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ORGANIZACION Y DENSIDAD DEL TRAFICO EN
UNA CIUDAD DE TAMANO MEDIO:
EL CASO DE LOGRONO*

Nuria Pascual Bellido**

RESUMEN

Se estudian la densidad e intensidad de trdfico en la cindad de Logrofio.

El tratamiento estadistico de la informacién referida a los volimenes de trdfico de la ciudad
ha permitido comprobar la existencia de una jerarquia en los ejes circulatorios intraurbanos, asi
como la existencia de tres modelos diferentes de funcionamiento del trdfico en relacién con las
principales salidas/entradas a la ciudad.

Palabras clave: densidad, intensidad, trdfico, arteria, modelo.

On étudie ici la densité et l'intensité du trafic dans la ville de Logrofio.

" Le traitement statistique de I'information rapportée aux volumes du trafic de la ville a permis
la vérification de l'existence d'une hiérarchie dans les axes circulatoires intra-urbans, ainsi que
l'existence de trois modéles différents de fonctionnement du trafic par rapport aux principaux
sorties/entrées dans la ville.

Mots importants: densité, intensité, trafic, artére, modéle.

0. INTRODUCCION

El proceso urbanizador que caracteriza la historia reciente de las sociedades desarrolladas
ha supuesto transformaciones importantes en la organizacién del espacio mds alld de la
ciudad y en su funcionamiento interno (Valero, 1983). Con respecto a este Gltimo as-
pecto, las ciudades han crecido y las distancias dentro de ellas se han incrementado. La ne-
cesidad de movilidad ha desembocado en la eleccién del vehiculo privado como medio de
transporte mds utilizado, en detrimento del transporte piblico, cuya imagen estd conside-
rablemente deteriorada (Herrero Lépez et al., 1980).

Mientras que el suelo para construir infraestructura viaria se ha agotado al ser un bien
escaso dentro de la ciudad, el parque automovilistico se ha disparado y los problemas de
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financiado por el Excmo, Ayuntamiento de Logrofio.
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congestién se estdn manifestando de manera preocupante tanto en las grandes ciudades
como en las de tamafio méds modesto, constituyedo un freno importante para su desenvol-
vimiento y desarrollo (De Francisco et al., 1980). Sin dnimo de ser exhaustivos, en
ciudades como Madrid, Barcelona, Valencia o Sevilla el incremento del parque de vehicu-
los en los dltimos 8 afos se ha estimado en un 20-30%.

Bl andlisis del trafico y su dindmica dentro de la ciudad se ha convertido en elemento de
gran interés para acercarnos a su funcionamiento y para comprender en qué medida el tra-
fico es capaz de condicionar la ordenacién y gestidn del espacio urbano.

Teniendo en cuenta lo indicado, el objetivo del presente trabajo es analizar la dindmica
y distribucién del trafico en la ciudad de Logrofio, haciendo especial referencia, por una
parte, a la incorporacién y salida de vehfculos de la ciudad en relacién con los movimien-
tos pendulares a poligonos industriales, a dreas residenciales, o con el papel de la capital
como foco de atraccién para una poblacién en busca de bienes y servicios; por otro lado,
se estudian los movimientos de vehiculos dentro de la ciudad, lo que conlleva el recono-
cimiento de las arterias méds importantes en cuanto a volumen de tréfico, el reconoci-
miento de los puntos mds conflictivos, asf como una visién del efecto succionador de po-
blacién y, por lo tanto, de trifico que ejerce el centro.

1. AREA DE ESTUDIO: LA CIUDAD DE LOGRONO

Logrofio es una ciudad de tipo medio, con 125.221 habitantes en 1991 (Padrén Muni-
cipal de Habitantes). Localizada junto al rio Ebro, es la capital de la Comunidad Aut6-
noma de La Rioja, quedando integrada en el eje econémico Pafs Vasco-Zaragoza-Catalufia.

Durante los iltimos treinta afios esta ciudad ha experimentado importantes
transformaciones ligadas al proceso industrializador que se desencadena en el conjunto del
pais a partir de los afios 60 y que también afecta a la capital riojana. De este modo pasa a
convertirse en receptora de contingentes de poblacidn provenientes principalmente de la
provincia y experimenta un importante crecimiento demogréfico. Este proceso contintia
posteriormente a medida que se terciariza la ciudad y se convierte en un niicleo capaz de
ejercer de centro abastecedor de bienes y servicios no sélo a los municipios préximos sino
a la préctica totalidad de la regién (Arndez Vadillo, 1985). Por todo ello en 30 afios (1960-
1990) el niimero de habitantes se ha incrementado en un 49% aproximadamente.

Paralela a este crecimiento demografico ha ido la expansién del plano de la ciudad.
Hasta pricticamente el siglo XIX la cindad conservé su estructura medieval con un niicleo
a orillas del rio Ebro de disefio ortogonal. El incipiente desarrollo industrial a partir de es-
tas fechas, pero sobre todo el de los afios 60, permitié cambios importantes en la configu-
racién urbanistica de Logroiio. Es en este tltimo periodo cuando la via férrea, ubicada en
la actual Gran Via y que sirvié de freno durante afios a la expansién urbana, se traslada ha-
cia el sur. De este modo, 1a Gran Via pasa a convertirse en la arteria principal de Logrofio,
no sélo por su situacién privilegiada dentro del plano y por sus caracteristicas de trazado y
accesibilidad, sino también porque articula el centro funcional urbano gracias a la locali-
zacidn de buena parte del terciario superior y del comercijo. La tendencia mds reciente de la
expansi6n de la ciudad es hacia el sur, en direccién al valle del Iregua. También se observa
un importante crecimiento hacia el oeste y este, a lo largo de las carreteras de Burgos y
Zaragoza. En la primera se ubican dreas residenciales y complejos industriales; a lo largo
de la carretera de Zaragoza se han instalado preferentemente distintos polos industriales.
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El desarrollo del parque automovilistico no es ajeno a todos estos procesos. A la vez
que la ciudad se expansionaba y crecfa en poblacién y poder econémico, el nimero de ve-
hiculos ha ido aumentando. Desde 1960 hasta 1989 la Comunidad Auténoma de La Rioja
ha pasado de un parque de vehiculos con 6.365 unidades a otro con 93.500. De este mi-
mero aproximadamente el 50% se encuentran empadronados en la ciudad de Logrofio, en
donde para el afio 1989 el ratio habitantes/vehiculo era de 2,5.

2. METODOS

El estudio del trafico de la ciudad de Logrofio se ha basado en los aforos realizados en
las intersecciones dentro del caso urbano y en los efectuados en las salidas-entradas de la
ciudad por las grandes avenidas. Los primeros se realizaron manualmente puesto que se
trataba de intersecciones con movimientos complejos. Los datos se han tomado en bandas
horarias representativas del cambio de ritmo en el movimiento del tréfico. Concretamente
se contabiliz6 el nimero de vehiculos en tres horarios diferentes: hora punta mafiana de las
13 alas 14 h., hora llana de las 16 a las 17 h. y hora punta tarde de 19 a 20 h. También
se tuvo en cuenta la posible variabilidad que podria incorporar el encontrarnos ante un dfa
festivo o laborable. La informacién correspondiente a las entradas y salidas de vehiculos de
la ciudad fue conseguida a través de aforadores autométicos, lo que nos ha permitido contar
con la evolucién del tréfico a lo largo de 24 horas.

Toda esta informacidn ha sido tratada estadisticamente; los resultados obtenidos se han
representado mediante graficos, mapas... y sobre ellos se apoyan las principales conclu-
siones y valoraciones finales a las que se ha llegado en este andlisis de 1a dindmica del trd-
fico en la mencionada ciudad.

3. MOVIMIENTOS DE TRAFICO DESDE Y HACIA LA CIUDAD DE
LOGRONO

La disposicién del plano de la ciudad y su especial ubicacién dentro de la Depresién del
Ebro, justamente en el sector central de la Comunidad Auténoma de La Rioja, permite la
existencia de cuatro ejes fundamentales de acceso y salida a lo largo de los cuales se han
articulado avenidas importantes que reciben altos porcentajes de vehfculos. De hecho po-
driamos indicar que son estos ejes las vias habituales de entrada y salida de Logrofio.
Concretamente nos referimos a:

1. La carretera de Burgos y su continuacién por Murrieta. Recibe los vehiculos proce-
dentes principalmente de La Rioja Alta, asf como los movimientos pendulares que origina
el poligono industrial situado en Fuenmayor (varias bodegas y Zanussi).

2. La carretera de Zaragoza y su continuacién por Avenida de La Paz. Sirve de en-
trada/salida de vehiculos con procedencia o destino a la ciudad de Zaragoza, a las poblacio-
nes de La Rioja Baja y a los movimientos diarios originados por los poligonos industria-
les situados en esta carretera (Sequero y Portalada, por ejemplo).

3. La carretera de Pamplona y su continuacién por Avenida de Navarra. Recibe los ve-
hiculos con llegada de Pamplona o salida hacia la misma ciudad. También permite la en-
trada a Logrofio de los vehiculos procedentes de los municipios alaveses y navarros de la
margen izquierda del Ebro.
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4, La carretera de Soria y su continuacién por Avenida de Madrid-Vara de Rey. Este
rdpido acceso al centro de Logrofio recibe el trdfico procedente de la Carretera Nacional
111, procedente de Madrid. Asfmismo canaliza los vehiculos que salen o acceden a un
niimero importante de municipios englobados en el drea de influencia de la ciudad y un
conjunto de residencias secundarias, casa unifamiliares ¥ urbanizaciones que se alinean a lo
largo de la carretera.

La ubicacién de aforadores automdticos en estos cuatro accesos nos ha facilitado el co-
nocimiento de los volimenes de trafico y su distribucién a lo largo del dfa y entre labora-
bles y festivos. Los datos ponen de manifiesto la importancia de la entrada-salida por la
carretera de Soria, con 18.800 vehiculos/dia. Le siguen la entrada-salida por Zaragoza,
14.654 vehiculos/dfa, 1a de Burgos, 13.714 y la de Pamplona, 6.703 (Gréfico 1).

Grdfico 1: Logrofio. entradas y salidas totales de vehiculos
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La informacidn obtenida para las entradas y salidas tomadas individualmente en cada
uno de los puntos muestreados manifiesta unas diferencias muy poce significativas. La
carretera de Soria parece tener una mayor circulacién en direccién hacia la ciudad (entran
mds vehfculos que salen). En la carretera de Pamplona ocurre lo contrario, registrdndose
mds salidas que entradas. En la carretera de Zaragoza se aprecia un cierto equilibrio entre
ambas.

La evolucién del trdfico a lo largo de las 24 horas, y entre dias festivos y laborables, si
permite diferenciar un distinto comportamiento en cuanto al funcionamiento de estas cua-
tro entradas-salidas. Asi podemos llegar a distinguir tres modelos de circulacién que ven-
drfan a estar representados por la entrada-salida de Zaragoza en primer lugar, la entrada-sa-
lida de Soria en segundo lugar y, por dltimo, las correspondientes a Pamplona y Burgos.
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Grdﬁcoé 2y 3: Entradas y salidas de vehiculos por la Carretera de Zaragoza
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Grdficos 4y 5: Entradas y salidas de vehiculos por la Carretera de Soria
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Grdficos 6y 7: Entradas y salidas de vehiculos por la Carretera de Burgos
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Grdficos 8 y 9: Entradas y salidas de vehiculos por la Carretera de Pamplona

1000

1 =g~ |ab.In.Sor.
——&—  Fes.In.Sor.

800 -

800 -

L Gk B B Ay S et S A B S S M ML W S S m T

T T
8 9 10 11 1213141516171819 2021 222324

Horas

1000

——@=- Lab.Out.Sor.
——  Fes,Out,Sor.

T T T Ty rrrr Tyt Tty

T
8 9 10 11 1213 14 1518617 18 19 20 21 22 23 24

Horas

172



ORGANIZACION Y DENSIDAD DEL TRAFICO EN UNA CIUDAD DE TAMANO MEDIO: LOGRONO

La entrada-salida por la Carretera de Zaragoza (Gréficos 2 y 3) cuenta con un volumen
de trafico muy superior en los dfas laborables que en los festivos. Ademds las puntas de
méxima circulacién coinciden nitidamente con horarios laborables: regreso al domicilio
tras la jornada de trabajo (13 y 19 horas) o incorporacién a la empresa (7 y 15 horas).
Como ya indicamos, a lo largo de esta carretera se sitian algunos polfgonos que aglutinan
a un conjunto importante de industrias (La Portalada, el Sequero).

La construccién a lo largo de la carretera de Soria de un buen niimero de viviendas unifami-
liares y urbanizaciones, muchas de las cuales hacen funciones de residencias secundarias,
ademsds de ser el acceso al alto valle del Iregua (Sierra Cebollera), una de las dreas de recreo
de 1a ciudad de Logrofio (Torrecilla en Cameros, Pantano de Ortigosa, etc.), explican los
gréificos que adjuntamos (4 y 5). El tréfico es muy superior en los dias festivos que en los
Jaborables detectdndose dos puntas de entrada, a las 10y 13 horas del sibado, horarios pro-
pios de incorporacién a la ciudad para el abastecimiento de bienes y servicios tanto de la
poblacién de las urbanizaciones como de los pueblos situados en este sector, y otros dos
momentos de maxima intensidad de vehiculos en cuanto a las salidas a las 13 y 19 horas.

Las entradas-salidas por las carreteras de Burgos (Graficos 6 y 7) y Pamplona (Grificos
8 y 9) corresponden a un tercer modelo de funcionamiento mixto con respecto a los ante-
riores. Por un lado, a lo largo de estas arterias contamos con algunos complejos
industriales que influyen en el ritmo del tréfico: las puntas de mdxima intensidad coinciden
en los dias laborables con la incorporacién o salida del trabajo. No obstante, en los dfas
festivos se detecta la llegada de vehiculos de los municipios préximos para abastecerse de
bienes o disfrutar de actividades de ocio y esparcimiento. Concretamente esto puede obser-
varse en la carretra de Burgos, donde a partir de las 18 horas se recoge un nimero de vehi-
culos los dfas festivos que van saliendo desde las 22 a las 6 horas del dfa siguiente.

4, EL TRAFICO EN EL INTERIOR DE LA CIUDAD

El estudio de las caracteristicas del trafico en 48 cruces distribuidos por la ciudad de
Logrofio nos ha permitido conocer c6mo se organiza espacialmente y qué dindmica sigue
en distintas horas y dfas de la semana.

De acuerdo con los datos obtenidos el trafico medio por interseccién (cruce) es de 1559
vehiculos/hora (v/h) en dias laborables y hora punta, alcanzéndose para esta misma franja
horaria en dfas festivos 1254 v/h.

La aplicacidn del andlisis estadfstico Cluster ha dado como resultado el reconocimiento
de 3 grupos que aglutinan las intersecciones de caracteristicas similares.

En el grupo de Intensidad Media de Vehiculos (IMV) mds elevada se incluyen una serie
de intersecciones localizadas y distribuidas a lo largo de Vara de Rey (Gran Via-Vara de
Rey, Pérez Galdés-Vara de Rey, Pino y Amorena-Vara de Rey y Avda. de Madrid-Circun-
valacién) con 2050 v/h. El hecho de que el grupo de méxima intensidad se localice en esta
arteria se explica facilmente puesto que es la via que comunica la entrada/salida por Carre-
tera de Soria con el centro de la ciudad.

En hora punta se alcanzan los 2560 v/h en dias laborables y los 2540 en los festivos,
y en hora llana 2069 y 1253 respectivamente. Para Logrofio se estima un descenso medio
entre laborables y festivos del 27%, sin embargo en este grupo ese descenso es muy poco
significativo, asf en Avda. de Madrid-Circunvalacién la intensidad se mantiene en niveles
elevados en cualquier franja horaria al no estar sujeto el trafico a los mismos ritmos que
en el interior urbano.
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La carga de tréfico por ramales da una media de 1375 v/h para los orientados N-S y de
1051 v/h para los de direccién E-W. Las cuatro son intersecciones de carga equilibrada.

En el segundo grupo se incluyen intersecciones con una media de 1511 v/h. Es un
grupo més heterogéneo en cuanto a su distribucién por el plano de la ciudad. Si en el
grupo anterior todas ellas se localizaban en una via, en este caso el reparto es aleatorio;
por un lado estdn los cruces en torno a las intersecciones mds importantes, muy préximos
al centro funcional moderno (Vara de Rey con Muro de La Mata y Miguel Villanueva,
Gran Via con San Antén, Victor Pradera y Murrieta y Avda. de Colén con Jorge Vigén),
por otro lado intersecciones més alejadas de él, Duques de Néjera-Republica Argentina al
sur, Murrieta-Carmen Medrano al oeste, y por el este, a un grupo mas 0 menos NUMeroso
que afecta a Col6n, Lobete, algunos puntos de Avda. de La Paz, Luis de Ulloa, etc.

La IMV en hora punta es de 1966 v/h para los dias laborables y de 1518 para los
festivos y en hora llana, 1457 y 861 respectivamente. El descenso entre laborables y fes-
tivos es significativo (en torno al 30%) puesto que el trdfico estd sujeto al ritmo diario del
interior urbano.

Las intersecciones con una IMV de 847 v/h integran el tercer grupo. En hora punta y
dfas laborables se alcanzan 1144 v/h 'y 914 v/h para los festivos. En hora llana las cifras
correspondientes son 835 y 460 v/h respectivamente.

En este grupo se incluye el 41% de todas las intersecciones muestreadas. Su distribu-
cién, igual que en el segundo grupo, muestra una dispersion por el casco urbano; se les
puede calificar como de cardcter mds secundario con respecto a las anteriores y en relacién
con los voldmenes de trafico, pero deben tenerse en cuenta sus caracterfsticas técnicas de
trazado, estructura..., que en un momento dado pueden convertirlas en puntos importantes
desde el punto de vista circulatorio (Repiblica Argentina puede ser un ejemplo claro en
este sentido); no obstante, dentro de este grupo se incluye la calle Murrieta, de cierta im-
portancia si tenemos en cuenta que es una via de acceso rdpido al centro por el oeste.

5. CONCLUSIONES

La informacién expuesta en los apartados anteriores nos ayuda en gran medida a
distinguir una jerarquia de arterias de mayor o menor densidad de trdfico (el Mapa 1 refleja
de una manera clara cudles son los principales ejes circulatorios de Logrofio).

La arteria de mayor peso y, por tanto, la que ocupa el primer lugar en la jerarquia es
Vara de Rey-Avda. de Madrid. Se trata de una avenida rectilinea, que ocupa espacialmente
un lugar privilegiado dentro del entramado urbano y que funciona como un distribuidor
primario (sus caracterfsticas de trazado, estructura y accesibilidad explican este papel).
Comunica el sur de la ciudad con el centro y la elevada intensidad de trafico (més de 2000
v/h) recogida a lo largo de su recorrido hasta Gran Via se relaciona, como ya se ha citado
en apartados anteriores, con su funcidn de eje canalizador de los vehiculos procedentes de
la Carretera de Soria, recibiendo ademds el trifico que llega desde Repiiblica Argentina.

El segundo puesto en la jerarquia lo comparten una serie de arterias de diferentes carac-
terfsticas. En primer lugar habria que citar el tramo final de Vara de Rey a partir de su in-
terseccidn con Gran Via. Precisamente la confluencia con este distribuidor hace que la inten-
sidad de vehiculos disminuya, al surgir la posibilidad de cambiar de direccién una vez
alcanzado el centro urbano.
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Gran Via es una arteria pareja a Vara de Rey en cuanto a sus caracteristicas fisicas, sin
embargo las intensidades de trdfico que soporta son inferiores por los motivos ya citados.
Es la via mds importante que discurre por el interior urbano, ocupando su centro geogrd-
fico; su trazado sigue direccién oeste-este y su papel principal es el de ser articuladora del
centro moderno de Logrofio.

La Avenida de Lobete también se incluye en este nivel. Bordea la ciudad por el sur y
enlaza con Duques de Nijera, permitiendo el traslado rdpido de vehiculos por este sector
meridional. Bs un recorrido alternativo aprovechado por vehiculos procedentes de la Carre-
tera de Zaragoza que no precisan atravesar la ciudad, lo que conlleva un ahorro de tiempo
considerable. Por otro lado es el acceso utilizado por el trafico que originan las industrias
instaladas en torno a la calle de Piqueras (dentro del poligono industrial de Cascajos), asf
como para los habitantes del barrio de Varea y de una serie de municipios con entrada en la
ciudad por el SE (Villamediana, Alberite, Ribafrecha...). A todo ello hay que afiadir su
conexion con la carretera de Circunvalacién a través de la ya citada calle de Piqueras.

Avenida de Colén-Doce Ligero es, en principio, una via de cardcter secundario con
respecto a las que acaban de citarse tanto en relacin con su trazado como con su grado de
accesibilidad; sin embargo, cuenta con puntos de intensidad de vehiculos similares a las de
éstas, en sus intersecciones con vias de primer orden (Lobete, Jorge Vigén, Avenida de La
Paz) o con vias que, sin ser de primer orden, cumplen una funcion especifica (Madre de
Dios). Es, ademds, la arteria utilizada para acceder a la Estacién de Autobuses Municipal
y, de hecho, la IMV disminuye hasta que alcanza Jorge Vigén. Esta dltima via constituye
la prolongacién de Gran Via hacia el este y recibe por inercia intensidades importantes,
aunque de menor cuantfa. Su interseccién con Avenida de la Paz supone un nuevo incre-
mento de la intensidad circulatoria. Esta arteria es el acceso més importante a la ciudad por
el este, siendo por tanto canalizadora de los vehiculos procedentes de la Carretera de Zara-
goza (desde allf se incorporan las migraciones alternantes originadas por los poligonos in-
dustriales de Varea, La Portalada o El Sequero).

Como via secundaria pero con una funcién muy especifica se puede considerar Madre
de Dios. Discurre por el norte de la ciudad, mds o menos paralela al Ebro, y permite el
traslado rdpido de vehiculos con recorrido alternativo por Avenida de La Paz, convirtién-
dose en una verdadera "ronda” que acoge intensidades medias de 1500 v/h.

El sector mds occidental de Murrieta-Avda. de Burgos se incluye en este segundo nivel
y la intensidad circulatoria se relaciona, en primer lugar, con el hecho de que sirve de ac-
ceso a la ciudad para algunos municipios como Navarrete, Cenicero, etc., y poligonos in-
dustriales como el de Fuenmayor y, en segundo lugar, debido a su conexién con Carmen
Medrano y Duques de Néjera (via rdpida de trazado paralelo a la Circunvalacién).

Las intersecciones jerdrquicamente inferiores configuran una tercera zona con intensida-
des medias en torno a los 800 v/h. Portales es la via que articula el interior del casco his-
térico de Logrofio. Su infraestructura no es la més adecuada para acoger volimenes de trd-
fico importantes y, de hecho, los datos aportados por los aforos muestran que esta zona no
es la mds transitada ni presenta graves problemas.

La Calle del Ebro, localizada en la margen izquierda del rio, une los accesos a los dos
puentes de entrada a la ciudad. Aunque en este sector se sitdan diversas industrias no pre-
senta una gran movilidad y 1a intensidad media de 800 v/h se mantiene hasta alcanzar al-
guna via de mayor peso.
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La Calle de Chile discurre en sentido norte-sur y canaliza, por un lado, a los vehiculos
. procedentes de Duques de Ndjera con direccién a la ciudad y, por otro, a los vehiculos que
salfan de ella hacia la via rdpida de Duques de Ndjera. En el momento en que se realizé el
aforo carecfa de acceso directo a la Circunvalacion y, aunque no se cuenta con datos actua-
les de voldmenes de trdfico, se puede presumir para esta arteria un incremento relativa-
mente importante de las intensidades de vehiculos, sobre todo, si se tiene en cuenta que
este sector estd experimentando importantes cambios desde el punto de vista urbanistico
(la ciudad estd creciendo en esta direccién).

Pérez Galdés se orienta en direccidn oeste-este y atraviesa el centro del sector occiden-
tal de la ciudad. Su interseccién con la calle de San Antén es el punto de mayor intensidad
de tréfico, descendiendo a partir de ahf hasta mantenerse en los 800 v/h. Su tranformacién
en via de tinico sentido en direccidn oeste ha agilizado el movimiento de vehiculos dentro
de este distrito urbano.

Por tiltimo, hay que citar a Repiiblica Argentina, que constituye el ejemplo mds claro
para demostrar que los problemas de falta de fluidez, congestidn, etc. no tienen que ver
tanto con las intensidades de trafico como con las caracteristicas técnicas de las vias. Asi,
con una intensidad media de 800 v/h esta arteria orientada en sentido norte-sur origina im-
portantes problemas para incorporarse y sobre todo para salir de la ciudad. Es una via de
doble sentido que carece de acceso directo a la Circunvalacién, obligando a los vehiculos a
desviarse hacia Vara de Rey y contribuyendo de esta manera al incremento de la densidad
del trifico en el sector meridional de dicha arteria.
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