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1. Introduccién

El objetivo de nuestro trabajo es reunir elementos de juicio en base a los cuales identificar
situaciones de exclusion social generadas por la dispar distribucidn territorial de la accesibili-

dad en el Gran Buenos Aires.

Con tal fin, nuestra investigacion prevé revelar la relacion con que los presupuestos de trans-

porte inciden sobre los ingresos de las capas de menores recursos.

La dificultad o imposibilidad de concrecién de desplazamientos cotidianos resultaria particu-
larmente grave para los residentes en barrios periféricos o intersticiales respecto de las prin-
cipales vias, donde las densidades gradualmente descendentes convierten en irredituable la

atencion de nuevas demandas de servicios masivos, condicionados a logicas de mercado.

Por afiadidura, males endémicos atinentes a la'gestion sectorial como la ausencia de comple-
mentacion entre modos, la subutilizacion ferroviaria en ciertos tramos, la falta de integracion
del sistema, la fragmentacion jurisdiccional, la inexistencia de politicas participativas, los

lobbies empresarios, entorpecen el logro de soluciones y/o paliativos.

Analizando un minimo de posibilidades, que sintetizan las lineas de movilidad mas frecuentes
de los residentes en el conurbano empleados en la Capital v relacionéndolas con los datos
disponibles relativos a su caracterizaciéon socioecondmica, procuramos mostrar que los gas-
tos que deben afrontar la poblacion caufiva del sistema de transporte pablico, resultan des-
proporcionados respecto del nivel de ingresos vigente, alertando sobre las consecuencias de

la exclusion social resultante.



1. La red metropolitana de transporte

La movilidad diaria estudiada, abarca una extension minima de 3800 km?2, considerando la
ciudad Capital y sus 19 municipios aglomerados (Gran Bs. As.) -hoy incrementados a 24 por
la subdivision de tres de ellos-, pero su alcance méaximo, definido por las cabeceras de servi-

cios de transporte urbano y suburbano de corta y media distancia, involucra una veintena mas

de municipios, totalizando 18.000 km2.

En un trabajo anterior (1985) estimamos en aproximadameﬁte dos millones el nimero de
personas que viajan cotidianamente hacia la Capital Federal, lo que viene a representar entre
el 22 y el 25% de la poblacion suburbana y el 63% de su poblacion de entre 15 y 65 afios. A
ellos se suman los que realizan compras, procuran asistencia médica, concurren a estableci-
mientos educativos, buscan empleo, realizan tramites, eic., y el importantisimo conjunto de
las personas cuya movilidad se desarrolla integramente en jurisdiccion provincial, es decir,

excluyendo de sus itinerarios a la Capital, en recorridos intra o interdepartamentales.

La prestacion de servicios de transporte masivo, disponible para la concrecién de estos

traslados es bimodal:
Automotor

¢ Colectivo de corta y media distancia: Con 365 lineas (147 nacionales, 110 provin-

ciales y 108 municipales) operadas por aproximadamente 250 empresas privadas;

Ferroviario

1 Almte. G. Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Campana, Caiiuelas, Cnel. Brandsen, Enscnada Esteban

Echeverria, Escobar, Exaltacion de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, Gral. Rodriguez, Gral. Las Heras, Gral.
San Martin, Hurlingham, Ituzaingd, José C. Paz, Lomas de Zamora, La Matanza, La Plata, Lantis, Lobos,

Lujén, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Merlo, Moreno, Morén, Navarro, Pilar, Pte. Peron, Quil-
mes, San Isidro, San Fernando, San Miguel, San Vicente, Tigre, 3 de Febrero, Vicente Lopez v Zarate

(Kralich, 1995 2).



¢ Ferrocarril urbano y suburbano: 8 lineas con 16 ramales operados por 4 concesio-

narios privadosz;

s Subterrineo y premetro: 6 lineas, con recorridos restringidos a territorio capitalino, a

cargo de un concesionario privado.
La regulacion de los servicios en cambio, resulta tripartita, abarcando las esferas:

Nacional: A ella responden los servicios ferroviarios urbano y suburbano recientemente

concesionados a empresas privadas, bajo contralor de la Comisiéon Nacional Ferrovia-

ria3. También los prestados por lineas de autotransporte interdepartamentales, que co-
nectan la ciudad capital con los municipios aglomerados, o intradepartamentales, que
circulan exclusivamente dentro de jurisdiccion capitalina, a cargo de la Comisién Nacio-
nal de Transporte Automotor. Tanto ésta como su par ferroviaria fueron recientemente
fusionadas en un Unico ente descentralizado: la Comision Nacional de Regulacion del

Transporte (CNRT);

Provincial: Incluye todos los servicios prestados por /ineas de autotfransporte interdeparita-
mentales, que conectan dos o mas municipios metropolitanos, sin ingresar al Distrito
Federal, a cargo de la Direccion de Transporte det Ministerio de Obras y Servicios Po-

blicos, dependiente del gobierno de la Provincia de Buenos Aires;

Municipal: A cada 6rbita municipal responden, por su parte, los servicios prestados por /i-
neas de autotransporte iniradepartamentales (excepto las circunscriptas al Distrito Fe-
deral, que son nacionales), controladas por [as Direcciones de Transporte de cada co-
muna. En cuanto al subferrdneo-premetro, con recorridos integramente dentro de los

limites capitalinos, también concesionado a una empresa privada -que a la vez opera una

2 Rerrovias {ex FC Belgrano norte); Metrovias (ex FC Urquiza y Subterrdneo-Prometro); TBA (ex FC Mitre y
FC Sarmicnto); Trainmet (ex FC Belgrano sur, ex FC Roca y ex FC San Martin).

3 Hasta 1991 fue la estatal Ferrocarriles Argentinos (FA). Ese afio, tras la creacion de Ferrocarriles Melropoli-
tanos S.A. (FEMESA) comenzd el proceso de concesidn de lineas urbanas y suburbanas a manos privadas,
completado ¢n fecha reciente.
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linea ferroviaria-, su control estd compartido entre la mencionada CNRT y Subterraneos
de Buenos Aires, Sociedad del Estado (residual), dependiente del Ministerio de Obras y

Servicios Publicos de la Municipalidad de Buenos Aires.

Esta trijurisdiccionalidad en lo local se transforma en plurijurisdiccionalidad regional cuan-
do, considerar al dltimo grupo sin exclusiones, implica el agregado de mas de cuarenta ad-

ministraciones.

El sistema de transporte puiblico se completa con los servicios "puerta a puerta"”, notoriamen-
te mas costosos que los masivos: los taximetros? y remises, habilitados por cada municipio; y

buses charter?, regulados por el ente nacional si sus recorridos involucran la Capital, o caso

contrario, por el provineial. Los dos tltimos, también con notable incidencia de ilegalidad.

Tras la lectura de esta resefia, sera facil advertir los graves problemas que conlleva el funcio-
namiento de una red metropolitana con tal grado de atomizacion, tanto en la operacion como
en la regulacion (Muller, 1990}, hecho que dio lugar a intermitentes propuestas para la crea-
cion de entes coordinadores. El més reciente lo constituye el anteproyecto de ley de creacion
de la Autoridad de Transporte del Area Metropolitana (ATAM), propuesto a mediados de
1991 (Argentina. PEN. 1991). Hasta la fecha sin perspectivas de concretarse, en vista de la
negativa de la Camara Baja por darle aprobacién. El meollo radica en las pujas de poder que
el manejo del ente de marras involucra, tema sobre el cual preparamos un trabajo. Mientras
tanto y para redondear esta problematica, la siguiente cita de Oszlak (1991) resulta particu-

larmente esclarecedora:

"La posibilidad de planificacion o accion concertada entre las diferentes jurisdiccio-
nes y unidades con responsabilidad decisoria o ejecutiva en el drea, dependeria de
que los intereses secloriales (tanto burocrdticos como clientelisticos) se subordinasen

y adaptasen a pautas normativas mas generales y consistentes, con una auténtica de-

4 Belenky (1993) publicé un interesante estudio sobre Ia importancia de este particular modo de transporte en
el 4mbitoe de 1a ciudad de Buenos Aires.

3 Sobre sus caracteristicas e importancia véase otro trabajo de nuesira autoria (1995b).



finicion del interés social. Ocurre que en muchos casos, tal subordinacion podria
significar lisa y llanamente, la desaparicion de una agencia, el debilitamiento de su
clientela, la pérdida de legitimidad o recursos, etc. (...) Aunque las acciones estén
vinculadas entre si, se mueven dentro de determinados mdrgenes impuestos por la
naturaleza del régimen, la relacion de fuerzas polificas, el grado de organizacion de
los diferentes sectores sociales y su consecuente posicion frente al ejercicio del dere-

cho al espacio urbano.”

IIT. Cémo se llevan a cabo los desplazamientos cotidianos.

El crecimiento extraordinario verificado por nuestra ciudad, que ya hace décadas desbordo
sus limites juridico administrativos, ha provocado el alargamiento, desmesurado en demasia-
dos casos, de los desplazamientos cotidianos; considerados tales aquéllos que obligadamente
involucran una periodicidad diaria (y que en su mayor proporcion, se llevan a cabo en medios

masivos de transporte).

En cuanto a las estrategias que despliega la PEA para concretar dichos traslados, comiinmen-
te se apela en la jerga del transporte al concepto "eleccion modal", el cual lamentablemente
las més de las veces resulta inadecuado, en tanto las personas no siempre cuentan con el
privilegio de elegir entre dos o mas modos, sca porque no los hay, sea porque les resultan

econdmicamente inaccesibles.

A tal efecto recordemos, siguiendo el criterio clasificatorio propuesto por Kowarick (1976),

la existencia de distintos tipos de bienes y servicios:

1. de pago y uso individual (electrodomésticos, calzado, peluquerta, automovil, etc.);

2. de pago individual y uso colectivo (iransporte colectivo, television por cable, provision

de agua potable o gas natural, etc.),



3. de uso y pago colectivo -a través de los impuestos- (sefializacion vial, tendido y/o pro-
longacidn de vias férreas estatales, recoleccion domiciliaria de residuos, alumbrado,

barrido y limpieza, etc.)

Este resumen nos permite advertir que, en tanto la distribucion espacial de consumidores de
bienes y servicios del primer grupo serd mas o menos profusa segin la importancia y el valor
del objeto o servicio en cuestion; en el caso de los correspondientes a los otros dos grupos
(basicamente servicios) responderan a una ldgica que, librada a leyes de mercado, funcionara

mucho mas selectivamente, con el fin de asegurar la rentabilidad de las inversiones.

Dicho con ejemplos simples, asi como facilmente podemos comprobar que la posesiéon de un
radiorreceptor o un aparato de television es comun, tanto en areas de altos como de escasos
recursos, en cambio s6lo en aquéllas donde la densidad sea importante, o bien el nivel so-
cioecondmico prevalente lo justifique, la oferta de servicios sera suficiente y hasta éptima, al
convocar dichas caracteristicas un mayor niimero de inversores y prestadores, tanto piblicos
como privados, tras mayores rentabilidades. Generalizacion a la cual no escapa el servicio de
transporte (particularmente el automotor, que por su caracteristica versatilidad, es el que
mejor puede adecuarse a las nuevas demandas, emergentes del proceso de suburbanizacion)
cuando, privatizado o concesionado a operadores privados y carente de una regulacidén que

garantice Ja equidad de las prestaciones, es regido por logicas de eficiencia empresarial.

En otra investigacion (1993) ponderamos los niveles de accesibilidad (mediante transporte
masivo) de un municipio bonaerense, llegando a conclusiones tales como que el 54% de la
PEA empleada en la Capital necesita realizar trasbordos en su viaje hogar-trabajo. Lo cual
gravita en sus presupuestos econémicos, al implicar mayor erogacion monetaria, y sociales,
al msumir mayor tiempo -viaje y esperas-. Los valores medios diarios ponderados resultaron

equivalentes a 6 boletos minimos y 2.30 horas respectivamente.

Con el fin de aportar elementos para una evaluacion mas general, apta para ser utilizada en
toda la regién, en la figura I volcamos las curvas correspondientes a los costos, para un

mismo viaje, segun el kilometraje recorrido, en distintas alternativas de transporte.



En la misma podemos observar en primer lugar que el costo del pasaje ferroviario es el mas
econdmico, comenzando por el subte (metro), cuya tarifa es plana y permite efectuar combi-
naciones (que sumadas pueden llegar a 15 km), sin cargo adicional. En cambio el costo del
ferrocarril suburbano resulta encarecido por la necestdad que la mayoria de sus usuarios tiene

de complementar dicho traslado con, por lo menos un trasbordo.

En segundo lugar figuran [as tarifas correspondientes a los servicios comunes de autotrans-
porte {municipal, provincial y nacional) de corta y media distancia; seguidas por las de los
servicios semirrapidos (con paradas alternadas respecto del recorrido comin) y rapidos

(con trafico restringido entre cabeceras).

En tercer término aparecen los charfers, cuyo régimen tarifario, como dijimos mas arriba, es
libre, dependiendo su costo de la distancia recorrida y de la calidad del servicio prestado,

motivo por el cual utilizamos valores promedio.

Por ultimo, los més onerosos resultan ser los servicios de autotransporte diferencial (sin pa-
sajeros de pie y en algunos casos con servicios complementarios como los citados para los

servicios charter), cuya tarifa también es libre.

Cabe aclarar que ¢l analisis previo solo es valido para vigjes directos, ya que los valores
comparativos se incrementan en la medida que los traslados requieran uno o mas trasbordos,
variando de acuerdo al tenor de los trayectos parciales (nimero de secciones tarifarias,

transposicion de limites departamentales, tipo de servicio, etc.-).

Considerando los valores de las tarifas respectivas para cortes historicos seleccionados hasta la

actualidad®, hicimos el calculo mensual de la incidencia, sobre un salario estimado en $ 400
(equivalente a dos salarios minimos), de los presupuestos de transporte mas frecuentes, en su

hipétests de minima (es decir calculado en base a la alternativa més corta, en términos de dis-

6 Hacia fines de 1995, la decisién gubernamental de elevar el precio del gasoi! produjo nuevos incrementos en
el costo de los pasajes (Rossi, 1996: 14), agravado atin con la rebaja de los ingresos a importantes franjas de
asalariados, resultante de [a quita de asignaciones familiares (a quicnes perciben sueldos iguales o mayores a
5 salarios minimos) y el incremento de deducciones previsionales provocada por la incorporacion del valor
de los tradicionales luncheon-tickeis y tickets-canasta a los sueldos (Bermidez; 1996: 12).



tancia y menos onerosa en términos de calidad del servicio) -cuadro I- que comentamos a

continuacion;

Cuadro 1. GBA: Incidencia mensual del costo del viaje al trabajo sobre

un sueldo de $ 400.- (equivalente a dos salarios minimos):

TIPO DE TRAYECTO Jul,'94 Set.'95 | Agos. ’96
mtrajurisdiccional 55% 7% 9%
mterjurisdiceional directo 11% 13 % 15 %
nterjurisdiccional indirecto (c/1 trasbordo) 16 % 20 % 25%
mterjurisdiccional indirecto (c/2 trasbordos) 21 % 26.5% 32 %

Elaboracidn personal

e El primer ejemplo puede corresponder a un viaje directo entre dos puntos cualesquiera
dentro de la Capital Federal, o bien -en territorio provincial- por un traslado cuyo recorri-

do integro se localice dentro de la primera seccidn tarifaria de autotransporte (6 km).

* FEl segundo representa un viaje en colectivo desde una localidad del GBA. hasta la Capital.

* En el tercer caso, puede tratarse del ascenso a un 6mnibus comunal iniciado en un barrio
suburbano, para arribar hasta una via troncal donde acceder a una linea de autotransporte

nacional, con la cual llegar al centro.

» Eldltimo ejemplo es similar al anterior, pero con necesidad de un segundo trasbordo.

Como podemos observar, los valores resultantes, relacionados con ingresos minimos, comien-
zan siendo muy importantes, para terminar, en el Gltimo ejemplo siendo francamente imposi-

bles de afrontar.

Desconocemos como se verifica la distribucion de los ingresos en la region y la informacion
general disponible no es muy alentadora (INDEC, 1992; Minujin y Kessler, 1995; Negrete,
1996). En su defecto, con los datos referidos a localizacion media respecto del centro, po-
blacion y porcentaje de hogares con necesidades basicas insatisfechas -euadro 2-, nos es po-

sible inferir que la incidencia monetaria del gasto de transporte constituye un problema grave



para importantes sectores de poblacion. Particularmente para los asentados en barrios menos
densos y accesibles, localizados a mayor distancia de los centros oferentes de servicios y

apartados de las principales vias de transporte.

Cuadro 2.
Partidos del GBA”: distancia media al centro, poblacion y % de HNBI

Jurisdiccion Km. al C° | Poblacion(*)]| % HNBI(*)

Avellaneda 8 345.000 12
Almte. Brown 25 451.000 18

Berazategui 28 245.000 19.5
Esteban Echeverria*® 32 276.000 23
Florencio Varela 35 255.000 28
Gral. S.Martin 20 407.000 13
Gral. Sarmiento* 37 653.000 23

La Matanza 27 1.121.000 18.5

Lan(s 12 468.500 12,5
Lomas de Zamora 17 574.000 16
Merlo 33 391.000 22
Moron* 22 644.000 11
Moreno 45 288.000 24
Quilmes 20 511.000 18
San Isidro 21 299.000 9
San Fernando 25 145.000 20
Tigre 28 258.000 23
3 de Febrero 17 349.000 10
Vicente Lopez 15 290.000 6

(*)Fuente: Argentina. INDEC, 1993 y 1995,

IV. Conclusiones

Los valores e incidencias revelados, son indicadores significativos de la gravedad que reviste
el problema los presupuestos de transporte, particularmente para la poblacién metropolitana
de bajos y medios recursos localizada, en virtud de los costos del mercado de la tierra urba-

na, en la periferia o en barrios intersticiales respecto de las principales vias de comunicacion,

7 Los partidos sefialados con * fueron recientemente subdivididos: Gral. Sarmiento desaparece v surgen on su
lngar San Miguel, José C. Paz y Malvinas Argentinas, Ezeiza se desprende de E. Echeverria y Mordn cede
parie de su territorio para conformar Hurlingham e Ttuzaingo.



Y ;como repercute la situacion descrita en la vida local? En el incremento de caminatas, ya
no adjudicables a la inexistencia de servicios, sino a menudo al ahorro de un boleto (Kralich,
1991); en la evasion en el pago de pasajes, sea en forma total (evasion negra) o parcial, pa-
gando por un trayecto menor que el efectivamente realizado (evasion gris). Otras conse-~
cuencias, reveladas por entrevistas efectuadas a asalariados residentes en los suburbios, per-
tenecientes a las franjas mas desprotegidas y ain a las que no lo son tanto, son el ausentismo

y hasta la renuncia a los empleos cuyos salarios no alcanzan a compensar los gastos deman-

dados por los traslados®. O, como alternativas de resistencia, la decision de pernoctar en el
lugar de trabajo durante cinco o seis dias a la semana (retrocediendo asi a niveles de vida mas

propios del siglo pasado).

La crisis ha llegado al punto de sensibilizar a las maximas autoridades eclesiasticas, las que,
en un durisimo documento, reclaman al gobierno la flexibilizacién y humanizacion del actual
modelo econdmico, implementando con caracter urgente “un salario minimo que no sea so-
metido a eventuales medidas de emergencia y/o recortes” (Dura advertencia...,1996: 2/3).
Hacen asimismo hincapié sobre la situacion de hiperdesempleo y exclusion social, subrayan-
do “la quiebra del sistema de salud, la crisis de las obras sociales, el drama de los jubila-
dos, la desnuiricion infantil, la violencia juvenil y la situacion de la juventud sin trabajo ni

posibilidades de tenerio” (Ibidem).

Por su parte, el gobierno de la provincia de Buenos Aires (bajo su jurisdiccion se hallan, ex-
cepto la Capital, todos los municipios integrantes del Area Metropolitana), en procura de
detener las secuelas de la exclusion social, se ha propuesto poner coto a la escalada de usur-
pacidn de terrenos y a la extension de asentamientos ilegales, generadores de focos conflicti-
vos, mediante un anteproyecto de expropiacion a duefios de baldios con atrasos impositivos

(Lara, 1996: 44).

En lo que a la gestion transporte atafie, la red de servicios publicos metropolitanos aparece
atomizada en dos centenares de empresas privadas de autotransporte y cuatro concesionarios

ferroviarios también privados, obedeciendo localmente a una triada de jurisdicciones super-

# Bl problema no es nuevo, afios atras: un juez de trabajo resolvid justificar las inasistencias reiteradas a miem-
bros del personal de Tribunales Nacionales, quienes manifestaron que el costo de sus viajes al trabajo supera-
ban (sic) lo percibido en concepto de sueldo (Justifican...,1990; p. 1 y 4).
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puestas, pero que considerando el ambito regional, trepa a 44. Mientras los intentos de co-

ordinacion permanecen siendo sélo una expresion de buenos deseos.

Esta marafia de intereses ofrece, entre ofras, la dificultad de no permitir la racionalizacion,
planificacion e integracidn requeridas por la red. Tampoco el aprovechamiento del sistema, a
través de la complementacion entre modos o la integracion tarifaria que podria convertirse en
un pahativo posible. Especialmente para los estratos menos favorecidos que, como conse-
cuencia de la segregacion territorial propia del proceso de acumulacion capitalista y la crisis
socioecondmica concomitante, resultan mas perjudicados por la necesidad de trasbordos y el

nimero de cuadras caminadas (que incrementan sus costos y tiempos de viaje).

Justamente, posibilitar la venta de boletos combinados entre modos y/o jurisdicciones, cuya
factibilidad ya ha sido minuciosamente evaluada (Argentina, MOSP. 1985: 4.1/46), favore-
ceria en la coyuntura una mayor movilidad a un menor costo, beneficiando a los usuarios sin

perjudicar a los transportistas, al acrecentar la tasa de viajes de la poblacion.,

La implementacion de algin tipo de subsidio, o la subvencién por parte del empleador, a
modo de carga social (como de hecho funciona la contratacion de servicio doméstico por ho-
ra), ya ensayado en otros paises latinoamericanos (Orrico et al,, 1990), o un "suplemento
salarial", como los tristemente célebres fickets para almorzar (Bermadez, op. cit.) y los mas

recientes fickefs canasta, serian otras alternativas posibles en la coyuntura.

Pero no quedaran dudas de que el mejoramiento de las situaciones criticas, vislumbradas a
través de los valores observados, se impone en el corto plazo a los diferentes niveles de go-
bierno, en tanto la poblacién merma gradualmente su movilidad, o se ve compelida a recha-
zar (o ser rechazada) de empleos cuyo costo de transporte no puede asumir (recordemos que

la tasa de desocupacion en el area ronda el 18%).
Las tarifas de transporte publico (y no sélo ellas) aparecen desproporcionadas respecto de

los ingresos percibidos. Y su incidencia se extiende a otras esferas: no sélo se viaja menos

porque se trabaja menos, sino también porque se restringen la recreacién y la actividad so-
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cial, no quedando para los estratos mas desfavorecidos muchas mas alternativas que el de-

sempleo, los trabajos informales o la marginacion.

ok ok ok
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