIcario Segura
Terminal
Fraccionamientes :Terminal - Collagasta
Terminal - Senor de los Milagros



Linea M.: 2

Cabeceras : Cementerio — Mil Viviendas

Itinerario :

Cementerio 10060 Viviendas
Vicario Segura Ahumada y Rarros
Avda. Guemes ' Rio Salado
RAvda. Alem Avellaneda

San Martin Carrientes
Dalta Conesa

Esguiu Gral. Roca
Junin M. Dulce

Avda. RBelgrano Av. Urqguiza
Avda. Mitre Av. Sotomayor
Camilo Melet Av. Mitre
Avda. M.Morenao Av. EBelgrano
Avda., Ocampo Maipu

Avda. Urguirsa Chacabuco

flota Botello Av. Alem
l.avalle Av. Buemes

Fio el Tala Vicario Segura
Gral. Conesa Cementerico

Gob. Ramon Correa
Mil Viviendas

Fraccionamientos : —

Frimer Servicio : 2.20 {(Mil Viviendas - Cementerio}
Ultimo Servicic @ 23.20 (Cementerio - Mil Viviendas)
Cantidad de Servicios diarios : 13 por s=entido



Linea M.: = Tipo : Urbanao
Cabeceras : A.Castellanos y Junin ~ Barrio E1 Milagro
Longitud del Recorrido : 11 km.
Itinerario :
Adolfo Castellanos v Junin B. El1 Milagro
Junin Pza. Chova
M.Molina Av. M. Varela
H. Irigoyen E. La Bruta
Santa Fe Av. M. Varela
Junin Av. Belgrano
Guemes Av. Italia
Urauiza Av. Alem
Chacabucao San Martin
Av. Alem Salta
Av. Italia Esquiu
Av. Belgraro Maipu
Av. M. Varela San Martin
Fza. Choya ARyacucho
E.E1 Milagro M. Botellao
Av. Urguira
Av. Buemes
Maipu
Florida
H. Irigoyen
Gob., Ferrari
Maipu (sur)}
Adelfo Castellanos
Adolfo Castellanos v Junin
Fraccionamientos : —
Frimer Servicio : 5.10 (A.Castellanos y Junin - B.El Milagro)
Ultimo Servicio : 20.30 (B.E1 Milagro - A.Castellaros y Junin)
Cantidad de Serviriocs diarios : 12 pdr sentido

LYW AR



Linea N.: b Tipo : Suburbano
Cabeceras : Terminal — Santa Rosa
Longitud del Recorrido : 16 km.
Itinerario :
Terminal Flaza Santa Rosa
Guemes Crisanto Gomez
Salta Funta Favimento
Republica Ruta 33
Fte. Castillo Cura Figueroa
La Chacarita David Cobarrubias
Tres Fuentes Dr. Joaguin Acuna
Futa I8 Futa 38
Dr. Joaguin Acuna Tres Puentes
David Cobarrubias V. F. Chacabuco
Ruta 28 La Chacarita
Cura Figueroa Avda. Fte. Castilln
Funta FPavimento Esgquiu
Crisanto Gomer Maipu
Flara Santa Rosa Guemes
Avda. H. Irigoven
Rittjia
Vicario Segura
Terminal

Desdoblamientos :SA
Frimer Servicio : o 20
S5.40
Uitimog Servicio : 23.15
22,35

Cantidad de Servicios d

Terminal
Terminal
Santa Rosa
Santa Rosa

(Santa Rosa —
(5anta Rosa -
(Terminal -
{Terminal -

1arios @ 13
y 13

por sentido ( 3A
por sentido ¢

A e I -4



Linea N.: & Tipa : Suburbano

Cabeceras : Terminal - Barrio Juan XXIII

Longitud del Recorrido :

Itinerario :

Terminal Barrioc Juan XXIII
Guemes El Hospicio
Salta Dr. Alfonso Carrizo
Republica Gral.S%an Martin
Fte. Castille San Antonio
La Chacarita Ruta 41
Tres FPuentes Folcos
Ruta 38 La Villa
Dr. Jdoagquin Acuna Dr. Joaguin Acuna
La Villa Ruta =8
Folcas Tres Puentes
Ruta 41 V. FF. Chacabuco
San Antonio ta Chacarita
Gral. Sanm Martin Avda. Pte. Castillo
Dr. Alfonso Carvizo Esquiun
El Hospicio Maipu
Barrio Juan XXIII Guemes
Avda. H. Irigoayen
Rioia

Vicario Segura
" Terminal

Fraccionamientos : —

Frimer Servicio = 9.580 (Terminal — Barrio Juan XXII1}
Ultimo Servicio : 22.30 (Terminal - Barrio Juan XXIII)
Cantidad de Servicios diarios : 12 por =entido

3727



Linea N,: 7

Cabeceras : Mil Viviendas — Falda de San ﬁntonib

Itinerario :

Mil Viviendas
Fasaje V.Sarfield
Caseros

Urquiza

Mate de Luna

? de Julio

Guemes

Salta

Republicsa

Fte. Castillo

La Chacarita V. F. Chacabuco

Tres Fuentes La Chacarits

Ruta =B Avda. Fte. Castillo

Pr. Joaguin Acuna Esguiitt

La Villa Maipu

El Oratorioc Guemes

Facifico Arguesz Oviedo

Futa 41 Lavalle

San Antonio Deodoro Maza

La Falda “humada v Barros
Mil Viviendas

Fraccionamientos s —_—

Frimer Servicio = 3.10 (LLa Falda - Mil Viviendas)

Ultimo Servicio : 23.10 (La Falda - Mil Viviendas)

Cantidad de Servicios diarios : 27 por sentido

La

Falda

San Antonio
Ruta 41

Funta Pavimentg
FPacifico Arquesz

El
iLa
Dr.

Oratorio
Villa
Joagquin Acuna

Futa =8
Tres Fuentes

3/728



Linea M.: 8 Ficha N.: 1 Tipo
Cabeceras : Terminal - Santa FRosa

Longitud del Recorrido : 12.5 bkm.

Itimerario :

Terminal Flaza Santa Rosa
Guemes Manuel Navarro
Lavalie Ruta =8

D. Maza David Caobarrubias
F s/nombre Dr.d.fAcuna

Rio El Tala Ruta =8

Villegas Tres Fuentes

Rio Salado Fadre Esquiu
Ahumada v Barros Flaza San Isidro
Oviedo Fadre Narvae:z
Urgquiza Sumalao
Chacabuco ARrosta Villafanez
Salta Fte. Castillao
Republica : Esauiu

Acosta Villafane:z Maipu

Sumalac Guemes

Fadre Narvaez H.Irigoven

Flaza San Isidro Rioija

Fadre Esquiu VYicario Segura
Tres Fuentes Terminal

Ruta 38

Dr.d.Acuna

David Cobarrubias
Ruta 38

Manuel Navarro
Congresal Colombres
Crisanto Gome:zr
Olmos de Aguilera
Flaza Santa Rosa

Fraccignamientos : _
Frimer Servicig : .30 {Terminal ~ Santa Rosa)

Ultimo Servicio : .45 {Santa Rosa ~ Terminal)

Cantidad de Serviciocs diarics : 7 ror sentido



Limea N.: 8

Itinerario :

Terminal

Guemes

Lavalle

D. Maza

F s/nombre

Rioc EI Tals
Villegas

Rig Salado
Ahumada v Barros
Oviedo

Urquiza
Chacabuco

Salta

Republica

Acosta Villataners
Sumalao

Fadre Narvaesz
Fadre Larrony
Barrio Don Feliyx
Tristan Lobo
Manuel Soria
Ruta 23

Entrada a Huavcama
Huaycama

Fraccionamientos

Frimer Servicio

Wltimo Servicieo

. Cabeceras : Terminal

- Huaycama

Huaycama

Salida a Ruta 33
Ruta 33

Ex Caminera
Manuel Soria
Tristan Lobo
Barrio Don Feliy
Fadre Larrony
Fadre Narvae:z
Sumalao

Acosta Villafaner
Fte. Castillo
Esguiu

Madipu

Guemes

H.Irigoyen

Ricia

V.Segura

Terminal

Terminal - Fca. Alpargatas (& km.)

19.30
21.10
20.45

22,00

(Terminal - Huaycama)
(Terminal ~ Fca. Alpargatas)
(Huaycama - Terminal)

(Fza.

Cantidad de Servicios diarios

Alpargatas - Terminal)

or sentido (Huavcame)

=
nuo

T 5 Z2M



Linesa N.: 10

Cabeceras 1 Cementerio - Las Sombrillas

Itinerario

Cementerio Las Sombrillas
Vicario Segura EL Calvario
Avda. Guemes Las Rejas
Avda. Alem Av. Ocampo

San Martin Av. Sotomavor
Salta Av. Mitre
Esgquiy Av. Belgrano
Junin Maipu

Avda. BHelgrano Chacabugo
Avda. Mitre Av. Alem
Camilo Melet Av. Guemes
Villegas VMicario Segura
Av. E. Ocampo Cementerio

LAs Rejas
El Calvario
Las Sombrillas

Fraccionamientos :fementeric ~ La Rejas (11 km.)

Frimgr Servicio i .90 {l.as Sembrillas - Cementeriag)
Uiltimo Servicio @ 23.00 {(Las Sombrillas - Cementerig)
Cantidad de Serviciocs diarios : 23 por sentido

R

ot



Linea M. 11
Cabeceras :

Longitud del Recort+ido :

Itinerario :

Mil Viviendas
Rio Salado
Villegas

Rio E1 Tala
Conesa
M.Molina

Los Regionales
Santa fe
Caseros

Guemes

Urguiza
Chacabuco

tGlem

Mota Fotello
Independencia
Malvinas Argentinas
3 de Moviembre
A.Villafaners
San Martin
Fte.Castillo
Esquiu
Sarmiento
Belgrano
Varela

Vera

Zuviria

Moussi

Esc.de Choya

Variantes : Se repistran

Frimer Serwvicio S.30

Ultimo Servicio : 22.2%

Cantidad de Servircrios diarios :

Mil Viviendas — Esc.

(Mil viviendazs -

(Mil viviendas -

Chova

Esc.de Chova
Moussi
Zuviria

Vera

Varela

Mitre

Almagro
Rivadavia
Frado

Tucuman
Republica
Alem
Fte.Castillo
San Martin
A.VillaTaners
2 de Noviembre
Malvinas Argentinas
Independencia
Mota EBotello
Urguiza
Guemes
Avacucho
Corrientes
H.Irigoven
M.Molina
Gonzalexz

Fio El Tala
Conesa

Rio Salado
Mil Viviendas

dos variantes recorridos a confirmar

EEC.

Chaya)

Esc. Chova)



Ficha N.:

Linea MN.: 13

Cabeceras @ Terminal - El Fortezuelo

Longitud del Recorrido s

Itineraria s

Terminal

Guemes

Salta

Republica

Fte. Castillo

L.a Chacarita
V.F.Chacabucao

Tres Fuentes

Fadre Esguiun

Flaza San Isidro
Fedro Ramirez de Velazco
Enrigue Ocampo

Tomas Vergara

Ruta 38

Entrada a Santa Cruz
Santa Cruz

Salida de Zanta Cruz
El Forteruslo

Fraccionamientoe : —
Frimer Servicio g 1)

Ultimo Servicio @ 21.15

Cantidad de Servicios diarios

El Fortezuelo

Ruta 38

Tomas Vergara
Enrique Jcampo
Fedro Ramirez de Velazco
Flaza San Isidro
Fadre Esguiu

Tres FPuertes
V.F.Chacabuco

La Chacarita

Avda. Fte. Castillo
Esguiu

Matipua

Guemes

H.Irligoven

Rioja

Vicario Seqgura
Terminal

(El Fortezuels — Terminal)

(El Portezuslo -~ Terminal)

7 por sentido (El Fortezuelao)



Lirea W, oz s Ficha .y 2 Tipo 1 Suburhbanco
Cabeceras 1 Harrico Yial - Fosta Sanitaria
Longitud gel Recorrido 10 17 km.

Itineraria :

Barvic Vial
Feat .l
Misinnes
Fic E! Tala

MoMavarero
A.Castellanos
Fite.Ferraoviario
1 de Fayo
Gob.FRodrigues
Comenterio
Vicariao HSeoura
Terrminal

GHiugmes

Saita
Fepabhlica

Fte. Castilla
lLa Chacarita
Trres Fusnles
Fadym
Flaza ban Is
Tyigtan Lobao
Mamuel Soria
Enrique Ocampo

Emauiin

idro

Fedro Ramirer de
Eunssbic Ruso
Carloz iroga
Guiliermao Correa’
Tomas Vergara
Cruce Ruta T8

Herrsra

Sanitaria

Julio
Faosta

Fraccionamientos
Frimer Servicio

Hltimo Servicio

rvicios diarios @

RELLEVAMIENTO DE

LIMERA

Foste Sanitaria
Julio Herrera
Cruce Ruta 38
Tamas Vergara

Guillermo Corirea
Carlos Quirogs
Eusebino Ruso
Fedro Ramire
Enrigue Ocampo
Manrnuel Soria -
Tristan Lobo

Flaza RDan Isidro
Fadre Esquia

Tres Fuentes
V.F.Chacabuco

La Chacarita

Avida. Fte. Castilla
TSI

Maipu

Guemes

H.irigoven

Ficia

Micario Secura
Terminal

Comerterio
Gob.Rodrigues

I de Mayo
Fte.Ferroviario
A.Castellanos
M.MNavarro

Cobacho

0.de Ocampo
Gob.Correa

Barrio Vial

g
an

de Velazco

Velazco

H.15 {(Fosta Sanitaria - Barrio Vial)
1.45% (Barrio Yial - FPosta Sanitaria)




Cabeceras : Mi; Viviendas - Feolideportivo Murnicipal

Longitud del Recarrido @ 13 bkm.

Itinerario :

Mil Viviendas Folideportive Municipal
Fasaje V.Sarfield Ruta =8

Caseros Barrio Municipal
Urguiza Ruta I8

Mate de Luna Tomas Vergara

2 de Julio Guillermgo Correa
Guemes Carlos Guiroga
Salta Fusebio Ruso
Republica Fedro Ramirez de Yelarco
Fte. Castillo Enrigue dcampo

La Chacarita Mariuel Soria

Tres Fuentes Tristan Lobko

Fadre Egsqguiu Flaza San Isidrao
Flaza San Isidro Fadre Esquiu
Tristan Lobo Tres Fuentes

Manuel Soria V.F.Chacabuco
Enrigue Ucampo La Chacarita

Fedro Ramirer de Velazco Avda. Fte. Castillo
EFusebio Ruso Esquiu

Carlos Quiroga Maipu

Suillermo Correa Guemes

Tomas Vergara Lavalle

Ruta 28 Degdoro Maza

BHarrio Municipal Ahumada y Harros
Ruta =8 Mil Viviendas

Folideportivo Municipal

Fraccionamientosz : PR

Frimer Servicic : 5,30 {(F.Murnicip.-Mil Viviendas vy Viceversa)

Ultimo BServicic @ 24.30 (F.Municip.—Mil Viviendas)

Cantidad de Servicios diarigs : 3B por sentido

5/ 3%



Cabeceras : Terminal

Longitud del Recorrido :

Itinerario :

Terminal

Guemes

Salta

Republica

fAcosta Villafaner
Sumalao

San Isidro

Fadre Esquiu
Tres Fuentes

Ruta =8

Ruta 41

Cura Figueroa
Furnta Favimento
Sar Antonmio
Vista Larga

San Joc=e

Fiedra Blanca

La Tercena

Senor de log milagros
La Carrera

Fraccionamientos »

- La Carrera

Frimer Servicio 4.50 (La Carrera
Ultimo Servicio s Ed2.50 (Terminal -
Cantidad de Servicios diarios : 2

La Carrera

Senor de los Milagros
La Tercena

Fiedra Rlanca

San Jose

Vista Laraga

San Antonio

Cura Figqueroa

Ruta 41

Ruta =8

Tres Fuentes

Fadre Esquiu

San Isidro

Fadre Marvaexz
Sumalao

Avda. Acosta Villafanez
Avda. Fte. Castilieo
Esquiu

Maipu

Gueme:s

H.Irigoyen

Rioja

Vicario Segura
Terminal

- Terminal)

La Carrera)
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Linea N.: 21 Tipo Urbano
Cabeceras & Ramon Correa y Conesa - Mil Viviendas
Longitud del Recorrido : 12.5% km.
Itinerario :
Ramon Correa v Conesa B. 1000 Vivendas
Avda. fihumada vy Rarros Avda, Ahumada y Barros
Rio Salado Rio Salado
Villegas fAvellaneda
Rio E1 Tala Corrientes {(0)
Gral. Conesa Bral. Conesa
Ramon Correa Avda. Sanchez Oviedo
Colon DPe La Vega v Castro
Cobacho Gral. Roca
Junin (sur) Villegas
Adalfo Castellancs Ministro Dulce
Avda. H. Irigoyen Gral. Conesa
Rioja Avda. Ocampo
Vicario Segurs Sntomayor
Sart Martin Republica
Salta Avacucho
Esquiu Chacabuco
Avda. Mitre 7 de Julio
Camilo Melet lurita
Villegas Rivadavia
Gral. Roca Avda H. Irigoven
De La Vega v Castro Adolfo Castellanos
Santa Fe Jurnin {sur)
Avda. Ahumada y Barros Cobacho
Deodoro Mara Coion
B. 1000 Viviendas Ramon Correa
B, 1000 Viviendas
Fraccionamientos _
Frimer Servicio : 5.08 (Ramon Correa y Cornesa - Mil Viviendas)
Ultimo Servicio : 00.44 (Mil Viviendas - Ramon Correa y Conesa)

Cantidad de Servicios diarios ;

A9 por =entido
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Linea N,: 22

Cabeceras : Mil Viviendas

Longitud del Recerrido

Itinerario :

E. 1000 Viviendas
Avda. Ahumada v barros
Rio Saladao
Yillegas

Rio E! Tala
Caseros
Fuevrredon

Junin

los Regionales
Sarmiento
Chacabuco

Salta

Esquiu

Caseros

Av. Belgrang

Av. M. Varela

La Gruta

- La Gruta

La Gruta

Avda. M. Varela
Avda. Belgrana
Ayacucho
Republica

Maipu

Chacabuco
Tucuman

Av .

H.

E.

Guemes

Irigoyen
Buenos Aires
Maipu
Esmeralda
Avacucho

Rio El Tala
Gral. Conesa
Ramon Correa

1000 Viviendas

Fraccionamisntos :Mil Viviendas — Rarrio

20 Viviendas

Frimer Serwviciao : &.10 (Cementeric — La Gruta)
Ultimo Servicio : 21.30 (Cementerio - La Gruta v Viceversa)
Cantidad de Servicios diarios : 24 por sentido

3/738



Linea N.: 23 B

Cabeceras : El Jumeal

Longitud del Recorrido

Itinerario :

El Jumeal

Los Mistoles
Barrio aAlles
Avda. Zuviria
fivda. Mitre
Camilo Melet
Mariano Moreno
Avda. Ocampo
Avda. Urguiza
Avda. Buesmes
Maipu

Rioja

Los Regionales
Sarmienteo

Mate de Luna
Salta

fvda. Belgrano
Avda. Pte. Castillo
La Chacarita
V.F.Charatucno
Tres Fuenteg
Futa 28
Joaquin Acuna
Felinx Fla
Fadre Revnoso
Ruta 41

Barrio Jardin

—

Santa Rosa

Fracecionamientas -
Frimer Servicio - J3.15
5.30
2E.05

24 .00

Jltimo Servicio

{Santa
(Santa
(Santa
{Santa

Cantidad de Servicios diarios

- Santa Rosa

Fza. Santa Rosa
Salida de Aragon
FRuta =g

Tres Fuentes
V.F.Chacabuco

La Chacarita
Avda. Fte,
Avda. Eelgrano
Rivadavia
Esguiu

Avacucho

Avda. Guemes
Avda. Urouiza
Avda., Sotomayar
Avda. Mitre
Avda. Zuviria
Barrig Alles
Los Mistoles

El Jumeal

Rosa - El Jumeal)
Rosa -
Rosa — E1l Jumeal)

Rosa — Los Miztoles)

Z4 por

Rl ]

sentido (E]
csentido

- oL

Castillg

Jumsal)
fLos Plistoles)

Los Mistoles vy Yiceversa)



Linea N.: 24

Cabeceras : Cementerio - Mil Viviendas

Itinerario =

Cementerino
Fueyrredon

Tucuman

M.Molina

1 de Mavo

Rioja

Vicario Segura
Avda. Guemes

Avda. Alem

San Martin

Salta

Esquiu

Junin

Avda. Belgrano
Av.de Castro

Feru

Avda. Fte. Feron
Avda. Gob. Galindez
Maldones

Avda. Ocampo

Avda. Ahumada vy Barros
Barrio 1000 Viviendas

Fraccionamientos _

Frimer Servicio :

Barrio 1000 Viviendas
Ramon Correa

Gral. Coness

Rio EL tala

Gral. Villegas

Rio Salado

Avda. Ahumada y BRarros
Avda. E. Ocampo

Avda. Fte. Feron
Av.de Castro

Avda. Belgrano

Maipu

Chacabuco

Avda. L.N.Alem

Avda. Buemes

Vicario Segura
Cementerio

2.40 { Cementero - Mil viviendas)

Ultimo Servicio : 23.40 {(Mil Viviendas - Cementerig)

Cantidad de Servicios diarians : 25

par sentido
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Linea N, 244 Tipo @ Urbano
Cabeceras : Cementerio - Ojo de Agua

Loengitud del Recorrido 7 km.

Itinerarigo :

Cementerio Ojo de Agua

Fueyrredon Victor Mauvecin

1 de Mayop Gob. Ramon Correa
Rioja Conesa

Vicario Seqgura Rio E1 Tala

Avda. Guemes Villegas

Avda. Alem Riog Salado

San Martin Avda, Ahumada v Barros
Balta Avda. Sanchaz Oviedo
Esguiu Avda. Urguiza

Avda. Mitre Chacabuco

Camilo Melet Avda. Alem

Avda. M.Moreno Avda. Buemes

Avda. Ocampo Vicario Segura

Avda. Urguiza Cementerio

Avda. Sancher Oviedo

Avda. Ahumada v Barros

Fio Salado

Villegas

Rio el Tala

Gral. Conesa

Gob. Ramon Corres

1600 Viviendas

Ojo de agusa

Fraccionamiento —

Frimer Servicioc @ 6.00 (Cementerio - 0io de Agua y Vieceversa)

Ultimo Servicio @ 235,20

Cantidad de Servicios diarims :

(Cementerio ~

Ojo de

27 por sentidn

agua )
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Linea N.;: 25

Cabeceras : Barrio Ocampo - Barric Los Finos

Longitud del Recorrido
Itinerario :

B. Ocampo

Avda. Ahumada y Earros
Florida
Avellaneda
Corrientes (0)
Lavalle

Santa Fe

Avda. Colon
Ministro Dulce
Avda. Urguiza
Chacabuco

23 de Mayo

Frado

Avda. Alem

Avda. Belagrano
Avda. Zuviria

H. Furgue

E. Maldones
Avda. H. Illia
Avda. Pte. Peron
Villegas Teran
Fedro Govena
AFvda. H. Illia
E. Crizologo Larralde
B. Los Finos

B. Los Finos

Avda. Gob. Galinderz
Avda. Fte. Feron
Villegas Teran
Villegas

E. Maldones

H. Furque

Avda. M. Zuviria
Avda. FBelgrano
Avda. Alem

San Martin

Salta

Esguiu

Mead pu

Mota EBotello

Gral . Roca

fvda. Colon

Santa Fe

t.avalle

Corrientes (0)
Avellaneda

FLorida

Nieves y Castilla
Avda. Sancher Oviedo
Avda. Ahumada y Earros
E. Ocampo

Fraccionamientos s S

Frimer Servicig : 5.25 (B.Ocampo — H.Los Finos)
Ultimo Servicio : 2i.40 {(B.Ocampo ~ B.Los Finos}
Cantidad de Servicios diarios : 2? por sentido



Linea N.: 248

Cabeceras : Terminal

- Huaycama

Longitud del Recorrido : 26 km.

Itinerario =

Ficha N.:

Terminal Huaycama

Guemes Salida a Ruta =3
Lavalle Futa 37

D. Maza Ex Caminera

F s/nombre

Fio El Tala
Villegas

FRig Salado
Ahumada v Barros

Manuel Soria
Tristan Lobo
Barrio Don Felix
Fadre Larrony
Fadre Marvaer

Oviedo Sumalao
Urquiza Acozta Villafanex
Chacabucao Fte. Castililo

v Salta Esguiu

i Republica Mitre

i Acosta Villafanez Sanche:r Oviedo

i Sumalao Lavalle

i Fadre Narvae:z b, Maza

Fadre Larrony
Barrio Don Feliu
Tristan Lobo
Manuel Soria

Ruta 33

Entrada a Huaycama
Huaycama

Fasajie s/nombre
El Tala

Villegas

Rio Salado
Ahumada v Barros
Guemes

Irigoyven

Yicario Segura
Terminal

v Fraccionamientos Terminal - Fca. Alpargatas (& lm )
¢ Frimer Servicio : 6&.40 (Terminal -~ Huaycama)

; f13.10 (Terminal — Fca.Alpargatas)

v Ultimo Serviecio @ 12,00 {Huavcama — Terminal)

. P 14.00 (Foca.Alpargatas — Terminal)

i Camtidad de Servicios diarios 2 por sentido {Huavocama?
' !l por sentido (Foa.flpargatas)
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Linea N.: 24

Cabeceras : Terminal

Longitud del Recorride

Itinerario -«

Terminal

Guemnes

Lavalle

D. Maza

P s/nombre

Fig E1 Tala
Villegas

Rio Salado
Ahumada v Barros
Oviedo

Urquiza
Chacabuco

Salta

Republica

Acosta Villafaner
Sumaiao

Fadre Narwvaez
Flaza San Isidro
Fadre Esquiu
Tres Pusntes
Ruta Z8
Dr.d.Acuna

David Cobarrubias
Ruta 28

Manuel Mavarro

Congresal Colombres

Crisanto Gomes:x
Olmos de Aguilera
Flaza Santa Rosa

Fraccionamiertos
Frimer Servicia :

Liltimo Servicio

Cantidad de Servicios dizrios ;1 2

= Santa Rosa

Mil Viviendas

5.140
7.15
5040
22,40

{Terminal

Flaza Santa Rosa
Manuel MNavarro
Ruta 38

David Cobarrubias
Dr.Jd.Acuna

Ruta =8

Tres Puentes
Fadre Esguiu
Flaza San Izidrg
Fadre Narvaer
Sumalan

Acosta Villafanez
Fte. Cacstillao
Esquiun

Mitra

Sancher Oviedo
lLavalle

D. Maza

Fasaje s/nombre
El Tala

VYillegas

Rio Salado
Ahumada y Barros
Guemes

Irigoyen

Vicario Sequra
Terminal

Santa Rosa (11 km.}

- Santa Rosa)

{(Mil Viviendas - Santa Fosa)
(Sarta Roza - Terminal)
{Santa Rosa — Mi} Viviendas )

por sentido
Y por sentidc (Mil Viviendas)

{Terminal}



Linea N.: 27

Cabeceras : Ahumada y Barros y Corrientes - Universidad

Longitud del Recorrido :

Itinerario :

Avda. Ahumada y Barros
y Corrientes
Corrientes

Universidad
Ayacucho (norte)
Aerodromo

Lavalle M. Victorico
Cordoba Almafuerte
Caseros Sarmiento (norte)

Avda. Guemes
Avda. Colcn
Ministro Dulce
Avda. Urquiza
Chacabuco

25 de Mavo

Fie. Bucetich

B. Eva Feron

Avda. Los Legisladores
Avda. Belgrano

Avda. L.N.Alem

San Martin

Republica SBalta
Avda. L.N.Alem Esquiu
Avda. Belgrano Maipu

Avda. Los Legisladores
B. Eva Feron

Fie. Bucetich
Sarmiento (narte)
Almafuerte

M. Victorio

Aeradromo

Mota Rotello

Gral. Foca

Avda. Colon

Avda. Sanchez Oviedo
Avda. Buemes
Ayacucho

Corrientes

Avacucha (norte) Caseraos
Universidad Cordaba
Lavalle

Rio E1 Tala

Villegas

Rio Saladag

Avda. Ahumada vy Barros
B, 1000 Viviendas
Deodoro Mara

Avda. Ahumada y Barros

Fraccionamisntos - —
Frimer Servicip - 3.20° (Ahumada v Barros v Corrientes - Universidad)
Ultimo Servicim : 22,00 (Universidad - Ahumada Y barros y Corrientas)

Cantidad de Servicics diarios 28 por sentido



Cabeceras : Barrio Comunitario - Earrio Juan XXIII

Longitud del Recorrido =

Itineraric :

E. Comunitariag
Los Regionales
Mardoqueo Molina
Junin

Fueyrredaon
Caseros

Avda. Suemes
Avda. Urquira
Chacabuco

Avda. Alem

Avda. Italia
Avda. Belgrano
Avda. M. Zuviria
Hilarion Furgue
E. Maldones
Villeqgas
Villegas Teran
Fte. FPeren

Avda. Bob. Balindex
B. Juan XXIII

Fraccionamierntos -

Frimer Serwvicio

Ultimo Servicia : 21.50

Cantidad de Servicios diarios

S

B. Juan XXIII
Avda. Gob. BGalinder
Avda. Fte. FParan
Villegas Teran
Villegas
E.Maldones

H. Furgue

Avda. Zuviria
Avda. Belgrano
Avda. Italia
Avda. Alem

San Martin

Salta

Esquiu

Maipu

San Martin
Avacucho

Mota Hotello
Avda. Urguiza
Avda. Guemes
Ayacucho
Mardogueo Molina
Maipu

Moises Omil

E. Comunitaric

L2323 (B.Juan XXIII*B.Comunitario)

(B.COmunitario - E.Juan XXIII)

37 por sentido

i

s



TR N e R e RN i m ae Rht ay mE ae

Linea M.:
Cabeceras :

Longitud del Recorrido :

Itinerario

Mil Viviendas

Avda. Ahumada y Barros
Rio Salado

Villegas

Rioc E1 Tala

Caseros

Cordoba

Junin

Avda. Guemes

Avda. Urguiza

Chacabuco

Salta

Republica

Avda. Acosta Villafanesz
Eulalia fires de Vildoza
Fra. l.a Chacarita

Avda. Pte Castillo
Fraccionadora

Ruta Nueva & Pquultas
El Hueco

Fraccionamientos

n

Frimer Servicio

Ultimo Servicio @ 27,

Cantidad de Servicios diarios

Mil Viviendas - E1 Hueco

A

<2 por sentido

£1 Hueco
Ruta Nueva g Firguitas
Fraccionadora

fvda.

Fza.

Fte. Castillo
La Chatcarita

Eulalia Ares de Vildoza
Acosta Villatanes:

Fte.

Castillco

Esquiu

Maipu
Pueyrredon
RAyacucho
Ramon Correa

Grai.

Conesa

Deodoro Mara
Avda. Ahumads y EBarros
Mil Viviendas

» 30 (E1l Hueco - Mil Vivierndas)

10 (El Hueco - Mil Viviendas)
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CariI TuUuL O 4

DEMONDA Y NIVELES DE OCUPAaSC ION

DEL SISTEMO

DE

TRAONSPORTE




En este Capitulo se caracteri;a la nganda de viajes hacia
los sistemas de transporte wurbano vy suburbano de la Ciudad de

Catamarca vy la relacitn oferta y demanda, en particular lops

Niveles de ocupacion del sistema.

En  primer lugar se resedan las fuentes de informacion a las
que se recurricd para cubrir esta tematicaj; en segundo lugar se
realiza una caracterizaciton de la demanda de viajes captada por
el sistema y por Ultimo se presentan y analizan un conjunto de

indicadores que caracterizan la relacion oferta/demanda.

4.1 Fuentes de infarmacidn.

# diferencia de otros organismos de similar funcidnm en otras
ciudades, la Direccidn de Trangporte de Catamarca no cuenta con
informacion sobre la lutilizacién del sistema de transporte.
Carece de un dato elemental, como es el de boletos vendidos par
linea. Esta informacion deberia ser provista por las empresas
permisionarias v, segun la legislaciodn vigente, estd asociada al
regimen de boleto oficializado vy atl pago de un impuesto del 3I%
sobre la recaudacién bruta. Las empresas evaden esta obligacibn

¥, Correlativamente, no entregan la informacion correspondiente.

Esta es wuna falencia seria, tanto desde el puntao de wvista de
la gestion de 1la DPFT (lo que se trata en otro capitulo) como
desde el valor de la informacién en si misma como indicador de 1la
evolucion vy variabilidad de los pasajeros transportados, lo que
no puede ser desde ya subsanado por el presente estudio, dado el

considerable volumen de informacién a procesar que implicaria.
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De cualguier manera, un estudio en profundidad como el

presente, requliere procesar mayor informacion de la qgue
vusualmente disponen las autoridades de transporte. En particuair,

se realizaron al efecto los siguientes relevamientos.

1) El procesamiento de las pltanillas de conductor
correspondientes a una semana del mes de octubre de

198%. Se contd con este material para todas las lineas

excepto las N°21 y 27.

1i) La realizacion de un conteo de ascenso y descenso sobre
una muestra de servicios de todas las lineas vy la
expansion de resultados en base a los datos obtenidos

del procesamiento de planillas de conductor.

111} La realizacion de un conteo complementario al anterior
para delimitar la distribucion de trafico en las &areas

contiguas a Tres Puentes.

iv} La realizacion de una encuesta a usuarios en paradas de
colectivos, con el objeto de relevar las caracteristicas

de los viajes y perfil de los usuarios.

La metodologia de diseno, las caracteristicas de 1los
operativos y el procesamiento de la informacidn de los trabajos

de campo se detallan en el ANEXO II.

Para posibilitar el tratamiento de informacion referida a

puntos de subida/bajada y origen/destino de los viajes se dividio
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el @rea en estudio en zonas aptas pars este fin. La metndelogila vy
criterios aplicados se especifican en el ANEXO I. El arga urbana
de la Capital fue dividide en {8 zonas v el area suburbana en 15

Z0nas que se identificanm en el mapa n°4.1.

4,2 La Bemanda de Viajes.

A  partir de la expansion Yy agregacion de la intformacion
recogida en los conteos de Ascenso vy Descenso se construyd la
Matriz de Viajes Diarios entre zonas de Ascenso y Descenso que se

incluye como Cuadro al final del capitulo.

Se estima wuna produccidan de 18.028 viajes en colectivo po
dia en un sentido {36.05& viajes totales diarios; 0,34 viajes/dia
por habitante}. Del total de ;viajes diarios producidos por el
Sistema de transporte, el SBEj corresponde & decsplazamientos
intraurbanas, el 35% a viajes qué unen la planta urbama com zornas

Ssuburbanas y el 774 restante a viajes entre zonas suhurbanas,

La mayor generacidn de viajes se observa en ia zona 1,
correspondiente al centrao de la ciudad. E1 40% de los viajes

tiene a esta zoma como uno de sus extremos,

E1 Fanking de zonas con uma produccidn de mas de 1000 viajes

diarios es la siguiente:

Zona 1 ie 7.193
Zona 7 29 2.9564
Zona 4 3¢° 2.616
Zona 22 40 2.4350
Zoma 8 30 2.014
fona 9 &° 2.005
Zona & 7° 1.606
Zona 20 ge 1.523
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LZona 13 Fe 1.495

Zana 10 100 1.370

Zona 2 110 1.106

Zona 11 12¢° 1.031
1

Zomna 19 13¢°

.005

La mayor produccidn entre zonas corresponde a los siguientes

pares:

Par de zonas cantidad de wviajes

e e ol T SN B =N B S OR P,

diarics en ambos sentidos

1.832

4
22 1.482
a

1.316

] 1.016

70
856
2 782
&70
3 660
4 626
8 232
g 212

Observese que la zona 1 (centro) y la 7 (Terminal de omnibus)

funcionan como palos de atraccidn de viajes con especto al resto

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

En el A&rea suburbana las zonas 20 ¥y 22 son las que se -

distinguen por su

mayor produccidn de trafico; representan los

tramos de salida de la Capital (desde La chacarita) y el area de

influencia de Tres
complementario para
tramos que componen
principal generador

Tres Puentes.

Fuentes. Esta ultima zona merecid un conteo
detectar la importancia relativa de 1los
esta zona. (Ver Anexo I1); resultando que el

de trafico es el tramo Pargque Chacabuco -

Y WA



4,21 El Direccionamientsc de los Flujos de Viajes.

FPara visualizar los flujos principales, se realizd un

agrupamiento de zonas de la matriz de viajes, distinguiendo:

- El Area Central representada bor la zona 1.

=~ Un primer corddn de zonas aledarsas al centro,
dividida en cuadrantes,

- Un segundo cordon que abarca el resto de las
zonas del area urbana, tambien sectorizado en
cuadrantes,

~ El Aarea suburbana.

De este agrupamiento resulta la Matriz de Viajes entre
Sectores vy el grafico :Drrespbndiente que se anexan a este

capitulo.

Se observa que los flujos mas impartantes son los que se
dirigen desde el Sector Sudoeste al Centro y de éste y del Sector
Sudeste 1 (gque incluye a la Terminal de Omnibus) hacia el Area

Suburbana.

Estos dos hechos son sigﬁificativos y tienen gran importancia
en la estructuracion del sistema de transporte. En 21 Sector
Sudoeste de la ciudad se localizan varios conjuntos
habitacionales, la mayoria de los cuales fue habilitado en la
década de los ochenta, por 1o que es de suponer que ha sido una

de las zonas de mayor crecimiento poblacional.
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Los eféctas de estés radicaciénes, reiétivamente
recientes, todavia éé réfiejan en reacomodamientos del sistema
de transporte. En efecto, la mayoria de las modificaciones en
el trazado de las lineas que se han realizado Gltimamente se
refleren a proleongaciones hacia la zona del Barria ™Mil
Viviendas. La dltima linea habilitada coneéta ese harrio con

otro de reciente inauguracidn en el extremo noreste de la

Ciudad.

En cuanto al aotro polo de atracciOn/éeneracién de viajes,
el Area Suburbana, es llamativa su importancia en relacion a
su  peso poblacional (187 del area en Estudiq‘y a gque no es un
area de localizaciones de empleo importantes. La explicacibn
puede deberse al hecho de que por el tamafo de la ciudad, gran
parte de los desplazamientos selrealizan a pie, mientras que,
por las mayores distancias a las zonas suburbanas, el mismo
tipo de viajes (por ejemplo por motivo educacion) requlieren

del transporte publico. Esto explicaria la falta de

correspondencia entre tamafo y volumen de viajes.

Emn  adicién 3 los dos aspectos significativos anotados cabe

sefRalar gue:

i) hay un patron predominante de viajes radiales
dirigidos al Centro.

ii) los viajes entre zonas urbanas (exceptuado el centro
y el primer corddn gque lo rodea) no alcanzan valores
significativos (tomando como limite arbitrarioc el 1Y%

del total de viajes).
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111} en cambio aparecen Tflujos entre zonas centrales

contiguas, no aobstante implicar recorridos de pocas

Cuadras.
iv) salvo el sector S0 vya mencionado, es escasa la
produccidn de viajies de las areas urbanas

periféricas.

v} en el &rea suburbana, la mayor producciéon de viajes
se concentra en el aglomerado Sumalag - San Isidro -
Tres Puentes - Villa Dolores (zoma 22 de la Matriz de

Viajes) y en el corredor que lo conecta con la

capital (zona 20 de la Matriz).

4.2.2 Las Caracteristicas de los viajes.

El conocimiento sobre las caracteristicas de los viajes Y
perfil de los usuarios se& oabtuvo por recoleccidn de
imformacion primarisa a través de una encuensta realizada a 1os

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

El analisis de 1los datos se realizd sobre el estudio de
distribucidn de frecuencias para las preguntas del
cuestionario y cruce de dos variables en los casos que se
considero necesario establecer relaciones especificas entre

distintos atributos gque se suponen asociados (ver Anexo).

i) Transferencias.

El numero de transferencias realizadas sobre el sistema es

insignificante. Golo en el 24 de lgs viajes hay necesidad de
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recurrir a mas de una linea para cubrir el travecto entre un

Origen y su Destino (Cuadro & y 7 de Anexao).

Estas pocas transferencias no afectam a ninguna linea en
particular como tampoco a pares de zonas especificos; puede
decirse que s trata de casos aislados. Estos estdan
distribuidos aleatoriamente cobre distinmtos pares de zonas, lo
que permite suponer que ng existen problemas serios de
conexion directa entre las distintas areas de la ciudad y/a

zonas aledafas.
ii) Cuadras Caminadas hasta la parada.

El numero de cuadras para acceder a una parada, o las gue
se caminan al descender del transporte para llegar a destino,
es otro indicador de la cobertura que ofrece un sistema de

transporte.

FPara la ciudad de Catamarca el promedioc de cuadras
caminadas hasta vy desde las paradas de colectivo es de tres

cuadras (Cuadro 12 v 13 Anexc).

1ii} Tiempo de espera en la parada.

Las bajas frecuencias, unidas a la inestabilidad con que
algunas lineas prestan el servicio, permitian suponer largos

periodos de espera en las paradas.

El 51% de los usuarios espera 30° 0 mas para poder acceder
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4 un  servicio, solo un 1974, declara una espera menor a los 1O

minutos (Cuadro 16 Anexol.
iv) Motivo de los viajes.

La conformacian de los viajes que se realizan en un
transporte publico segun el motivo gque los origina, es
diferente entre los usuarios que viven en la ciudad Capital vy

los que habitan en las zonas aleda”as.

Entre 1los wusuarios que residen en el area suburbana, el
motivo dominante de los viajes es Estudio (34.2), mientras gue
entre los capitalinos, el peso relativo mayor, corresponde, a
razones de Trabaiog (26.8%), segulido por Tramites (19.74) vy
luego Estudio (17.8%) (Cuadro 18 Anexo).

"Los Hgmbres viéjan Vmés par motivos de Trabajo {34%) gue
las Mujeres (204). Los wviajes por estudio tienen la misma
participsciaon relativa en ambos sexos (24%4). Por Compras,
Salud vy Motivaciones Familiares viajan mas las mujeres que los

hombres.
v ) Conocimiento y utilizacidon del sistema.

E1l 72% de los usuarios tienen conocimiento de no menos de

dos lineas alternativas para realizar su viaje.

Un &37 recurre a la misma linea para cubrir el viaje de

ida vy de vuelta entre un Origen/Destino; un 19%, por distintos
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motivos, utiliza diferentes lineas para realizar los dos
viajes. Otro 4% camina uno de los trayectos (Cuadro 21). Un
267 reatliza dos viajes diariaos, un 2Z7% recurre cuatro veces al
dia al servicio publico de transporte, otro B% lo utiliza una
sola wvez v un 72K tres veces. Sola el 3% de los usuarios
recurre al servicio de transporte en forma ocacional (Cuadro

22 Anexo).
vi) Evaluacidtn de las lineas.

Los wusuarios calificaron a la linea que estaban esperando
de O a 10 puntos. El puntaje promedio para el total de las

lineas fue de 4,05 puntos.

Un 32% de las lineas obtuvo un puntaje mayor al promedio y
el 48% restante se ubicd bajo ia media (Cuadro 23). Las lineas
correspondientes al subsistema suburbaho, fueron meJor
calificadas Qque las urbanas. Entre las lineas urbanas solo el
1B%Z obtuvieron wuna calificacidn mayor del promedio general,
mientras qgue entre las suburbanas o1 46% abtuve un promedic

mayor al medio.
vii) Ferfil de los usuarios.

El1 segmentc de la poblacidn gue accede al trangpurte
publico en Catamarca estd compuesto por los estratos medios de
la poblaciodn. La mayoria son Empleados Administrativos,
Vendedores, Técnicos, Maestraos vy un porcentaje importante de

Estudiantes del Nivel Medio y y Terciario {(ver Anexo).
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Las caracteristicas mas destaéébles sonhlas siguientés:

Mas de-ié mitad de las persémas que utilizan el transporte
publico, han pasado por la ensefanzs media.

Es importante =1 ndmero de jovenes entre 15 y 19 afos
{(estudiantes secundarios, universitarios) que recurre ]
transporte publico.

La presencia de Obreros Calificados entre los usuarios es
bajaj se plantea la hipdtesis de que el fendmeno se debe a
la presencia de un transporte privado que 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 gque para este
grupo, el costo de la tarifa de transporte sea una barrers

que limita su usa.
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4.3 Los niveleg de ocupacion.

En este apar tado =1 trata el tema de la relacidn
oferta/demanda a traves de distintos indicadores y fuentes de

informacion.

4.3.1 Procesamiento de planillas de conductor.

Esta documentacidn fue procesada a fin de obtener los

indicadores siguientes:

-~ Total de pasajeros transportados

- Indice pasajerc/kKm. semanal

- Indice pasajlero/Km., semanal ponderado por la distancia, en el
caso de lineas suburbanas.

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

para las limeas suburbanas).

El indice ponderado para las lineas suburbanas se obtiere
ﬁediante una ponderacion que consiste en asignar un peso mayor a
los pasajes vendidos para secciones mas largas; a tal efecto, se
adoptan coeficientes gue reflejan el mavor recorrido realizado.
For ejemplo, si en la seccion tarifaria inicial pueden recorrerse
hasta & km., y a la siguiente hasta 9, el indice adoptado ser&

1,5.

1) Lingas Urbanas

En el Cuadro anexo, se detallan los valores del indice
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pasazero/kKm. obtenido para ta semana de procesamiento de
planmiilas, conjuntamente con el volumen de pasajeros y de Km.

recarridos.

Er primer término, puede observarse una pronunciada
disparidad del indice pas/km., en una frénja que oscila entre
extremos mas/menos 20% sobre el promedio. Notese que la excepcion
a esta “tfranja es la constituida por la linea 24, cuyo nivel de
ocupacion resulta ser alto; es posible que esto pueda atribuirse
a2 la na operacion, durante la semana. bajo estudio, de un
desdoblamiento, que representa la duplicacion de la oferta
(lineas 24 A y B). Corresponde subrayar que el indice pas/km.
obtenido para las 1lineas urbanas es igual al correspondiente a

las lineas suburbanas.

En 1o gque atafe a la estacionalidad semanal, puede
constatarse una caida  generalmente muy - significativa de la

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

estacionalidad gue se incluye.,

Dado gue la calda en la aferta no es de igual magnitud, (si
bien resulta muy pronunciada para las linmeas 25 vy 2B}, el indice

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

Por Jdltimo, en lo que se refiere a estaciognalidad del dia
habil, se han confeccionado graficos en los que se consignan

volumenes de oferta vy demanda Yy niveles de occupacion, por tramo

horario.
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De su amnalisics pueden extraerse las observaciones siguientecs:

Puede en princlplio establecerce la existencia de tres
horarios—pico de demanda; 6&-7 " horas, 11-13 horas v 18-19
horas.

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

Cabe notar sin embargo gque esta medicion puede verse afectada
par ervores, de producirse retrasos en la prestacion del
servicio (algo frecuente, sequn se menciona en abra parte del
estudio), puesto gque en tal caso el horario de plamilla y el
de operacicn no colnciden {recuérdese al respecto gue las
frecuencias son reducidas).

Por otro ladao, es dable observar en algunas linesas cierta
disparidad de piéas, le gue indica que'nm siempre la ida vy la
vuelta del pasajero se realiza mediante la misma linea. Ello
es coherente con la existencia de superposiciones, de
frecuencias bajas y de baja confiabilidad del servicio, lo
que hacé que exista derivacidon entre lineas; ello parece
reflejarse también en los resultadecs obtenidos por la
encuesta a uswarios, donde sOlo en 2/3 de los casgs ce indica

que se toman igusles lineas a la ida yv a la vuelta.

1i) Lineas Suburbanas

En Cuadros adjuntos se detalla los niveles semanales de

oferta v demanda, v los indices pas—km. para las lineas
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relévadas. Se incluven dos indices; el primero, no ponderado,
resulta del cociente habitual entre pasajeros transportados y
kilometros recorridos, mientras que el segundo es el obteniao
mediante la ponderacion de los pasajeros por la distancia

recorrida, de acuerdo a lo yva mencionado.

Se incluye asimismo un Cuadro que contiene la composicion del

trafico por tramo tarifario, de acuerdo a las tarifas vigentes en

Octubre de 1989,

Puede percibirse una estabilidad mavor em el indice 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, paor ser nocturna, opera con tarifas mas

elevadas.

La participacidn de los diferentes tramos tarifarios
evidencia importancias variables de los viajes de distancias
mayores. Las lineas gque comprenden el grueso de la oferta
relevada (1,1C vy 20) wmuestran proporciones significativas de
viajes por tarifas mayores a Iaé dos primeras {(superiores al
40%), lo que sugiere una presencia significativa de demanda por
viajes largos. Las lineas restantes, de menor iongitud vy
frecuencia, evidencian una decidida preponderancia de viajes

cortos, lo que las asimila en caracter a las lineas urbanas.

£1 indice pasajero/km. no ponderado del grupo asciende a 2,24
y el indice ponderado alcanza 2,82. Para este resultado, resulta

obvia la contribucidn de las lineas de la empresa Brunello, que
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en su mayoria superan el promedio del conjunto. Resulta en
particular notoric el caso de la linmea L7; ella comprende el 10%
de la oferta, pero no menos del 19% de la demanda dirigida al

grupo.

No corresponde propiamente wun analisis generalizado de
estacionalidad diaria, dado que las lineas suburbanas presentan
en buena parte frecuencias generalmente muy bajas. ﬁe cualqguier
forma, los graficos adjuntos permiten establecer los niveles de
carga por tramo horaric (o virtualmente por servicio, en varios

Casos ).

En lo referente a 1la estacionalidad semanal , se incluye
informacién que rese”a los valores comparativos de oferta Y
demanda para dia habil y fin de semana. Puede notarse una caida
del 43% en la demanda durante el fin de semana, infericr a la

observada en lineas urbanas, que es acompafada por una reduccion

cansiderablemente menor de la oferta (18,2%), por 1o que las -

niveles de ocupacion se reducen significativamente. Con

altibajos, este comportamiento se verifica en todas las lineas.

4.3.2 Niveles de Carga por Linea.

Con informacian del Conteo de Ascenso y Descenso, expandida
por los valores de venta de boletos por 1linea y turpo, se

elaboraron matrices diarias de viaje por linea (ANEXO III).

A partir de ellas se calcularon los pasajeros pasantes por

tramo (Suben-Bajan—-Pasan) y con el dato de los servicics diarios

L7116
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ofrecidos se calculo el nivel de carga medig diario por tramo,

que se presenta en Anexo.

Para evaluar tal informacion, se ha centrado la atenciéon en

detectar:

i} fa aparicion de niveles de sobrecarga,

i1} la aparicion de desbalances npotables de la carga por
tramos en el recorrido de cada liﬁea Y

11i) 1la aparicion de desbalances notables entre 1imeas que

atienden un mismo tramo.

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

situaciones representativas de sobrecarga o saturacion,

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

promedio diario en algun tramo son las siguientes:

URBANAS
Ninguna

SUBURBANAS TRAMOS {de zona a zona)

1 1-9; 2-19

ib 1-9; 9-19

& 1-9; 2-19

7 7-1; 1-9; 9-19
195 1-95 9-19; 19-20; 20-22

17 7-1; 1-9; 9-19; 19-20
23 6—-1; 1-11; 11-1%9

26 4~-8; B-6; 6-10; 10~1; 1-9; 9-17
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Salva casos puntuales la casi totalidad de situaciones de
sobrecarga se da en e! tramo de salida desde el centro hacia

el &rea suburbana.

FPara confirmar esta apreciacién se analizaron 1los niveles
de carga por tramo de los servicios encuestédos, considerados
individualmente. En el Cuadro "Niveles Maximos de Ocupacion
por Vehiculo" se detallan las situaciones de maxima cargs
detectada para cada linea vy sentido. Se advierte que en las
lineas wurbamas fueron excepcionales los casos de mas de 40
pasajeros sobre un vehiculo, mientras que en las lineas
suburbanas son frecuentes estas situaciones en los-tramas de

salida de la Capital e ingreso en el Area Suburbana.

1i) &1 segundo aspecto analizado respecto a la carga media
promedioc diaria por tramo es el de sus fluctuaciones a lo
largo del recorrido de cada linea, gue constituyen un
indicador de la adecuacicn de la diagramacion de la oferta. En
ese sentido, son también uno de los elementos basicos para
diserdar modificaciones que mejoren el desemperno del sistema a
partir de la estructura existente. Estas modificacicnes pueden
referirse a fraccionamientos de servicios, rectificaciones de

recorridos, particion de lineas.

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

aceptable en términos de desempero.
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' Obviando
gdetectados de

cada linea son

LINEARS URB

Linea 24:

Linea 25:

Linea 27:

Linea Z8:

Linea 34:

entonces el

senalado, los desbalances riotables

la carga media entre tramos del recorrido de

los sigquientes:

ANAS

Presenta muy bajo nivel en el primer tramo

{Cementerio, Zona 3) y relativamente alto en el
tramo central del! recorrido (Centro-Universidad
fonal?).

Presenta dos sectores diferenciados en su

recorrido, de Bo. Ocampo al Centro con nivel de

Carga estable v

equilibrado v Zona 2 - Bo. Los

Pinos con niveles bajos vy decrecientes.

El nivel de

carga es bueno y estable desde la

cabecera en 1000 Viviendas - hasta Zona 9 para

decaer después hasta la Universidad.

Presenta un bajo nivel de carga en el primer
tramo (Zona 2) y en la segunda mitad del
recorrido (desde Zona 9 a 14, pasando por
Universidad).

Presenta un tramo central del recorrido con
menor nivel de carga. Ese tramo es,
llamativamente, el de Zonas 1 (Centro) — 9 - 11.
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" LINEAS SUBURBANAS

En taodas las lineas suburbanas se verifica una primera
disminucion de la carga media después de la salida de la
Capital v wuna nueva disminucian "después de la zona Z7, que
incluye 1los tramos comprendidos entre Bo. Parque Chacabuco -

Tres Puentes - Sumalao - Punta Pavimento.

Como casos particulares dentro del conjunto de lineas

suburbanas, cabe sefalar:

L.inea B: El recorrido circular de Terminal - 1000
Viviendas - Zona & tieme muy bajo 'nivel de
carga.

Lineas 1: {a Pirquitas, Collagasta vy Bo. Sefor de los
Milagros) presentan una menar carga a partir de
San Antonio pera que desciende

significativamente solo en el altimo tramo de

sus respectivos recorridos.

tLinea 20: La carga desciende a partir de la Zona 22, lo
que se intensifica a partir de San Antonio, en

forma mas acentuada que 1o que ocurre con las

Lineas 1.

Linea 26: Tiene carga muy baja a partir de Sumalao hasta

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

a E]l Hueco por la crecida del Rio del vaile.

111) €1 analisis de los niveles de carga de lineas
superpuestas en un mismo tramo también proporciona elementos
valiosos a los fines del estudio de la adecuacitn de la red.
En efecto, si se constatan desequilibrios pronunciados, ello
estaria indicando que mientras algunas lineas circulan
sabrecargadas, otras lo hacen con capacidad ociogé, lo que
evidencia una mala distribucion del trafico, debido a un
deficiente disero de itinerarios y/o frecuencias. Se investiga
por lo tanto la posible Existe;cia de este tipo de anomalia,
para todos aquellogs tramos (eauivalentes"a pares de zonas
cantiquas) donde operan cuatro lineas o mas. Se considerara en
esta oportunidad que se produce una situacidon del tipo
mencionado toda vez que entre la ocupacian menor vy mayor de
las 1lineas supera el valor de 3. Si bien este criterio es un
tanto riguroso, se lo adopta a efectos de detectar los casos

particularmente criticos.

Sobre un total de S2 tramos cubiertos por la red total,

esta es la distribucidn de acuerdo al numeroc de lineas que los

cubren:
1 - 2 lineas: 20
3 - 4 lineas: 16
3 lineas : &
4 lineas : 1
7 lineas : 1
8 - 92 lineas: i
@ —- 10 ¢ mas: 7
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Puede notarse, en primer término, que el 31% de los pares
es sgservido por mas de 4 lineas, lo gque evidencia un nivel
significativo de superposiciones {tal coma la cartografia de

la red 1o ilustra).
Yendo vya & la aplicacion del criterio propuesto, es dable
obtener lo siguiente, para cada tramo {(identificado de acuerdo

al par de zonas):

Tramgs originadgs en el area central (Zona 1)

1 - 7: 13 lineas pasantes
1 - 9: 24 lineas pasantes
1 - 10 ? lineas pasantes
1 - 13: 5 lineas pasantes

Como es obvio, estos tramos constituyen el nudo central de
la red; de hecho, los tramos 1-7 y 1-9 son los que cuentan con
el mayar 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 menar nivel de
ocupacion; ello indica producciones de viajes muy diferentes

en aquella. Por otra parte, se registra la presencia de lineas

cronicamente subutilizadas, urbanas en la mavor parte
(tipicamente, las lineas 3 y 11, pero también las lineas 5a vy
Sby.

No es wmucho mas 1o que puede decirse, dada que 1la
complejidad del sector no permite un analisis localizado, al

intervenir la demanda dirigida hacia virtualmente todo el

aglomerado. 4 / 2 2



Tramo_ 2 - 4
Se trata de un conjunto de 5 linpeas, todas ellas de
desempero bastante pobre, con la parcial excepciton de la |imea

21; bhay aqui un indicio claro de sobreoferta.

Tramps 4 — 8

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

discernirlas en la practica).

Tramg & - B

Comprende 5 llneas {(dos con doble entradal), tambieén con
pronuncladas disparidades; el nivel medic de ocupacidn del

tramo es razonable.

Tramo & -~ 10
Se constituye de 9 1inas, con disparidades extremadamente
altas (entre 3 vy 10 veces); las lineas 3 vy 11 presentan aqui

sus habituales muy bajos niveles.
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4,4

Apreciacicn General

De la caracterizacion y andlisis de la demanda y niveles

de ocupacion efectuados puede concliuirse:

Se wverifica una concentracion de la demarda en el e)e Mil
Viviendas -~ C(Centro - Tres Fuentes. Estb se refleja en lta
presencila de virtualmente todas las lineas del sistema
sobre dicho eje.

Se verifica una proporcion importante de viajes
intraurbanos que suponen distancias. fisicas cortas pero
que se alargan sensiblemente debido a la sinuosidad de los

recorridos de las lineas.

Las caracteristicas de los recorridos motivan gue 1la
necesidad de transbordar de una linmea a otra para unir
origen vy destineo sea excepcional. Por igual razon, los
usuarios deben caminar pocas cuadeas hasta o desde las
paradas. Paradajicamente, se registran recorridos a pie
relativamente extensas en el sectar central del Area
urbana, lo que refleja prabablemente la blsqueda de
mejores condiciones de vialJe o la ampliacion de 1la
posibilidad de eleccion de lineas; esto es consecuencia de
la deficiente calidad del servicio.

Como contrapartida de 1la buena cobertura geografica, los
usuarios se ven obligados a esperas significativas dada la
reducida frecuencia de los servicios, agQravada por su baja
confiabilidad; este ultimo aspecto se reflejd claramente
durante el trabajoc de campo.

El motivo de los viajes, al contrario que en otras areas
urbanas, ne es mayoritariamente por trabajo, registrandose

un espectro mas amplio (estudioc, tramites y compras).
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En cuanﬁo al andalisis de los piveles deracupaciéﬂ, cabe
puntualizar:

- Como reflejo de cierto Sobredimensionamienéo de la oferta,
se registra N bajo nivel de. ocupacion promedio  del
conyunto de lineas wurbanas; ello es evidenciado por ta
igualded de i0s indices pas‘km de las micmas y dei
correspondiente a las suburbanas., cuando 1o esperable
seria wun valor mayor para las primeras (en el casc de la
Region Metropolitarma de Buenos Aires, por ejemplo, las
lineas de Distrito Federal muestran un indice 40% mayor al
de las lineas Suburbanas Grupo I.

- Es notoria, por otra parte, la disparidad de rendimiento
que s& obszerva en las lineas suburbanas, como resultado de
los muy diferentes niveles de confiabilidad.

- Interesa asimismo seﬁalar gue se verifican situaciones de

saturacién de servicios eniambas salldas del Aarea urbana

hacia Las Chacréém (V.Parqué Chacabuco/Tres FPuentes vy

Sumalao), o qQue representa un vivo contraste con la

situacion de la red urbana de servicios, y una prueba

Clara de desequilibrio en la oferta.

Se detectan trémos de superposiciones y recorridos aciosos

que afectan los niveles de rendimiento.
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VIRJES DIARIDS ENTRE SECTORES EN UN SENTIDO
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PASAJERDS TRANSFORTADOS. KILOMETROS RECORRIDOS
CE INDICES ~ PERIODD SEMANAL

Lineas Urbanas Relesvadas
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. CUADRD DE ESTACIONALIDAD SEMANAL
Lineas Urbanas Relevadas

A AR R RO o R K O O R R R R K A R kW A A R S k¥

X * Dia habil S _ Sab.—-Dom. k4
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FPREAJERDS TRANSFGRTADOS, KILOMETROS RECORRIDOS
- E INDICES - FERIDDD SEMAMAL
b.ineas Suburbanas relevadas
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COMPOSICION DE ROLETOS FOR TRAMD TARIFARID (%
Lirmess suburbanas relevadas
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lLinea 2 : Cementerio — Mil Viviendas

Indice Pas/veh.km (dia habil)

7

s 7 a 11 13 15 17 18 21 23

£ B 10 2 14 16 1B 20 22
Tromoe homros

Pasajeros Transportados

o
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S Linea 3 ' R.Castellanos—B.El Milagro

Indice Pas/veh—km (dia habil)
1

5 7 ] 11 13 15 17 19 21 .'-
5] B 10 12 14 16 18

Trwnoe hombog

]
(]
——

Pasajeros transportados

Treormow oo

Cantidad 4de Ser<dicios

4736



1ea 30 @ Mil Viviendas — El Hueco

Indice Pas/ veh—km (dia habil)

3

&

|

P,

¢ 13 15
E B 10 12 14 iB 1B 20 22
Tromios Howoros

Pasajero= Transportados

Trormom Hormriowe

Cantidad de Servicios




binea 26 ¢+ Terminal — Huaycaina

Indice Pas/veh~km (dia habil)

)

7

[

. T*T“Lf_r""rﬁ“_r“_l‘“?‘?”?_
12 14 B 18 o 22 e

1298 17 19

2 21

Trornce Homnios

Pasajeros Transportados
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Linea 20 @ Terminal — FeaAlpargatas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

c 3
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=TT T T T T T T T T T T T
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12 15 17 19 2t -
£ e [LE 12 14 18 18 20 22 '

Trrnes Homnos

et

Pasajeros Troanspor-tadoes

=

il
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n o

i
D

Trorsow oo

Cantidad de Servicios

Trrmme Wz riem
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R _Lm ea 20 ¢ 1000 Viviendas — santa-Kosa -

Indice Pno S/\t—*ﬁa—hm (dia habil)
4

i

"3

Tronnes beonmrine

Pazsnjeros Tramsportados

Trorr o Forortow

Uoarmmtidad de Servicio=

L1 40



_Linea 23 B : El Jﬁ.meal — Santa

Indice Pas/veh—km.

4

1
1€ 18 20 22
Trmmos Homries

Pasajeros Transportados

Trurmoms -armortom

b7 41



. (dia hal

s

S

5il)

.

eh—k

-l
"

e

2

i

ol

I¢

Ind

-~

1

|
1

vl

T

Tramsportados

e o orortom

= Servicios

=y

Canmntid=add

ooricw

==

———



Indice Pas/veh—km.

4

__ Iiﬂea 23 A @ Los Mistoles — Santa Rosa

5 B LT U TN

s oy
AP

o

i : C e
=l 7 9 11 13 15 17 19 21 23
B a8 0 12 14 16 12 zZ0o 22

Tramos Homrios

Pasajercs Transportados

——

6743




Terminal — La Carrera

nea- 20

&

habil)

i.

m (d

<

as/veh—1

*

Indice P

4

L85

Hesard

LS

Trrgery

Paoasmajeros Transportados

Trarmoms —omarios

1O

Ho

dad de Ser~

i

Carnt

Tromos Herordom

b1 44



Linea 17 : Mil Viv. — Polidep.Municipal

Indice Pas/veh~km.

i+
10
1
5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 ;
§ B 1D 12 14 18 18 20 22 : '

Trmsrnos Homiios

Pasajeros Transportados

Tramrnos WDaoriaos

Cantidad de Servicios




-linea i5-: Terminal — El Portezuelo -

Indice Pas/veh—km.

3

& 7 9 il 13 15 9
B a} 10 12 14 16 18 20 22

Tmmos Homriog

Pasajeros Transportados

Tromoe ormoriom

/4%



S— Linea 15 : Terminal — Posta Sanitaria-- - -

Indice Pas/veh~km. |

+

“d

1 21

5 7 o 1 13 1s 9
g a 20 nrect .

17
10 12 14 1B 18
Tmmce homring

i

Pasajeros Transportados

=Cco

-t =N (R

120

1o

\)

Trormos Rorardcos

Cantidad de Servwvicios=s

| ! &7



- Linea 8 : Terminal — Fea. de Alpareatas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

¥
- g
()
=
gl
Zi
- o
“
]
1.
T T T T T T T T
S - SR E R K ORRT.
P & 10 17 1d 1R 1
- - 1
Trmrnme Hoennee
Pazajeros Tramsportacdos
=oo r
| St
—— A S—
=0
=
=
= T T T T T T T ¥
:5?“51:771:1_,1*15157~
Tormoce Hoeordos
Camtidad de Servicio=
= H T H T T T T T T T T T T
=2 T on P oA M i YT gL T L

Trarmoe SHomrticm

L1 48



linea 8 0 Terminal — Huayveama

Indice Pas/veh—kin (dia habil)
3

3

T T T T T T T T T

& 7 o 11 12 15
2 & 10 12 4 it

Trroes Fowariee

Pa=zajero=s Traoansportados

T T T
= -~ 11 Al
= e ¥ - 1= 311-

Trorsce o ro-fos

Carntidad de Serviciom

-
i

0

L

M

v

|

47 49



Fintea O ¢« Teprminal — Santa Rosg

Indice Pas/veh—kin (dia habil)

£

Troreom Snens o

Caoamntidad de Servicios

T o Horericom

4/ 50



_ Linea 7 : Mil Viv. ~ Falda de SAntonio -

Indice Pas/ veh—km.

4

5 7 9 1" 13 15 17 18 21 ‘
8 B 10 12 14 1B 18 20 22 .

Tromee Homrios

B

Pasajeros Transportados

[~ T o T . FETTT v,

Bl |2
- ]

1=

Trormmos ddarorcms

Cantidad de Ser~—Hcocios

5751



S ., Li_ﬂea 6 : _Temninal — Barrio Juan XXIII - - -

Indice Pas/veh—km. |

4

P

[~ [T

[ L e LR TT O L S

TS e e e

11 PR . .

F Y [T e—. e o [T

. 4752



&

5 7 = 1 13 15 17 19 21
g it 10 12 14 18 18

Tmorvios Homidos

o]
]

Paoasajeros Transportados

Troroe Hororise

Canmntidad de Servvicios

n




Linea 1 (Nocturno) ‘Terminal—-la Carrera

Indice Pas/veh—km (dia habil)

-
Q

-

22 ] z2
1@ 21 23 1 L] 5 7
Tiomes Homrice

Pasajeros Transportados

3

&7



Linea 1 : Terminal — Collagasta -

Indice Pas/veh—km (dia habil)

%
&

5

T

1 T

4 6 _8 1D 12 14 16 1B 20 22 © ) :

& 7 8 1 1E 43 17 e 21 0% d

Tromog Hxorins

Pasajeros Tramsportados
hYet] | aspasareraeyisaey]
o T .- - PIYTIPTe il

4755



| Linea 1 : Terminal —Las _Pirqui‘l;e_msA

Indice Pas/veh—km (dia habil)

1

&

%)

[$2}
~J

te]

N

{v]

t}
E

—

3 15 17 Q
g 8 10 12 14 16 18 20 22
Tromes Homtos

Pasajeros Tran=portados

Carmtidad de Ser~dcios

. 4755



Linea 28 : B.Comunitario—B.Juan XX]III

Indice Pas/veh—km (dia habil)

3

-
I

n

5 a i0 12 14 16 18 20
Tiomes homrios

Pasajeros Transportados

Traros oo os

4

£

iy



Linea 25 : B.Ocampo—B.Los Pinos -

Indice Pas/veh—km (dia habil) .

—
4

B
2

=

|

2

foren]| gt

5 7 9 i1 13 15 17 19 21
£ a2 10 12 14 1B 8 20
Tromos Fomeios

P

Pasajero= Transportados

, 4/58



. _ lipea 24 :Cementerio — Mil Viviendas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

4

Tmrace homtos

IPasajeros Transportados

Ll =] o= T PP PO P PPN 2 2ick: I < q; IR

Trar—ce rarcsses

Cantidad de Servicios

1
= n i = T4 R -1 hE -] = ==

Tre-mes thera-iom

4759



Linea 22 : B.Mil Viviendas — La Gruta

Indice Pas/ veh—km (dia habil)

—-
4

Lh

7 o Tn Sz s 17 19 T i
Tomos homros

Pasajeros Transportados

2o

Trornos horarfaos

Cantidad de Servicios

J e



Indice Pas/veh—km.

*

B g8 10 12 14 16 18 20
7 9 1 13 18 17 18 21

Tmmos Homrdes

Pasajeros Tranportados

108

o

4761



Linea 11 A: -
Indice Pas/ veh—km.

8 g 10 12 14 1B 18 20
7 o " 13 15 17 19

Tromeos Homyice

Pasajeros Transportados

=00

L B P S

l m

rhw

4762



— Linea 10 : Ceinenterio — lag Sombrillas

Indice Pas/veh—km (dia habil)

1

3 7 9 11 12 15 17 19 21 23 ‘
=3 8 10 12 14 i 1B 20 22 -

Trmmoe Hoonos

preg

Pasajeros transportados




NIYELES MAXIMOS DE OCUFACION POR VEHICULD

S : ; Manana = - Tarde
Linea Sentido - . B jusm e —— :
: : loma | Pasajeros | Iopa ! Pasajeros
1 : Teainal-Pirquitas : 9. 39 i 35
' Pirquitas-Terainal i b, i 3 36
1 : Terainal-follagasta 1 7. 32 3 43
' Lallagasta-Tarpinai : 3 13 ) LB 3
1b . Teraipal-falda Les Mazs H iy 44 ; 19 19
: Faldz Los Maza-Tersinal o 2-20 LI 2% . i7
Sa : Terainal-Santa Rosa ' i9 3 3 i 48
: S2nta Rpoza-Terainai i 19-11 14 fii 46
Lt : Tersinai-Santa Roza : ' 74} ?. 36
' Santa Rosa-Teraina] : 19 8 20 42
b , Tersinal-Barric Juan $XI1I ' 20 22 19 42
. Barric Juan {¥[i1I-Terainal : 19 Y 20 ¢ 15
7 : M1l Viviendas-Falda Sam Antonio : $-19 ; W E 44
H falda San Antonio-Mii Vivizndas : 20} &3 | 19 30
8 ' Terainzl-Santa Rosa H 9. i | 1. {i
: Santa Anza-Terainal v U-17 44 1 29
I F I Fil Viviendas-Posts Sanitaria . g LY 1 2%
: Posta Sanitariaz-Nil Viviendas ' i 23 19 ; as
13 : Teratral-fl Portezueln ' 7. 29 i-9 27
' El Portezuelo-Terainal : 2 11 ;22-20-1% 13
17 : Mil Viviendac-Polideportive . 19 &b | 9 50
, Polideportive-Nil Viviendas : -1 KN 20 8
20 ; Terainal-La Carrera ¢ 9-17-21 ) 5 | 93 9
: La Carrera-Terainal . 29 18 | A o6
2Xayhb Los Mistoles-5anta Rosa 4 193 a 17 49
i Santa Rosa-Los Wistoles : i1 62, 0-1% 49
2b ; Terainal-Huaycaea : 16} 33 4 19 24
H Huaycaga-Terainal : g 37 - i i1
30 : Hil Viviendas-El Huern : i M 17 43
H €1 Hueco-Hil Viviendas ' 20 24 7 30
1 ' ' t Ty TEEe s
2 . {eamenterio-Mil VYiviendas : 1 18 7 36
i #il Yiviendas-Cesenterio ' 13-4 10 ¢ 8 18
I A.Castellanos-3,.€1 Milagro : 13 15 ) . 3H 24
i B.£1 Wilagro-d.Castejlanos ' b 2 ¢ 3 24
10 ' Ceaentario-Lac Rejas - 1-% 16 i 39
: Laz Reias-Cezentarin : L 42 | i3 12
11 : Hil VYiviendas-Esc.Chaya : 94 30 % 13
; Esc.Choya-di] Yiviendas H §-3 | 28 g, 13
21 H K.Corres y Conesa-#i] Viviendas : 19 40 | 1] o4
' Mil Vivizndas-R.Correa y {onesa , 1, 46 | 7. 31
22 Mil Yiviendas-La Gruta ' 1] 27 ! P 3
' La Gruta-dil VYiviendas : 13 18 1 33
24 : {eaenterio-#il Viviendas ) 131 3. 8 30
: Wil Viviendas-Ceaenterip ' 12 153, 1312 36
3 §.0caapo-B.Los Pinos | 9 40 | b} 34
. B.Los Fines-3.0caapo ' 10 45 | 13 30
27 : f.Harros-Universidad : 9. KL 6| 2
. Universidad-,Barros PR 3 € I 3 10 39
28 ' B.Comunitario-B.Juan $1X{11 : 91 37 & 37
' B.duan XX1!I-B.Coaunitario : 10 ; i | 20
% 8.0caapo-B.448 Viviendas : ({7 16 g1 23
' B.448 Viviendas-B.0campo : 15} 23 15 23
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Cabeceras : Mil Viviendas—-Fosta Sanitaria
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21 Q
83 ya
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&5 i1

2 37
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—
ST S

<0} i7 Fé& TAE
22 ThH 184 i
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7 71 Cr Fi 7L.08
1. O 4 L
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2 18 a7 GO
1 ol 0
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Cantidad de Servicios diarios 13
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7 4= 0 e 7Bl
1 72 3 187  14.36
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a8 &5 lag  141.37
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ek A &2 = =0, 00
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zonas  suben bajan pazan pas/veh

2 az = 80 &bl
= Ii e 108 F.02
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1 a7 34 as 7 LES
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i4 s 24 51 BT
1é z L O 00
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1 205 S LB
i 20 o84 24.5%4
11 Sé 7o G374 Rab.14
19 45 26 9E4 24,28
20 14 147 401 18.23
= 0 200 177 H.93
=] @ ie7 —id =i, 00
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Cantidad de Serviicios diarics 3 12
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a8 tats! &= 11.&8
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15 39 S99 —i3, 00
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Cantidad de Servicios diarios = 24
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= a4 ] .14
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