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1. RESUMEN

El presente trabajo analiza la subvencidén, regulacién y propiedad del transporte
colectivo en la Regioén Metropelitana de Buenos Aires,

Se parte de una caracterizacion somera de algunos aspectos de la Republica
Argentina y de la Region Metropolitana de Buenos Alres, tales como su poblacién,
actividades econdmicas, nivel de urbanizacidn, sistema constitucional,
orientacién politica de los gobiernos recientes, el estado general de las
finanzas publicas y la politica reciente en relacién al transporte urbano.

Se particulariza para la Regidn en aspectos institucionales, densidades
demogrdficas, actividades econdmicas, crecimiento econdmico y horarios laborales.

Se analiza la demanda de transporte publico en la Regién a partir de la
informacién disponible, se describen las redes de vias de ferrocarriles vy
subterrdneos v la red de autotransporte publico de pasajeros.

Para el caso particular del autotransporte se efectua una caracterizacién
de las empresas operadoras, fundamentalmente en lo atinente a su organizacién
empresarial.

Asimismo, se reseflan los intentos de planificacién de las redes y la in-
tegracioén entre ellas, resaltdndose la carencia de una agencia centralizada de
planificacién de transporte en la Regién.

En el capitule correspondiente a la oferta y demanda de transporte piublico
se efectia el cdlculo de la capacidad estdtica y dindmica de cada modo de
transporte publico. Por otra parte, se describe el perfil de los usuarios, los
niveles de ingreso de los mismos y la significacidn del costo de transporte en
los gastos familiares.

En relacién al entorno legal y reglamentario del sistema, se realiza una
breve descripcién de 1la normativa vigente para el autotransporte publico de pasa-
jeros. Se complementa, este andlisis, con la normativa que regula los aspectos
laborales del sector.

Se selecciond una muestra de cinco entidades operadoras de autotransporte
publico las cuales completaron las fichas de informacidén basica referida a forma
societaria, indicadores de operacion, indicadores econdmicos, caracteristicas del
parque y estructura tarifaria de sus lineas, entre otros aspectos.
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Se concluye el trabajo con una resefia de las politicas respecto a 1a
subvencién, regulacién y propledad en el transporte colectivo, a la vez que se
efectian algunas consideraciones sobre el régimen impositivo que grava al sector
transporte urbano asi como el destino que se da a esos recursos.



IT. EL PAIS Y SU SISTEMA INSTITUCIGNAL

A. 1A POBLACION DEL PAIS

Frente a un fendmeno de crecimiento acelerado de la poblacién, que tiene lugar
en América Latina, la Republica Argentina se presenta como una expresicn distinta
en la regidén, con tendencias demogrdficas declinantes, semejantes a las de los
paises que han alcanzado un alto grado de desarrollo econdémico vy sccial. La
Argentina es uno de los paises mds despoblades de América Latina con una densidad
de 11 habitantes por kildmetro cuadrado.

De acuerdo al ultimo censo poblacional (1980) 1la Argentina contaba con
27 863 000 habitantes. La poblacién estimada para 1989 es de 32 553 000
habitantes, la tasa de crecimiento es del 1.7% anual.! Estas tendencias provocan
el envejecimiento de la estructura poblacional reflejdndose en la alta proporcidn
de poblacidén de jubilados y pensionados con respecto a la poblacién activa. La
estructura poblaciocnal del Censo de 1980 muestra que un 30% de los habitantes
tenia entre 0 y 14 afios, un 60% entre 15 y 59 y un 10% mds de 60 afios.

No existen mediciones acabadas respecto a la distribucién del ingreso. Sin
embarge, estudios realizados por el Ministerio de Trabajo indican que desde 19706
a la fecha existieron tres momentos claves en el proceso de deterioro de los
niveles de ingreso del sector asalariado.

El primero se registra inmediatamente después del golpe militar (19/6) que
ubicé la participacidén de los asalaviades por debajo del 40% del PBI que tenia
hasta ese momento.

El segundo se da en 1982 y lleva ese porcentual al 30%. Finalmente, en el
tltimo trame de la gestidn del gobierno radical (1989), la participacién de los
asalariados queda reducida a niveles que oscilan entre el 20 y 25% no sélo por
la caida salarial sino por el importante incremento de la tasa de desocupacion.

B. LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS

La Republica Argentina es un pais rico en recursos humanos y naturales. Durante
las primeras décadas del siglo se encontraba a la altura de los paises del oeste
de Europa. Su desarrollo se basaba en su sector agroexportador. Como consecuencia
de la crisis del 30 se produjo una reformulacion de la estrategia de desarrollo
argentino, la que incluyd una fuerte proteccién a la industria lecal, transferen-
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cias de recursos del sector agrario al sector industrial urbano y controles gu-
bernamentales en la asignacién de recursos y la distribucién de ingresos. Esta
estrategia triunfé promoviendo una rdpida industrializacién pero el proceso de
sustitucién de importaciones se agoté a fines del 40, incrementdndose 1la
ocurrencia de crisis en la balanza de pagos y experimentdndose un crecimiento
errdtico de la economia global. A pesar de ello, el ingreso per cdpita se
incrementé en alrededor del 75% entre 1950 y 1975 (2.3%) por afio.

A partir de 1975, el crecimiento de la Argentina se ha estancado, #*N®
mientras que su tasa de desempleo ha crecido considerablemente, llegando a
totalizar para abril de 1989 el 10%.

Por otra parte, la importancia de sus sectores productivos no ha wvariado
considerablemente en las Ultimas dos décadas, siendo la participacién en el PRI
de 1986 la siguiente: Agricultura 14.82%; Mineria 2.61%; Manufacturas 24.55%;
Construccidén 3.88%; Electricidad, gas y agua 4.80%; Comercio 13.08%; Transporte
y comunicaciones 11.52%; Finanzas 7.7%3% y Gobierno y Servicios Personales 16.95%.

C. EL NIVEL DE URBANIZACION

La Argentina vivié en las décadas anteriores un proceso acelerado de wur-
banizacién, ese proceso aunque no tan marcado continda centrade en las ciudades
intermedias del pais. La tasa de crecimiento medioc anual en porcientos es
relativamente baja, 2.37% para el periodo 60-70 v 2.28% para el periodo 70-80 (en
relacién a la media para América Latina que tiene 2.6 y 2.8% respectivamente) vy,
por otro lado, registra un nivel de urbanizacidn notablemente superior al resto
de los paises latinoamericanos.

Este proceso de urbanizacion creclente que se registra en nuestro pais,
guarda relacidn con la organizacidn socioeconémica que en sus distintas etapas
posibilité y, atn mas, propicié la incorporacioén de grandes masas de poblacion
en los centros urbanos, ya sea por la atraccién ejercida por la mayor oferta de
empleo, servicios y/o oportunidades, como por la expulsidén desde los ambitos
rurales.

Veamos la evolucidén de la poblacién urbana en el siguiente cuadro.
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Cuadro 1

EVOLUCION DE LA POBLACION URBANA Y TASAS DE CRECIMIENTO MEDIO ANUAL 70-80
SEGUN ESTRATOS DE TAMANO DE LOS CENTROS

Estratos s/tamafio de los Poblacién Tasas de Crecimicnto
Centros Urbanos 1960 1970 1980 Medio Anual por wil
(1980-19560)
Poblacién urbana total 14 647 557 18 509 016 23 210 297 23.2
Capital Federal 2 966 634 2 972 453 2 922 829 - 0.7
Gran Buenos Alres 3 756 615 5 458 331 7 007 760 3l.6
Centros de mas 100 000
habitantes 2 909 424 4 135 197 5 634 255 33.4
Centro entre 99 999 y
50 000 habitantes 766 528 1 300 755 1 922 465 46.3
Centros entre 49 999 y
10 000 habitantes 2 555 670 2 807 275 3 566 699 16.8
Centro entre 2 000 y
999 habitantes 1 682 686 1 835 €07 2 138 884 12.0

D. EL SISTEMA CONSTITUCIONAL Y LA ORIENTACION POLITICA

1. El sistema constitucional

La forma de gobierno adoptada en la Constitucidén Nacional para la Republica
Argentina es la representativa, republicana y federal. La Constitucién establece,
asimismo una Legislatura bicameral, un Ejecutivo unipersonal elegido por Colegio
Electoral y un Poder Judicial separado de ambos, determinando la independencia
de los tres poderes de gobierno.

Las provincias argentinas tienen reconocido el derecho a administrarse por
si mismas y conservan todo el poder que no han delegado expresamente al Gobierno
Federal. A su vez el Gobierno Federal garantiza a cada provincia el ejercicio de
sus derechos mediante el respeto de sus Constituciones.

Sin embargo, a pesar de lo establecido en la Carta Magna, el régimen
federal y las autenemias provinciales se han visto mutilados y distorsionados,
enn gran medida, a causa de las sucesivas interrupciones del orden constitucional
que ha sufrido nuestro pais, desprotegiéndose a las provincias en momentas que
sufrian el deterioro de sus economias regionales y configurdndose un régimen
vertical de desigualdades en donde las provincias se encuentran subordinadas al
poder central.

2. la orientacion politica de los gobiernos recientes

En la historia argentina reciente, la mayoria de las discrepancias con respecto
a la politica econdmica tienen sus raices principales en el conflicto entre dos
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corrientes divergentes de pensamiento: el liberalismo y lo que podemos denominar
el populismo nacionalista.

En ambos casos, las posiciones politicas se han dividido en faccicnes
incluso dentro de cada corriente y han cambiado con el tiempo, perc en general
el liberalismo exalta las virtudes de una sociedad abierta a las oportunidades
e influencia del capitalismo internacional mientras que el nacional populismo,
hace mayor hincapié en el desarrollc auténomo y autdctono interesdndose por la
participacién popular en la conduccién de la vida politica y econdmica como asi
también por la distribucién del ingreso y la riqueza.

Dentro de este esquema el gobierno del General Perdn (1946-1955) operd la
nacionalizacidén de los servicios publicos en manos extranjeras (incluidos los
ferrocarriles y el transporte urbanc de la Ciudad de Buenos Aires), expandiendo
ademas la influencia del sector pdblico en el comercio exterior y las finanzas.
Sin embargo no se extendid esta politica hacia la esfera de la produccidn de
bienes.

El gobierno provisional de 1955-1958 se incliné mds hacia un nacional
populismo moderade que hacia el liberalismo a pesar de que sus objetivos
generales eran una mayor apertura de la economia, reduccidén de controles de
distorsiones y estrangulamientos.

La tentativa de estructurar una cecalicion nacional desarreollista surge con
Frondizi (1%58-1962), quien encara una politica de atraccidén de capitales
extranjeros que se invierten en la industria basica y extractiva.

En este periodo se privatiza el transporte urbano de Buenos Aires que es
adquirido por capitales locales. La insistencia de Frondizi a no restablecer
controles de cambioc y a mantener la cotizacién del dolar provocd una pérdida de
confianza. Ante la imposibilidad de desarrollar politicas que contaran con el
apoye de una coalicidn suficientemente amplia como para mantener el poder
Frondizi fue derrocado.

El tradicional Partide Radical reconstruyé la opcidn nacional populista en
el periodo 1963-1966, activando la economia con politicas expansivas en los
ambitos monetario, fiscal y salarial. Se volvieron a fijar controles de cambio
¥ se protegié la industria local. Ante esta situacion los liberales reaccionaron
considerdndola excesivamente estatista. Se plantearon crecientes dificultades con
el sector laboral y se vislumbrd la incapacidad de las autoridades para someter
a las empresas del Estado a su efectivo control central,

En este contexto se produce un golpe de estado que reimplanta la politica
liberal (1966-1970). Este gobierno intentdé reducir el déficit fiscal aumentando
la recaudacién de impuestos, elevando las tarifas de los servicios publicos y
disminuyendo el nimero de empleados del geobierno y la pérdida de las empresas
estatales, manteniendo la escala de salarios de 1966, Hacia 1969 se sucedieron
agitaciones en el interior del pais que determinaron el cambio de presidentes por
el Gral. Levingston y meses después por el Gral. Lanusse. Su propuesta consistia
€n que no podia adaptarse ningin programa econdmico de largo plazo sin haber
alcanzado antes un concenso politico, El Gral. Lanusse llamd a2 elecciones libres
en 1973 triunfando el peronismo y reimplantdndose el modelo nacional populista



(1973-1976), se elevaron salarios y tarifas, mientras congelaron precios. Las
presiones inflacionarias produjeron el abandono del plan y el déficit fiscal se
mantuvo en valores muy altos provocando hacia 1975 una inflacidén sin precedentes.
El peronismo se convirtid en escenario de luchas politicas despiadadas. E1 24 de
marzo de 1976 se produce un nueveo golpe de Estado que entronizé al liberalismo
en el poder. El modelo implantadeo se proponia "suplantar un sistema basado en
disposiciones particulares de proteccidén sectorial o individual, necesariamente
superpuestas y contradictorias, por otro régimen de reglas mds generales vy
objetivas, con un Estado mds prescindente, en que pueda desenvolverse con
libertad la iniciativa individual". ?

Como resultado de esta politica se privatizaron 120 empresas productivas
y comerciales de menor cuantia. Con respecto a las empresas de servicios publicos
se practicaron solamente privatizaciones periféricas justificadas por el
Gobierno, en el escaso interés privado para hacerse cargo de servicios publicos
vy en la situacidén deficitaria y magnitud de inversiones necesarias en esas
empresas. E1 proceso encarado por este Gobierno (1976-1983) sufrié modificaciones
en sus planes motivadas por la continuidad de la inflacidén. Finalmente, el
Gobierno llegd, en 1983 a un déficit estatal del 20% del PBI y una tasa de
inflacién del 340% anual. En estas condiciones asumié a fines de 1983 el gobiernc
democrdtico, enfrentando ademds cuatro afos de recesién econdmica, obligaciones
de pago de deuda externa para 1984 equivalentes al total de las exportacionecs
estimadas para ese afio, una tasa de desempleo y subempleo cercana al 10% y sin
reservas financieras.

En este marco, uno de los objetivos del plan era la reduccidén del gasto,
empleo y déficit del Gobierno (redimensionamiento del Estado) y la reprivati-
zaclén de empresas caidas en el pasado bajo el control estatal (principio de
subsidiariedad del Estado). Esta politica tenia como metas: "lograr la asignacidn
6ptima de recursos disponibles entre el sector piblico y el privade y fortalecer
al Estado en el cumplimiento de sus funciones esenciales y especificas."®

Se puso en marcha el modelo naclonal-populista, tratandeo inicialmente de
hacer frente al problema de la inflacidén con politicas gradualistas. Al no dar
resultados, se emprendié un decidido intento de fremar la hiperinflacién,
aplicandose lo que dio en llamarse Plan Austral. Se logré contener la inflacién
pero el déficit fiscal sigulé siendo importante lo que empujod constantemente cl
crecimiento de la tasa de inflacidén y a un mayor endeudamiento del sector publico
tanto interna como externamente. La falta de politicas para el desarrollo y el
inmovilismo en que incurrié el gobierno en 1989 produjo un proceso hiperinfla-
cionario que determiné el adelantamiento de la entrega del poder a las nuevas
autoridades en julio de 1989,

4 lo largo de lo narrado hasta aqui se evidencia que al realizar las
autoridades de turno el diagndstico de las causas que generan en la Argentina la
inestabilidad de ingresos, las altas tasas de inflacién, la alternativa entre
expansiones y recesiones, el escaso crecimiento econdmico experimentado, se ha
tenido en cuenta la importancia del déficit fiscal pero no se ha visto como
primordial la privatizacién de las empresas publicas encargadas de la prestacion
de servicios publicos. Lo expresado es igualmente vdlido para gobiernos liberales
v nacional-populistas.
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Sin embargo, han existido siempre intenciones de producir transformaciones
como reflejo de un estado extendido de insatisfaccién con respecto a la historia
nacional de las ultimas décadas. Estas transformaciones, aunque anunciadas, no
han sido puestas en prdctica efectivamente en aquellos casos que significaban la
eliminacién de subsidios y beneficios al empresariado.

3, La orientacion politica del actual gobiermno

El ascenso al poder del Dr. Menem reintrodujo, en un principio, la variante de
un modelo m4s nacional-populista que liberal. Desde 1985, a partir del Plan
Austral y de su posterior falta de complementacién, adquirié mayor difusién vy
aceptacién politica la idea de que el modelo de desarrollo econémico que se habia
seguido en la Argentina habia fracasado y, en consecuencia, resultaba imprescin-
dible modificarlo por otro que, en esencia, hiciera depender el crecimiento menos
del Estado y del mercado protegide a cualquier costo y mids de la iniciativa
privada y del mercade externo. En este contexto, el Gobierno actual se propone
la transformacién del sector publicc mediante la privatizacién de las empresas
de servicios publicos y la eliminacién de subsidios como medidas fundamentales
para eliminar la tendencia inflacionaria, provocada por un déficit fiscal que
representaba el 10% del PBI en 1989. En la actualidad (junio de 1990) el gobierno
ha reducido significativamente este déficit, mientras que el modelo se ha tornado
netamente liberal.

E. EL ESTADO GENERAL DE LAS FINANZAS PUBLICAS

Los sucesivos desajustes de las metas presupuestarias, el estallido de las
finanzas provinciales y el proceso de deterioro por el que atraviesan las
empresas publicas son manifestaciones de la crisis fiscal por la que transcurre
la Argentina desde hace décadas. '

En efecto, el pais exhibe elevados déficits fiscales en los ultimos afios.

El tipo de estrategia adoptada durante los Gltimos afios, centré su accionar
en la realizacién de ajustes de corto plazo, postergando la adopcién de medidas
destinadas a eliminar distorsiones estructurales del sector publico.

El desencadenamiento de la crisis fiscal tiene que ver con el colapso que
tuvo lugar en las finanzas publicas provinciales, consecuencia directa de los
programas de ajuste aplicados. Para aliviar sus efectos se apeld a la emisién de
bonos en distintas provincias. Las demandas de las provincias estdn basadas en
la necesidad de obtener fondos para efectuar los pagos salariales.

En este contexto las provincias argentinas reciben ingresos en una
proporciodn del 6% del PBI mientras gque sus erogaciones alcanzan el 11.2% del PBI,

En lo que se refiere a la proporcién de gastos por grandes rubros del
presupuesto nacional la composicidn es la siguiente: Administracion General 4 .43
Defensa 14.2%; Seguridad 4.2%; Educacién y Cultura 7.6%; Salud 1.4%; Seguridad
Social 5.3%; Vivienda 1.1%; otros aspectos sociales 2.0%; Transporte 4, K0%:
Mineria e Industria 3.3%; Energia 8.2%; Agricultura 0.6%; otros aspectos del
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desarrollo econdémico 3.5%; Servicie de la Deuda Publica 37.1% y Ciencia y
Tecnologia 2.2%, resultando un déficit del 5.2% del FBI.

Cuadro 2

DEFICIT DEL SECTOR PUBLICO CONSOLIDADO
(Por ciento del PBI)

1960-64 4.5
1965-69 2.0
1970-74 3.7
1975-79 6.1
1980-84 6.4
1984 0.8
1985 6.3

En cuanto a la politica reciente en relacidn al transporte urbano, en las
iltimas décadas no se ha dado a éste la importancia que merece, acorde con la
funcién que cumple en la movilizacidén diaria de milleones de personas. El hecho
de que el autotransporte, en manos privadas, sea el modo predominantemente
utilizado ha generado una desjerarquizacién del concepto de servicio puiblico en
materia de transporte urbano.

Independientemente de las tendencias politicas de los gobiernos ha existido
una misma politica implicita hacia el sector: ausencia de subvenciones o
subsidios hacia el autotransporte en contraposicién con servicios ferroviarios
v subterrdneos fuertemente subvencionados.

Por otra parte, en lo que a regulacioén se refiere las actitudes de lcs
gobiernos mo ha variade significativamente, manteniendo al transporte urbano
dentro de un marco de fuerte regulacién en las diferentes dreas urbanas del pais.

La buasqueda de recursos financieros para apoyar al transporte publico
urbano se ha visto circunscripta hasta hace poco a la obtencién de préstamos para
la construccidn de autopistas y para mejoras en servicios ferroviarios
(electrificacidn). Recientemente, se han iniciado gestiones internacionales para
lograr un préstamo sectorial enfocado a la mejora de la infraestructura por la
que opera el autotransporte.

Debe recalcarse que a excepcion de esta gestidn las experlencias anteriores
han sido realizadas en forma individual por organismos aislados sin un principio
rector ni una politica englobadora del sistema en su conjunto.

Una pauta de la escasa importancia que se da a la problemitica es la
ausencia de estudics de transporte realizados en los dltimos 15 afios a excepcion
del efectuado en la ciudad de Mendoza.
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III. LA CIUDAD Y SU SISTEMA DE TRANSPORTE

A. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA CIUDAD

1. E]l sistema de gobierno v administracion

El Area Metropolitana de Buenos Aires estd compuesta por el Distrito Federal vy
un numero variable de partidos --de acuerdo con los diferentes criterios
sustentados por distintos organismos para su delimitacidn-- que va de 19 a 36
municipios.

Esta conformacion determina una gran complejidad institucional, ya que
intervienen en el proceso de decisidn tres niveles jurisdiccionales: Municipios,
Goblerno Provincial, Gobierno Naclional, con los érganos de la administracion
centralizada, entes descentralizados y empresas de serviclos publicos.

El conflicto bdsico se establece entre las instituciones cuvas competencias
tienen clara definicién territorial con problemdticas equivalentes (Municipios,
por ejemplo) y las instituciones que tienen alto nivel de especificidad en cuanto
a sus competencias sectoriales sin correspondencia en una jurisdicciodn
terricorial (como algunos entes centralizados o empresas de servicios publicos.

En muchos casos, estas competencias coexisten territorialmente como en el
caso de los municipios del conurbanc. Estos son los responsables de la regulacién
del uso del suelo, mientras que la aprobacién de los planes corresponde a la
provincia. Por wotra parte, las empresas de cardcter provincial o nacional que
prestan serviclos en estos municipies cumplen normativas centralizadas aun en las
reglamentaciones con respecto a sus instalaciones. De esta manera se desdibuja
y hasta se anula la normativa municipal.

La Regién Metropolitana de Buenos Aires es el asiento del sistema de
control y de decisién nacional. Sin embarge, la falta de organizacién interna del
drea y la excesiva presidén en la concentracioén de actividades e inversiones han
llevado el grado de centralidad de nuestro pais a limites eriticos, comprometien-
do la calidad del mismo y la calidad de vida de la Regién Metropolitana.

La disfuncionalidad y desorganizacién interna son el resultado no sélo de
las condiciones mismas del fendémeno de metropolizacién, sine asimismo de la
multiplicidad de jurisdicciones nacional, provincial y municipal convergentes en
el area y que carecen del correlate de una coordinacidn organizada,
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Desde el punto de vista fiscal, hay varios elementos a tomar en cuenta,
correspondiendo comparar los tributos que paga el habitante del Gran Buenos Aires
y lo recibido por las distintas jurisdicciones mediante los regimenes de
coparticipacién, por un lado, con los gastos que efectien los tres niveles de
gobierno dentro de la zona y las empresas de servicios piblicos por el otro.

Puede afirmarse, en principio, que los Partidos del Gran Buenos Aires estan
subsidiando a la Capital Federal, sin embargo no existen investigaciones acabadas
sobre el particular,

Desde el puntec de vista econdmico, la idea del régimen federal se basa en
que cada gobierno provincial tenga la responsabilidad de atender la prestacidén
de servicios publicos que beneficien de manera especifica a sus habitantes. Para
ello, las provincias se reservaron todo el poder tributario no expresamente
delegado a la Nacidén, pero la economia argentina se ha caracterizado por la
debilidad de las finanzas provinciales. Los recursos provinciales se forman con
los impuestos recaudados directamente por cada jurisdiccion, 1las regalias
obtenidas por el uso de sus recursos naturales, los impuestos recaudados por la
Nacién y distribuides a través del régimen de coparticipacién federal vy,
finalmente, los aportes del Tesoro Nacional para cubrir déficits presupuestarios
provinciales. Cabe agregar, como fuente adicional, la prestacién por la Nacion
de parte de los servicios locales.

Los sistemas impositivos provinciales se basan en los impuestos a los
ingresos brutos, a los bienes inmuebles, a los automotores, al consumo de energia
eléctrica y los denominados impuestos de sellos, Si bien la Capital Federal no
es una provincia, la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, recauda estos
impuestos con la unica excepcién del de sellos. Es decir que, desde el punto de
vista de sus funciones econdémicas, en la prdctica juega el papel de un gobierno
provinecial.

Los impuestos provinciales han side permanentemente insuficientes para
atender los gastos emergentes de los servicios de cuya prestacidén son respon-
sables las provincias.

Asi, en 1983, alcanzaron para cubrir el 65% y el 45% de los gastos totales
de la Capital Federal y la Provincia de Buenos Aires respectivamente,

Del total de recursos que genera el sistema tributaric argentino una
proporcidn considerable provienen del sector transporte.

De esta manera el Estado recauda una determinada cantidad de impuestos gue
afectan al sector y, especialmente, al transporte urbano. Dentro de los impuestos
especificos, se encuentran los referidos a la transferencia de combustibles
liquides, al petrdleo crudo, a los combustibles gaseosos, a la venta de
automotores nuevos, a las cubiertas y lubricantes, a la radicacién de vehiculos
automotores, a la contribucidn territorial por mejoras en el sistema de trans-
porte, etc,



13
Cuadro 3

Estructura de los Ingresos - Afo 1983
Porcentaje total de Ingresos

Recursos Regalias Copartici- Aportes del
Propios pacidn Tesoro
Capital Federal 65 0 8 : 27
Provincia de Buenos
Aires 45 0 25 30

Se ha volcado un flujograma de los impuestos relacionados al sector
transporte urbano, con indicacidén de los fondos que integran y el uso a que se
destinan. (Véase grafico 1).

Los impuestos especificados son recaudados a nivel nacional a excepcion del
de radicacidén de automotores y el de contribucidén de mejoras en el sistema de
transporte los que se recaudan a nivel provincial y municipal respectivamente.

Los fondos generados se distribuyen, en términos generales, en forma de
coparticipacion federal, existiendo un fuerte subsidioc del Area Metropolitana
{que genera la mayor parte de estos impuestos) hacia el resto del pais.

En lo que se refiere a impuestos especificos al transporte publico urbano,
se tiene la Tasa Nacional de Fiscalizacién del Transporte y, la recientemente
creada Tasa Provincial de Fiscalizacién de Transporte, las cuales son cobradas
por los organismos de contralor del transporte de cada jurisdiccion y se utilizan
para la realizacidn de estudios de transporte y fiscalizacién.

En lo que se refiere a los organismos gubernamentales con responsahbilidades
en el drea del transporte, por las caracteristicas del régimen federal argentino,
transporte urbano de la Regidén, la Nacidén, la Provincia de Buenos Alres y los
nunicipios del conurbano bonaerense. Asimismo operan en el 4rea dos empresas de
transporte de propiedad estatal, Ferrocarriles Argentinos de propiedad de 1la
Nacién y Subterrdneos de Buenos Aires en la érbita de la Municipalidad de 1la
Ciudad de Buenos Aires.

La Nacidn actta a través de la Secretaria de Transporte, especificamente
con su Direcciodén Nacional de Transporte Urbano, la Provincia de Buenos Aires con
su Ministeric de Obras y Servicios Publicos y su Direccidon Provincial de
Transporte. Los municipios del conurbano actian a través de sus Secretarias de
Gobierno y sus Direcciones de Transito y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires a través de la Secretaria de Obras y Servicios Piblicos con sus Direcciones
de Infraestructura Urbana y de Trdnsito y Transporte.
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No existen mecanismos de coordinacién entre los diversos organismos en lo
que se refiere a aspectos relacionados a la regulacidn y la fiscalizacién del
transporte.

En cuanto a la instrumentacidén de proyectos de cortec plazo, se ha
establecido entre la Secretaria de Transporte, la Municipalidad de 1la Ciudad de
Buenos Aires, Ferrocarriles Argentinos y Subterrdneos de Buenos Aires un programa
denominade "La Ciudad y el Transporte", el cual se encuentra enfocado exclusiva-
mente a la coordinacidén de aspectos referidos a la planificacion. No integra el
Programa la Provincia de Buenos Alires por lo que no puede considerdrselo
abarcativo de la totalidad de la Region.

2. Numero de habitantes. densidad demografica, tipos de viviendas v

distribucién espacial de_la poblacién

La crisis socioecondmica actual obliga a replantear en alguna medida el modelo
de organizacién territorial y en consecuencia a modificar el enfoque de la
gestidén del planeamiento en la Regidn,

Dentro de la organizacidn espacial, el transporte aparece como un elemento
esencial que es condicionado por la localizacion de las actividades urbanas, y
al mismo tiempo, las condiciona. El modelo de organizacién territorial hasta la
década pasada se apoyé en dos conceptos bdsicos: la concentracidn, generando
aglomeraciones urbanas con crecimientc acelerado, y la segregacién espacial,
tanto de las actividades como de los habitantes.

Este modelo lleva implicite una altisima tasa de interaccidén espacial, lo
cual aumenta los reguerimientos de movilidad, provocando de hecho alto consumo
de energia, de espacic, grandes inversiones de infraestructura, degradacién del
ambiente y destruccidén del patrimonic urbano. Al ponerse en crisis este modelo
se reconoce la necesidad de generar une nuevo, que contemple otra organizacién
espacial, menos dependiente de la movilidad y menos consumidora de espacio y de
riqueza.

La evolucion demogrdfica de la Regién Metropolitana siguid en general un
ritmo distinte al del resto del pais. Entre 1869 y 1914 la poblacion del
territorio que hoy comprende la aglomeracidén de Buenos Aires pasa de 229 720 a
2 034 031 habitantes; incremente debide en gran parte a la inmigracién de
ultramar. En las tres décadas siguientes el crecimiente fue mds pausado, pero
importante. Durante el periodo 1947/60, la migracién interna fue la causa
principal del crecimiento demografico, cen un salde de 700 000 personas, un
promedio de 70 000 inmigrantes anuales, en su mayor parte proveniente de 1la
regién pampeana. A ellos se agregaba la imnmigracidén externa, originada
fundamentalmente en paises limitrofes, que vepresenté la cuarta parte del
crecimiento total (un promedio anual de 31 361 personas). En 1914 vivian en la
Regidn mds de 2 millones de personas (25% del total del pais), en 1947 5
millones, en 1960 casi 7, mds de 8 en 1970 y casi 10 en 1980,

Las dreas con mayor densidad poblacional son Capital Federal, en segundo
término los partidos de la primera corona y por udltimo, la segunda corona.
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Tomando como unidad de andlisis la fraceién censal se tiene, en la Capital
Federal, la densidad mayor a 500 hab/ha a lo largo de los ejes norte y oeste,
luego se registran densidades de 250 a 500 hab/ha en zonas aledanas a los ejes
citados (50% de la superficie de la Capital y hacia el sur la densidad desciende
a menos de 50 hab/ha. En el resto de la Regidén se presentan densidades que varian
entre 40 y 250 hab/ha en la corona de partidos que limitan la Capital Federal y
densidades que varian entre 40 y 100 hab/ha en la 2da. corcna.

Un cuadro general de la situacidén habitacional en 1980, indica que en 1la
Regién existen 2 700 000 viviendas particulares ocupadas sobre un total de
7 100 000 unidades habitaciconales que conforman el total del parque argentino.
El tipoc predominante en la Regién, al igual que en el resto del pais, es la
"casa". Mas de la mitad de los hogares metropolitanos viven en casas, poco més
de un tercio en departamentos y menos del 10% en unidades clasificadas como
"ranchos" o precarias. Los datos censales revelan que en comparacison con el resto
del pais, la Regidén cuenta con el mejor parque habitacional.

A continuacién se presenta el plano de la Region Metropolitana de Buenos
Aires y su divisién politica. (Véase Grafico 2).

3. Actividades econdémicas

De acuerdo con el Censo de 1980 trabajaban en la Region Metropolitana de Buenos
Aires 3 698 727 personas (38% del total de poblacidn). La distribucién por
sectores era la siguiente:

No
Asalariados Asalariados Total

Agricultura, caza, pesca 0.08 0.25 0.33
Minas y canteras 0.16 0.03 0.19
Industria manufacturera 20.12 4,38 24.50
Electricidad, luz, agua 1.07 - 1.07
Construccioén 4 .00 3.73 7.73
Comercio, restaurantes y

hoteles 9.12 8.20 17.32
Transporte, almacenaje y

comunicaciones 4,80 1.07 5.87
Financiero, seguros, bancos,

inmuebles y servicios 4.55 1.64 6.19
Servicios comunales, socia

les y personales 18.53 5.85 24.38
No especificadas 0.30 12.12 12.42
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l.a cantidad de personas que asisten a establecimientos educacionales es la
siguiente:

Nivel de ensefianza
Jurisdiccidn Total de 5 Asisten Preescolar Primaria Secundaria Sup.o Univer.
¥y mas afios

Capital Federal 2 71t 442 549 757 44 234 249 265 1584 577 101 685
Partidos del Gran
Buenos Aires 6 064 604 1 440 200 115 Q20 937 682 304 399 83 099

4, Crecimiento econdmico

No se tienen datos completos como para evaluar la tendencia de crecimiento de la
Region.

Puede decirse gue no escapa al estancamiento que sufre el pais desde hace
mds de una década e inclusive que, en el caso particular del 4rea, el efecto ha
gido ain mias acentuado debido especialmente al éxodo de numerosas Industrias
hacia el interior del pais incentivado a través de la politica de subsidios al
establecimiento de plantas fabriles en zonas desfavorables,

5i bien la Region constituye atin el polo de mayor concentracién industrial
y donde se presenta el mayor gradoe de intepracidn de empresas, las actividades
de este tipe han perdido peso relativeo en los altimos afios.

En 1980 la participacidon en el PBI industrial de las actividades
metropolitanas llegaba al 65% y en 1985 habia disminuido al 62%.

La actividad del parque industrial del 4rea se concentra en un nimero
limitado de establecimientos, en los cuales el valor agregado por persona ccupada
es mayor debido a la intensidad del capital y la tecnologia empleada.

Durante el periodo 1%74-85 se perdieron en el resto del pais 165 700
puestos de trabajo en la industria. En el mismo periodo, en la Regién, la pérdida
fue de 185 272 discriminados en 109 829 en Capital Federal y 75 447 en el
conurbano bonaerense, es decir un 33% y 16% respectivamente del empleo industrial
de la Regidn.

La mayor concentracidén de los empleos industriales se da en los partidos
del Gran Buenos Aires, cercanos al Distrito Federal.

En cuanto a la actividad manufacturera, en la Ciudad de Buenos Aires, en
la ribera del Riachuelo y en la zona contigua al Partido de La Matanza, no sc
presentan concentraciones significativas. En el resto de la aglomeracidn, se
Presenta una corona de concentraciones de actividades que se conforma con los
centros de 8San Isidro, Villa Ballester, Caseros, Haedo, San Justo, Lanus,
Avellaneda, prolengdndose hasta Quilmes, conformando una corona adyacente a la
Capital Federal. Sobre el Acceso Norte en el Partido de Tigre y en el de Pilar
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se presentan asentamientos importantes. También en el de San Fernando. Sobre las
rutas nacionales mimeros 7, 3 y 1/2 se registran algunas concentraciones,

En cuanto a la localizacidn de los servicios, el Area Central de la ciudad
de Buenos Aires, constituye el centro mds importante de la Regidn, ya que retne
las actividades privativas de una gran metrdépolis. Fuera de ella, los centres
comerciales mds importantes se conforman al norte y al oceste, en ejes que se
prolongan al conurbanc. Hacia el norte Plaza Italia, Belgrano, Saavedra, Olivos,
Martinez, Acasuso, San Isidro, Beccar, Tigre y San Fernande. Hacia el oeste,
Once, Caballito, Flores, Liniers, Ramos Mejia, Haedo y Moreno. Al sur los centros
mis importantes son Lomas de Zamora, Lanus, Avellaneda y Quilmes.

Especialmente en la GCapital Federal, entre 1980 y 1985 se percibe un
aumento de ocupacidén en log servicios pero la poblacidn asi ocupada lo fue en
actividades de baja productividad y baja remuneracién: administracion publica,
comercio, servicio doméstico, etc. Se registra también en Capital Federal, un
aumento del empleo en actividades financieras, inmecbiliarias y servicios a
empresas.

En cuanto a la distribucidén de ingresos se ha verificade un proceso de
concentracién de la renta. En 1974 los estratos de ingresos mds altos recibian
el 42% del ingreso total, en 1982 el 48,5% segin datos del INDEC.

La distribucién de la poblacidn segin escala de ingresos (datos de octubre
de 1981) es la siguiente:

Cuadro 6

ESCALA DE INGRESOS
(USS/mes) (Liquidos}

Total 0-45 46-75 76-149 150-230 231-300 301-450 451-600 + de 500 s/Ingresc Descon.

Total de ocupados 3 698 727 74 489 138 €8S 793 745 843 139 354 746 461 701 155 915 224 750 51 984 559 569

Participacidn (%) 100.0 2.0 3.7 21.5 22.8 9.6 12.5 4.2 6,1 1.4 6.2

Fuente:

INDEC. Encuesta Permanente de Hogares.

5. Horaricos laborales v escolares

Los horarios laborales en la Region varian segun rama de actividad. En el sector
industrial hay sectores en los cuales se trabaja durante las 24 horas, existienda
otro grupo cuyo horario se extiende desde las 6 o 7 horas a las 14 o 15 horas,
de lunes a viernes y en los sdbados de 7 u 8 horas a 12 o 13 horas. Iguales
horarios se tienen para el sector de la construccién.

En cuanto « la actividad comercial la misma se extiende de 8 o 9 horas a
las 19 o 20 horas, algunos establecimientos trabajan en horario continuo v otros
en jornadas laborales interrumpidas en el lapsc de 12 o 13 horas a 15 o 16 horas.
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En leo gque respecta a transporte y comunicaciones en general se trabaja las
24 horas. El sector finanzas y seguros cumple jornadas laborales continuas que
se extienden desde las 10 horas a 18 horas. Finalmente, los horarios escolares
varian segun correspondan a establecimientos de ensefianza primaria, secundaria,
terciaria o universitaria. En lo que respecta al primario existe turno mafiana y/o
tarde, en cuanto al secundario y universitario se tiene turno mafiana, tarde y
noche. La Administracién Publica Nacienal trabaja en general de 12 a 20 horas,
la Administracién Municipal de 7 a 14 horas.

Las vacaciones escolares se dan en dos periodos, durante dos semanas en el
mes de julio y en los meses de diciembre, enero y febrero. En general los

habitantes de la regidn toman sus vacaciones coincidentes con las vacaciones
escolares, con una duracidén que varia de 1 semana a un mes. ’

B. LOS VIAJES EFECTUADOS

1. Tasas de motorizacidén

Hacia el final de la década del 50 y a partir de esa fecha se produce un
acelerado crecimiento del parque automotor. Dicho crecimiente no encontrd
correspondencia en los incrementos de oferta de infraestructura vial en la Regidn
Metropolitana de Buenos Aires. A continuacién se presentan algunos datos
ilustrativos.

Cuadro 7

EVOLUCION DE LA POBLACION Y DEL PARQUE AUTOMOTOR EN LA REGION

_________________________________________________________________________

Afios
1969 1981 1981/1969
Poblacidén Area Metropolitana
(miles) - 8 462 9 927 17%
Parque automdviles
particulares 296 200 728 790 146%
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Cuadro 8

EVOLUCION EN LA COMPOSICICN DEL PARQUE AUTOMOTOR EN LA REGION

Arflos
1969 1981
Automoéviles 63% 76%
Vehiculos de .carga y transporte de pasajeros 37% 244

Fuente: Sltuacién Urbana y de Transporte. Subsecretaria de Transporte.

Cuadro ¢

EVOLUCION DE LA RELACION AUTOS POR HOGAR

Zona Autos/hogar 1970 Autos/hogar 1980
Capital Federal 33 % 64
Partidos del Gran Buenos
Alres 21 % 38

2. Generacidn v distribucidén de viajes

El unico relevamiento integral de la demanda de transporte de personas en la
Region Metropolitana de Buenos Aires fue efectuado en 1970, en el marca del
Estudio Preliminar de Transporte de la Regidén. Dicho relevamiento se basé en una
encuesta domiciliaria de wviajes que abarcd alrededor de 9.000 hogares en la
Region.

A posteriori de este estudio sdélo se han efectuado relevamientos sobre
dreas o servicios parciales de la Regidn, para propdsitos especificos. Entre
ellos se destaca la encuesta domiciliaria efectuada durante 1986 en el Partide
de La Matanza (que involucra alrededor del 10% de la poblacicén total de la Region
Metropolitana). En esta encuesta se cubrieron aproximadamente 5 000 hogares del
Partido.

Un relevamiento de importancia para caracterizar la demanda de transporte
en la Regién aunque con un alcance global, es el del Censo Nacional de Poblacioén
de 1980. En €l se requirié, sobre una muestra del 10% de los hogares totales, la
ubicacidén de los lugares de trabajo o estudio de las personas de 14 afios o mds.

Ademds de los datos mencionados se dispone de informacidén sobre la demanda
efectivamente transportada en los diversos medios de transporte publico gue
funcionan en la Regidn.



22
Todo ello, aunque no constituye una informacién completa v actualizada,
permite lograr una apreciacidn por lo menos aproximada de la demanda dirigida al

sistema de transporte de la Regidn.

Analisis global de 1a demanda

Partiendo de los datos disponibles y efectuando los ajustes correspon-
dientes podemos decir que la tasa de generacién de viajes para el afioc 1970 en 1a
Regién era: viajes/persona-dia: 1.59. Esta tasa contempla el total de la
poblacién y viajes realizados a pie a partir de las 5 cuadras.® Efectuado el
ajuste a 1986 con los datos disponibles se concluye que se ha registrado una
disminucién del 10% de la tasa de generacidén resultande en consecuencia;
viajes/persona-dia: 1.43.

Considerando una estimacidén de la poblacién del conjunte del Gran Buenos
Aires a 1986 en base a la tasa de crecimiento 70-80 resulta la siguiente
aproximacidén al numero diario de viajes en la Region.

Cuadro 10
Miles
Poblacién de la Region (1970) 9 710.2
Tasa de Crecimiento Anual 70/80: 1.52%
Poblacién Region estimada 1986 10 630
Viajes diarios totales estimados 1986 .15 200

Los viajes estimados incluyen viajes a pie con distancias iguales o mayores a las
10 cuadras. ®

Partiendo de las mismas fuentes de informacidn, pasaremos a considerar 1.
distribucién de la demanda segun los modos de transporte utilizados, para lo cual
se efectdan algunas hipdtesis y por tante los resultados obtenidos deben
considerarse con cardcter de estimaciones.

Cuadro 11

DISTRIBUCION MODAL DE LOS VIAJES EN LA REGION
(Medios por tramo de viaje)

Modo Miles de EPTRM 197¢ Miles de Estimacion
Viajes % Viajes 1986
Transporte publico ,
{incluye taxi). 9 430 70 9 730 64
Automdvil parti- 2 680 20 4 020 26
cular
Otros medios 540 4 600 4
A pie (10 o mds :
cuadras) 880 6 850 6

Total 13 470 100 15 200 100
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Resulta de interés conocer como se distribuyeh<los viajes entre losg
iiferentes medios de transporte piblice que funcionan en la Regidén. Considerando
sor un lade los valores a 1970 y los dltimos antos (1982-1987), para los cuales
se dispone de valores completos, surgen los siguientes promedios de demanda y de
sarticipacioén porcentual en el total de viajes.

Cuadro 12

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA EN LOS DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPORTE PUBLICO
{(Medios por tramo de viaje)
(en millones)

1970 3 1982 /87 %
Medio Viajes anuales Viajes anuales
Transporte publico
automotor 3 283 83 3 011 86
Ferrocarril _ ' 413 10 _ 306 9
Subterrdaneo ‘ _ 279 7 ‘ 189 5
Totcal 3 975 100 3 496 100

No se dispone de informacidn actualizada sobre la demanda de viajes captado
nor los servicios de taximetro. Cemo veferencia, en 1970 el volumen diario de
Jemanda en ese medio era de unos 1 200 000 viajes con una participacién en el
total de cerca del 7%.

Surge del cuadro anterior, la fuerte predominancia del medio automotor en
ia satisfaccidén de la demanda dirigida al sistema de transporte publico. Esta
~redominancia se acentué a partir de la década del 70.

Los datos registrados en el Censo de 1980 no contabilizan los motivos de
desplazamiento referidos a esparcimiento, compras, salud.y otros motivos (basados
arn el hogar) ni los no basados en el hogar, que constituyen el 263% y el 12,93
respectivamente del total de los viajes detectados en el andlisis de demanda
“tectuado en el EPTRM. ‘

Les resultados de los datos del Censo 80 muestran que la Capital Federal
; €l conurbano estan a la cabeza de todas las jurisdicciones con mayor porcentaje
“e¢ personas con actividad que se desplazan & 10 cuadras o mds (57.2% y 56.7%
respectivaunente). Este fendmeno, viajes de mayor longitud en la Region
Jecrepolitana de Buenos Aires, es el esperado, puesto que el drea urbana es la
e wmayor superiicie del pais. Elle acentta la importancia del sistema de
iransporte, el gue debe dar respuesta a mds del 50% de la poblacidén activa,

La Infcrmacion obtenida en el Censo 80 para la Region estd registrada por
-arciao del conurdano y por distrito de la Capital Federal.
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De la lectura de esta informacién se desprende que el movimiento principal
es- degde los- 19 partidos del conurbano a’ la Capital Federal, pero hay también
decp1azamlenf05 relevantes entve estes Dartldos y desde 1a Capltal Federal hac1a
2llos. A

La corriente mas importante es de 72 000 personas que se trasladan
diariamente desde La Matanza (el partide mds populoso) hacia Capital Federal. la
siguen los gque previenen de Mordnm, Lomas de Zamora, Lanis, Vicente Lépez,
Avellaneda.

€. 1AS REDES DE TRANSPORTE

1. La red de vias

Para toda la Regidén la red vial alcanza una longitud de 19 550 km, de ellos
13 700 km son pavimentados. La longitud de calles de todo tipo (auéopistas,
avenidas y calles pavimentadas o no) en la Capital Federal es de 2 600 km, con
més del 97% pavimentadas. En el conurbano, la longitud de calles de todo tipo de’
jurisdiceidén municipal puede estimarse ectualmente en 13 600 km de los cuales
anroximadamente las dos terceras partes tienen pavimento. A esto hay que agregar
camindgs rurales perténecientes a la reéd nacional, a 1a réd provineidl primaria
y a la red provincial secundaria, de una longitud total de 1 350 km, pavimentados
en un 60%, )
La red sécundaria en toda la Provincia de Buenos Aires esta conformada
aproximadamente nor ‘24 000 km, de los cuales se encuentran 300 km' en la RegLon
Metropolitana., De ésta, 200 km se encuentran pavimentados y el resto’ posee
calzadas mejoradas o de tierra. ‘Por sus caracteristicas, estos caminos,
juntamente con los mun1c1pales 51rven principalmente’ a 1a denianda del trans1to
local dentro de cada partide y zonas aledafias, y como’ conexlon necesaria, para

desplazamlientos mds largos, con la red provincial primaria y la red trohcél
nacional,

‘En’ esta presentacion general ha quedado 1mp11c1tamente comentado la
existencia de tres niveles de gcblerno que actuan, no siempre coordinadamerite,
en el tema de la red vial de ‘1a Regién. El goblerno nacional, prov1nc1al v
municipal es responsable, en lz red de su jurisdiecion, de planificar,

administrar, construlr y mantener la red de vias.
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Grafico 3
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Grafico 4
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Gréfico 5
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Desde un enfoque funcicnal, podemos decir que arterias y colectoras forman
la red vial basica de la Regidn. Las arterias tienen una longitud de 296 km en
la Capital Federal y. 316 km en el resto del conurbano; las celectoras una
longitud de 176.5 km en la Capital Federal y 249.5 km en el resto del conurbano.
En toda la Region las arterias suman 612 km y las colectoras 426 km, con un total
para la red bdsica de 1 038 km.

: La densidad de la red vial bdsica es de 2.4 km/km2 en la Capital Federal;
70,21 km/km2 en el resto del conurbanc bonaerense y de 0.37 km/kmZ en teda la
Regidn. Es decir, que poco mds del 5% de toda la red vial de la Region y poco mds

. del 7% de la red pavimentada, integra la red vial bdsica, las calles comunes

representan mds del 90% de la red vial total de la Regidn.

En relacidén con la poblacién, en la Capital Federal hay 8.9 km de calles
de todo tipo por cada 10.000 habitantes, en el resto del conurbano 25.3 km y en
toda la Regidén 20.1 km, S5i se consideran sélo las calles pavimentadas, la
relacidn baja a 8.6 km por cada 10 000 habitantes en Capital Federal, a 16.7 kn

en el resto del conurbano y a 14.1 km en toda la Regidn.

Desde el punto de vista de sus caracteristicas fisicas la red puede
clasificarse en primaria, secundaria y terciaria.

En la Capital Federal la red vial primaria estd formada por las autopistas
con control de accesos, la red secundaria por las avenidas con & o mds carriles
y la red terciaria la componen tanto las canalizadoras de trdnsito hacia las
avenidas como las otras de menor importancia. E1l ancho promedio de las avenidas
es de 20 metros, mientras que las calles tienen un ancho de 11 metros.

En el Area Suburbana o exterior a la Capital Federal, la red primaria la
conforman las autopistas, de 4 o mds carriles, con control de accesos, La rad
secundaria la forman las rutas nacionales o provinciales existentes. Algunas
constlituyen antiguos caminos rurales de dos trochas, hoy rodeados por crecientes
aplomeraciones urbanas y de trafico muy complejo. la red terciaria la forman
tante las calles vecinales como calles canalizadoras de trdnsite mds rapida.

En cuanto al sedalamiente luminoso existente en la Regidn, se tienen
situaciones bien diferenciadas en Capital Federal y Conurbano Bonaerense.

La Capital Federal tiene mds de 2 000 intersecciones semaforizadas cuya
situacién es buena en peneral. El comando de semdforos se halla dividido en 7
zonas. El microcentro cuenta con equipos de control de tréfico electromacdnicos
c¢e ciclo fijo, el resto corresponde a equipos digitales actuados o semi-actuados
y controlados desde comandos centrales. En el Conurbano todos los semiforos se
ancuentran bajo supervisidn de los distintos municipios, adn aquéllos que actian
sobre red primaria. La densidad de equipos en los partidos es menor a la de la
Capital Federal. Se encuentran senalizadas las intersecciones principales y en
los cruces préximos a las escuelas. En general son equipos electromecdnicos de
ciclo fijo.

En cuantoe a los voldmenes de transito, de acuerdo a la informacion
disponible, debe concluirse que en ia Red vial primaria de la Regién y en los
accesos a Capital Federal, el trdnsito ha aumentado entre 1970 y 1980 en
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alrededor del.50% en general y en valores promedios. En Capital Federal las
vayriaciones son nctaples debido fundamentaimente a la influencia que tuvieron
ordenamientos veniculares sobre la circultacién tales como el ensanche de
avenidas, la semaforizacién, la construccidn de grandes estacionamientos en el
macrocentro, etc.

Tambieén, del andlisis de la informacién disponible, se puede observar que
en cuanto a los niveles de servicio se tiene la situacién a 1982 para Capital
Federal y a 1970 para el Conurbano Bonaerense.

La red vial carece de estructura y el uso de las vias no responde a una
clasificacién y delimitacion de las distintas funciones. Los trdnsitos se
confunden e interfieren mutuamente: trdnsito pasante con trdnsito local, transito
lento con trdfico rdpido, el de cargas, con el de pasajeros, les flujos
vehiculares con los peatonales, etc. En este contexto, se registran en el Area
de micro y macrocentrc de Capital Federal y en algunos tramos de la vialidad
principal del Conurbano, niveles de servicios comprometidos, en hora pico,
pudiendc producirse situaciones de congestioén.

En cuanto a la composicidn del transiteo no se tienen datos actualizados
para la Region,

No existe uso prioritaric de la vialidad para el transporte publico de
pasajeros en la Regidn, excepto la prohibicién de circulacidén de automéviles
particulares en el microcentro y tres carriles contracorrientes en las Avdas.
Diagonal Horte y Las Heras en Capital Federal y en la Av. Mitre en la Provincia
de Buenos Aires, debieéndose sefa’ar que no sz respeta esta normativa.

En cuantc a la politica de contrcl de estacionamientc debe senalarse que
sl bien exisce un ordenamianto establecido por el cual se tienen zonas con
prohibicién de estacionamiento, zonas con estacionamiento pago y zonas de libre
estacionamiento, la ineficiencia del sistema de control produce especialmente en
ei drea central estacionamiente inciscriminado con la consiguiente reduccion de
la capacidad de calzada.

Finalmente, en referencia al mantenimiento y estado de conservacidn de las
vias, al nc existir un plan de prioridades de conservacion de infraestructura,
la misma se realiza en forma desordenada, resultando estados de arterias muy
diferenciados en distintas zonas, debiéndose sefialar que no se encuentra
guficientemente jerarquizada esca actividad.

2. Red de ferrocarriles v subterrianeos

1) rerrocerriles Arpentinos.

Los servicios ferroviarios que operan dentro de la Regidn Metropolitana de
Buenos Alres se encueatran a cargo de-la empresa estatal Ferrocarriles Argentinos
dependiente de la Secretaria de Transportes. Logc servicics fueron nacionalizadoes
an 1948,
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En la actualidad la red cuenta con cerca de 810 km (desde el punto de vista
ferroviario. los limites de la Region Metropolitana son mds extensos gque los
considerados anteriormente), en su totalidad de via doble, encontrdndose
electrificado en un 25%, aproximadamente. .

Existen tres trochas, perteneciendo alrededor del 80% de la red a la trocha
ancha. :

La red estd constituida por ‘6 lineas principales y opera con 267
estaciones.

La alimentacidn eléctrica de estos tramos no es uniforme ya que en las
lineas Mitre y Sarmiento la alimentacién es por tercer riel con 800 V de tension,
en la linea Urquiza la alimentacidn es por tercer riel corriente continua con 600
V de tensién y en la linea Roca la allmenta01on es aérea con 25 000 V de tensidn
y corriente alternada monofdsica.

El estado de las vias es aceptable para la velocidad comercial que
desarrollan los trenes; las mismas se encuentran renovadas casi en su totalidad
correspondiéndole alrededor de un 40% estado muy bueno, 13% estado bueno, un 27%
estado regular y 1% estado malo.

En 1o referente a sefialamiento en las dos ultimas décadas se registraron
modificaciones que consistieron en el reemplazo en algunas lineas de antiguos
sistemas mecdnicos de bloqueo por sistemas lumincsos automdticos. Sin embargo
gquedan aun importantes tramos con sefalamiento mecdnico. Los sistemas de
senalamiento "existentes por su diversidad dificultan y encarecen el man-
tenimiento. Con respecto a los luminosos automdticos carecen de una tecnologia
de avanzada .y no incluyen elementos de seguridad adicionales,

En lo que se refiere al parque, la diversidad de trochas y tracciones, lo
torna bastante heterogéneo, reduciendo su intercambiabilidad. En lo referente a
ia antigiedad el parque tractivo se incorporé entre los afios 1955 y 1975 en su
mayor parte, gran parte del mismo ha sido remotorizado. Los coches motores y los’
coches remolcados se incorporaron en la década del 60 mayoritariamente. Se
verifica para el parque total de coches una antigiedad inferior a los 30 afios.
En relacion a los coches eléctricos se integraron al servicio en é€pocas
diferentes. Una parte es.de épocas anteriores a la nacionalizacion, mientras gue
el resto, de disefioc japonés, se adquirio en 1958-62, 1972-76 y 1985 (Ferrocarril
Roca).

Respecto de la tecnologia utilizada para la recaudacidén de tarifas, la
misma es por expendioc - -de boleto manual en ventanilla, con control por guardas.
Las estaciones no se encuentran cerradas, registrdndese una fuerte evasidn
tarifaria. '

Ferrocarriles Argentinos registra un déficit total por todos los servicios
de alrededor de 1 000 millones de dolares anuales que es solventado por el Tesoro
Nacional, no existiendo division contable para los diferentes.servicios.
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b) Subterrdneos de Busnos Aires

El transporte subterrdnec se desarrolla integramenté dentro de la Capital
Federal y se encuentra a cargo de la Empresa Estatal Subterrdneos de Buenos
Aires, dependiente de la Municipalidad de esta ciudad.

La red de subtefréneos consta en la actualidad de 36.4 km de vias dobles,
dividida en cinco lineas.

La totalidad de las lineas se halla construida en trocha 1 435 m (trocha
media o europea) y se desarrolla en forma subterrdnea, siendo variables de linea
en linea las pendientes y los niveles de tortuosidad.

la alimentacidén eléctrica no es uniforme, si bien en todos los casos se
realiza mediante corriente continua. La linea A tiene alimentacidén aérea con
1.110 V de tensidn, la linea B alimentacidn por tercer riel y 550 V de tension
y las lineas C, D, y E, alimentacidén aérea 1 500 V de tensién. Por las
diferencias técnicas de gdlibo y alimentacién los tres grupos de lineas indicados
no resultan compatibles entre si, ello es légicamente consecuencia del proceso
histérico de conformacion del sistema.

La red cuenta para su operacidén con 62 estaciones, el acceso a éstas se
realiza mediante escaleras fijas en la mayor parte del sistema, si bien un numero
no despreciable cuenta con escaleras mecdanicas para el descenso al andén. Para
la salida de las estaciones se dispone de escaleras mecdnicas en practicamente
todas las estaciones en las que existe entrepiso, y entre éste y el andén; en
s6lo seis, sin embargo puede salirse directamente a superficie mediante aquéllas.

La casi totalidad de la infraestructura de vias no ha sido renovada y en
comsecuencia se conserva mayoritariamente la enrieladura original. Puede
constatarse que las 2/3 partes de las vias se encuentra en estado malo, habiende
superado holgadamente su vida util.

En lo referente a senalamiento, los sistemas han sido renovados en las
lineas A y B, manteniendo las lineas C, D y E los equipos originales. El estado
puede ser considerado bueno en las lineas A, By E y regular en las lineas C y
D. Las estaciones han side mantenidas dentro de sus caracteristicas originales,
siendo su estado regular a excepcidén de la linea E. Las escaleras mecdnicas
antiguas han sido renovadas en algunos casos, siendo su confiabilidad nc muy
elevada. Las .condiciones ambientales son en algunos tramos deficientes,
principalmentce en las iineas B y C. Con respecto a la informacién a los usuarios,
si bien en términos generales puede ser considerada aceptable, debe sefialarse la
carencia de Informacién en los puntos de transferencia con las lineas del
autotransporte.

El sistema cuenta con un parque de 443 vehiculos de 8 marcas/modelo
diferences. Los coches np son compatipnles entre las diferentes lineas excepto los
de las lineas C, D ¥y E. Todos los vehiculos con excepcidn de los incorporados en
iltima década, han sido parcialmente remodelados. Cerca de los 2/3 del parque de
Subcerrdneos de buenos Aires excede los 50 anos de antigliedad. Esta situacion se
traduce en frecuentes ‘trapajos Ge reparacién y por lo tanto en indices
relativamente bajos de disponibilidad.



32

Respecto de la tecnologia utilizada para la recaudacién de tarifas, 1la
misma es per expendio manual de c¢ospel en estaciones propias del sistema
solamente, y el control es por molinete.

Subterrdneos de Buenos Alires registre un déficit anual total de alrededor
de 30 000 000 de délares que es solventado por la Municipalidad de Buenos Alires,

3, La red de las distintas categorias de transporte publico de superficie
a) Autotransporte piblico de pasajeres

El autotransporte piblice de pasajeros constituye por sus caracteristicas
técnicas y econémicas una modalidad de transporte flexible y dgil con capacidad
de ' adaptacion a traficos 'de muy diversas configuraciones y densidades. Su
presencia es por lo tanto muy amplia en la Regién, tanto en los corredores
troncales donde se superpone al ferrocarril, como en vias colectoras y vecinales.
Puede afirmarse que es la modalidad fundamental de transporte publico,
explicdndose asi la primacia ya observada en la distribucién modal ~de los
trdficos.

El servicio es prestado por empresas privadas con concesiones, permisos o
autorizaciones otorgados por tres jurisdicciones diferentes: la Nacién, la
Provincia de Buenos Aires y los Municipios del conurbano bonaerense de acuerdo
con la naturaleza de los recorrldos a saber

)
- Lineas de jurisdiccién nacional: son aquéllas que operan dentro de los
" limites de Capltal Federal o que conectan esta con los part1dos del
‘Gran Buenos Aires, :
- ‘Lineas de jurisdiccién provihcial:'son aquéllas que vinculan mas de un
partido del Gran Buenos Aires. o ' : .
- Lineas de Jurlsdlcclon munlclpal son aquéllas que operan dentro de los
‘Ilmltes de un Mun1c1p10 o :

Generalmente cada empresa opera una unica linea, pero existen algunas
empresas.que operan varias lineas, inclusive, de diferentes jurisdicciones.

La red de autotransporte es extensa, totalizando los recorridos 11 500 km
{se contemplan s6lo una vez los tramos comunes de los ramales de cada empresa).
De  ellos *unos. 900 km corresponden a lineas con recorridos comunales. Los
recorridos en el conurbano incluyen también 2 500 km de ‘red de jurisdiecion
provincial y 5 800 km de las lineas de jurisdiccién nacional. Los recorridos de
la Capital Federal totallzan 2 300 km.

El-recorrido medio de'una linea ¢s, en general, de alrededor de 17 km, que
difiere poco del promedio correspondiente ‘a las de dentro de la Capital Federal.
Las lineas de los Grupos Suburbanos Iy II tienen.longitudes medias mayeres: 25.7
km y 37.4 km respectivaménte. En realidad, las lineas de ‘este ultimo grupo
superan’ casi- siempre los 50 km; la media de 37.4 km corresponde a aquélla parte
de las-lineas 'que se desarrolla dentro de la Regidén. La diferenciacién entre
Lineas Suburbanas I y IT responde principalmente al régimen tarifario y no tanto
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a longitud de recorrido y formas de operacién. La longitud media de las lineas
de jurisdiccién municipal es mucho menor -7.8 km- en correspondencia con las
caracteristicas del transporte dentro de los partidos, que en su casi totalidad
tienen centro en las estaciones ferroviarias y sirven esencialmente triaficos de
combinacién y de vinculacién cen los centros zonales.

La densidad superficial de les recorridos es de 11.5 km por kilémetro
cuadrado en el Distrito Federal y de 3.6 km por kildémetro cuadrado en el
conurbano. A su vez, la relacién con el nimero de habitantes es de 7.9 km por
cada 10 000 habitantes en el Distrito Federal y de 13.6 km por cada 10 000
habitantes en el conurbano.

Gran parte de los recorridos de las lineas se diversifican por variantes
del itinerario troncal, ya sea que se desvien del mismo en algin tramo y se le
vuelvan a unir mds adelante, o bien alcancen caheceras diferentes. Tambiédn es
frecuente que sobre un mismo recorrido troncal se establezcan fraccionamientos,
es decir, servicios de menor recorrido. Cada recorrido distinto con un programa
propio de circulacién constituye un ramal distinto de la linea troncal.

l.a calidad del servicio, en lo referente a niveles de ocupacion,
frecuencias, tiempos de viaje y confiabilidad, es también variable, de acuerdo
a las lineas y dreas de prestacidn. Las velocidades medias comerciales oscilan,
aproximadamente, entre 15 km/h en vias de transito intenso y lento, y 30 km/h,
sobre autopistas o carreteras rurales; predominan, sin embargo, valores en torna
de 18 a 20 km/h.

Las frecuencias son elevadas en el Distrito Federal y principales
corredores de la Region en general, registrdndose en determinados casos un
servicio por minuto, en hora pico. Fuera de los sectores mencionados, las
frecuencias descienden en muchos casos por la progresiva subdivisidn de ramales,
rudiendo alcanzarse intervalos de hasta 15 o 20 minutos entre servicios diurnos,
e inclusc mayores en horas nocturnas y fines de semana.

Los niveles de occupacién son por lo general elevados en las lineas de los
principales corredores, observandose con frecuencia condiciones penosas de viaje
en horas pico. Es comin observar, ademds, la imposibilidad de ascenso a partir
de determinados tramos del recorrido, debido a la saturacidén de los coches.

Con respecto a la confiabilidad de los servicios, no existen registros que
permitan enunciar un juicio concluyente. Puede en primera aproximacién afirmarse
que, a nivel de los principales corredores, los servicios prestados son
confiables, si bien pueden influir negativamente, con cierta frecuencia, pasos
a nivel y puntos de congestionamiento del sistema vial. Por su lado, los
servicios prestados en dreas de densidad baja suelen presentar confiabilidad mas
reducida debido a que las empresas suelen desafectar vehiculos de esos recorrides
para asignarlos a los troncales en cascs de presentarse fallas mecdnicas en los
rodados que prestan servicios en ellos y a que las empresas operadoras en zonas
de baja densidad no tienen una organizacidén empresaria adecuada. Deben senalarse,
ademds, sensibles reducciones en les servicios nocturnos, principalmente en el
conurbano, debido a su baja rentabilidad comercial y a la inseguridad provocada
por asaltos.
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Esta realidad en los servicios nocturnos se ha agravado en el presente afio
fundamentalmente por la d1f1c11 51tuac1on soc1oeconom1ca que v1ve el pals y-la
Reglon en partlcular

Lineas de 1urisdiccién nacional

- En la actualidad (1989) operan bajo 1a Jur1sd1cc16n nac1onal 123 empresas-
con 147 lineas y un parque total de alredédor-de 10 llO vehiculos. Estas cifras’
sufren perlodlcamente pequenias mod1f1cac1ones por 1a fu51on de lineas o
empresas. o

De ‘acuerdo a la clasificacién tarifaria de las lineas de JUrisdlcc1on

nacional, se puede realizar la correspondiente tlplflcaclon global de cada grupo
de llneas de Jurlsdlcc1on nac1ona1

Cuadro 13~

Indicador Dist. Féd. Sub.1 Sub II Total
¢ de empresas S o - 123

N° de lineas - ' ' 50 oo B9 5 147

Vehiculos S Cof 2 450 B 790 - 380 9 600 °

Pasajeros diarios

transportados _ 1 640 000 4 610 000 130 000 6 380 o0

__________________________________________________________________________

Las horas diarias ‘de prestacion’'de serviéios oscilan’ entre 17 y 20,
excluyehdo casos de ramales con servicios en las 24 horas del dia, o de"aquéllos
en los que la prestacién cesa en las primeras horas de 1la'noche (entre las'22:00
v 24.00 horas).

En el cuadro siguiente se presenta la distribucién de las llneas por tipo-
y por estratos de cantidad de servicios diarios. Es frecuente que un ramal
consista én un fraccionamiento practicado en el recorrido troncal. En este caso,
en el tramo que cubre el fraccionamiento los servicios son mds numerosos y los
tiempos de espera se reducen respecto de los que corresponden a' los tramos fuera
del recorrido troncal : : o
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Cuadro lé&

DISTRIBUCION DE 1AS LINEAS POR TIPO Y ESTRATOS DE SERVICIOS

Estrato de Servicios Lineas D.F. Lineas §.1 Lineas S.I1
Diarios % % %

0-199 12 17 33
200-299 46 33.5 -
300-499 38 33.5 67

mas de 500 4 16 -
Total 100 100 100

Respecto de las frecuencias de servicios, éstas aumentan en las horas de
mdxima demanda (horas de punta) que se presentan por regla general entre las 5
y las 8 heras, con gran predominio de la demanda de servicios “hacia adentro”
(desde la periferia hacia el centro de la Capital Federal, hacia el centro de los
partidos o hacia las estaciones ferroviarias) y entre las 16 y 20 horas, en que
la demanda es mucho mds intensa en el sentido contrario ("hacia afuera”}.

Los tiempos medios de espera de los usuarios en las paradas (alrededor de
la mitad del intervalo en minutos entre dos servicios consecutivos) son en
general reducidos. El intervalo por ramal alcanza para el grupo Distrito Federal
a 3.6 minutos en dias hdbiles y se reduce a 2.6 minutos en las horas de punta.
Para los ramales del grupo Suburbano I y los de jurisdiceién provineial (10
minutos y 7,6 minutos) y especialmente para los del grupo Suburbano 11 (15
winutos y 10 minutos) aunque debe tenerse en cuenta que los servicios de este
grupo son recorrides de media distancia, sobre ramales de gran longitud. Los
promedios son de 6 minutos ¥y 4.2 minutos para los ramales de jurisdiccien
nacional v de 7.6 minutos y 5.4 minutos para todos los ramales de la Regiodn.

Una situacién particular se produce en aquellos casos, bastante frecuentes,
en que los recorridos tienen tramos comunes extensos o vinculan todos los mismos
centros importantes de generacién y atraccioén de trdficos en que los intervalos
de los sectores comunes se Yeducen considerablemente. Existen por ejemplo,
aiminas lineas cuyos diversos ramales tienen el mismo recorrido en el Distrito
Federal, en el que el intervalo medio en horas de punta se reduce a un minuto.

El wvehiculo empleado con mayor frecuencia en la Region es del tipo
microdmpibus, constituido por un chassis de camidén carrezado, con capacidad de
71 a 24 asientos. Las renovaclones se hacen sin excepcidén con vehicules de 24 a
30 asientos. Los vehiculos utilizados en las lineas S5.G.II (con itinerarios de
60 a 100 km de longitud) son del tipo omnibus, con capacidad de 37 asientos o
mds. La mayor parte de los microdmnibus son del tipo convencional, pero un namero
creciente de ellos se va equipando con carrocerias frontales. Leos vehiculos son
crrrozados con una fila de asientos dobles y otra de asientos simples, con un
ampliio espacio libre interior para el transporte de pasajeros parvados. BEn losg
minroémnibus de 24 asientos, el espacio libre interior es de 6.5 metros
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cuadrados, equivalentes a 26 lugares, a razon de cuatro pasajeros parados por
metro cuadrado. Con ese nivel de ccupacidén, la capacidad del wvehiculo es de 50
plazas.

En los ultimos dos afios se ha incorporado al sistema un vehiculo de
autotransporte, con caracteristicas especificas para el transporte urbano de
pasajeros, con suspensién neumdtica y motor trasero de industria nacional, con
una capacidad similar a los ya descriptos, y a partir de esta iniciativa otros
proveedores de equipos comenzaron a comercializar vehiculos con tecnologla mas
ajustada al transporte de personas. -

La flota media por empresa es de 78 unidades y por linea de 65 coches,
indicdndose la distribucién de empresas por estrato de vehiculos.

-La antigiiedad del parque presenta fuertes disparidades, en funcién de la
situacion particular de cada empresa. Asi, coexisten lineas que operan vehiculos
con edades medias de 2 afos, con otras cuyo parque presenta una edad media de mas
de 8 anos. .Para el conjunto de las empresas de jurisdicecidén nacional, -la edad
media asciende -en.la actualidad a algo mds de 6 afios, registrdndose un incremento
de la edad del parque. a partir de 1982, en virtud de la suspensidn de la
obligacidén de retirar los vehiculos_de mis de 10 atos y de la escasa rehovacion
gque se registra a partir del mes de marzo de 1989.

.Lineas provinciales v comunales

E1l nimerc de lineas, empresas ¥ parque vehicular de cada una de las dos
Jurlsdlcc1ones es el siguiente:

Cuadro 15
o Jurisdiccién
Provineial Municipal
Numero de lineas 58 93
Nimero de empresas ) ‘ 50 : 57
Parque wvehicular . .2 300 o 2 000

En cuanto a.la informacidn a nivel municipal, se destacan algunos partidos
que registran un elevado numero de lineas, como el caso de Gral. Sarmiento,
tloron, Lomas de Zamora, Alte. Brown, Lamus y La Matanza. Por el contrario, los
partides de 3 de Febrerc, Gral. San Martin y Avellaneda no cuentan con servicios
comunales. En algunos de ellos se da también un alto nimero de lineas nacionales.
Ejemple de ello son: Gral. Sarmiento, Moron, Lomas de Zamora, Alte, Brown,
Quilmes y Lanus,

Existe, tanto en el nivel provincial como .en el municipal una gran
dispuridad en la antigiedad de vehiculos por linea, siendo los valores pLomed1o
de b afios para las prov1n01a1es y. & para las comunales
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b) Caracterizacién de las empresas operadoras

En los origenes de la prestacidn de servicios por medio de "automdéviles
colectivos", la explotacién era enteramente individual. La asociacioén de hecho,
establecida entre los prestatarios de servicios sobre un determinado recorrido,
estaba limitada en sus propdésitos y alcances, a mantener la continuidad de la
prestacién sobre un itinerario fijo y comin, y a lograr que se respetasen los
turnos de servicios, seguin los horarios preestablecidos, con una organizacion
administrativa rvudimentaria y de bajo costo. Los socios, propletarios de leos
vehiculos, disponian libremente de los ingresos de explotacion, con los que
solventaban los gastos de la unidad. El fondo social estaba constituide por la
exigua cuota aportada por los socios para solventar los minimos costos de
administracidén cue tal tipo de organizacién ocasionaba.

Aungue las caracteristicas de la asociacidén han evolucionado mucho desde
entonces, en general, las sociedades actuales que explotan los servicios
automotores de pasajeros conservan las modalidades mds importantes del primictivo
tipo de asociacidn, conocido comunmente bajo la denominacién de sociedad '"de
componentes.

Se las puede definir como un conjunto de transportadores que han convenido
en servir uma o varias lineas de transporte, conservando la explotacion
racionalmente individual de sus vehiculoes, para lo cual constituyen ¢ integran
una entidad ideal que los representa, en cuyva organizacidén delegan, en mayor o
menor grado .os elementos indispensables para su trabajo en comin, amparados pov
una concesidén, permiso o habilitacién estatal y sujetos o no a determinadas
normas contractuales.

Decimos conservandoe la explotacidon raclionalmente individual de sus
vehiculos y debemos aclarar quz es la primera y principal caracteristica, sin la
cual no encontramos "componentes.”

Cada individuo contribuye o aporta un vehiculo, varios o una fracecidén de
uno al material rodante de una linea, aplica su trabajo personal en alguno de los
aspectos de dicha actividad y percibe como compensacion el producto neto de la
explotacion de los vehiculos gue aporta. Estos transportadores saben que es
necesario renunciar a una parte de su libertad de disponer, para dar homogeneidad
v uniformidad a su trabajo, sometiéndose a un orden o disciplina, voluntaria v
necesariamente creados por ellos. De ahi la explotacion racionalmente individual.

Estas "“empresas de componentes” se han organizado con un grado de
centralizacidn pequetioc o grande, segin los casos, el que va desde la casi
completa independencia de actuacidn de cada "componente" hasta la integracion de
grandes empresas en donde la individualidad de los mismos se ha perdido en gran
. trLe hasta casl contuncirse con el cardcter de simples accionistas de una
sccledad de capitales. Las distintas gradaciones se manifiestan sin una légica
deterninante v depenaen casi exclusivamente de la capacidad o voluntad ereadora
de ias perscnas dedicadas a esta actividad, con prescincgencia de la mayor o menor
inportancic cel serv_zio przsiadc.

k1 patrimonio de las "empresas de componentes" esta formado por bienes
comunes o sociales y bienes individuales. Dentro de los primeros se encuentran
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las instalaciones fijas, los distintos aprovisionamientos y otros bienes muebles
e inmuebles que las empresas adquieren en el desarrollo de su actividad. Entre
los segundos, colocamos especificamente el material rodante.

Respecto de éste, cabe la siguiente consideracién: la disposicién del
material rodante, en este tipo de organizacidén, corresponde practicamente al
componente en el hecho material del transporte y la administracién de su
actividad se efectia por delegacién.

Las formas de explotacion de estas empresas dependen del mayor o menor
grado de integracién que las mismas dispongan. Asi, a mayor grado de integracién,
la empresa prestard mayor cantidad de servicios a los componentes. Las empresas
mids centralizadas tienen sus propios planes de financiacién para la compra de
unidades y un orden para la renovacidn de los vehiculos mediante la constitucison
de fondos propiocs de inversidén integrados por cuotas aportadas por todos los
componentes. En estos casos, es el Directorio de la Empresa el que dispone el
orden a seguirse en la renovacién de los coches. En el otro extremo, se tiene un
grupe de empresas donde cada "componente" establece la oportunidad de 1la
renovacién v gestiona, en forma individual, la finranciacidén necesaria. Los
"componentes" regimentan su trabajo encuadrdndole en reglas de procedimientos
encaminadas a no entorpecer su labor de conjunto y a obtener de su actividad el
midximo de beneficio, dentro de los principios de equidad que la unidn de sus
esfuerzos exige.

Cumplir con el requisito esencial de distribuir a cada integrante de la
linea el producido de la explotacién de la misma, es el objeto fundamental.

En la forma mds simple de asociacién de "componentes", en donde no hay
verdadera administracidén central, cada uno de ellos paga sus propios gastos y
guarda para si lo recaudado con su vehiculo. Otras empresas utilizan la
distribucion de la recaudacidn total de la empresa en base a los kildmetros
recorridos por cada unidad, existiendo otros que distribuyen la recaudacidn de
acuerdo con la cantidad de minutos trabajades por wvehiculo.

Lo que se encuentra tdcitamente implicite en la distribucion de la
recaudacién por kilometraje o minuto es la clave de funcionamiento de este
sistema de organizacidén: cada "componente" lucha por tener el mayor rendimiento
de su © sus vehiculo/s porque de ello depende el nivel de sus ingresos,

Las empresas utilizan para el prorrateo de los gastos de explotacién entre
los "componentes" diversos principios claramente establecidos, siendo la usanza
mids comin el prorratear los costos directos de acuerdo con los kilémetros
recorridos por cada unidad y los indirectos por el namero de unidades de 1la
empresa.

No existe informacién completa sobre la cantidad de socios para la
totalidad de las empresas a través de los afios. Se advierte, para el periodo
60-87, una reduccioén de socios del 44%. Pareciera que esta cifra se aproxima a
la realidad, de acuerdo con lo manifestado por dirigentes de las Camaras, quienes
estiman para el periodo 85/87 una disminucidn del orden del 22%, basades en el
mimero de socios de la obra social que agrupa a los "componentes." La razén de
" esta concentracion de capital se encuentra en la baja rentabilidad del sector,
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la que depende de los niveles tarifarios que en numerosas oportunidades se fijan
con criterios politicos.

Esta baja rentabilidad impide a los poseedores de fracciones de vehiculos
permanecer en la actividad. lLas tarifas medias han estado condicionadas por la
politica econdmica y salarial del Estado, pudiéndose afirmar que las mismas se
han encontrado siempre supeditadas a las decisiones del Ministerio de Economia,
involucrando a las empresas de autotransporte en el mismo tratamiento otorgado
a las empresas del Estado.

Por otra parte, esta baja rentabilidad ha actuado como estimulo para
mantener la eficiencia del sistema,

En cuante al personal ocupado por empresa, el promedio general para lineas
de jurisdiccién nacional es de 2.91 personas por vehiculo. Las empresas disponen
para su actividad de infraestructura propia o arrendada no guardando ésta
relacidén con el tamario de la flota que poseen. En promedio disponen de alrededor
de 75 m2 por vehiculo,

Sobre el uso de la infraestructura vial existente por parte del auto-
transporte debe seflalarse que no existen medidas generalizadas de prioridad, sino
que habitualmente compiten por el uso del espacio con el transporte de carga y
el privado. Se tienen tres carriles, en contrasentido en toda la Regién, scobre
tres avenidas diferentes, con una extensidn total de 4 km, compartiendo su usc
con los automéviles taximetros.

La forma de operacidn de las lineas es mediante ascenso y descenso de
pasajeros cada 3 cuadras en Capital Federal con postes indicadores, donde se
encuentra senalado el mamero de la linea y el recorrido de la misma. En la
Provincia de Buenos Alres, la situacidn es muy irregular, ya que la fijacidén de
paradas, de todas las lineas es de -jurisdiccién comunal. No existen criterios
homogéneos en la Regidn, algunas empresas colocan sus propios indicadores, en
varios municipios no hay informacidén, observando las empresas un régimen de
paradas en las esquinas de cada cuadra,

c) El tranvia

En funcién de la necesidad de incrementos de la demanda de la linea E de
subterrdneos se construydé una linea tranviaria de 7.5 lkm de longitud que
partiendo de una de las cabeceras de esta linea de subterrdneos alcanza un micleo
habitacional de importancia situade en las proximidades del limite sudoeste de
la Capital Federal.

Los servicies tienen frecuencia de 10 minutes, comenzando a operar a las
6:30 horas y finalizando a las 19:30 horas. La duracidén del viaje entre cabeceras
es de aproximadamente 20 minutos, La habilitacidn de los servicics se realizo
mediante coches remozados de la linea A de subterrdneos, habiende sido
incorporados peosteriormente coches nuevos provistes por la empresa nacional
Materfer.

Este sistema que se denomina Premetro es propiedad y es operado por la
empresa Subterrdneos de Buenos Aires.
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Comenzé a funcionar a principios del afio 1988 y de acuerdo a la evaluacién
realizada por la empresa la experiencia no ha brindado los resultados esperados.
Al respecto es importante seflalar que la traza atraviesa una zona de baja

densidad de poblacidn.

4. La planificacién de las redes v la intepracidén entre ellas

La red actual existente en la Regién es el resultade de las diversas
iniciativas privadas, que se sucedieron desde principio de siglo, en los
diferentes modos terrestres del sistema, las cuales han sobrevivido en forma
parcial configurando hoy una red que no ha sido evaluada a la luz de 1as
necesidades y modalidades de desplazamiento de la poblacién.

La conformacidn de la red, consecuencia de las iniciativas privadas, no ha
sido acompatada por parte del sector piblico con una instrumentacién de politicas
estables que posibilitaran un tratamiento racional del problema de movilidad de
millones de personas. Este desarrollo, mids espontdnec que planificado, no estuvao
inserto en-una accidén integradora entre medios de tramsporte, ni tampoco en el
actuar coordinado de las diferentes jurisdicciones de la Regiodn.

La falta de firmeza en la caracterizacién del transporte urbano como
servicio publiceo, trajo aparejade la ausencia de la participacidn de los usuarios
en las definiciones, decisiones y proyectos que se llevaron a cabo en el sector.

La ausencia de estudios continuos y sistemdticos sobre la red de transporte
automotor de pasajeros produjo como resultado la wvirtual inexistencia .de
informacion bdsica confiable.

Cuando se transfiere Transporte de Buenos Aires (empresa del Estado) a las
empresas privadas, la gestién se efectivizaba a través de paquetes de lineas con
distinta densidad de trafico. Con los operadores privados, la operaclon del
sistema en funcién de costos e ingresos como factor prioritario, produjo como
resultado que las empresas fueran concentrdndose en los corredores de alta
densidad, y abandonaran los de baja densidad, en algunos casos con modificaciones
parciales de los recorridos que no alcanzaron sin embargo a sustituir la
totalidad de los servicios que fueran abandonados.

Como no existen antecedentes del grado de cobertura que representaba la red
de aquel entonces, (principios de la década del 60), de los origenes y destinos
que vinculaba, asi como tampoco de las combinaciones y trasbordos que se
operaban, no es posible efectuar una comparacidn con la red actual.

Sin embargo cabe sefialar que en los Gltimes quince anos han desaparecido
51 lineas de jurisdiccién nacional desconociéndose el numero de las provinciales
y/0 comunales que tuvieron el mismo destino.

Por otra parte, se ignora el efecte de la reduccidn de la oferta que antes
exlsti¢ (si aumentaron los tiempos de viajes, las cuadras caminadas, el casto del
transporte). Pero paralelamente debe sefialarse que se produjeron considerables
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aumentos de flota en las lineas nacionales que permanecieron en el sistema, dando
como resultado un parque mévil similar, en su numero al de la década del 70,
siendo la capacidad estdtica del mismo mayor, ya que las incorporaciones, ya sean
por aumento o renovacién de unidades, se han realizade con vehiculos de mayor
porte.

Como unico antecedente de planificacidn debe citarse el Estudio Preliminar
de Transporte en la Regién Metropolitana, producido por el Ministerio de Obras
y Servicios Piblicos entre los atios 1970-1973, el cual tenia como cohjetivo la
identificacidén, coordinacién y desarrollo de los proyectos, planes y programas
de infraestructura de los distintos medios de transporte de la Regidén. Asimismo
se proponia sentar las bases para un proceso continuo del planeamiento del
transporte.

Sin embargo los resultados de este estudio no se aplicaron en el proceso
de toma de decisiones sobre prioridades de inversidn, destinadas al transporte
urbano de la Regién.

Si constituye un valioso documente de consulta ya sea por su rigor
metodolégico, como por la informacidén recopilada en el mismo. A finales de 1986
se encara el primer estudio regional de movilidad en el Partido mas populosc de
la Regidén, La Matanza, tendiente a ajustar la oferta de transporte publice a las
necesidades de desplazamiento de los wusuarios, manteniendo el equilibrio
empresario en el sector.

No se tiene una agencia centralizada de planificacién de transporte cn la
Regidén, sino que esta funcidn se encuentra atomizada en las diversas jurisdic-
ciones con competencia en la problemdtica y mds ain, en distintas agencias de
cada una de ellas. Pero también, debe explicitarse que la propia funcidon de
planificacién es poco ejercida, como surge de lo anteriormente expuesto.

Esta ausencia de la planificacion también se refleja en la inexistencia de
integracion tarifaria y fisica de las distintas redes.
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IiV. LA DEMANDA Y OFERTA DE TRANSPORTE PUBLICO
A. SUBTERRANEOS

La capacidad estdtica y dindmica de la flota se refleja en el cuadro siguiente:

Cuadro 16

CAPACIDAD ESTATICA Y DINAMICA EN HORA PICO

Coches Asientos FPasaje- Fasajeros Capacidad Trenes Coches Km de Capacidad Dindmica <Capacidad

&n por ros de por par por la por asien ofrec.en

Lineas servic. coche pie coche Estatice hora hera red to/km total/km hora pico
af {Lug. /hora)

A g0 32 118 150 13 500 25 125 13.5 54 000 253 125 18 750

B 75 47 123 170 12 750 19 a5 174 77 891 281 010 16 150

C L 42 118 160 7 040 21 84 8.6 30 381 115 584 13 440

L LY 42 118 160 7 040 18 69 12.5 36 225 138 000 11 040

E 36 42 118 160 5 760 11 44 19.1 32 297 134 48B4 7 520

289 46 080

Fuente: Subterrédnecs de Buenos Alres.
a/ Siete pasajercs por m2.

Cuadro 17
CAPACIDAD ESTATICA Y DINAMICA EN HORA VALLE

Coches Asientos Pasaje- Pasajeros Capacidad Trenes Coches Xm de Capacidad Dindmica Capacidad
en por ros de potr por por la por asien ofrec.en
Lineas servic. coche pie coche Estdtica hera hora red to/km total/km hora pico

{Lug. /hora)

A 65 32 118 150 §.750 17 a5 13,5 36.720 172.125 12.750

i 60 47 123 170 10,200 13 65 17,4 53.157 182.270 11.0350

G 32 42 118 160 5.120 15 [s]Y 8,8 21.672 B2.5B0 9.500

D 40 42 118 160 6.400 14 B3 12,5 33.075 126.000 10.08D

E 36 42 118 160 5.760 11 44 19,1 32,297 134 464 7.520
233 37.230

Comparando la capacidad ofrecida por hora pico y de wvalle con la demanda
vbservada en similares horarios se tiene:
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Cuadro 18
COMPARACION ENTRE CAPACIDAD OFRECIDA Y VOLUMEN DE PASAJEROS

Porcentaj. de

L Hora Pico Hora Valle Variacioén
i
n Capac. Volumen
e Capacidad Volumen de Capacidad Volumen de Ofre- de pasa
a Ofrecida pasajeros Ofrecida pasajeros cida jeros
a/ a/ '
M 19 990
A 18 750 -------- 12 750 14 500 -32.0 -30.3
T 21 700
M 18 600
B 16 156  -------- 11 050 14 800 -31.6 -27.5
T 22 200
M 17 800
C 13 440 ee-ea--. 9 600 11 8060 -28.6 -39.0
T 20 900
M 13 600
D 11 046 0 -------- 10 080 10 500 -8.7 ~30.7
T 16 700
M 6 300
E 7 520 --------- 7520 4 200 0 -38.2
T 7 300

Fuente: Subterrdneos de Buenos Aires.

Nota: M: Matnana
T: Tarde
a/ Lugares ofrecidos (sentados y de pie). Ver cuadro 16.

No se cuenta con estimaciones de la distancia recorrida por los pasajeros,
ni del indice de rotacidén de los mismos por lo que no pueden hacerse com-
pavaciones entre capacidad ofrecida y volumen de pasajeros. Sin embargo del
cuadro precedente puede inferirse que la empresa ajusta la capacidad ofrecida y
volumen de pasajeos esperado en los casos de las lineas A, B y €, existiendo sin
embargo fuertes desequilibrios entre oferta y demanda en horas de valle en la
linea E.
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B. FERROCARRILES ARGENTINOS

En resumen se tiene para cada linea, considerando sus principales ramales:

Cuadro 19
Linea Capacidad Capacidad Capacidad
Estatica Dindmica en hora pico
en h.pico (Lugar/hora)
(pas./km)
Roca 44 182 668 798 31 326
Sarmiento 38 924 656 978 33 030
San Martin 26 220 428 076 13 248
Mitre 29 124 366 (048 5 228
Urquiza 9 375 96 000 3 750
Belgrano 24 055 333 688 8 435

Fuente: Ferrocarriles Argentinos.

No se tienen valores para heora pico. Asimismo cabe aclarar que los valores
consignados corresponden a boletos vendidos por lo que se encuentran subestimados
ya que existe una fuerte evasion. Tampoco se dispone de informacidn sobre
servicios en hora de valle.

C. AUTOTRANSPORTE PUBLIGO

En el caso del autotransporte publico, debido a que se encuentra regulado por
distintas jurisdicciones no se cuenta con datos precisos como para cuantificar
la oferta.

Sin embargn, se hardn algunas estimaciones.

De acuerdo a estudios del adfio 1980, se tiene un parque total para la Regidn
de 15 000 wvehiculos. La capacidad promedio de pasajeros sentados es de 25 y la
capacidad total es de 60 usuarios por coche.

Por lo tanto la capacidad estdtica total es de 900 000 lugares. Con-
sirderando una velocidad promedio de 16 km/hora y un factor de utilizacién de
flota de 0.85, la capacidad dindmica en hora pico y lugares por kildmetro es de
12 240 000 y la capacidad ofrecida en hora pico de 765 000,

De acuerdo con la informacidén estadistica existente se tiene 9 785 000 de viajes
diarios en este subsistema,.
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D. PERFIL DE LOS USUARIOS, NIVELES DE INGRESO Y SIGNIFICACION
DEL COSTO DE TRANSPORTE PUBLICO EN LOS GASTOS FAMILTARES

Si bien se carece de informacidén confiable referida a demanda y gasto en
transporte en la Regién Metropolitana de Buenos Aires y de una evolucidn de ambos
indicadores, es posible efectuar algunas inferencias a partir de trabajos
disponibles sobre el tema.

Como se sefald anteriormente, la tasa de generacién (viajes/ persona-dia)
estimada para el afic 1986 por la Secretaria de Transporte resulta de 1.43, en
tanto que la misma tasa estimada por el EPTRM para el afio 1970 era de 1.59.

Si consideramos la proporcidn del gasto familiar destinado al transporte también
para los afios 1970 y 1986, a partir de encuestas realizadas por el INDEC
(Instituto Nacional de Estadisticas y Censos), tenemos lo siguiente:

Cuadro 20

Prop. Gasto Transporte

Afo Encuesta en Gasto TFamiliar (%) Viajes/pers.-dia
1970 9.02 1.59
1986 11.20 1.43

Fuente: INDEC, EPTRM y Secretaria Transporte,

Sobre este cuadro merecen efectuarse alpunos comentarios para posterior-
mente extraer conclusiones. En primer lugar la unidad Familia se ha normalizado
para los dos afios citados, lo que significa que cualquier comparacion inter
encuecsta es valida, si ella se refiere a la composicién de la unidad.

En segundo lugar, lo que se denomina gasto en transporte incluye todos
aquellos pastos derivados directamente de la efectivizacidn de una necesidad de
movilidad, mediante algunas de las ofertas técnicas disponibles por la comunidad.

Por lo tanto son considerados los siguientes items: adquisicién de
vehiculos particulares, transporte publico y taxi y transporte escolar. Sin
embargo la desagregacidn por rubro se encuentra detallada para la encuesta del
Indec del Afio 1986 y no para la de 1970.

El cuadro muestra un marcado incremento en el peso relativo del gasto en
transporte para el afio 1986 respecto del ano 1970, que de punta a punta resulca
del 24%, en tanto que la tasa de generacidén de viajes resulta un 10% inferior
para el afio 1986.

La primera conclusién que surge de estos datos es que el costo unitarie del
viaje se incrementd, lo que puede explicarse por dos motives principalmente; por
un lado, por el alargamiento en la distancia de les wviajes originadoes en la
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expansidn urbana, y por otro lado por un proceso de crecimiento de los costos
reales frente a un estancamiento en los ingresos medios de la poblacion.

De acuerdo a la encuesta de 1986, si los datos se analizan considerando
estratos de la poblacién en la forma que los brinda el INDEC (por quintiles), se
verifica que, a medida que disminuyen los ingresos, se produce una caida en la
proporcidén gasto en transporte/gasto familiar, como consecuencia de la
disminucién de los gastos en transporte privado, Pero a la vez gana participacién
relativa el gasto de transporte piblico urbano, ya que representa en el quintil
mds alto un 1.4%, en tanto que en el quintil mds bajo representa un 5.2%,

Todo ello se comporta en términos generales de la manera esperada: los
estratos de mayores ingresos son usuarios de transporte privado, en tanto que el
transporte piblico es usado preferentemente por los sectores mds postergados de
la poblacién.

SNa——.

Sin embargo, las cifras que muestra el INDEC, difieren de manera
significativa con las manejadas por la Secretaria de Transporte y por el estudio
del CONICET sobre este tema, siendo en estos ultimos mayores los pesos atribuides
al gasto en transporte piblico que la proporcion correspondiente que maneja el
INDEC.

En efecto, de acuerdo con un informe‘del ario 1985 de la Secretaria de
Transporte, para la localidad de Ranelagh en el partide de Berazategui,
considerando un partido de bajos recursos, el gasto en transporte publico,
rondaba el 25% del ingreso medio de los entrevistados

Una relacion gasto/ingreso similar se estima en el estudio del CONICET.

Pucde alegarse sin riesgo a equivocarse, que los datos del INDEC subestiman
el peso real del gasto en transporte publico en tanto que los de la Secretaria
lo sobrevaluaan, debido principalmente al cardcter de cada encuesta,

Fn el estudio del CONICET se considera que la estimacién subvalua los
ingresos, en tanto se mueve con una relacién basada en el salario minimo.

Pareciera que tante los estudios de la Secretarfa de Transporte y del
CONICET, se refieren a casos mds extremos, pero no a situaclones promedios de
-oda la Regién Metropolitana.

De todas maneras, lo que se resalta tanto en los datos del INDEC como en
el estudio de la Secretaria, es la tendencia al crecimiento en la parte gastada
n .ransporte por la poblacidn en general y la de menores recursos en especial.

Esto es coincidente con un estudio realizado por el Ministerio de Trabajo
ce la Nacién {con datos del INDEC), en donde se resalta que este crecimiento se
debe en el periode consideradc al aumento de los precios relativos del sector
transporte con respecto al resto de la canasta de consumo de las familias.

Sin embargo, debe existir un techo a la proporcidén gastada en los viajes
hogar-trabajo, proporcicén que sera distinta en distintas épocas, pero que jamas
puede ser lo suficientemente alta para obstaculizar el desplazamiento de la mano
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de obra. Alli ya no es un problema de transporte, es un problema de funcionamien-
to del aparato productivo.

Otra forma de describir el perfil de los usuarios es considerar la
frecuencia de sus viajes.

Seguidamente efectuamos una caracterizacién (aproximada) de dichos
usuarios, para lo cual se utilizan resultados del andlisis efectuado sobre los
habitantes del partido de La Matanza (alrededor de un 10% del total de habitantes
de la region), que se puede considerar una aproximacidn gruesa para la regioénm en
5u conjunto.

Un primer gran agrupamiente surge del grade de intensidad de utilizacidn
del STP (Sistema de Transporte Pablico) por sus usuarios. De acuerdo a ello y de
una manera razonablemente aproximada podemos clasificarlos en dos grupos:

- Usuarios cotidianos: personas que todos los dias entre lunes y viernes
(6 sdbados) utilizan servicios de transporte publico, con una pauta
altamente regular en el tiempo, prdcticamente en su totalidad para
desplazarse entre el hogar y actividades de trabajo ¢ estudio.

- Usuarios esporddicos: personas que no usan los servicios de transporte
publico necesariamente todos los dias, sino que, con una intensidad
variable, realizan viajes entre su hogar y actividades como compras,
sociales, atencién médica o tramites. Dentro de este grupo se incluyen
también aquellas personas que prdcticamente no hacen uso del STP,
debido a que utilizan para sus desplazamientos el automoévil particular
u otros r dios.

Durante los dias hdbiles los usuarios cotidianos, a pesar de ser minoria
en el total de habitantes urbancs, generan la mayor parte de los viajes sobre el
STP. Del andlisis mencionado para el partido de La Matanza surge la siguiente
clasificacién aproximada de sus habitantes en los dos grupos y en qué proporcién
contribuye cada uno de ellos al total de desplazamientos realizados:
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Cuadro 21
Tipo de Usuario % Total de % de los Viajes
Habitantes Totales sobre el STP
Cotidianos 29 79
Esporadicos 71 21

En el andlisis mencionado se consideraron usuarios cotidianes, agquéllos que
utilizaron el S8TP para efectuar desplazamientos por trabajo o estudio, ¥
esporadicos a los restantes.

Con referencia a la magnitud de la utilizacidén que cada usuario hace del
STP en un dia dade, éstes en su mayoria efectian dos desplazamientos diarios,
respondiendo a una pauta tipica de movilidad del tipo Hogar-Actividad-Hogar. Como
ejemplo de ello, en el Partido de La Matanza un 91% de las personas gque usaron
el STP efectuaron dos desplazamlentos en el dia:

Cuadro 22
Desplazamientos
Diarios %
2 91
3 3
A 5
5 1

Otro factor que permite tipificar a los usuaricos es el numero de servicios
de transporte piblico que utilizan para sus desplazamientos. Tomando también como
ejemplo el caso del Partido de La Matanza se obtiene la distribucidn consignada
en el cuadro siguiente. En el cuadro se ha incluido también la distribucion
obtenida en 1970 en el Estudio Preliminar de Transporte (EPTRM), la que se
considera es aproximadamente valida en la actualidad.
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Cuadro 23
DESPLAZAMIENTOS
(%)
N2 de serv.de TP
utilizados en Usuarios Usuarios Total de EPTRM
c/desplazamiento Cotidianos Esporddicos Usuarios
1 63 77 66 68
2 32 21 30 24
3 6 mds 5 2 4 8

Como se aprecia en el cuadro, aungque es relevante en todos los casos la
fracecidén de viajes que se realizan en forma directa, con un unico servicie, una
proporcidén mayor de usuaries cotidianos requiere efectuar transbordos en sus
desplazamientos que en el caso de los usuarios esporddicos (un 37% frente a un
23%).

El numero de servicios utilizados en cada desplazamiento determina en buena
medida el coste de transporte resultante para los usuarios. Asi, siguiende
también con el caso del Partido de La Matanza, se obtienen las siguientes
relaciones promedio para wvinculaciones entre el Partido y el macrocentro de
Buenos Aires:

Cuadro 24

N2 de servicios de TP Costo relativo de tranporte
utilizados (%)

1 100
2 125
3 6 mds 161

Las distancias medias de viaje desde La Matanza al macrocentro son en
promedic de 30 km. La incidencia del costo relative de los trasbordos aumenta
cuando las distancias de viaje son menores. Ejemplo si se trasborda dentro de los
limites de Capital Federal el costo de transporte se duplica.

E. TA PERCEPCION DEL SISTEMA

La situacién de las tarifas y la percepcién en los servicios de transporte
publico de la Regidén Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) constituye tal vez el
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aspecto mds problemdtico que en la actualidad presenta el sistema de transporte
en la Regidn.

Ello se fundamenta en que los costos de transporte crecientes, unidos a la
situacidén econdmica general, determinan que los gastos en transporte sean una
parte importante de los ingresos de las personas, principalmente las de bajo
nivel econdmico.

Este hecho se refuerza por la caracteristica del criterio tarifario
utilizado en el sistema de transporte publico metropolitanoc {(STP), basado en una
tarifa independiente para cada servicio. Debido a ello los usuarios que utilizan
varios servicios consecutives deben pagar las tarifas de cada uno de ellos,
resultande en un costo total bastante mayor que los niveles tarifarios
establecidos para los viajes en un servicio.

La percepcioén de las tarifas se corresponde también con la organizacién
tarifaria independiente en cada servicio, no existiendo mecanismos de compra que
posibiliten la adquisicidén de pasajes que sirvan para varios servicios
consecutivos, ni de use miltiple, estos ultimoes excepto en el ferrocarril y
subterrdneos.

Un aspecto problemdtico de la percepcién en el STP se produce especifi-
camente en el transporte automotor, donde el cobro individual de los pasajes por
el conductor del vehiculo sobrecarga sus tareas, reduce la velocidad comercial
de los servicios y aumenta los riesgos de accidentes, Por otra parte, la
presencia de dinero sobre el vehiculec resultante de este sistema de cobro es uno
de los factores que induce asaltos periddicos a los vehiculos,

Esta situacidén que se refleja fundamentalmente en la percepcidén en el
transporte automotor metropolitano ha determinado la preocupacidn por el tema en
los diversos sectores vinculados a esta actividad (Cdmaras empresarias, Gremio
de conductores, Sector publico) y, a partir de elle, el planteo vy andlisis de
diversas alternativas de solucidén. Entre ellas se destacan: a) la incorporacioén
de un guarda, b) el uso de cospeles y ¢) el usc de tarjetas magnéticas.

Respecto a la situacién expuesta nos surgen las siguientes apreciaciones,
En primer lugar, el tema de la tarificacién --percepcidén es de una importancia
significativa para facilitar la utilizacién del transporte puablico a sus
usuarios, para mejorar el desempeno de los servicios y como orientacién potencial
de cambios estructurales en la organizacisén del sistema de transporte metropoli -
tano. Asimismo, y ligado a ic anterior, se considera que el tema tiene un alcance
mayor ¢ue solamente el de simplificar el cobro de pasaje en el transporte
automotor, involucrando aspectos tavrifarios, de redistribucidén de costos de
transporte entre usuarios y de concepcidn de los servicios de transporte publice
metropolitano como un sistema integrado. Ello determina que un cambio en el
sistema de tarificacidén-percepcidén implicaria probablemente la transformacion més
significativa producida er Jos dltimos afios en el transporte metropolitano, por
las repercusiones directas cue generaria y por los cambios que a su vez podria
inducir sobre el STP en el mediano/largo plazo.
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V. EL ENTORNO LEGAL Y REGLAMENTARIOC DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE COLECTIVOC

Las empresas que dependen de la jurisdiccidén nacional, estan obligadas al
cumplimiento de requisitos legales, reglamentarios, y administrativos, algunos
de los cuales son previos al otorgamiento de los permisos, y otros que deben ser
cumplimentados como obligaciones emergentes de su cardcter de prestataria
establecida,

La base del sistema se encuentra consagrada en el decreto del Poder
Ejecutivo Nacional N2 3106/61 que exige la constitucidén de seguros y garantias,
la formacién de un fondo para la renovacidén del material rodante, la conformacion
de sociedades de derecho de acuerdo con las normas del Cdédigo de Comercio, etc.

Sin embargo en la actualidad, la cantidad de empresas existentes no hace
necesario el otorgamiento de permisos a nuevas prestatarias y por el contrario
se tiende a4 que en caso de resultar necesario la implantacidn de nueves
servicios, los mismos se presten por medio de empresas existentes. No obstante
la actual situacioén es irregular dado que en casi su totalidad, los permisos se
encuentran vencidos y en tramite de renovacidn.

Independientemente de la existencia o no de un Permiso de Explotacién, las
empresas tienen determinados los recorridos a cubrir y el parque mévil a utilizar
y estdn sujetas a sanciones por el incumplimiento de los mismos,

En las distintas reglamentaciones vigentes se contempla la obligatoriedad
por parte de las empresas de la presentacidn de la documentacién estadistica
requerida, la presentacidén de cuadros tarifarios y horarios, pdélizas de seguro,
balances y estados contables, ndmina de material rodante, titularidad del mismo
a nombre de la empresa, habilitacién del personal de conduccidn, habilitacion
téenica de los wvehiculos, pago de la Tasa Nacional de Fiscalizacion del
Transporte, todos ellos destinados fundamentalmente, a efectuar un control de las
prestaciones pero no a la realizacinn de estudios ¢ andlisis que permitan una
regulacién més eficiente dei sistema.

La relacién establecida entre el Estado administrador del sistema y sus
administrados nc se ha cefiido a las pautas fijadas en el propio Decreto 3106/61
que Faculta a la Secretaria de Estz2c de Transportes para disponer la modifica-
cién y/c ampliacién de los servicios. Su articulo 2¢ establece que "a los efectos
del cumpliimiento de lo dispuesto en el articulo anterior la Secretaria de Estado
de Transportes dictard las nerras pertinentes, que se ajustardn a los siguientes
principios generales:

Reestructurenién de la ved de transportes como conjunto de lineas
tendiente a servir las corrientes fundamentales de triafico, en lo
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posible con servicios directos o en forma tal que no obliguen al
usuaric a mds de un trasbordo.

- Atencién de las necesidades de transporte originadas por el fomente
y desarrollo de nueves barrios en el Distrito Federal y su zona
Conurbana.

- Regulacién y adaptacidn racional de los servicios y sus medios, de
acuerdo con las necesidades de publico usuario. Las posibilidades de
circulacioén y estacionamiento, el mejor grado de utilizacioén de los
servicios establecidos y la preservacién de su economia, continuidad
y eficiencia.

- Consolidacién de las empresas en funcionamiento o que en el futuro
es establezcan, evitando competencias econémicas y tendiendo a la
integracién del sistema en grupos de lineas que facilite la
compensaclén de sus economias, posibilitando la aplicacién de un
régimen tarifario justo y razonable.”

Complementariamente se dicta la Resolucidn S.T. N? 342/61 donde se
establecen las normas de aplicacién, en lo referente a horarios, tarifas, parque
mévil, seguros, régimen contable y estadistico, etc.

Posteriormente, son dictadas las Resoluciones 5.T, N? 826/61, cuyo objeto
fue regularizar la situacioén legal de las empresas; S.E.T. N® 544/69, fijando las
pautas para considerar solicitudes de modificaciones y/o prolongaciocnes de
recorridos; S$.E.T.0.P. N¢ 1079/70, incorporando al régimen del Decreto 3106/61
a empresas provinciales y comunales con acceso a Capital Federal; $S.E.T.0.P. N®
218/71, modificando la Resolucién S.E.T.0.P. N® 1079/70, con lo cual se ha
conformado un reégimen legal intrincado fundamentalmente en lo referente al
distinto origen de las empresas, algunas de las cuales lo tienen por privatiza-
cion de Transportes de Buenos Alres, otras por la Resolucidén 1079/70, vy las
restantes por permisos otorgados oportunamente pero que en cada caso ha planteado
una situacién legal distinta en la relacién del Estado con las empresas, si bien
en la actualidad ante la falta de renovacién de los permisos se puede decir que
se encuentran todas en una misma situacién.

En 1985 ante la carencia de una adecuada normativa que permitiera efectuar
los andlisis técnicos necesarios para proceder con objetividad a las modifica-
ciones en la red del autotransporte asi como en sus modalidades de operacion, se
dicta la Resolucion M.0. y S.P. N2 237/85 (la cual reemplaza a la S.E.T. N°
544/69), que permite el cumplimiento de lo establecide en el Art. 2?2 del Decreto
3106/61 tramscripto ut-supra. La metodologia aprobada por Resolucidén MOSP. N®
237/85 incorpora para el tratamiento de modificaciones a la red de autotransporte
pablico de pasajeros, la realizacién de estudios de demanda en base a encuestas
a los usuarios. Este procedimiento permite cuantificar la demanda futura del
servicio a implementar, a la vez que mide las afectaciones en términos de
pasajeros perdidos a otras empresas que operan en el recorrido analizado o en la
zona de influencia.

Esta resolucion constituye el elemento clave de la regulacién del autotransporte
va que permite dar flexibilidad a la red preservande el equilibrio entre las
empresas,
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Asimismo, en el afio 1887, por Decreto N® 1029/87 (modificatorio del Decreto
3106/61), se medifica el plazo de vigencia de los permisos pasando de 1C afios a
5 antos, y se amplia el drea geogrdfica de aplicacién del mencionado decreto.

Las normas reglamentarias que complementan el Decreto 1029/87, establecen
los requisitos exigidos para la tramitacién del permiso.

Es el Estado a través del Ministerio de Obras y Servicios Publicos quien
fija el valor exacto de las tarifas a cobrarse en los servicios de autotransporte
piblico urbano de pasajeros de jurisdiccidén nacional. Es el Estado Provincial
quien fija las tarifas de esa jurisdiccion y los diferentes Municipios a través
de sus Concejos Deliberantes fijan las tarifas de las lineas comunales.

Tradicionalmente las tarifas de las lineas nacionales son mds bajas que las
aplicadas en lineas provinciales y a su vez éstas, mds bajas que las correspon-
dientes a lineas comunales,

Histéricamente los valores tarifarios en las lineas nacionales variaron
segun:

- las distancias recorridas por los pasajeros y

- 5i las lineas salen o no de los limites de Capital Federal. (El1 indice
de rotacidn de pasajeros es mds bajo en el conurbano bonaerense que en
Capital Federal).

Actualmente las lineas de Distrito Federal poseen una unica tarifa. No hay
diferenciacion tarifaria segin las caracteristicas particulares de las diferentes

lineas nacionales.

En diciembre de 1978 por Resolucion S.E.T.y O0.P. N? 633/78 se aprohd el
Reglamento Permanente para la Aplicacidén de las Tarifas de los Servicios de
Autotransporte Publico de Pasajeros. Su objetivo fue establecer con cardcter
permanente las mnormas reglamentarias para evitar el dictade continuo de
disposiciones y para simplificar la imstrumentacién de las futuras actuali-
zaciones tarifarias, haciéndose exclusiva mencidén a los valores monetarios. En
lo referente a las lineas urbanas establece el siguiente ordenamiento,

- Lineas de Distrito Federal.

- Lineas Suburbanas Grupo I, las que tienen una de sus cabeceras en el -
Distrito Federai.

- Lineas Suburbanas Grupc II, aguéllas que prestan servicios entre:

-~ Capital Federal La Plata.

- Capital Federal - Lujén.

- Capital Federal - km 49 - Ruta Nacional N® 3,
- Capital Federal - Rio Lujén.

- Marcos Paz - km 59 - Ruta Nacional N2 200,

- Méximo Paz - Caifuelas.

- Pilar - km 64 (Ruta Nacional N2 8).

Se tienen otros servicios regulados desde el Estado como los sipuientes
casos:
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- Los servicios de autotransporte de pasajeros que se realicen con
cardcter exclusivo a efectos de atender el traslado de personas para y
desde establecimientos comerciales, como operacién accesoria a su
actividad especifica, deberdn contar con autorizacién previa de la
Secretaria de Estado de Transporte, segin Resolucién S.T. N? 490/68,
Para estos servicios la norma regula sobre las empresas prestatarias,
itinerarios, vehiculos, tarifas, seguros, tasas a pagar al Estado y
sobre los requisitos a presentar para obtener la autorizacidén cor-
respondiente. Esta norma ha caido en desuso por inexistencia de
servicios que encuadren en la misma.

- Servicios a prestar por empresas regulares de servicios de autotrans-
porte publico de pasajeros, durante las temporadas de verano a
distintos balnearios de la Regidén Metropolitana de Buenos Aires. Es la
Resolucion S.T. N? 494/64 quien norma sobre los mismos y establece que
las empresas interesadas deberdn presentar los recorridos detallados en
planos tanto el que realiza regularmente como el proyectado, cuadros de
horarios, tarifas y cantidad de vehicules a afectar a log mismos.
Analizados y verificado que no se afecten los servicios regulares, los
mismos son autorizados.

Por otra parte en el ano 1980 el Estado Nacional a través de la Resolucion

S.E.T.0.P. Nt 176/80 aprob¢ las normas y condiciones generales para la prestacién
de servicios diferenciales de Autotransporte Piublico de Pasajeros en la Region
Metropolitana. La misma establece las condiciones para los servicios y los
vehiculos. La caracteristica de estos servicios es que no llevan pasajeros de pie
y son prestados por empresas pre-establecidas.
Los servicios diferenciales pueden ser prestados sobre la totalidad de la traza
de una linea o sobre parte de la misma. Las tarifas son propuestas por las
proplas empresas y la Autoridad de Aplicacidén simplemente las aprueba. En
términos generales estas tarifas triplican a las comunes, aunque no todas las
empresas cobran las mismas tarifas-a idénticos kilometrajes. Los vehiculos a
incorporar a estos servicios deben ser siempre O km, tienen una sola puerta para
el ascenso y descenso de los pasajeros, doble fila de dos asientos reclinables,
asientos con apoya cabeza, deben poseer calefaccidn y en algunos casos poseen
equipo de aire acondicionado y musica funcional. También en el ano 1981, se
autorizaron "servicios climatizados” por Rescoluecidén M.0.8.P. N&f 226/81 que
establecid que las empresas permisionarias de servicios de autotransporte publico
de pasajeros de Jurisdicecién Nacional de los Agrupamientos Distrito Federal,
Suburbanas Grupo I y II podrian habilitar un parque mdévil de vehiculos dotados
de equipos de climatizacidén, destinados a mejorar las condiciones de viajes en
dias de altas temperaturas, permitiendo un recargo en las tarifas del 15%. La
norma fija condiciones para los vehiculos y servicios.

Es muy importante destacar que el cuerpo normative que posee el Estado
Nacional para las lineas de su jurisdiccién dispone de un Decreto que le permite
actuar en condiciones de emergencia a fin de garantizar la regularidad vy
continuidad de los servicios.

Se trata del Decreto N® 1228/63 que establece que la Secretaria de
Transporte estd facultada para modificar las formas y condiciones del fun-
cionamiento de los servicios publicos de transporte objeto de concesién cuando
razones extraordinarias de emergencia o de interés publico asi lo exijan vy
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mientras ellas subsistan. Es aplicado cuando subitamente una empresa se paraliza,
en general por razones de insolvencia econdmica, y los usuarios quedan sin
servicio y el personal en relacidén de dependencis queda sin cobrar sus haberes.
En esos casos el Estado puede cubrir los servicios con otra empresa permisionaria
o por si mismo. Se ha aplicado en contadas oportunidades, pero es un recurso
sumamente importante para el Estadoc y muy resistido por los Empresarics. Se ha
utilizado cubriendo los servicies con otras empresas del sistema,

A los efectos de hacer cumplir el cuerpo normative el Estado Nacional
dispone del Decreto 698/79 que establece el Reglamento de Penalidades. El mismo
determina las infracciones y las penas, siende la mdxima la caducidad del Permiso
para prestar el servicie. Estd dividido en secciones. Asi la Seccién I habla de
las infracciones y las penas:

- Penas por infracciones al régimen legal de permisos.

- Penas por infracciones al régimen de explotacién de servicios.

- Penas por infracciones a la Reglamentacién sobre vehiculos, Personal de
Conduccidén e Instalaciones fijas.

- Penas por infracciones a la Reglamentacién sobre comportamiento del
Perscnal con el pablico.

- Penas por infracciones relativas a las relaciones de los transportistas
con la Autoridad de Aplicacieén.

La Seccidn II norma sobre los Procedimientos.

Es importante aclarar que las infracciones pueden ser detectadas por la
Autoridad de Aplicacién en forma directa a través de Inspecciones Directas de
rutina o especiales o por denuncias. Estas dltimas tienen diversos origenes, los
usuarios, otros operadores, el gremio que nuclea los trabajadores, otras
jurisdicciones, entre los mAs comunes.

Al ser el sistema tan competitivoe, frente a irregularidades las empresas
se denuncian entre si, sobre todo cuando las infracciones alteran el equilibrio
econdmico de las operadoras.

En cuanto a pasajes liberados o rebajados no existe financiamiento para
ellos, y se tlene en la actualidad la sigulente situacion:

- Pases para viajes gratuitos a Diputades, Senadores, Obispos, Secreta-
rios y Subsecretarios otorgades por la Secretaria de Transporrte,

- Pases por imp=didos pava viajes gratuitos en lineas predeterminadas
segun las necesidades de wvisje, entregados por la Secretaria de
Transporte, segun Decreto N°® 498/83.

- Pases para viajes gratuitos a lcs agentes de la Subsecretaria de
Transporte, entregados por la Secretaria de Transporte.

- Las empresas de transporte entregan pases para viajes gratulitos en sus
lineas.

- Se tienen pasajes rebajados para escolares del cicle primario que
viajan habitualments en las empresas de jurisdiccidén nacional para
concurrir 2 los estesblecimientos piblicos de educacidn en la ciudad de
Buenos Aires o dentro del Arxea Metropolitana (Resolucién M.0O.S.P. N®
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103/72. Actualmente es de 7 Australes, 1 centavo de délar oficial).
Tarifa dnica.

- También se tiene pasaje rebajado para alumnos de establecimientos de
ensefianza secundaria pablicos o privados (siempre que estos colegios
sean subsidiados por el Estado) para lineas de jurisdiccién nacional en
la Regién Metropolitana, Ley N2? 23673/89. El wvalor del bolets es de
hasta el 50% del valor del boleto minimo, vigente para los servicios de
transporte publico de pasajeros por automotor (Actualmente 35 Austra-
les, 5 centavos de délar oficial).

La aplicacién de esta ley fue reglamentada por Resolucion S.T. N® 2 del
21 de julio de 1989. Las lineas de jurisdiccién provincial también
tienen este tipo de boleto, fijado por ley provincial, pero su dmbito
de aplicacién es sélamente los colegios estatales.
En ambos casos la subvencién a escolares se realiza por medio de las
utilidades generadas por el resto de los usuarios.

En lo referente a los contrates entre la autoridad controladora y el
operador, lo gque existe para lineas de jurisdiccion nacional es un permiso
otorgado por la Secretaria de Transporte para prestar servicios en una o mas
lineas. En él1 figura el nombre de la empresa, el nombre de las personas que
dirigen la empresa, el itinerario de la linea, el parque con que prestard el
servicio y las normas a las que se somete, fundamentalmente.

Finalmente, referido a las condiciones de trabajo de los conductores y otro
personal se explica lo siguiente:

- Se tiene en el pais la Unidén Tranviarios Automotor, en cuyos Estatutos
Sociales aprobados por Resolucién N® 500 M.T.S.S5. del 30/8/84 se
establece en sus primeros articulos que, ".,.la misma Asociacién
Gremial de trabajadores de ler. grado, que fuera fundada el 10 de enero
de 1919, con el objeto de agrupar a todos aquélles que presten
servicios en la industria del transporte colective de pasajeros,
cualquiera sean las empresas o sistemas de transportes o especialidad
que tengan, para la defensa de sus intereses gremiales, obrard de
conformidad con lo prescripto por las normas legales vigentes y con
sujecién a lo estatuido en sus estatutos.

Sobre el ambito de actuacién personal no estard limitado atendiendo a
las tareas que desarrollan esos trabajadores o a las funciones que
cumplen. Esto dltimo en tanto no invistan el cardcter de persconal
jerarquizado. Asimismo agrupara al personal en la pasividad que hayan
pasado a esa situaciénm, tenlendo como ultimo empleador a uno que
desarrollara la actividad del transporte colectivo de pasajeros v
estuviera afiliado a la UTA comprenderd toda la Republica Argentina con
excepcidon de la Provincia de Mendoza y el interior de la Pcia, de
Cordoba."

Tiene su sede en Capital Federal y es defensora de la democracia y la
libertad y se opone a toda discriminacién basada en el coler, nacio-
nalidad, sexo, rvaza, religién e ideologia y sobre la base de tales
principios aspira a agrupar a todos los trabajadores del transporte
colective de pasajeros de la Republica Argentina (Art. 5% de los
Estatutos Scciales).



59

Entre sus fines se senala que procurard el mejoramiente de las
condiciones de trabajo y de vida de los trabajadores de la actividad.

- La Convencién colectiva que rige en la actualidad es la N? 460/73., En
el presente afio comenzd la discusidén de un nuevo convenio colectivo de
trabajo.

Intervienen en la discusidén por parte de los trabajadores:

La UTA y por parte de los empresarios las entidades gremio empresarias
que nuclean la actividad de autotransporte piblico de pasajeros.

Se refiere a las actividades y categorias de trabajadores del auto-
transporte colectivo de pasajeros.

La Convencidén reglamenta las prestaciones y retribuciones del trabajo
del personal. Tiene cldusulas econdmicas y de Condiciones Generales de
Trabajo. Comprende a conductores, inspectores, auxiliares de aborde,
personal administrativo, personal de técnica y talleres de las Empresas
de autotransporte y personal de maestranza.

Fija las jornadas de trabajo diario para los trabajadores, régimen de
francos, licencias, etc. La duracion de la jornada laboral fue
establecida en el Convenio Colectivo de Trabajo en su Articulo 102 en
8 horas diarias aclarandose que toda hora trabajada en exceso seria
liquidada con el 50% de recargo. No existe limite, para las horas en
exceso siendo el descanso minime entre jornada y jornada de trabajo 10
horas,

Respecto de las subvenciones, no se tienen lineas de cyrédito o tasas
preferenciales de interés para la compra de unidades u otros equipos, ni se
importan este tipo de bienes. No existe ayuda financiera directa para 1la
adquisicidén de unidades u otros equipos.

El régimen impositivo de las empresas operadoras no ofrece diferencia
alguna al de otras empresas proveedoras de bienes y servicios.

Se tienen antecedentes aislados de algunos arriendoes de terrenos
ferroviarios valorizados en menos que los precios de mercado para ser utilizados
como terminales.

Sin embargo, los permisos de explotacién de estos predios son precarios
impidiéndose la construccién de instalaciones definitivas.

El Estado no se hace cargo de los déficits de las empresas de transporte
colectivo ni compensa los servicios no rentables comercialmente,

No existen ayudas financieras a los usuarios del transporte colectivo para
facilitarles la adquisicién de los pasajes.

En aquellas empresas que poseen servicios diferenciales debido a que sus
tarifas son aprobadzs por la Autoridad a propuesta de los empresarics, la
utilidad producida per estas prestaciones suele ser mayor a la de sus propios
servicios comunes, lo gue permite mejorar la ecuacidn econdémico- financiera de
lz empresa.
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El uso preferencial de la vialidad se verifica en casos aislados (4 km de
via exclusiva en toda la Regidn).

Respecto de la fijacién de tarifas por parte del érgano contralor, la misma
se realiza sobre la base de un cdlculo de costos. 5in embargo, la politica
tarifaria ha sido fuertemente condicionada por las diferentes politicas
econdémicas que se aplicaron, verificdndose desfasajes de consideracién en algunas
épocas.

En cuanto a los requisitos exigidos para poder operar una linea se
encuentra la titularidad de los vehiculos a nombre de la empresa, debiendo ser
ésta una sociedad de derecho.
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V1. 1AS CARACTERISTICAS DE LAS ENTIDADES QUE PROPORCIONAN
SERVICTOS DE TRANSPORTE COLECTIVO

Del conjunto de empresas privadas que operan el autotransporte publicoe de
pasajeros de la Regién Metropolitana de Buenos Aires se han seleccionado cinco
entidades de jurisdiccidén nacional. Algunas de ellas operan servicics, también,
de otras jurisdicciones.

Las empresas seleccionadas son:

- Empresa San Vicente S.A. de T.

- Micro Omnibus Norte S.A., MONSA.

- HNuevos Rumbos S.A.T A.C.1.F.I.

- Transporte Automotor Plaza S.A.C. e T.
- T. A. San Lorenzo S.A.C.I.F.I.

La seleccidén de las entidades se efectud teniendo en cuenta, en primer
lugar, el nimero de vehiculos operados, considerandoc que es un indicador de la
envergadura de la empresa.

En la Regidn, como ya se indicé, un conjunto de 123 empresas de juris-
diccién nacional operan 147 lineas. La flota media por empresa es de 78 unidades,
por linea de 65 vehiculos. Veamos en el Cuadro 25 la distribucién de empresas por
estrato de vehiculos.

Cuadro 25

DISTRIBUCION DE EMPRESAS POR ESTRATO DE VEHICULOS

¢ de Vehiculos % de Empresas
1 a 50 34
51 a 100 44
101 a 200 16
201 a mas de 300 6

Con la seleccidn de entidades realizadas se tendio a tener informacicn de
empresas en cada uno de los estratos.
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En segundo lugar se consider6é, en la seleccién, empresas que operan
servicios en Distrito Federal y empresas que operan servicios entre el conurbano
bonaerense y Capital Federal. Las entidades que prestan servicios séle en Capital
Federal son Nuevos Rumbos y Transporte Automotor Plaza.

El tercer criterio utilizado fue considerar empresas que operan solo una
linea urbana de jurisdiccién nacional y otras que operen mds de una. En el primer
grupo se tiene Microémnibus Norte, Nuevos Rumbos y San Lorenzo.

Por ditimo se tomaron empresas que sclo prestan servicios comunes y
enmpresas que operan servicios comunes y diferenciales. Representativas del primer
grupo son Nuevos Rumbos, Transporte Automotor Plaza y San Lorenzo.

Efectuada la seleccidén de entidades se citaron los presidentes de las
mismas para una entrevista con las autoras de este trabajo. Se les informé del
contenido de la monografia y se les invitdé a participar. Todas aceptaron. Sc les
entregdé a cada una, una copia de las fichas técnicas y las mismas fueron
completadas por personal de sus administraciones.
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VIT. LOS SUBSIDIOS AL TRANSPORTE COLECTIVO

El unico subsidio cuantificable que se ha detectado en lineas, de autotransporte
publico de pasajeros de jurisdiceidn nacional corresponde al boleto escolar, al
cual pueden acceder los alumnos de las escuelas primarias estatales.

En lo que respecta a pases especiales no es posible la determinacién del
monto, ya que no se registran los viajes realizados con ellos.

A efectos de determinar el monto subsidiado por los restantes usuariocs, en
el caso de las lineas analizadas, se procedid a calcular la diferencia entre la
tarifa media de cada empresa y el valor del boleto escolar en cada mes, para
luego multiplicar el valor obtenido por la cantidad de boletos escolares vendidos
per empresa y por mes.

Los resultados se presentan a continuacién en el cuadro 26.

Cuadro 26

MONTO DEL SUBSIDIO POR CONCEPTO BOLETO ESCOLAR

LINEA BOLETOS MONTO
ESCOLARES SUBSIDIADO
ANO 1988 Uss$

132 124 468 13 396

170 103 464 17 320

60 106 896 16 129

61-62 29 898 3 254

79-177-74 284 268 47 885

Se evidencia que les montos resultantes varian de linea en linea,
seguramente es funciodn del nivel de ingresos de la poblacioén del drea influencia
del recorrido de cada una, y de la cantidad de establecimientos educaciocnales
existentes en las adyacencias de la traza.
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VITII. RESULTADOS Y CONCLUSIONES

A. POLITICAS RESPECTO A LA SUBVENCION, REGULACION Y
PROPIEDAD EN EL TRANSPORTE COLECTIVO

Al analizar la evolucién de los transportes urbanos en la Reglén Metropolitana
de Buenos Aires, en este siglo se detectan diferentes etapas, en las cuales las
politicas, la regulacién y la propiedad han tenido orientaciones, enfoques y
tratamientos claramente diferenciados. Se puede concluir que se han dado cinco
etapas y que 1989 aparece como el afio que marca la finalizacién de la quinta
etapa y el inicio de la sexta.

Se tratard a continuacion de caracterizar cada una de ellas.

1. Primera etapa: Hasta el afio 1936

Luego de afios de auge y depresidn y tras la apariciédn, desaparicidén y fusion de
varias companias, los servicios de transporte urbano se encontraban, al finalizar
la primera guerra mundial, en manos de cuatro empresas privadas que explotaban
los servicios de tranvias eléctricos y una linea de subterrdneos, de capitales
mayoritariamente extranjeros y trenes metropolitanos operados por empresas
privadas, también de capitales fundamentalmente extranjeros, que también,
prestaban servicios de larga distancia y de carga.

En 1918 aparecen en la regidn, en los servicios de transporte piblice, los
vehiculos automotores del tipo émnibus, explotados por empresas privadas de
capital nacional principalmente. La minima inversidén requerida en instalaciones
para este tipo de servicio, permite la proliferacion de nuevas empresas sin
demandar grandes aportes de capital en un momento de escasez de movilidad.

Al afio 1928 se tenian 83 lineas de tranvias operados con cuatro empresas
con un parque de 2 566 vehiculos, la linea de subterrdneos con 123 coches y un
namero no determinado de empresas de 6mnibus con 900 unidades.

La participacién en los viajes de cada modo era la siguiente: 61.2% en
tranvias, 22.8% en dmnibus, 6.9% en subterrdneo ¥y %.1% en los trenes suburhanos,

La depresion mundial repercutié fuertemente en la ciudad de Buenos Aires,
irrumpiendo el desempleo con tasas que rapidamente llegan al 30% y la migracion
interna proveniente de sectores rurales comienza su asentamiento en ella. En este
contexto de depresidn los propietarios de taximetros, a partir de 1928, se



66

transforman dia a dia en operadores de autos compartidos, organizdndose en
' g

grupos, cada uno de los cuales operaba una linea. Sin autorizacién alguna,

proliferan recorridos en toda la ciudad comenzando a llamarse "colectivos".

En el afio 1936 se tienen 82 lineas de tranvias, 69 de dmnibus, 68 de
colectivos, 3 de subterrdneos y 5 lineas de trenes suburbanos. Los recorridos
existentes resultaron de la iniclativa privada, operaban con tarifas fijadas por
el Estado en algunos modos y autofijadas por los operadores en otros, en un marco
institucional donde actuaban diferentes jurisdicciones.

Podria concluirse que el transporte urbano, al finalizar esta etapa, estaba
totalmente en manos privadas, era explotado por empresas constituidas legalmente,
de capitales extranjeros mayoritariamente, y por un conjunto de propietarios
individuales de vehiculos. Funcionaban en un marco de regulacién minima y sin
ningin tipo de subsidios por parte del estado.

2. Segunda etapa: 1936 - 1948

A comienzos de la década del 30 la situacidén de las empresas tranviarias y de
subterrdneos de capitales extranjeros y mayoritariamente ingleses, se deteriors,
las empresas entraron en un proceso de crisis, producto de la fuerte devaluacion
de la moneda argentina frente a la libra esterlina, de una tarifa que permanecidé
fija desde principios de sigle, del dictadoe de leyes lahborales, de la reorien-
tacion del flujo de capitales mundiales hacia los paises centrales y de la
competencia ejercida por los medios automotores que dia a dia aumentaban su
capacidad de transporte restando pasajeros a los sistemas por riel. En este
contexto las empresas de estos sistemas comenzaron a presionar tante a nivel de
autoridades nacionales como del Parlamento inglés y, también, en los medios
diplomaticos de ambos paises y de Bélgica. (Bélgica era la sede de la mavor
empresa tranviaria de la Ciudad).

Luego de seis anos de gestiones, en 1936 se sanciond la Ley Nacional de
Coordinacién de Transportes Urbanos, por la cual se cred La Corporacién de
Transportes de la Ciudad de Buenos Aires.

El objetivo de la ley era lograr la coordinacién de los transportes urbancs
aunque no tenia jurisdiccién sobre los trenes suburbancs. Se preveia que La
Corporacidn estaria integrada por los bienes fisicos de las empresas tranviarias,
de dmnibus y colectivos y que el Estado Nacional participase con una represen-
tacién en el capital similar a lo que las empresas le adeudaban en concepto de
lmpuestos, tasas, gravamenes y aportes jubilatorios.

Las esperanzas cifradas en el nuevo organismo no resultaron justificadas
porque:

- no hubo aporte de capitales, las empresas sdélo allegaron al ente
corporativo coches caducos o al borde de su vida Gtil y propiedades que
resultaron inadecuadas. Esta falta de capitales impidid que la
Corporacion expropiara colectivos, los que continuaron operando hasta
1942 ejerciendo una fuerte competencia;
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- por la tenaz decisidén de las autoridades de control de mantener con
fines politico-sociales tarifas no retributivas;

- por las graves dificultades originadas en la plaza proveedora de
repuestos como consecuencia del 2do. conflicto bélico mundial,

- por las mayores erogaciones en gastos de personal determinadas per la
legislacién laboral vigente, ¥y

- porque a la Corporacién se le aseguraba una utilidad del 7% sobre el
capital invertido, ganase o perdiese,

Para proceder con la expropiacidon de los colectives, 1la Corporacion
gestiona un préstamo, avalado por el Estado Nacional, el cual se concreta pero
el ente corporativo nunca cumplid con los compromisos contraidos,

Hacia el afio 1948 era evidente que la Corporacidn no habia podido cumplir
con los fines para los cuales habia sido creada, su situacién econdémica-finan-
ciera se reflejaba en un estado de cesacidn de pagos, y en consecuencia, por Ley
N2 13,501 del afio 1948, se dicté la caducidad de su concesidn.

En resumen, esta etapa se caracteriza por la participacion nominal del
Estado en la operacion de los servicios, por una fuerte regulacién ejercida por
la Comisién Fiscalizadora ubicada en la érbita del Estado Nacional, por la
operacidn monopélica de los servicios urbanos a través de un ente corporativo con
capital fundamentalmente privado y donde el Estado Nacional aparece como aval en
el otorgamiento de préstamos destinados al transporte urbano.

3. Tercera etapa: 1948 - 1955

A partir de la caducidad de la concesidn a la Corporacién de Transportes de la
ciudad de Buenos Aires, se dispuso la liquidacién del organismo para lo cual el
Estado Nacional nombrd a tres fideicomisarios. Se 1llamé a licitacién publica para
la venta de los bienes que conformaban el activo fisico de la corporacion e
integraban la unidad funcicnal de leos servicios. En enero de 1952 la Corporacién
cesd en sus actividades y fue sustituida por una entidad con caracteristicas de
empresa del estado denominada Transportes de Buenos Aires teniendo a su cargo el
transporte en los siguientes subsistemas, Subterrdneos, Trolleybuses, Tranvias
y Automotor (émnibus y microémnibus).

Por otra parte, en 1948, también se concreta la nacionalizacidén de los
Ferrocarriles Argentinos, que pasaron de empresas britanicas a manos del Estado
Nacional.

Esta etapa se caracteriza en pocas palabras, el Estado es el operador del
sistema de transporte urbano, y también el Estado efectua fuertes aportes para
mantener la prestacidn de los servicios.
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L., Cuarta etapa: 1955 - 1963

Ante las dificultades experimentadas por Transportes de Buenos Aires (TBA) en la
operacién de las lineas de microémnibus, se decide transferir a la actividad
privada parte del sistema automoter. A partir de 1955 esta transferencia se
realiz6 a los propios agentes de TBA finalizando el proceso en 1960,

EFn el mismo afioc el Ministerio de Obras y Servicios Piblicos define la
politica a seguir para el transporte urbano, ordenande a TBA la privatizacién del
sistema automotor a su cargo (émnibus). En el atioc 1961 se dispuso liberar al
Estado de los aportes financieros que realizaba para mantener los servicios de
tranvias y trolebuses y de la "apreciable erogacidn por consumo de energia
eléctrica" para lo cual se ordend la transferencia a la gestién privada de los
servicios eléctricos a nivel en la Regidén Metropolitana. Se decidis también gue
tal transferencia se operaria, reemplazando los tranvias y trolebuses por
automotores.

En el afic 1963, TBA es liquidada, quedando en peder del Estado Nacional
solamente los subterraneos y ferrocarriles.

La etapa se caracteriza por la privatizacién de los servicios, en un marco
de fuerte regulacién, una reduccién de los aportes del Estado los cuales se
circunscriben a los modos ferroviarios de superficie y subterraneo conservande
el Estado la propiedad de estos servicios,

5. Quinta etapa: 1964 - 1989

En el afio 1963, el sistema de transporte urbano estaba integrado por el
transporte subterrdneo, los trenes metropolitanos y los colectivos.

Los pasajeros transportados en ese afo fueron 2 881 5 millones, de los
cuales el transporte automotor participé con un 76.9%, los trenes metropolitanos
15.4% v los subterrdneos con el 7.7%,

El sistema permanecié sin cambios significativos hasta la actualidad en lo
que respecta a gestidn empresaria y politicas de subsidios.

Sin embargo, fue el transporte automotor el que se afianzd y crecid,
consoliddndose sus empresas y aumentando su participacién en los viajes totales
generados en transporte publico. Al mismo tiempo, este modo fue el que acompaid
el crecimiento espacial de la regi6n ya que las redes de los transportes por riel
seé mantuvieron prdcticamente sin modificacion.

En la actualidad, se realizan anualmente 3 403 4 millones de viajes en
transporte publico, donde el transporte automotor capta el 87% de esos viajes en
sus casi 300 lineas, los subterrdneos participan con el 4.5% y los trenes
suburbanos el 8,5%.
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6. Sexta etapa: Julio de 1989 en adelante

Si bien es anticiparse a los hechos, la politica emprendida por el actual
gobierno tiende en forma global a una desregulacidén del sistema econdémico y es
muy probable que esta concepcién afecte al transporte urbano.

En lo que respecta a subsidios la politica explicitada implica 1la
eliminacién total de los mismos en diversas dreas entre las gue se encuentra la
empresa Ferrocarriles Argentinos. En cuanto a la propiedad de las empresas
estatales, se ha emprendido una politica de privatizacidén la cual ha afectado a
Ferrocarriles Argentinos y se trabaja en la preparacién de les pliegos de
licitacidén de determinados ramales no pudiéndose precisar atn si estas
privatizaciones alcanzaran a los trenes suburbanos.

En cuanto a Subterrdneos de Buenos Aires la politica de privatizacién no
ha sido esbozada todavia,

El objetivo de estas medidas es la reduccidén del déficit estatal.

B. 1AS TARIFAS Y LA CALIDAD DEL SERVICIO

Las tarifas que se establecen, de acuerdo a los resultados obhtenidos de la
aplicacién de una metodologia de costos, son las correspondientes a los servicios
del Autotransporte de Pasajeros de Jurisdiceién Nacional. En funcion a los
valores de estas tarifas se ajustan las correspendientes a subterrdneos y trenes
metropolitanos. Ademds, las autoridades encargadas de la regulacidn del
transporte urbano en el resto de las ciudades del pais fijan las tarifas de sus
servicios tomando como base el incremento establecido por la autoridad Nacional
en la Regidn Metropolitana de Buenos Aires,

En el caso de las empresas Ferrocarriles Argentinos y Subterraneos de
Buenos Aires la tarifa se encuentra por debajo de los costos, siendo subsidiada
la diferencia por el Estado Nacional y Municipal respectivamente.

La serie analizada comprende el periodo enero 196% a julio 1989, -ultimo
ajuste tarifario- y se encuentra deflactada con base diciembre 1983=100, por los
indices de precios al consumldor y mayoristas nivel general.

Analizando la evolucidn de tarifas desde diciembre de 1983 a la fecha, en
la serie deflacionada por el indice de precios al consumidor, se tienen los
siguientes maximos ¥y minimos:
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Lineas segin Mdximos Minimos Actual
Régimen tarifario

Distrito Federal

126 71 97
(agosto 88) {(junio 8§9)
Suburbanas Grupo I 120 75 102
(agosto B88) (junio 89)
Suburbanas Grupo II 121 69 93
(agosto 88) {(junio 89)

Se observa que el intervalo entre mdximos y minimos de la serie ocurre en
el ultimo afio v adopta variaciones muy significativas.

Asimismo la tarifa actual mantiene los niveles de diciembre de 1983
mientras que el poder adquisitivo de los salarios medios de los usuarios de estos
servicios ha caido en aproximadamente un 50% para el mismo periodo.

C. SUBSIDIOCS

Es importante sefialar que el cdlculo de costos y tarifas de transporte se realiza’
sobre valores promedios del sistema, con lo cual la rentabilidad de las
diferentes empresas operadoras del autotransporte no es homogénea. A la vez
existe de esta forma un subsidio cruzado de los usuarios que utilizan las lineas
mis demandadas hacia los que viajan en lineas de menor pasajevo/km,

Como ya surgiera en los capitulos anteriores del presente trabajo, el
transporte automotor de pasajeros no recibe subsidios estatales.

Por el contrario, de acuerdo a andlisis efectuados por la Subsecretaria de
Transportes, en relacién al régimen impositivo que grava al sector transporte
urbano, se puede ceoncluir que el mismo se haya afectado por una estructura
tributaria que no guarda ninguna relacioén con el financiamiento de los costos de
infraestructura que ocasiona.

Esta apreciacion se deriva de los diversos destinos especificos que la
normativa legal establece para los impuestos que gravan al sector.

Dado que diches tributos se caracterizan por gravar el consumo, se puede
inferir que los principios que gularon su implementacién fueron los de facilidad
recaudatoria y los de satisfaccidn de las necesidades de hacienda publica.

En el caso del autotransporte publico de pasajeros, los impuestos sobre el
consume, se tornan particularmente gravosos, ya que es evidente que este
subsector eg el que utiliza mds intensamente los insumos sujetos a imposicion.
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De las afectaciones especificas previstas para los impuestos que afectan
al Sistema de Transporte Urbano, se visualizan c¢laramente las diferentes
transferencias que se canalizan hacia otros sectores con recursos fiscales
geénerados por el mismo,

La transferencia extrasectorial més importante es la destinada al Sistema
de Previsién Social, a través del impuesto interno a los combustibles, vy
representa el 53.86% del total de recursos fiscales generados por el sector. Le
sigue en importancia aquella destinada a los Fondos Energéticos, por un valor
equivalente al 9.32% del mismo total.

Por otro lado, se produce un importante vuelce de recursos desde &l
transporte terrestre urbano hacia el interurbano. Esta afirmacién surge de
considerar la afectacidén a los fondos viales, que tienen como principal tarea la
construccion y mantenimiente de la red vial troncal que usa el trdfico
interurbanc. En este caso dicho flujo representa el 22.94% del total de recursos
fiscales analizados.

Los recursos que se destinan al Tesoro Nacional, que llamamos de libre
disponibilidad, significan tan sdélo el 7.13%.

El impuesto que resulta de mayor importancia por el monto de su recaudacidn
es el impuesto interno a los combustibles, seguido del gravamen a la transferen-
cia del mismo bien.

Del total de aplicaciones al Sistema de Transporte Urbano, las dirigidas
al modo ferroviario son las mas importantes, y equivalen al 97.08% de diche
total.

Del mismo total el 44.33% corresponden a reflujos hacia el STU por
afectaciones especificas de recursos generados por el mismo. Més concretamente
corresponden a las recaudaciones que se destinan al Fondo Nacional del Transporte
y al Fonde Nacional de Infraestructura del Transporte.

Del cruzamiento de los flujos de ingresos y aplicaciones surge claramente
que el Sistema de Transporte Urbano es un aportante neto positivo a la hacienda
publica. En el ejercicio 1988 21 superdvit ascendicé a 8 407 419 850 de australes
corrientes {(aproximadamente 500 000 000 de délares estadounidenses).

Al desagregarse esta cifra por modo se determina que es el transporte
automoter su principal contribuyente, por cuanto el transporte ferroviarie
presenta déficit,

Al analizar el cardcter de las aplicaciones destinadas al modo ferroviario
se verifica que recibe una transferencia de considerable importancia desde el
transporte automotor urbano. Elle en virtud de que el impuesto a la transferencia
de combustibles es el dunico recurso del Fonit (afectado a Ferrocarriles
Argentinos), ¥y que es el medo automotor el principal contribuyente por tal
concepto,

Lo deseripto precedentemente se refiere al orden nacional.
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Se cuentan datos desagregados a nivel municipio solamente en relacién a la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires,

En este caso el impuesto que grava al sector transporte urbanc en forma
especifica, es el correspondiente a la radicacidn de vehiculos.

Del analisis de los recursos y gastos generados en esta jurisdiccidn se
concluye que:

El modo de transporte automotor subsidia al modo subterrdneo a través de
la asignacién especifica del 10% del impuesto a la radicacién de vehiculos. En
1988 dicho subsidio alcanzé los 30 millones de australes corrientes (aproxima-
damente 2 000 000 de doélares).

El resto de la comunidad realiza un aporte especifico al Sistema de
Transporte Urbano por medio de la asignacidon especifica del 5% sobre la
contribucion territorial. En 1988 tal transferencia llegé a les 18 396 €00
australes (aproximadamente 1 200 000 de dolares).

El Sistema de Transporte Urbano en 1988 fue un aportante neto a las
finanzas del municipio por un mento algo superior a los 185 millones de australes
{aproximadamente 12 millones de ddélares), cifra ésta que representa el 60% del
gravamen a la radicacién de vehiculos. El 40% restante fue utilizado para obras
de infraestructura vial y sefialamiento vial.

De lo expueste se cencluye que las empresas operadoras de transporte
publico urbano por automotor, juntamente con el transporte particular, y de carga
actian como aportantes netos a los erarios nacional y municipal, subsidiando a
los modos gulados dentro del sector transporte y a otros secteores de la economia.
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Notas

1 Censo Naciomal de Poblacién y Viviendas 1980. Serie B. Caracte-

risticas Generales. Total del Pais - Pag. XXV-)

?  Bases para una Argentina Moderna 1976-1980. José A. Martinez de Hoz.

’ Bases para una Argentina Moderna 1976-80. José A. Martinez de Hoz.

“ Se aclara que los viajes a pie gue fueron estudiados en el EPTRM
comprenden aquellos de 5 y més cuadras, mientras que los datos del censo 1980
considera viajes a pie a aguellos con distancias mayores a 10 cuadras.

5 Tgual nota anterior.






