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1. INTRODUCCION

En este articulo proponemos analizar las incidencias que en la Ultima década tuvieron las
tarifas de transporte publico sobre la poblacion de menores recursos, explicando su evo-
lucion e impactos, tras las reformas aplicadas en la década del 90 y hasta nuestros dias.
Destacan, entre otros, la concesion ferroviaria metropolitana y el tendido y ampliacion de
autopistas. La primera puso de manifiesto la retirada casi total del Estado del sector, de-
notando su menoscabada presencia, mayor compromiso por garantizar la rentabilidad de
los operadores que por resguardar el interés de los usuarios. El caracter oligopdlico logra-
do por aquéllos, en combinacion con los operadores del autotransporte(1l) sobre merca-
dos cautivos, por afiadidura acrecento su poder de presion.

Aunqgue la regulacién persiste, se verifica en términos pasivos, en tanto los operadores se
imponen sobre cuestiones estratégicas, como la actualizacion tarifaria. En efecto, desde
el segundo menemato y durante la gestion delarruista, se verifica que todo incremento de
los costos operativos resulta transferido al usuario, via tarifas. En el 2002, tras la crisis
gue derrumba al gobierno electo y determina sucesivos cambios en el ejecutivo, Duhalde
instaura el otorgamiento de importantes subsidios (en el caso ferroviario, adicionales a los
ya existentes), a cambio del congelamiento tarifario; metodologia que la gestion Kirchner
sigue aplicando. Desde entonces tiene lugar un proceso que, paralelamente a la gradual
reactivacion de la economia y reduccién del desempleo, logra aminorar la incidencia inédi-
ta de los costos de transporte sobre los ingresos medios y bajos, aunque —como sefiala-
mos- mediante el pago de cuantiosos subsidios.

Volviendo a los '90, una bateria de acciones publicas y privadas estimulan la urbanizacion
de alto nivel (Svampa, 2001; Ciccolella, 1999; Wortman y Arizaga, 1998; Fidel y Fernan-
dez, 1998; Robert, 1998; Torres, 1998; etc.). Surgen asi en los extremos metropolitanos,
en consonancia con el creciente entramado vial, cientos de barrios cercados y vigilados,
con viviendas mas amplias, mejoras medioambientales y de seguridad, y accesibilidad
prevalente mediante automoévil (Blanco, 2005). Descuella asimismo la multiplicacién de
shoppings, malls e hipermercados, los condominios en torre en las areas centrales, com-
pletando el concierto, la mercantilizacion creciente en la prestacion de servicios publicos
(transporte, comunicaciones, seguridad, educacion, medicina, etc.).

Entretanto, en el nadir de la pirdamide social, cuantiosos contingentes (germen del movi-
miento piquetero) son expulsados del sistema via desocupacion, subocupacion y depre-
ciacion salarial. Las medidas paliativas aplicadas por las dos gestiones posteriores al de-
fault (por ejemplo el Plan Jefes y Jefas de Familia) producen cierto alivio, pero no dejan
de ser coyunturales, con lo que no consiguen mas que su reinsercion de supervivencia.

Volviendo al sector transporte, un conjunto de hechos (inauguraciéon y ampliacion de au-
topistas urbanas, grandes playas de estacionamiento, servicios de transporte diferencia-
les, etc.) en combinacidn con significativos cambios en la actividad productiva (desindus-
trializacion, fusion empresarial, terciarizacion, alza del desempleo y subempleo, flexibiliza-
cion laboral, estimulo al retiro voluntario, etc.) contribuyen a consolidar la ciudad dual.



Mientras por una parte se inauguran grandes emprendimientos comerciales y de servi-
cios, prevalentemente dirigidos a los grupos de mayores ingresos, por otra, las clases
medias y bajas, sea por su escaso poder adquisitivo, por su localizacion periférica o in-
tersticial (o por la combinacion de ambos), se reafirman como demandas no atrayentes
para el transporte publico, ahora totalmente privado (2).

La consecuencia es el incremento de caminatas y trasbordos que elevan los tiempos y
costos de los desplazamientos. Por afiadidura, el aumento de las tasas de desempleo y
subempleo (agudizado por la politica de retiros voluntarios de empleos estatales) incenti-
van la aparicion y multiplicacion de prestaciones alternativas (charters, remises), con no-
table incidencia de clandestinidad, que desembocan en condiciones inseguras de opera-
cion y fricciones en el esquema operativo y de gestion de la red.

Asistimos asi al redisefio de la ciudad, donde conviven como nunca opulencia y miseria,
cuyo contraste, como veremos, aunque con diferente intensidad en cada periodo, persis-
te, generando y retroalimentando la violencia e incidiendo sobre la calidad de vida de toda
la comunidad.

2. METODOLOGIA, FUENTES Y CORTE TEMPOROESPACIAL DEL ESTUDIO

El trabajo se basa en informacién sectorial y sociodemografica relevada en organismos
oficiales (CNRT, INDEC, Prog. Arg. D.H., etc.), asi como secundaria procedente de biblio-
grafia especializada y datos publicados en medios masivos. El método aplicado se basé
en relacionar los costos de las alternativas de viaje mas frecuentes llevadas a cabo por la
PEA con el monto de los salarios minimos vigentes.

En cuanto al corte espacial, partimos del afio 1994, en que comienzan a definirse los im-
portantes efectos de la politica neoliberal en boga, hasta llegar a la actualidad, abarcando
un periodo de una década y fraccion.

Atinente al campo de estudio, nos centramos en el caso del aglomerado Gran Buenos
Aires, cuya médula es el continuo edificado (mancha urbana) que involucra a la Capital
Federal y 26 municipios aledafos (Figura 1).

El asentamiento de poblacion en un area que hoy roza los 4000 km2, se inicié con el de-
sarrollo de los modernos medios de transporte, guiados primero, y desde mediados del
siglo XX, por el boom de la industria automotriz. Admitamos que, a menudo también por la
operatoria especulativa de los agentes inmobiliarios, con la aprobacion implicita o explicita
de los gobiernos de turno (Torres, 1986).

Fernandez Duran (1993: 10), con referencia a ello, teoriza sobre la aparicion y consolida-
cion de modelos espaciales hemisféricos, consecuencia de la etapa actual del capitalismo
avanzado: la ciudad global en el norte y la megaciudad -resultante de la hiperurbaniza-
cion- en el sur, como las dos caras territoriales de un modelo productivo mundial, con ca-
racteristicas comunes (aunque mas marcadas en la segunda): la concentracién demogra-
fica y las contradicciones y contrastes socioeconomicos.

Por su parte, Martner (1998: 271/2), a proposito de las ciudades del bajio mexicano, sefia-
la la presencia de significativas modificaciones territoriales, generadas a raiz de la implan-
tacion de politicas neoliberales (apertura comercial, desregulacion de mercados y liberali-



zacion productiva) en el pasado reciente, las que han tenido como corolario la creciente
exclusion de los sectores de menores ingresos.

Son, por otra parte notables las diferencias entre la metrépolis heredada del periodo desa-
rrollista, cuya continuidad urbana estaba nitidamente delimitada y la actual metropolis-
region, de fronteras difusas y en continua e “inexorable” expansion (Ainstein, 2006; Cas-
tells, 1996: 418; de Mattos, 1996: 53 y 57; Fdez. Duran, op. cit., etc.).

3. CARACTERISTICAS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO LOCAL

Integran la red de transporte masivo de pasajeros, las alternativas AUTOMOTOR Y FE-
RROVIARIA (en superficie y subterrdneo). Protagonizan el modo AUTOMOTOR los servi-
cios "colectivos”, con tarifas de corta y media distancia, operados por 170 empresas para
las 135 lineas(3) -sumadas las prestaciones de las tres jurisdicciones: nacional, provincial
y municipal-. Completan el subsistema automotor los servicios especiales o charters (con-
tratados por empresas 0 grupos vecinales para la realizacion de trayectos regulares u
ocasionales, previamente convenidos y con tarifa no regulada)y taximetros y remises,
propiedad de pequeias y medianas empresas (PYMES) o cuentapropistas (Cfr. Belenky
1993; Cidale, 1996; Arrese, 1998; Miiller, 2001; Kralich et al, 2007; etc.).

Los modos FERROVIARIOS operados desde hace décadas por la estatal Ferrocarriles
Argentinos, se hallan desde mediados de los '90 a cargo de 4 concesionarios privados(4).
Incluyen el ferrocarril metropolitano de pasajeros (8 lineas con 16 ramales) y las 6 line-
as(5) del subterraneo-premetro, con recorridos limitados a territorio capitalino.

En lo que respecta a la evolucion de la participacion modal, cabe aclarar que desde 1970
(Argentina, Min. de Econ., SETOP, 1972) no se generan estadisticas oficiales(6), aunque
si fragmentadas por sector, amén de algunas estimaciones (De Freijo, 1997; Miller, 2001
y Foro Metropolitano, 2006: 4). De su lectura se infieren fendmenos aparentemente con-
tradictorios, como el incremento del uso del auto particular (protagonizado por las clases
mas acomodadas), a la par que el descenso general de la tasa de movilidad (por el re-
pliegue de la poblacién de menores ingresos), a expensas del transporte publico.

Efectivamente, llama la atencion el notable crecimiento de la participacion del automovil
particular (mas que duplicado desde 1970, cuando cubria el 15% de los viajes metropoli-
tanos), hecho adjudicable a politicas explicitas e implicitas que favorecieron su reproduc-
cion. Como contraparte es acusada la merma de los medios publicos, particularmente del
transporte automotor colectivo (Fernandez, 2000: 62), que perdido mas de 20 puntos en el
reparto modal (cayendo en el lapso de 54 a 32%). Ademas se observa un incremento im-
portante del uso de vehiculos de dos ruedas y de los desplazamientos a pie, asociados a
la busqueda de abaratamiento de los viajes por parte de las clases menos acomodadas.

Atinente a modos guiados, si bien Buenos Aires se destaca entre las ciudades latinoame-
ricanas por el temprano desarrollo y extension relativa de su red de ferrocarriles y metro
(subte), a partir de los afios '40 se inicia un prolongado periodo de estancamiento (tanto
en inversiones de ampliacion como de modernizacion y mantenimiento), que distancia
progresivamente oferta y demanda, en una ciudad que crece en superficie y poblacion.
Asi arribamos a los '80, con un caudal de pasajeros-viaje menguante respecto de déca-
das previas, en un cuadro de franco deterioro de la oferta, fértil a los efectos del proceso
privatizador, concretado mediante la figura de concesion de los servicios, a mediados de
los '90. A partir de alli se registra un recupero de la demanda, aunque mucho menor que
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lo que muestran las estadisticas, dados los altos niveles de evasion existentes en los ulti-
mos afos de operatoria estatal. Tras la crisis del 2001, con tarifas, fijadas por contrato por
debajo de las del autotransporte, se repite la captacion de viajes por sobre dicho modo.

Por otra parte, se constata un notable incremento en el conjunto remises y charters, los
que si bien preexistian, protagonizan un gran cambio en el concierto modal a partir de
1991/1992. Con motivo de la preparacion de la concesion de la empresa estatal Ferroca-
rriles Argentinos, el personal ferroviario da comienzo a una serie de prolongadas huelgas
(algunas de las cuales duraron hasta 45 dias). Las prolongada falta de estos vitales servi-
cios, sumado a la imposibilidad del subsistema automotor colectivo de linea para absorber
las extraordinarias demandas, genera las condiciones apropiadas para el surgimiento de
una oferta de emergencia (mediante unidades que, por su antigiedad habian quedado al
margen del sistema).

Tras el levantamiento de las medidas de fuerza, se advierten dos fendmenos relevantes:
Por un lado que muchos usuarios desean continuar con esta opcion mas confortable de
traslado, la que hasta puede resultar monetariamente mas conveniente (particularmente
para los que deben trasbordar). Por el otro, crece y se consolidan las prestaciones clan-
destinas, que estimuladas por la crisis, el desempleo y el deterioro general de la oferta de
transporte publico: evaden el cumplimiento de las obligaciones de rigor, ofreciendo tarifas
menores respecto de las fijadas por los prestadores habilitados (Kralich y Gutiérrez,
2007).

3.1. ACERCA DE LA GESTION

La gestion y el control de la red de transporte metropolitano de pasajeros abarco histori-
camente las esferas nacional, provincial y municipal(7), a las que en 1995 se agrego la
correspondiente al Gobierno Auténomo de la Ciudad de Buenos Aires (que migré del ran-
go municipal al estadual), resultando en la actualidad conformado el esquema con las si-
guientes agencias e incumbencias jurisdiccionales:

Incumbencia Nacional: La Secretaria de Transporte (ST), dependiente del Ministerio de
la Produccion de la Nacion junto con las Subsecretarias de Transporte Ferroviario y Au-
tomotor y la Comisién Nacional de Regulacién del Transporte tienen potestad sobre la
operatoria del servicio de transporte publico automotor (charters y servicios de linea que
circulan dentro de la capital y/o que la conectan con los partidos aledafios) y ferroviario
(en superficie —servicios metropolitanos- y subterraneo -premetro (en el ultimo caso, com-
partiendo competencia con el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, del que depende
Subterrdneos de Buenos Aires, Sociedad del Estado, propietaria de la infraestructura, ins-
talaciones, inmuebles y material rodante).

Incumbencia Provincial: La Direccion de Transporte de la Provincia de Buenos Aires
(DTPBA), tiene contralor sobre los servicios de autotransporte colectivo que conectan dos
0 mas municipios metropolitanos, sin ingresar a la Capital y servicios charters con el mis-
mo tipo de cobertura.

Incumbencia Municipal: Las Direcciones de Transito y Transporte de cada municipio
metropolitano tienen potestad sobre las lineas de transporte automotor colectivo con reco-
rridos integramente dentro de su jurisdiccion, asi como de los taximetros y remises radi-
cados en ella.



Incumbencia del GCBA: La Direccion de Transito y Transporte del Gobierno Autbnomo
de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA), como dijéramos, comparte con la nacional CNRT
el control sobre el modo subterrdneo-premetro, tras su concesion a manos privadas. Hay
tratativas para que vuelva a depender totalmente del GCBA, asi como para que la actual
competencia nacional ceda la potestad del autotransporte capitalino (hasta el momento
solo tiene ingerencia respecto de la disposicion de paradas para ascenso y descenso de
pasajeros). Tiene asimismo contralor (al igual que los municipios del conurbano) sobre la
habilitacién y control de de taxis y remises radicados en su territorio.

En cuanto a caracteristicas de la operatoria, el gran conjunto automotor que conforman
colectivos de linea, charters, taxis y remises, se diferencia de los medios guiados por su
versatilidad para adecuarse a las nuevas demandas, pero también por el diferente criterio
de usufructo de la infraestructura requerida. En el caso ferroviario, los costos de tendido y
mantenimiento estuvieron (y persisten, tras su concesion), a cargo del Estado, mientras
gue los de transporte automotor utilizan el pavimentado financiado directa o indirectamen-
te por la comunidad, gozando asi de una suerte de subsidio implicito (Gutiérrez, 1993).

A propésito del tema subsidios, promediando el afio 2002, tras la presion ejercida por los
empresarios del autotransporte colectivo por la brusca baja de la demanda post crisis y el
incremento de costos de mantenimiento, combustible y salarios, el gobierno de Duhalde
implement6 su otorgamiento. La finalidad fue atender los reclamos de los operadores (de
todas las lineas urbanas del pais -nacionales, provinciales y municipales-)(8)., mediante el
pago mensual de una suma fija por unidad en servicio, a la vez que congelar tarifas, en
prevencion de estallidos sociales. El beneficio también se extendio a los operadores ferro-
viarios de servicios metropolitanos de pasajeros, en forma adicional a los subsidios ya
otorgados en virtud de los contratos de concesién (9).

Los fondos necesarios surgen de la tasa impositiva que se aplica sobre el precio del ga-
soil desde mediados del 2001. El gravamen original habia sido pensado para conformar el
Fondo Fiduciario de Infraestructura del Transporte (FFIT), con vistas a la realizacién de
obras publicas y reduccion del costo de los peajes; objetivo que pas6 a segundo plano
desde abril del 2002, tras su incremento y derivacibn a compensar a los transportis-
tas(10).

También por esa fecha se acordd (a cambio de una compensaciéon a las empresas petro-
leras) un precio diferencial del gasoil -mas barato- para las empresas ferroviarias y del
autotransporte. Sucesivamente prorrogado, persiste en la actualidad.

4. LO QUE CUESTA VIAJAR EN EL GRAN BUENOS AIRES

El crecimiento de la ciudad ha provocado el alargamiento y consecuente encarecimiento,
de los desplazamientos (ver en la Tabla 1 las distancias estimadas entre la Capital —el
distrito que comparativamente mas viajes convoca- y los municipios del GBA), en muchos
casos agravado todavia por la necesidad de trasbordar. En un estudio de caso anterior
(2002) habiamos comprobado que el 54% de la PEA residente en los suburbios y em-
pleada en la Capital, necesita echar mano de esta practica en sus viajes hogar-trabajo,
con lo que los tiempos medios diarios insumian 2% horas y los costos al equivalente a 6
boletos minimos (que representan unos $ 100.- mensuales ).



Respecto de las estrategias desplegadas por la poblacién para concretar dichos traslados,
comunmente se apela al concepto de "eleccion modal”, el cual suele resultar inadecuado,
ya que los barrios menos accesibles, los usuarios no cuentan con el privilegio de elegir
entre dos 0 mas modos; sea porque no los hay, sea porque los disponibles les resultan
econémicamente inaccesibles.

Por otra parte, la I6gica busqueda de los operadores de optimizar ganancias, determina
gue los servicios se encaucen prioritariamente hacia las zonas residenciales mas seguras
en términos de rentabilidad, desatendiendo a importantes conjuntos que, por sus carac-
teristicas socioecondémicas o su localizacion, no constituyen focos comercialmente atracti-
VOS.

Otros items significativos son la atomizacion de operadores, la superposicion jurisdiccio-
nal (nacional, provincial y pluralidad de municipales —25 en el GBA, y 43 en toda la Regién
Metropolitana-) y la contraposicién de intereses. Su incidencia en el funcionamiento del
sistema perjudica tanto a operadores y usuarios, aunque no en la misma medida y por
afadidura, en relacion inversa a sus grados de concentracion de capital y nivel socioe-
condmico, respectivamente.

El detrimento sobre los usuarios tampoco es homogéneo, alcanzando su maxima expre-
sion en los barrios mas carentes (en especial los intersticiales y periféricos del aglomera-
do) donde -como veremos- se generan las peores condiciones de accesibilidad: largas
caminatas y tediosas esperas que, sumados a las distancias a cubrir a bordo del transpor-
te publico y la usual necesidad de trasbordos, redundan en presupuestos excesivos res-
pecto del nivel de ingresos prevalente.

Sobre la base de los valores tarifarios vigentes en cada corte histérico, y considerando ida
y vuelta sobre una media de 21 dias laborales por mes, procedimos al célculo de su inci-
dencia porcentual sobre un ingreso tipo, equivalente a dos salarios minimos(11), conside-
rando los costos para los trayectos mas comunes, cuyos valores volcamos en el siguiente
Cuadro 1.

» El primer ejemplo corresponde a un viaje cuyo recorrido integro se localiza dentro de
la primera seccion tarifaria, con lo que se ejemplifica con un traslado dentro de los limi-
tes de un unico distrito o jurisdiccion;

» El segundo es representativo de un viaje interjurisdiccional, el caso tipico entre el su-
burbio proximo (20km) y la Capital o viceversa,

» Eltercery cuarto casos, son similares al segundo, diferenciandose por la necesidad de
realizacion de trasbordos: uno y dos respectivamente.

Cuadro 1. GBA, afos 1994/2003: Incidencia porcentual del costo mensual del viaje al
trabajo sobre un sueldo bruto equivalente a $ 400.- (dos smvm)

Julio |Set. |Ago |Ago |[Ago
TIPO DE TRAYECTO 1994 1995 [1996 [1999 |2003
Intrajurisdiccional directo 45% | 55% | 8% 9% 10%
Interjurisdiccional directo 9% 11% | 13% | 14% |[18,5%
Interjurisdiccional indirecto (c/1 trasbordo) 13% |16,5% | 19% | 21% | 28%
Interjurisdiccional indirecto (c/2 trasbordos) 17,5% | 22% | 24% | 29% | 38%

Elaboracion personal



Como podemos observar, los valores resultantes, relacionados con ingresos minimos y
medios, comienzan siendo muy importantes, para llegar a ser, en la mas desventajosa de
las opciones, francamente imposibles de afrontar, por no mencionar a quienes perciben el
minimo vital movil ($200.-) para quienes la relacion costo-ingrsos es francamente dispara-
tada.

Si referimos los guarismos anteriores a la caracterizacion sociodemografica de los parti-
dos del Gran Buenos Aires -Tabla 1-, nos sera posible inferir sobre qué distritos la inci-
dencia resultdé mas critica. Cabe aclarar acerca de las cifras presentadas, que las mismas
distan de tener una distribucién territorial homogénea, como erroneamente se interpretaria
de su lectura “textual”, debiendo subrayar que expresan valores promedio (lo cual implica
gue hay areas donde la situacion es mejor y otras donde es mas grave).

Podemos asimismo afirmar, a la luz de los datos expuestos, que resultan significativas las
relaciones entre pobreza (ponderada en porcentaje de hogares con necesidades basicas
insatisfechas -HNBI-) y densidad-niveles de ingresos medios (inversa), y entre pobreza y
distancia al centro (directa).

Es importante destacar que el monto y poder adquisitivo de los ingresos, particularmente
los mas bajos, ha sufrido importantes cambios en el lapso analizado.

El salario minimo vital mévil que en 1999 era de $ 200.- (con paridad dolar 1=1), persiste
tras la devaluacién de fines del 2001 —cuando se retrotrae hasta el equivalente a u$s 70.-
hasta el aflo 2003. A mediados de ese afio comienza su gradual recupero, que a la fecha
llega a $ 800.-

A principios de julio del 2007 se decreta un nuevo incremento gradual: a partir de agosto a
$ 900.- en octubre a $ 960.- para arribar en diciembre a $ 980.-, cuando rozara el equiva-
lente a u$s 300.- constituyéndose en el mas alto de América Latina.

Sobre los valores de tarifas e ingresos vigentes actualmente, las incidencias respectivas
se modificaron a los guarismos que volcamos en el siguiente Cuadro 2.

En virtud de las importantes diferencias entre el costo de los pasajes ferroviario y automo-
tor colectivo, en este caso calculamos dos alternativas, segun los viajes directos sean
hechos en ferrocarril (A) o autotransporte (B) y los indirectos combinando ferrocarril y au-
totransporte (A) o totalmente en autotransporte (B):

Cuadro 2. GBA: Incidencia porcentual del costo mensual del viaje al trabajo
sobre un smvm de $ 800.- (u$s 267.-) Julio 2007.

TIPO DE TRAYECTO alternativa A* | alternativa B*
Intrajurisdiccional directo 3% 5%
Interjurisdiccional directo 4% 9%
Interjurisdiccional indirecto (c/1 trasbordo) 9% 14%
Interjurisdiccional indirecto (c/2 trasbordos) 14% 19%

Elaboracion personal

Comparando los presupuestos resultantes con los consignados en el Cuadro 1, se advier-
te que las incidencias son similares a las registradas en 1994-1995, pero en aquél caso el
referente de ingreso es de dos salarios minimos (en vista de que la depreciacion imposibi-
litaba afrontar gastos de transporte a un asalariado que percibiera el haber menor). Con
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esa salvedad, en cambio vemos que se han modificado sensiblemente los porcentajes
respecto de los vigentes en 1996 y muy especialmente con relacion al peor momento,
promediando el 2003, en que las incidencias son practicamente del doble respecto de las
actuales, brindando una idea cabal de los niveles de exclusion alcanzados.

5. A MODO DE CONCLUSION

Los valores e incidencias revelados, son a nuestro entender, indicadores significativos de
la relevancia que reviste el tema de los presupuestos de transporte para la poblacion asa-
lariada, particularmente para la que percibe los menores ingresos.

Al respecto cabe destacar que la actual estructura de prestacion de servicios masivos, Si
bien con tarifas subsidiadas, no cuenta con mecanismos que permitan incluir demandas
marginales.

A nuestro entender, dicha situacion podria ser modificada tanto mediante la complemen-
tacion y asignaciéon modal (determinando corredores troncales y alimentadores), como
con la integracion tarifaria. Atinente a la Ultima, seria vital que no solo reuniera en un solo
pago los distintos tramos requeridos —como se plane6 implementar el uso de una tarjeta
magnética- sino que contemplara una bonificacion para los viajes con trasbordo (léase,
gue el costo total resultase inferior a la sumatoria del valor de los boletos requeridos).

Otra opcidén posible seria asumir la busqueda de compensacion entre rutas rentables y no
rentables, efectivizada por ejemplo a través de la licitacion de paquetes que garantizaran
la cobertura de la totalidad de las demandas metropolitanas (tarea que evidentemente
habria de estar a cargo de un organismo del tipo del proyectado ente coordinador regio-
nal).

Respecto de los casos mas graves, podria analizarse la factibilidad de incentivar la sub-
vencion por parte del empleador del costo del viaje, a modo de carga social (como de
hecho funciona localmente la contratacién de servicio doméstico por hora), ya ensayado
en otros paises latinoamericanos (Orrico et al, 1990: XlI. 15/24), o la implementacion de
un "suplemento salarial", como los luncheon tickets y tickets canasta.

El estudio sobre la eficacia de sustitucion de las actuales tarifas kilométricas por tarifas
planas (Chavez et al, 1996: 312/24), es otra alternativa, si no para la totalidad de la red,
vista su extension, posiblemente para ciertas areas piloto.

Con referencia a la profusion de servicios alternativos, se impone el urgente control para
depurar las prestaciones ilegales, procurando apoyo a la convalidacion de aquéllas que
obedezcan a demandas genuinas, pudiendo convertirse en solucién eficaz, alli donde no
se justifique la prestacion de transporte masivo.

Atinente a la relajacion de las actividades de planificacion y a la mengua de la interven-
cion estatal particularmente las verificadas en los '90, adherimos a la visién de Fernandez
Duran (op. cit.: 21) quien las explica por via de la necesidad de readecuacion de los mar-
cos legales a los requerimientos globalizadores, transformandolos en menos rigidos e in-
tervencionistas, a fin de que el proceso de toma de decisiones resulte mas permeable a
los intereses del capital sobre el espacio urbano.



Del mismo modo, el vacio de instituciones (no necesariamente porque no existan, sino a
menudo porque se contraponen o anulan) y/o mecanismos de coordinacion y control que
Sassen (1991) reclama para la economia globalizada y que es desempefado de hecho
por determinados centros de comando global, refleja a otra escala, lo que en las metrépo-
lis de la periferia resulta del accionar hegemonico de los lobbies, mientras el ejercicio del
poder publico que los habria de controlar, se desvirtia y debilita en intervenciones unilate-
rales y disgregadas de agencias y organismos yuxtapuestos.

Como vimos, la red de transporte urbano local, atomizada en 170 empresas de autotrans-
porte y cuatro concesionarios ferroviarios, todos de capital privado, obedece localmente a
una triada de jurisdicciones superpuestas, pero considerando el ambito regional, supera la
cuarentena, mientras los intentos de coordinacion permanecen siendo solo una expresion
de buenos deseos (12).

Concluyendo, las situaciones mas criticas felizmente han sido superadas, tanto via recu-
pero de los salarios, como a través del pago, en los ultimos cinco afios, de importantes
subsidios a los transportistas.

Acerca de la sujecion de las tarifas, esta visto que hacia fin del afio en curso, pasado el
periodo electoral, sobrevendran ajustes, con lo que lo que se impondréa idear algun proce-
dimiento que fundamente a quiénes (y cOmo) seguir subsidiando y a quiénes no.

Mientras tanto, las tarifas subvencionadas seguirdn beneficiando a la totalidad de los
usuarios, con independencia de su nivel socioeconémico (asi como ocurre con otros ser-
vicios subsidiados: agua, luz y gas), y a la vez perjudicandolos, pues los recursos insumi-
dos en quienes no los necesitan, dejan de ser aplicados a su objetivo inicial:la inversion.

Notas:

(1) La conformacion de los consorcios ferroviarios, cuenta en todos los casos con la
presencia de consorcistas operadores del autotransporte publico de pasajeros (que
destacamos con subrayado):

-Ferrovias (ex FC Belgrano norte), integrado por los consorcios EMEPA, Bibiloni,
Graglia & Asoc.,Transurb Consult y la cooperativa de transporte TAC (Transporte
Automotor de Cuyo);

-Metrovias (ex FC Urquiza y Subterraneo-Premetro) conformado por las firmas Be-
nito Roggio, Burlington Northern, nuevamente Transurb Consult y el consorcio de
transporte automotor COMETRANS;

-Trenes de Buenos Aires -TBA- (ex FC Mitre y FC Sarmiento) con participacion de
Morrison Knudsen, y nuevamente COMETRANS vy Burlington N.;

-Transportes Metropolitanos (TMB, TMR y TMS para los ramales ex FC Belgrano
sur, ex FC Roca y ex FC San Martin respectivamente) conformado por ORMAS,
EACSA, DGT, COMINTERSA y las transportistas Roman y TRAINMET.

(2)  El autotransporte comenzo a privatizarse a mediados de los '50, completandose su
traspaso en la década siguiente, en tanto que los servicios guiados fueron opera-
dos hasta mediados de los '90 por empresas estatales (Ferrocarriles Argentinos —
FA- y Subterrdneos de Bs. As., S.E., -SBA-).

(3) Hasta el afio 2001, las cifras eran de 250 empresas operando 365 lineas, lo que
nos indica la magnitud de la desaparicion, en el lapso de un lustro, de pequefas



(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

empresas, cuyos recorridos fueron captados gradualmente por las mas poderosas
(Gutiérrez, 2000: 109-136).

Por incumplimiento de las condiciones contractuales se ha quitado a Transportes
Metropolitanos (TM) la concesién de los ramales TMS (ex San Martin) -en el afio
2004- y TMR (ex Roca) — TMB (ex Belgrano Sur) en fecha reciente (Mayo 2007).
La operatoria de los mismos pas6 a un consorcio compuesto por los 3 concesiona-
rios restantes: Ferrovias, Metrovias y TBA (ex FC Mitre y ex FCSarmiento (el ultimo,
multado por sus malas condiciones de prestacion). Ellas integran la Unidad de Ges-
tibn Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE) cuya gestidon sobre el ex FC San

Martin, resultd este afio duramente evaluada por la Auditoria Gral. de la Nacion
http://www.prensadefrente.org/pdfb2/index.php/a/2007/05/28/p2886

Contemporaneamente a la redaccion de este trabajo (julio de 2007) se esta inau-
gurando el primer tramo de la sexta -linea H-, también operado por concesionario
privado (el mismo que tiene a su cargo la linea férrea ex FC Urquiza.

Un ambicioso proyecto, financiado por el Bco. Mundial, resultdé abortado en el afio
2001. Contemporaneamente a la redaccion de este articulo, tras el llamado a licita-
cién internacional efectuado por la Secretaria de Transporte de la Nacion (que gana-
ra la Consultora ECOTRANS S.A.) se encuentra en etapa avanzada la INTRUPUBA
(Investigacion sobre Transporte Urbano de Buenos Aires), que estudia la movilidad

en medios masivos en la Capital y 27 municipios aledafios:
http://www.transporte.gov.ar/intrupuba/descargas/INTRUPUBA-DOCS-LICITACION-20-12-2004.pdf

Sin embargo esta Ultima se multiplica por 43, que es el nUmero de municipios invo-
lucrados por la red metropolitana de transporte masivo (Cfr. Kralich, 1999).

No obstante, desde la implementacién de los subsidios, el sector correspondiente a
empresarios de transporte automotor metropolitanos resulté con ventajas frente a
los del interior. Frente al reclamo de éstos por la desigual distribucién del beneficio,
gue se reparte a razén de 87,1% para los operadores del autotransporte de Capital
Federal y conurbano y 12,9% para los del resto del pais, la Secretaria de Transpor-
te se apoya en los montos de los viajes realizados y poblacion beneficiada (Musca-
telli, 2006: 17).

También se extendid a los concesionarios de rutas nacionales -para que manten-
gan y/o reduzcan el costo de los peajes y/o omitan su cobro a los servicios de larga
distancia- y a los operadores de autotransporte de cargas (actualmente como rein-
tegro de gastos patronales, a través del Régimen de Fomento de Profesionaliza-
cion del Transporte de Cargas (REFOP).

Las sumas promedian mil millones por afio, pero tras los ultimos incrementos de-
cretados, en los ultimos 14 meses ya suman 2.400 millones (Ofia, 2007).

Tomamos este monto considerando que el congelamiento del salario minimo vital
movil (smvm) y la depreciacion verificada, practicamente imposibilitaban afrontar
gastos de transporte a un asalariado que percibiera dicho haber.

Corroboramos que el proyecto de ente coordinador del transporte ha sido incluido
en las plataformas electorales de los principales candidatos a la jefatura de gobier-
no de la ciudad de Buenos Aires, para la gestion 2007-2011.

*kkkkkkkkkk
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Figura 1.
REGION METROPOLITANA DE BS. AS.

Referencias:(partidos del Gran Buenos Aires)
1. Almte. Brovm

2. Avellaneda

3. Berazategui

4. Ezeiza

5.E. Echeveria

6. F . Varela

7. Gral. San Martin
8. José C. Paz

9. Malvinas Arg.
10. San Miguel
11. La Matanza
12. Lamis
13. Lomas de Zamora
14. Merlo
15. Moreno
16. Morén
17. Hurlingham
18. Ituzaingo

19. Quilmes
20. San Fernando (excl.islas)

21. San Isidro
22. Tigre (excl.islas)
23. Tres de Febrero
24. V. Lépez

Mercedes

Cnel. Brandsen

Escala: 1: 1.400.000

Fuente: Kralich, 1999.
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Tabla 1. Partidos del GBA: distancia media al centro, poblacién, densidad, hogares con
necesidades basicas insatisfechas (HNBI) y nivel medio de ingresos.

Partido Km. Al C° Poblacién Densidad %HNBI Factor comparativo
Cen. 2001# Hab/km?2 2001# ingresos##
Almte. Brown 25 515.000 4200 19,3 2.80
Avellaneda 8 330.000 6000 10,7 6.28
Berazategui 28 288.000 1500 19,4 3.86
E. Echeverria 32 244.000 2000 20,4 2.39
Ezeiza 32 119.000 530 26,1 2.39
F.Varela 35 349.000 1800 30,4 2.62
Gral.S.Martin 20 405.000 7300 13,0 8.48
Hurlingham 22 172.000 4770 12,6 5,28
ltuzaingo 22 158.000 4045 10,8 5,28
José C. Paz 37 230.000 4600 26,7 2,75
La Matanza 27 1.121.000 3500 20,0 3.88
Lanus 12 468.500 10400 11,7 5.79
L. de Zamora 17 574.000 6500 17,2 4.32
Malvinas Arg. 37 290.500 4600 22,9 2.75
Merlo 33 470.000 2700 23,4 3.69
Moreno 45 380.000 2100 26,0 2.10
Morén 22 309.000 5500 7,7 5.28
Pte. Perén 37,5 60.027 496 30,0 2,00
Quilmes 20 519.000 4150 17,6 4.24
S. Fernando* 25 150.000 6300 16,1 5.39
San Isidro 21 293.000 6100 8,3 6.64
San Miguel 37 253.000 3050 18,2 2.75
Tigre* 28 300.000 1700 20,3 472
3 de Febrero 17 335.500 7300 8,7 6.82
Vicente Lopez 15 290.000 7020 4,8 9.14

Fuentes: #Argentina. INDEC, Cen. 2001; ## Prog. Arg. D.H., 1996: 158/9.

*Los valores consignados para San Fernando y Tigre excluyen a sus secciones islefias, en tanto no es po-

sible acceder a ellas mediante la red de transporte considerada.
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