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1. INTRODUCCION

La preocupacién por la crisis manifestada, entre otros items, porla
incapacidad de incorporacion al sistema productivo de masas crecientes
de poblacion en edad activa, a la par que el deterioro de la accesibilidad
a bienes y servicios bésicos, motivan este-estudio.

La regi6én metropolitana de Buenos Aires, en consonancia con su
tamaiio fisico y demografico e inmersa en una situaciénecondmica critica,
ofrece profusién de ejemplos que reclaman atencién inmediata. Uno de

ellos es el transporte piblico, sobre el que trata la presente investigacién,

La realizacién de una encuesta domiciliaria en ¢! partido de La

‘Matanza, concretada por la Direccién Nacional de Transporte Urbano, a

fines de 1986, se constituy6 en la fuente principal de informacién. La
posibilidad de su uso y consulta directos, gracias a las interrelaciones
cristalizadas mediante convenio entre el Instituto de Geografia y la
Secretaria de Transportes de la Nacién (de la cual depende [a mencionada
Direccidn), ademéas del conocimiento de campo venficadotrasla conclusion
de otros estudios previos, constituyeron elementos determinantes en la
decision de profundizar [a investigacion de la dindémica demogréfica diaria
en dicha jurisdiccion.

Asi nos hemos propuesto estudiar la incidencia del costo y tiempo
de los traslados, particularmente en relacién a la distancia hogar-trabajo
y la accesibilidad a los medios de transporte publicos. Al respecto hay
indicios de que dichas variables -por afiadidura fuertemente condicionadas
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por el precio de la tierra urbana- han alcanzado en las Gltimas décadas
valores casi intolerables .

Tal cuadro de situaciénse ve agudizado en los barrios mas carentes,
especialmente loslocalizadosenla periferia o losintersticios del aglomerado,
donde se hacen imperiosos lostrasbordos y frecuenteslas largas caminatas
hasta un corredor de transporte. Variables cuya magnitud procuraremos
ponderar con vistas a'la elaboracién de un diagnéstico que evalie la

accesibilidad hogar-trabajo enel Gran Buenos Aires, através de suestudio -

en el partido de La Matanza -figura |-.

1.1. Objetivos

'La existencia de problemas criticos en la calidad de vida de una alta
proporcién de habitantes en La Matanza y la experiencia de trabajo sobre
ciertos aspectos de su movilidad (1988), nos motivan a ahondar en su

estudio, considerando que ya a principios de la década pasada, pudo

estimarse en mas de las tres cuartas partes, el territorio municipal que
contaba con niveles de accesibilidad insuficientes (Argentina. Min. de
Econ. SETOP.,1972,1:39).

! Un estudio hecho para 1a localidad de Ranclagh (partido de Berazategui),
estableci6 que los viajes allf originados, con destino en 1a Capital, absorbian entre

el 20 y el 30% de los ingresos medios, mientras que los tiempos insumian un
promedio de tres horas diarias (Argentina. MOSP. ATM, 1985: 26).

Tiempos medios de viaje al trabajo similares surgen también de las encuestas

efectuadas en 1986 por el Centro de Estudios de 1a Poblacién (CENEP) en tres

barrios de La Matanza, ubicados en R. Castillo y G. de Laferrere, oscilantes entre

3 y 3.30 horas diarias.

E! proyecto abordado contempld, en este sentido, analizar cdmo se
distribuye espacialmente el costo medto de los viajes laborales, asi como
el tiempo insumido por los mismos? puerta a puerta(es decir considerando
los trayectos a pie, los tiempos de espera y los eventuales trasbordos), en
relacién con la posicibn socioecon6mica prevalente de la poblacién. Esta
ltima variable basada en datos del Institutc Nacional de Estadistica y
Censos (INDEC) sobre porcentaje de hogares con necesidades bésicas
insatisfechas (HNBI), por fracci6n censal.

La identificacién de niveles criticos permitirh en su momento
priorizar a aquéllas dreas donde esté fundamentada la necesidad y el
apremio en la habilitacién, por ejemplo, de recorridos en la red de
autotransporte, asi como cuéles serian las lineas més apropiadas, en
beneficio de los requerimientos comunitarios, considerando los modos
alternativos de transporte masivo, las tres jurisdicciones intervinientes y
losintereses en pugna -teméticadesarrolladaenel punto 2-. El conocimiento
obtenido podra eventualmente justificar en qué casos seria méas adecuado
alentar combinaciones inter o intramodales y de qué manera (autotrans-
porte-ferrocarril; autotransporte-autotransporte, etc.).

Esta informacién, difundida en los organismos correspondientes,
facilitaria las actuaciones pertinentes, avalando las decisiones a tomar, a

?  Los medios masivos de comunicacién abundan en referencias al problema:

Halperin, 1989: 15; Se reanuda...,1989: 20; Buscan solucionar...,1589: 27:

Finkelstein, 1988: 36, Lancelotti, 1989; 12/14; ¢tc. También los delegados de las

Subsecretarias de Transportes y Planificacién del Transporte MOSP) subrayan en

mponencia 1a necesidad de estudios sobre el tema (Estructura de trafico..., 1988:
0).
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la vezqueampliando los criterios usualmente técnicas y aperntlvos a olros
de indole social 3.

1.2. Hipétesis

. La labor estuvo orientada por la hip6tesis de que la planificacién y
administracién del sistema de transporte piblico estd funcionando sin la

coordinacién que las caracteristicas fisicas y socialesdel dreametropolitana
¥y su compleja red exigen.

Esto incide en perjuicio de la poblacién en general, pero
particularmente sobre la.de menores recursos, radicada en los intersticios
y periferia de la regién metropolitana. Paralelamente redunda en la
inequidad de la distribucién de inversiones y mejoras de equipamiento
colectivo, ya que el sistema actual, regido por leyes de mercado, encauza
!a prestacion de servicios hacia las zonas mas rentables, desatendiendo a
Importantes conjuntos que, por sus caracteristicas socioeconémicas y/osu

localizacién, no se conslituyen en focos alractivos para la operacién
empresarial.

También implica ¢l accionar anérquico de los modos de transporte
y las administraciones jurisdiccionales intervinientes, por la ausencia de
metas comunes (excluida la operatividad empresarial que légicamente
preocupa por igual a todos) y la orfandad de una legislacién que exija la
puesta en préctica de las interrelaciones requeridas.

A propésito de cllos, un estudio realizado por el Instituto de Polilica Econdmica
¥y S?CIa! (IPES), establece que micniras en 1984 Ja asignacién mensusl por hijo
equivalia a ochenta bolctos minimos de Iransporte, en agosio de 198K sélo se
pueden adquirir quince (Reducido valor...,1988: 27). '
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La respuesta de la investigacion incluye entonces la provisién de
elementos de juicio que fundamenten la necesidad de racionalizacién e
integracion del sistema actual, entendida como complementacién en la
distribucién de trayectos mds y menos rentables, para la disminucién -o la
eliminaci6n alli donde fuera factible- de la segregacion espacial.

1.3. Método

El proyecto se basé en la elaboracién de datos emanados de las
encuestas realizadas por la Direccién Nacional de Transporte Urbano en
noviembre de 1986, a una muestra del 2% (unas 20.000 personas) de la
poblacidn residente en el partido de La Matanza. Conformado por 14
localidades, fue zonificado para su estudio (segiin criterios especificados
enel Anexo), en noventa secciones de aproximadamente 10,000 habitantes
cada una -figura 2-,

Respectode los limites del campo de estudio, si bien elios coinciden
con los departamentales, para facilitar la labor estadistica, es oportuno
mencionar que, por nuestra parte, consideramos que las caracteristicas
funcionales del mismo estdn enmarcadas por una formacién econémica y
social que repite condiciones similares en otras dreas de la aglomeraci6n,
enotras grandes ciudades del pais y, aiin con no muchas variantes, en otras
urbes latinoamericanas.

Bajo este punto de vista se analizé la informacion “de caso”, con el
findeobtener una descripcién-aproximacion que facilite undiagnésticode
la situacién en las distintas localidades el partido mencionado.

La bisqueda y el enunciado de explicaciones a la realidad asf
conocida, llevard a su turno a la identificacion de elementos causales a los
que la accién futura podré atender en procura de modificaciones,
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En tal sentido, la labor se centrd en el procesamiento de datos

referidos a una parte de los viajes relevados por la encuesta; los laborales'

destinados enla Capital Federal. Talrestriccién estuvo condicionada tanto
por Ja tematica elegida (viaje al trabajo) como por la gravitacion ejercida

por la Capital sobre su entorno, que la mencionada encuesta ubica en el

orden de] 45% del total de los viajes motivados por trabajo *.

Retomando el tema del manejo de la informacién, trabajamos
fundamentalmente sobre dos variables, estrechamente vinculadas a la
accesibilidad: tiempos y costos y procedimos al céleulo de sus promedios
porzonadevivienda, echando mano alartificio de suponersu homogeneidad.

En lo atinente a los tiempos (punto 4.1), los mismos abarcaron no
solo la duracién del viaje a bordo del/los medio/s de transporte, sino que
comprendieron el tiempo total insumido, puerta a puerta. Quedaron
incluidos de estamanera los tiempos dedicados a cuadras caminadas hasta
y desde las paradas en el origen, hasta y desde los lugares de ascenso y
descenso en los centros de trasbordo y destino final; los tiempos de espera
vinculados a la frecuencia y velocidad de los servicios * y la congestion de
Jas vias. Fueron estimados ademas los tiempos diarios dedicados a ir y
volver del trabajo, ya que los valores relevados correspondian al tramo de

. Es oportuno acotar como se modificd la influencia capitalina en el partido de La
Matanza desde 1970, cuando atraia el 52% de los desplazamientos “hogar-
trabajo”, mientras que con respecto a 1980 se verificd una baja en los viajes
intradepartamentales de 59.a 43% (Kralich, 1988: 62) explicables porel acentuado
proceso de desindustrializaci6n verificado (Citadini et al, 1988: 24-37),

Beaujeau-Garnier y Chabot (1970: 465) dicen al respecto: “La frecuencia de.
servicios (en trenes 0 autobuses) posee a menudo tantovalor para los usuarios como
Ia propia longitud de los trayectos,”
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ida, y obtenida sumedia por zona de vivienda, nuevamentebajo el supuesto
de su homogeneidad.

Lafijacionde cinco categorias, entrély media ycuatro horas/dia con
intervalos de 30 minutos, fue consideradasatisfactoria, temendo‘en cuento
que los mismos en realidad corresponden a diferencias de 15 minutos por
grupos de viajes de ida. ‘ ,

En cuanto a los costos (punto 4.2.), ellos fueron recogidos' en
valores correspondientes a centavos de austral, sobfe los v?ajf.'.s dc? ida,
Duplicandolos procedimos al célculo de las erogaciones dxaljlas (ldf‘ y
vuelta) y luego de las mensuales, considerando elpromed:q de dias héb}les
pormes (x21), para permitir su relacién actualizada con el nivel de salarios.

Teniendo en cuenta ademis la fuerte inflacién verificada en la
economia nacional y, con el fin de facilitar su lectura y compf:ra:mén
posterior, los guarismos fueron representados en su equivalentf?: d.la.no en
boletos minimos vigentes, De resultas, la informacién quedé6 dividida én
cuatro categorias, entre tres y nueve boletos minimos/dia.

Se completd la investigacion con el relevamiento de inforfn.acién
correspondiente alarealizacién de trasbordos, desagregz.mdo los viajes en
directos ¢ indirectos, discriminados entre medios masivos (ferrocgrpl,
subterraneo-premetro, autotransporte) y automovil u otros (servicios
contratados, taximetros, motonetas, bicicletas, etc.). -

En el caso de los viajes con trasbordo, fue esmdiadfi la gravitaci(?n
zonal y/o local de 1as combinaciones, para verificar la posible prevalencia
intramodal o intermodal de las mismas (punto 4.5.).

Por ultimo se analizd el promedio de cuadras caminadas por zona
de vivienda (punto4.6.), envirtud de surelacién inversa conla accesibilidad
objeto de nuestro estudio. . 5.
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Dicha informacién se remiti6 a considerar la distanciarecorridaa pie
entre el hogar y el primer (o tinico) medio de transporte y la cubierta en
un eventual primer trasbordo, datos que en la encuesta consultada
aparecen procesados en bolque bajo el titulo de “primer tramo”.

Respecto de indicadores demograficos y socioeconémicos, en el
capitulo 3 completamos lo avanzado en un trabajo anterior (1988),
refiriéndonos a estratos etarios (poblacion adulta en relacién a poblacién
totgl) y porcentaje de hogares con necesidades basicas insatisfechas.
Asimismo explicitamos el método aplicado para compatibilizar los datos

. provistos por el INDEC, referidos afracciones censales, conla zonificacién

utilizada.

El caudal de informacién elaborada hizo necesaria su sintesis, a
efectos de su publicacion, por motivos de economia de espacio, porloque
los tabulados originales, por zona de vivienda, fueron eliminados de esta
version y agregados en un solo cuadro-resumen, al final del trabajo.

De manera menos sistematica, adoptamos datos de actualidad,
difundidos a través de medios masivos de comunicacién, registradosenla
literatura citada, asi como procedentes de entrevistas a funcionarios y
empleados de reparticiones vinculadas a la tematica investigada y a
residentes suburbanos, usuarios de transporte publico.

1.4. Marco conceptual

- Resultan méas o menos obvias para cualquier observadorlasrelaciones
directas existentes entre la tasa de movilidad (nGmero de viajes por
persona) y el nivel socioeconémico (normalmente evidenciado por la
localizacién residencial, ingresos, posesién de vehiculo, etc.) y que en
conjunto determinan la accesibilidad. Pero bajo este concepto se suele
hacer alusién a varios significados, més o menos privilegiados segiin el
criterio adoPtgdo en su definicién, sobre los que vale la pena detenernos.

» PR

oy
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Ensentido amplio, accesibilidad es1a “facilitad general de desplazarse
ytransportarse” (OECD, 1977.77), coincidente conlaidea de “oportunidad
espacial” (Breheny, 1974:87) respecto de recursos urbanos.

Lasdefiniciones tradicionales, adscriptas a posturas neopositivistas,
por su parte, han utilizado parametros fisicos: “medicién del grado de
vinculacién de una zona con las restantes, por medio del sistema de
transporte” (Argentina, Min. de Econ., SETOP, 19721 :38). En ellos es
perceptible la influencia de la concepcitn topologica de jerarquia de los
enlaces dentro de una red, que define accesibilidad como “la suma de las
distancias entre un nudo determinado y todos los demas de la red”
(Potrykowsky y Taylor, 1984; 142-3).

Ha sido vista como “distancia al centro”, “proximidad a las paradas
de transporte publico”, considerada como “distancia a pie desde y hasta
las paradas”, “distancia a recorrer en medios de transporte pablico”,
asociada con la velocidad de los medios de transporte, 12 congestion de las
vias, los tiempos de espera y con los trasbordos requeridos (Klaasen &

Eckmann, 1980: 1).

También se ha tratado sobre la accesibilidad en términos de costo
monetario de los viajes (Paelinck, 1975:63) o como “parcialmente
determinante delarentareal de unapersona” (Smith, 1980: 462y Johnson,
1980:87), particularmente en la ciudad capitalista, donde prolifera una
fuerte divisién social del trabajo.

En ¢l medio local, Torres (1986:3) distingue un “costo diferencial
segun los distintos estratos socioecon6micos”, para los cuales el valor del
pasajey la eficiencia, relacionados directamente, dan como resultado una
eleccién (sic) entre transportes tecnificados y eficientes mas costosos y
viceversa. Mumphrey y Wolpert (1973: 109) al respecto sefialan que, con
referenciaa servicios publicos, eficienciay equidad suelen estar tipicamente
en conflicto y funcionan como naturalmente restrictivos, por lo cual
raramente son objetivos equivalentes (Ibidem: 120).

FACULTAD DE FILOSOFIA ¥ LETRAS
INSTITUTO O GEOGRAFIA
BIBLIOTECA
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La consideracién de los costos psicoiégico y social (accidentes dei

trabajo, estrés, menor rendimiento, etc.) ha sido mucho menos frecuente,

posiblemente por ias dificultades que entrafia su mensura, pero no
ignorado (Vilieneuve, 1980; Trani, 1986; y Kowarick, 1976, etc.)

Por @ltimo reconocemos un punto de vista sociolégico que atiende
los aspectos de diferenciacién y pricticas sociales, que advierte sobre la
insuficiencia de la médicién o definicién de accesibilidad sin tener en
cuenta el grado de conocimiento que Iz poblacién tenga sobre el universo
de posibilidades existentes (INRETS, 1979:33). En otras palabras,
considerando el grado de integraciéna la ciudad como condicién sine qua
non para hacer uso de ella; sus espacios, equipamientos, servicios.

Por nuestra parte, abordamos el tema de la incidencia de la
accesibilidad en los desplazamientos “hogar-trabajo”, analizando los
costos y tiempos medios por zona de vivienda, que bisicamente tienen que
ver con la distancia, complementando dicha informacién con la referida a
lanecesidadde trasbordos y lacobertura de tramos a pie, determinados por
la estructura de Ia red de transporte respecto de la distribucién
socioeconémica de Ia poblacién en el territorio.

FIGURAS
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ANEXO
Criterios aplicados para la zonificacién departamental,

- Se tomaron en cuenta las delimitaciones administrativas, constituyéndose
elradiocensalen unidadde agregacion, restringida por la unidad “localidad™;

- Fueron considerados los accidentes geograficos y/u otros obstaculos (por

ejemplo vias férreas) que, por su significacién supusieran efectos de
barrera;

- Se procur6 que la delimitacién zonal estuviese constituida por dreas
uniformes respectode: tamafio demogréfico, condiciones socioecondmicas,

urbanisticas, etc. Se convino en alrededor de 10.000 el nimero de
habitantes por zona;

- Sebuscé que las zonas se estructuren con los corredores de autotransporte

piiblico y sus intersecciones, centrados respecto de su superficie;

- En dreas de alta densidad, las zonas no podrédn abarcar menos de 16
manzanas;

- Endreas de baja densidad, las zonas no resultardn mayores que seis veces

la superficie comprendida en 16 Mmanzanas, a menos que el radio censal
fuese mayor;

- Desde el punto més alejado respecto del centro de la zona, no podré haber
mis de cuatro cuadras hasta un corredor de transporte piiblico.

Fuente: Argentina. MOSP. ST. CATM. 1986ayb.
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2. LA RED Y LA CUESTION JURISDICCIONAL

La movilidad diaria metropolitana que involucra directa o
indirectamente a unos 13 millones de habitantes, abarca una extensién
minima de 4000 km2, considerando la ciudad Capital y sus 19 municipios
aglomerados y puede caracterizarse genéricamente como bimodal, cuyas
versiones masivas resumimos a continuacién:

-autotransporte prestado por dos centenares de empresas privadas, a
cargo de 304 lineas de transporte colectivo (147
nacionales, 63 provinciales y 94 municipales) y

-ferrotransporte en sus dos categorias: en superficie, prestado por una
empresa nacional (Ferrocarriles Argentinos, en tramite
de concesi6n a manos privadas) y subterr4neo-premetro
operado por otra empresa pablica, dependiente de la
municipalidad capitaina (Subterraneos de Buenos Aires),
también previsto concesionar a privados).

En cuanto al tema jurisdiccional, la administracién abarca tres
orbitas superpuestas:

*nacional:  ferrocarril urbano-suburbano y lineas de autotransporte que
circulan dentro del Distrito Federal, mas las que lo conectan
con los municipios del aglomerado;

*provincial: autotransporte interdepartamental extracapitalino y

*municipal: lineas de autotransporte intradepartamentales, (excepto las
que circulan dentro de la Capital, que corresponden a
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jurisdiccién nacional), subterréneo-premetro y taximetros.
li:stallltima, ademas conformada porla veintena de intenden-
clas que componen el aglomerado, extensible hasta més de
30, segun se consideren los limites de la region®. '

Esta situacién implica el accionar simultineo de dos jurisdicciones
enelDistrito Federal (nacional ymunicipal) y tres en el resto delos partidos
de la aglomeracién (donde se agrega la administracién provincial)
provocando su superposicion y competencia descoordinada. ,

.Dicha competencia ha sido reiteradamente considerada por las
autoridades de tumo. La veterana ley 12.346 de 1937 por ejemplo, creé
en su oportunidad la Comisién Nacional de Coordinacién de Transl;ortes
(ans._l y 4‘). Al ser derogada por decreto 20.264, en 1944, sus facultades
y atribuciones -entre las que figuraban coordinar todos los medios de
transporte, evitar la superposicién de sistemas y dar preferencia al
transpgrte que efectiie servicios continuadamente y en las mejores
condiciones de precio y tiempo (art.4)- fueron conferidas al Ministerio de
Obras y Servicios Pablicos (MOSP) 7.

[

n}xm parte, consideramos que el método que recurre a la demanda cotidiana de
vigjes atrgfdos por el centro puede constituirse en una aproximacién certera. En tal
senu.do, si consideramos las cabeceras de las lineas de autotransporte nacional de
pasajeros de media distancia (denominadas “Suburbanas grupo II”), el 4rea
meu_'opohtana de Buenos Aires se extenderfa hasta involucrar un tot,al de 34
partidos, ademé4s de 1a Capital Federal.

Por la Ley de Ministerios, texto ordenado 1983 (dmﬁo 132/8

s 3}y luegoala
w de Transportey Subsecretarfa de Transportes Terrestres (decretos 1440/
82; 15,83’. 134/83; 455/84, 154/85; Resoluciones MOSP 147/83, 676/84y 180/85,
y Resoluciones de la Secretaria de Transporte 171/84; 59/84 y 125/85).
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Resulta normalmente engorroso definir 1os limites de un 4rea metropolitana. Por

El decreto 3106/61, en su inciso a) prevé la reestructuracion de la
red de transporte, “como conjunto de lineas tendientes a servir las
corrientes fundamentales de trafico, en lo posible con servicios directos,
0 en forma tal que no obliguen al usuario a més de un trasbordo.” En sus
articulos 12 y 13 da el visto bueno para la celebracién de convenios entre
la Secretaria de Transportes (MOSP), la Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires, el gobierno de la provincia de Buenos Airesylos municipios
del conurbano bonaerense “a efectos de lograr una eficiente coordinacién
yfiscalizacién delos servicios detransportey unificaciénde criterios sobre
normas reglamentarias.” ‘

AsuturnolaResolucién 237/85 (por laque se apruebala metodologia
para el tratamiento de modificaciones al sistema de transporte piblico de
pasajeros por automotor en Ia Region Metropolitana) considera “que ia
incorporacién de métodos de andlisis sisteméticos crearénlas condiciones
basicas para favorecer la coordinacion del transporte de personas entre las
distintas jurisdicciones de la Regién Metropolitana, cuya implementacion
es imprescindible.”

La Resolucién 544/69 complementa en teoria esta normativa al
priorizar la “modificacién y/o prolongacién de itinerarios tendientes a
vincular el sistema de autotransporte con las estaciones de la red de
ferrocarriles subterraneos y a nivel...”(art. 2, inciso d).

Pero la letra de la legislacion no resulta ficil de cumplir. La
coordinacién en la practica no existe. Intentaremos averiguar porque.

2.1. Coordinacién ;para qué y para quiénes?

Laproblemética delasuperposiciénjurisdiccional y su coordinacion
se complejiza, vista la multiplicidad de organismos con poder de decision
ylosintereses contrapuestos delos actores involucrados, que procuramos
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resumir en tres grandes grupos: usuarios, empresarios y funcionarios.

Pero ante todo debemos preguntarnos ja quiénes conviene la
coordinacién?, o mejor ain ja quiénes beneficia la descoordinacién?
Cuestiones que quizas puedan orientarnos hacia el porqué dicho objetivo
no logra concretarse (en otro trabajo sintetizamos nuestro propio
relevamiento sobre los intentos registrados en los vltimos veinte afios).
Especialmente tratandose de un sistema mixto en el que el sector privado
ha sido tradicionalmente regulado por el Estado ®. Y si “el objetivo de Ia
regulacidn es el aprovechamiento racional de recursos, es 16gico que elia
sea lograda para el conjunto del sistema de transporte y no desde la Optica

particular de cada uno de los entes con poder regulatoric” (Miiller, 1990:
VI.83).

Por nuestra parte sostenemos que lz coordinacién beneficia
indiscutiblemente al usuario, exigiendo a los prestatarios la resignacion de
sus intereses individuales o corporativos frente al interés social. Algo
factible si los servicios los presta el Estado, cuyo rol especifico es cubrir
las necesidades de la poblacién, un objetivo no necesariamente compatible
conla prestacién de servicios por parte de empresas privadas, cuya natural
finalidad ser la maximizacién de sus beneficios comerciales®.

hg&sﬁépachmlhadadomu%tasmnmtasenummoampmpumdeterminar
con fos sistemas vigentes basados en Ia regulacién estatal,

*  Elcontroty regulacién del autotransporte en el nivel nacional incluso Hegé a estar
enmanosdelospropios representantes del empresariado transportista privado. Los
cargos directivos de Transporte Urbano y Suburbano (pasajeros) y Carretero -
interurbano- (pasajerosy cargas), fueron ejercidos entre 1990y 1991 paraddjicamente

. por sendos presidentes de empresas de autotransporte.
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Mientras tanto la generacién de conflictos y su solucidn unilateral
afectan no sélo a las partes involucradas, sino particularmente 2 los
usuarios. Condensados, algunos de los problemas provocados por esta
situacion son;

* Competencia inter e intramodal en desigualdad de condiciones, por la
autorizacién de nuevos trayectos sin una evaluacidn integral y
participativa de los impactos resultantes en medios que debieran
complementarse (ferrotransporte-autotransporte; autotransporte
nacional-autotransporte provincial o comunal, etc. ), con el consiguiente
deterioro y hasta desaparicién del servicio afectado;

* Eliminacion de tramos no rentables en términos de mercado, pero
necesarios para la movilidad de residentes en determinados barrios
periféricos e intersticiales de la aglomeracidn;

* Congestionamiento vial por la facilidad de adecuacién del transporte
automotor piblico 2 nuevas demandas rentables, frente a la rigidez de |
los sistemas ferroviarios, perjudicados ademas por la desinversién.
Asimismo, por la ausencia de medidas que desincentiven la
autoconduccién, mejorando el transporte publico y priorizando su uso
en la via publica (por ejemplo a través de la reglamentacién de carriles
exclusivos de circulacién que contemporaneamente a 12 publicacién de
este trabajo comienza a implementarse en la Capital Federal);

* Proliferacién gradual de servicios de transporte automotor colectivo
contratado, detipo charter, legales e ilegales, por lainadecuaciéndela
red regular a nuevas demandas no rentables;

* Deseconomias y contaminacion por el uso prevalente de combustibles
derivados del petréleo, si bien est4d contemplado un proyecto de
sustitucion de viejasunidades por nuevas, adaptadas al consumo de gas
natural comprimido, y en estudio el impacto tarifario-resultante de la
reconversion de las circulantes (Brizzi, 1990, X.92);
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* Dilatacién u obstruccién de expedientes por modificaciones 2 la red
mediante impugnaciones unilaterales;

* Incremento de los costos sociales y econdmicos de la movilidad por

pérdidas de horas-hombre, estrés, accidentes viales, menot rendimiento
laboral, accidentes del trabajo, crecimiento desmedido de los
presupuestos por vidticos, multiplicacion del niimero de trasbordos
requeridos y cuadras caminadas, frente alos cuales lared de transporte
publico se muestra incapaz de integrarse y complementarse operativa
y tarifariamente.
Con posterioridad a la redaccion de este trabajo, a mediados de 1991,
mediante decreto N° 1143 se propone impulsar la creacién de un ente
autarquico interjurisdiccional para regular yadministrar, con sentido de
jurisdiccién unica, el transporte del drea; que se concreta un afio
después, conla firma de unacta acuerdo entre el intendente de la ciudad
de Buenos Aires y el Ministro de Economia, aprobando el anteproyecto
deley decreacién dela Autoridad del Transporte del Area Metropolitana
(ATAM).
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3. LA POBLACION (LOS USUARIOS)

El tema de la distribucién espacial de la poblacion en el partido de
LaMatanza ya fue abordado en un trabajo previo (1988: 48 ss.), asi como
unz aproximacion a sus caracteristicas socioecondémicas més relevantes
(Tbidem: 64-65). Enesta oportunidad intentamos avanzar en la ponderacion
delnivel deingresos yla estructura por edades (poblacionadulta envalores
relativos a la poblacion total, por zona de vivienda).

Enlo atinente al nivel de ingresos, los datos emanados de la encuesta

_fueron procesados en 6 categorias '°, segiin su relacién con el valor del

salario minimo vigente. Pero la alta proporcion de encuestados que no
respondieron (enlastablasrespectivas, lasfilas correspondientes a algunas
zonas aparecen en blanco porque nadie contest6), asi comola imposibilidad
de discriminacion entre los grupos “sin ingresos™ (entre los que se cuentan
grupos tan heterogéneos como pasivos transitorios o definitivos, amas de
casa y desempleados), hizo necesario acudir a otros indicadores, como el
porcentaje de hogares con necesidades basicas insatisfechas, provisto por
¢l INDEC por fraccién censal. Contal fin compatibilizamos la zonificacion

1 Inferior a un salario minimo, entre uno y dos, entre dos y tres, entre tresy cuatro,
entre cuatro y cinco y mayor que cinco salarios minimos.
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utilizada con el fraccionamiento censal precitado !'.

Tras dicha compatibilizacién obtuvimos los porcentajes promedio
porlocatidad. Consideradas las distancias medias al Km. 0 en la Capital (en
cuadro-resumen, al final del trabajo), corroboramos su relacién directa -
salvo pocas excepciones- con el mencionado porcentaje de HINBI. Los
valores mas criticos, superiores al 40% se localizan mas alla de los 24 km

respecto del centro (en R. Castillo, G. de Laferrere, G. Catén y V. del
Pino).

)|

Dada Ia no coincidencia entre ambas divisiones y a fin de estimar los porcentajes
de hogares con necesidades basicas insatisfechas (HNBI) por localidad, promedia-
mmos los valores publicados por el INDEC por fraccién censal, en proporcién a su
superposicién areal sobre los limites decada localidad, segin lasiguiente formula:

Sup.Fx HNBI Fx Sup.Fz HNBI Fz
SupLl HTFx SuplLl HTFz

- %HNBI L1=
100

donde:

HNBI:  hogares con necesidades bsicas insatisfechas; HT: hogares totales;

Fx, Fz: fracciones censales x, z, etc,;

L1, L2: localidades 1, 2, etc.

De esta manera, si la superficie de una localidad coincidia en un 60% con una
fraccién censal cuyo porcentsje de HNBI era de 30, y en un 40% con otra cuyo
porcentaje dcHNBI era41, el cAlculo estimado de proporcién de HNBI para dicha
localidad se efectué como sigue: :

-3 v i 60 ;g)-i-lgoﬂ‘ 41 . 34,4
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En cuanto a la relacion entre poblacion en edad activa y poblacion
total, vista en su distribucidn espacial, por zona de vivienda,.no ofrece
patrones claros, salvo en sus valores inferiores. Los mismos se localizan
preferentemente en éreas periféricas, donde el porcentaje de HNBI es alto
yelindice de dependencia potencial (nifios hasta 14 afiosy adultos mayores
de 65 respecto de efectivos entre 15 y 65 afios) también, desfasado porla
fuerte gravitacion ejercida por el grupo “pasivos transitorios”, consecuente
con la profusién de proles muy numerosas en los barrios més pobres.

De manera contrastante con dichas areas, se verifican zonas con
valores anilogos en R. Mejia, S.Justo y V. Luzuriaga. Pero allf resulta
protagonicala incidencia del grupo “pasivos definitivos™, comparativamente
mayor que en la periferia, donde la marcada influencia de poblacion
inmigrante (interna o limitrofe) explice 1a escasez relativa de efectivos
mayores de 65 afios.

Complementariamente analizamos el peso que ejerce sobre la
poblacion local en edad de producir (15 a 65 afios), el grupo que trabaja
enla Capital. La menor incidencia de dicha relacion oscila entre 33 y 35%
(en R.Castillo y V. Luzuriaga), mientras que sus mayores guarismos
trepan hasta 65 y 71% (en Tapiales y V.Madero), siendo la media
departamental de 45%, en la que es notoria 1a influencia ejercida por la
accesibilidad (en términos de oferta de servicios, necesidad de trasbordos
y cuadras caminadas), superior a la ¢jercida por las variables distancia-
tiempeo.

Tlustra fehacientemente dicho patrén el caso de V. del Pino,
localidad ubicada en el extremo oeste del partido, donde la relacion es de
4] empleados en la Capital por cada 100 activos, apenas inferior al
promedio departamental.

FACULTAD DE FILOSORIA ¥ LETRAS*
INSTITUTO DE GEOGRAFIA
BIBLIOTECA -
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4. ;CUANTO CUESTA VIAJAR A LA CAPITAL?

4.1. Los tiempos

En vista de que el foco principal de nuestro trabajo est4 dirigido a
la accesibilidad a través de medios masivos de transporte, consideramos
como principales factores determinantes del tiempo insumido por los
traslados a los siguientes:

* (Cuadras caminadas hasta y desde las paradas de autotransporte o
estaciones ferroviarias, en el origen, eventuales centros de trasbordoy
destino;

* Frecuencia delosservicios, queinvolucran tiempos de espera, velocidad
media y congestion vial,

* Necesidad de trasbordos;

« Distancia entre el lugar de residencia y el de trabajo.

El valor de los mismos tiene que ver, en primer término con la
localizacién residencial y laboral en segundo, sobre o en las proximidades
de un corredor de transporte '2; la accesibilidad en términos de calidad y

1 Sobre su definicién véase Escolar y Arroyo, 1988,
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canﬁdad de oferta de transporte piblicoy conla demanda globaly el trafico
verificados a lo largo de los tramos recorridos (congestion).

Los valores manejados en esta oportunidad corresponden no sélo
a una muestra de la poblacién involucrada, sino que, por afiadidura, son
promexdios alos que necesariamente debimos acudir para posibilitar alguna
generalizacién. En compensacién, pudimos adecuar las mediciones a
intervalos relativamente pequeiios (30 minutos), mas aiin si consideramos
que, al estar referidos a pares de vigjes (ida y wvuelta), en realidad
correspondena diferencias de quince minutos entre categorias de vigjes en
un solo sentido.

_ Enla figura 3 graficamos la distribucién de los presupuestos diarios
de tiempo segin zonas de vivienda, acudiendo al artificio de suponer su
homogeneidad. Alli podemos observar que los maximos, superiores a 3
horas y media -en V.del Pino y G. Catén- se relacionan positivamente con
las mayores distancias al 4rea central (de! orden de los 40-50 km).

Un vistazo a los tabulados desagregados mostré picos de méas de 4
hora's en parte de la ultima localidad, menos distante (respecto de la
Capital) que la primera, cuya poblacion, mayoritariamente asentada a
ambas margenes de la ruta nacional n° 3 (donde acceden servicios de
autotransporte suburbanos de media distancia -m4s costosos y veloces-)
explica la inversion.

La gravitacion de las frecuencias y tiempos de espera seguiré sin
embargo siendo mayor en las 4reas relativamente més proximas a la
Capital. Efectivamente, asi surge de los promedios calculados en el
EPTRM, en los que las subzonas orientales arrojan una media diaria
maxima de 43 minutos, en tanto que en la extensa zona oeste, mas distante
del centro es de 30 minutos {Argentina, Min. de Econ., 1972, I :213).
Amplitud facilmente explicable porlas diferentes densidades de trafico que
determinan velocidades inversamente proporcionales.
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Paralelamente, en el extremo oeste del partido, se verifica la
ausencia de recorridos de lineas suburbanas grupo I {de corta distancia).
Los motivos responden a la reglamentacién sobre kilometraje respecto de
la Capital, que restringe la prestacién de servicios a las lineas de media
distancia (suburbanas grupo II), cuya velocidad comercial es mayor
respecto delas primeras, asi como la separacién entre paradas (y obviamente
sus tarifas més caras).

La inclusién de barrios en el estrato siguiente -entre 3 y 3.30 horas-
pertenecientes a I Casanova, R.Castillo y G. de Laferrere, M. Gliemes e
inclusive La Tablada, se comprende ya no tnicamente en funcién de las
distancias a cubrir -en algunos de ellos sensiblemente menores- sino por
la incidencia de la localizacién intersticial, alejada de Ias vias principales,
que demanda largos tramos a pie o incrementa la necesidad de trasbordos.
Es llamativo que muchos de los barrios se encuentran localizados sobre
ramales ferroviarios (P.Alsina-Libertad y B.Aires-20 de Junio del F.C.
Belgrano), cuya utilizacién involucra, como minimo dos trasbordos
diarios.

Las areas con valores medios (mis de dos y hasta tres horas diarias)
se sitiian coherentemente en una franja intercalada entre los minimos -
mayoritariamente ubicados al este y mis proximos 2 la Capital- y los
méximos correspondientes a los barrios més alejados, al oeste.

Respecto de los tiempos menores, ellos siguen la 16gica que los
vincula a localidades ubicadas a menor distancia de la Capital (R.Mejia,
S.Justo, La Tablada, V.Madero, Tapiales, A Bonzi). Una subzona de
G.Catan (la 302) constituye una excepeion, con un valor medio diario aigo
inferior a dos horas. La bisqueda de una explicacion a este caso nos
remiti6, segun los datos analiticos de la encuesta, al alto porcentaje -
cercano a 40- de destinos ubicados sobre importantes corredores de
transporte capitalinos (Av. Rivadavia, Av. Gral. Paz), que reducen el
requerimiento de trasbordos. Al punto que laproporcion de vigjes directos
asciende para los residentes en dicha zona al 58%.
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Es peculiar el ejemplo representado por lalocalidad de 20 de Junio,
cuya poblacién encuestada no acust casos de empleados enla Capital. En
su explicacién pesa el desincentivo provocado por la escasa oferta de
servicios de transporte publico. Esta se restringe a ferrotransporte,
alojando fa punta de rieles suburbana homénima, -ramal procedente de
Pompeya(Estacion Buenos Aires) det ferrocarril Belgrano-. El servicio de
autotransporte nacional est ausente, hecho no casualmente concurrente
con su localizacién exterior al aglomerado urbano y su bajisima densidad
demografica. Complementariamente incide la influencia ejercida desde el
vecino partido de Merlo, que acapara el 67% de los destinos laborales,
resultando el 33% restante cormrespondiente a traslados intra-
departamentales.

Una deseable comparacién respecto de los datos que surgen del
EPTRM no es factible, en vista de que los mismos estén referidos a la
totalidad de los viajes (es decir, sin discriminacién del motivo generador),
a todos los medios de transporte y particularmente a la totalidad de los
destinos (o sea incluyendo los viajes intradepartamentales). Pero vemos
oportuno sefialar, con las salvedades apuntadas, que segiin el mismo, el
tiempo medio diario rondaba los 90 minutos hacia 1970 (Argentina, Min.
deEcon., 1972,1:41). Cifra que, frente alos guarismos develados por este
trabajo, indica un sensible retroceso de la accesibilidad.

4.2. Los costos

La crénica periodistica reciente se constituye en un testimonio
elocuente para introducirnos en el tema de los costos del traslado al
trabajo, de la que extrajimos estos fragmentos: '

“La cuestién tan comtin en estos tiempos sobre como liegar
a fin de mes con el sueldo, est4 cambiando. La gente ya ni
siquiera se plantea la manera de estirar la plata hasta el 25. Si
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se pregunta como hacer para guardar unos pesitos para llegar
al trabajoa partir del 20, por dar una fecha estimativa, porque
el costo del traslado desde la casa hasta donde uno se ganala
vida, supera cualquier prevision.” (Rodriguez Muifioz,
1988: 35).

“...lanecesidad y el derecho de trabajar estén recibiendo una
delas mayores agresiones através de lastarifas de transporte.”
(Los costos...,1989:18).

El problema inclusive desborda a las clases bajas, para extenderse
a las medias y atn altas (Camps, 1989: 28/9; Marcucci, 1989:29).

Por afiadidura, la informacién recabada a través de entrevistas
efectuadasaresidentes en diversos barrios suburbanos (Quilmes, Florencio
Varela, Lomas de Zamora, Moreno, Gral. Sarmiento y La Matanza)
ampli6 y corrobord la visién transmitida porlos medios de difusién masiva,
permitiendo corroborar el peso creciente que los costos de transporte
tienen sobre los presupuestos familiares, particularmente donde es maés
acusado el porcentaje de hogares con necesidades bésicas insatisfechas.

Atalextremolleganaincidirlos gastos de transporte que, combinados
con bajos y medianos niveles de instruccién, alcanzan a transformar en no
rentables las escasas oportunidades de empleo menos calificadas, al
absorber, cuanto menos el 25% de los salarios respectivos  y aiin mas,
llegando en ocasiones hasta insumir el 40% de los mismos.

3 Considerando un trayecto equivalente a8 un boleto minimo hasta un corredor
principal y un boleto interjurisdiccional (equivalente a por lo menos dos boletos
minimos), resulta una relacién del 27,5% respecto del salario minimo vigente
{octubre de 1990). '
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Hemos tenido oportunidad de recoger ejemplos de asalariados que
sistematicamente faltan a sus empleos para derivar el ahorro resultante del
traslado evitado, auna necesidad imperiosa (medicamentos, alimentacion,
asistencia médica, etc.)

También registramos acciones solidarias a través de colectas
realizadas por el personal de la empresa o institucién empleadora, para
contribuir a solventar los gastos de transporte de los mas perfjudicados, sea
por sus ingresos menores, sea por el alto costo de sus viaticos (por la
distancia, pase de jurisdiccién, namero de trasbordos, etc.).

Otro ejemplo elocuente es el protagonizado por empleadas del
servicio doméstico, algunas de cuyas postulantes ocasionalmente pueden

- quedar al margen del mercado al no poder competir frente a aquéilas cuya

radicacion preferencial (generalmente en pensiones, hoteles, conventillos
o incluso viviendas usurpadas, ubicadas en 4reas centrales) implica un
menor costo para el contratante, quien tradicionalmente se ha hechocargo
de los viaticos insumidos.

Por Gltimo, hallamos un significativo nimero de casos de residentes
suburbanos que solicitan permiso parapernoctar en sus lugares de trabajo,
durante los dias hébiles, cumpliendo asi sus hogares el rol de residencia
secundaria finisemanal. En otras palabras, retornando a condiciones de
vida propias del siglo pasado.

La figura 4'ilustra, para el caso analizado, la distribucién espacial,
por zonas de vivienda (nuevamente echando mano al supuesto de su
homogeneidad) de los costos medios diarios, traducidos a su equivalente
en boletos minimos vigentes a la fecha de la mensura. En la misma
observamos quelas méximas erogacioties -equivalentes a aproximadamente
9 boletos minimos por jornada- resultan coincidentes con los barrios més
alejados de la Capital, inicamente servidos por lineas de autotransporte
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suburbanas grupo II ™ -Virrey def Pino y Gonzilez Catén-,

Perotambién aparecenenidéntica situacién dos zonas de G Laferrere
comparativamente més préximas. La explicacién obedeceria ala gravitacion
ejercida por densas barriadas cuya ubicacién intersticial respecto de las
vias principales de transporte, eleva el nimero de trasbordos requeridos
diariamente a cuatro y hasta seis.

Dichos asentamientos, mas los comprendidos dentro de ia categoria
inmediata inferior (7 boletos minimos por dia) es notable acotar, involucran
alamitad dela poblacién departamental, constituyéndose enuntestimonio
elocuente de la situacién general que la poblacién econdmicamente activa
debe afrontar diariamente, en un municipio donde el 45,5% de los viajes
al trabajo tienen destino en la Capital Federal.

El intervalo alrededor de 5 boletos minimos diarios abarca una
importante zona densamente urbanizada, que se superpone en buena
medida con laslocalidades de La Tablada, V. Madero, M. M. de Gliemes,
R. Mejia y San Justo, alcanzado por el oeste a tres zonas de I. Casanova,
G. deLaferrere y G. Catan. Explicable por el importante mimero de viajes
directos y con un trasbordo que registran, los que en conjunto superan el
90% de los viajes laborales originados en ellas con destino en la Capital.

Comprobamos ademés la exigua distribucién geogrifica de la
categoria inferior (menos de 4 boletos minimos por dia), restringida a

" Estesubgrupo corresponde a servicios auyos recorridos superan los 60 km respecto
de 1a Capital y cuenta con tarifas que, para un mismo kilometraje resultan, con
respecto a las Suburbanas grupo I (con recorridos infetriores a aquél umbral), de
aproximadamente el doble.
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sectores de localidades limitrofes con 1a Capital (R.Mejia, San Justo, La
Tablada, Tapiales y V. Madero) y aproximadamente coincidente con las
fracciones censales que cuentan con menor porcentaje de HNBL.

Complementariamente analizamos e! incremento porcentual
acumulado verificado por las tarifas medias de autotransporte nacional *5,
el medio masivo que absorbe mayoritariamente la demanda de vigjesenLa
Matanza, respecto del indice de precios al consumidor, nivel general
(IPCNG), desde noviembre de 1986 (fecha de la realizacién de laencuesta)
hasta el momento de redactar este informe. Dicha relacién muestra una
evolucion caprichosa donde las curvas invierten su posicion (aunque en
lapsos irregulares), pudiendo detectarse periodos criticos de duracién
muy variable en: septiembre/diciembre de 1987 abril de 1988/abril de
1989; julio/agosto de 1989 y en 1990, a partir de marzo, cuando los
aumentos porcentuales acumulados de las tarifas develan una brecha
inédita respecto del indice de precios al consumidor, nivel general.

La figura S sintetiza el andlisis, permitiendo comprobar que las
localidades mas perjudicadas se sitan, respecto de las variables manejadas
(costo y tiempo), en orden decreciente en: Virrey del Pino, Gonzélez
Catan, Rafael Castillo, Gregorio de Laferrere e Isidro Casanova, o seaen
las coronas més distantes con respecto al 4rea central (capitalina) y en
especial en los sectores mas alejados de los corredores radiales -
particularmente los viales- donde se imponen 4 y eventualmente mas
trasbordos cotidianos. Situacion trasiadable a barrios con localizacion
analoga en el resto de los partidos det Gran Buenos Aires.

11 Lineasdel Distrito Federal, Suburbanas Grupo I (de corta distancia) y Suburbanas
Grupo II (de media distancia).
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Tal accesibilidad diferencial, cuya caracteristica saliente en las
grandes aglomeraciones latinoamericanasjustamente estd dada por extensas
4reas suburbanas mal servidas, es explicable por el sistema social y
econdmico vigente, que admite la produccién de tierra urbana “de
segunda” para ciudadanos “de segunda”.

Dicha segregacién, por otra parte se vereforzada por laespeculacién
inmobiliaria, la insuficiencia de planes de vivienda, la debilidad o ausencia
de organizaciones populares y la carencia o escasez de mecanismos de
informacion para los grupos més afectados, sobre el conjunto de alternati-
vas posibles. :

En relacién con este Gltimo aspecto, es ilustrativo el caso de la
prolongaci6n de la linea E de subterrineo y su continuacién, el premetro,
hasta sus dos terminales en el barrio capitalino de Villa Lugano, a escasos
1000 metros de la Av. Gral. Paz, limite con el partido deLaMatanza), Una
de sus estaciones -Pte. A. Illia- fue disefiada como centro detrasbordo con
el ferrocarril Belgrano -Estacién Villa Soldati-. Una inversién de
envergadura para brindar un servicio de transporte masivo de relevancia,
que implica una mejora de accesibilidad significativa. Pero que no conto,
por ejemplo con la interconsulta con organismos nacionales (el
emprendimiento es de la comuna capitalina), ni implement6 en forma
conjunta (Subterrineos de Buenos Aires, Ferrocarriles Argentinos y
Direccién Nacional de Transporte Urbano) una campaifia de difusién
masiva sobre sus beneficios (posibles combinaciones, ahorros de tiempo,
mejoramiento de condiciones de traslado, etc.).

La combinacién subterrineo-premetro-ferrocarril (ramal Buenos
Aires-20 dejunio del F.C. Belgrano) que implicaun acceso répido al centro
de la ciudad a través del primero, fue tomado como ejemplo por una
publicacién oficial (Los avances; 19887?: 7) al mencionar la reduccion del
tiempo de viaje asequible a usuarios residentes en La Matanza. Pero
;cudntos de los potencialesusuarios se enteraron de esta posibilidad? ,qué
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se hizo para multiplicar a demanda de pasajeros? jse consideré alguna
inversién por parte de Ferrocarriles Argentinos para aprovechar esta
alternativa en la recaptura de usuarios? ;se hicieron estudios de drea de
influencia para la captacién de virtuales pasajeros? Tememos que la
respuesta es negativa.

Podriamos citar, con ciertas salvedades, las acciones llevadas a cabo
desde la Direccién Nécional de Transporte (automotor), emanadas del
estudio llevado a cabo a tal efecto (Argentina. MOSP. Subsecretaria de
Transporte, 1987). Y decimos con ciertas salvedades ya que las mismas,
a falta de las interconsultas de rigor, fueron ejecutadas con criterio
indemnizatorio hacia las empresas de autotransporte “perjudicadas” por
la inauguracién de los nuevos tramos. Dichas medidas autorizaronalargues
y modificaciones de itinerario, entre los cuales se incluye, para un par de
lineas -141 y 56- el acceso a estaciones y paradas del subterrineo-
premetro, asi convertidasenminicentros de transferencia conlas estaciones
Vimreyes y Varela, respectivamente.

Un ejemplo de accionar unilateral, beneficiado por la ausencia de
instancias coordinadoras superiores, donde €l més perjudicado es el
usuario.

4.3. Necesidad de trasbordos y participacién modal

La cuestién de los trasbordos entrafia singular interés en vista de su
incidencia decisiva en los presupuestos de tiempo y costo, contemplados
en la normativa vigente que prevé alentar servicios “que no obliguen al
usuario a mas de un trasbordo” (Decreto nacionaj 3106/61, inciso a).

En razén de que los viajes se conforman en gran cantidad de casos
por un nimero variable de etapas, realizadas en el mismo o diferentes
medios de transporte, articulados por el trasbordo o transferencia, la
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sumatoria de viajes por modo resulta en consecuencia siempre superior a
1a cuantia de traslados efectivamente realizados. La relacion entre ambos
se convierteentoncesen expresién del promediode trasbordos globamente
requeridos, resultado de la confrontacion entre las necesidades de los
usuarios y el nivel de factibilidad de la red por satisfacerlos (Argentina.
Min. de Econ., 1972, 1: 72).

En el estudio de caso abordado es posible ponderar la prevalencia
neta del uso de medios pablicos (85%) sobre la autoconduccién (14%) -
figura 6-, gravitando notoriamente entre los primeros ¢l transporte
automotor, con més del 80%, ante la subutilizacién aguda del ferrocaril:
la encuesta arroja un humilde 2%, sabre el que nos explayaremos en el
punto siguiente.

Para el andlisis referidoa la composiciénrelativa de los viajes, segin
el requerimiento de trasbordos, consideramos las siguientes categorias,
que ilustra la figura 7:

- viajes directos (sin trasbordo);
- viajes con un trasbordo (a través de dos medios) y
- viajes con dos y més trasbordos (con tres y mis medios).

y en el caso de los viajes directos -figura 8-, desagregada Ia participacién
maodal en:

- medios masivos (ferrocarril y autotransporte nacional, provincial o
comunal, y

- medios privados (fundamentalmente automévil).

" Las estadisticas generales muestran valores significativos en las
columnas correspondientes a viajes indirectos, es decir los realizados 2
través de dos o mis medios de transporte, con un promedio departamental
de 54% pero que, COMO Veremas, aicanz6 cifras muy superiores enelnivel
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local. Complementamos por dltimo, la informacién brindada con los
guarismos referidos al promedio de cuadras caminadas (item que trataremos
enel punto4.6.), conel fin de facilitaranalogfas conlas tendencias modales
y mimero de transferencias dominantes, que analizamos a continuacién.

4.4. Viajes directos

El peso de los viajes directos en la movilidad iaboral, a nivel
departamental, resulta significativa (46%), aunque vale aclarar, elevado
recientemente a costa de un incremento importante en el nimero de

cuadras caminadas, una variable a la que nos referiremos especialmente
més adelante,

Es de notar el rol protagénico que le cabe en los traslados directos
al autotransporte nacional que, con un 60% promedio en el partido -

figura 8- prevalece en todas las localidades, a excepci6nde R. Mejiay V.
Luzuriaga.

Alli donde no predomina el transporte automotor nacional, la
primacia le cabe al automdvil particular. El mismo capta la mayor parte
de los viajes en las dos localidades antes mencionadas, prevaleciendo -a
nivel zonal- en 19 sobre 89 secciones consideradas. El autotransporte
provincial y el ferrocaril, en cambio sélo prevalecen en tres y dos zonas
respectivamente.

Rcspc_cto del automévil, vaie acotar que, tanto R. Mejia como V.
Luzuriaga (las localidades donde alcanza mayor participacién) estdn
localizadasarelativamente poca distancia del centrocapitalino: 152 20km
respectivamente (estimados desde sus centros geogréficos hasta el km 0
en Plaza Congreso), y a mucho menos de su borde (R. Mejfa es limftrofe),
explicindose no obstante de manera muy diferente dicho protagonismo.
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El caso de R. Mejia es el de una localidad con el més bajo porcentaje
de hogares con necesidades bésicas insatisfechas y el més accesible en
términos de oferta de transporte piiblico ¥, virtudes que no comparte V.
Luzuriaga. La poblacién residente en ella y empleada en la Capital acusa
una notoria necesidad de trasbordos (los promedios zonales oscilan entre
58 y 84%, contrastantes con los 21 y 55% de R .Mejia), que los estratos
mejor acomodados salvan mediante la autoconduccién.

En lo concerniente al autotransporte provincial y comunal, su
escasa participacién se entiende por la limitacién jurisdiccional impuesta
a sus recorridos, que les impide el acceso a la Capital.

Dicha caracteristica reduce su utilizacién -para viajes directos al
Distrito Federal- a los ramales con recorridos tangenciales al limite
capitalino y su clientela a pasajeros empleados en las inmediaciones del
mismo.

La débil incidencia del ferrocarril, en cambio obedece a la
combinacién de varios aspectos negativos:

* Delascuatro lineas que circulan porel partido, una cuenta con cabecera
extracapitalina, una accede al centro mediante trasbordo y de las dos
restantes que si liegan directamente al centro, una tiene recorrido
tangencial con una sola estacién dentro del municipio y la otra adolece
de condiciones minimas de seguridad y confort;

* Larigidez propia del tendido ferroviario que no permite la adecuacién
de los servicios a las variaciones demogeogréficas, a las que si puede

16 Asi surge de un trabajo nuestro previo (1988: 49 ss.)
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acceder el transporte automotor colectivo, agravado por la ausencia de
normas que favorezcan la complementacion intermodal;

* Servicios deficientes motivados por la ausencia de inversiones en el
sector (obsolescencia, baja fiabilidad horaria, inseguridad, ausencia de
confort) agudizado enlos ramales con menor demanda (el caso que nos
ocupa), lo que retroalimenta el fenémeno (Ferrocarriles...,1989: 12),

* Lapolitica diferencial impuesta por el gobierno en 1990, que establece
mayores tarifas para las lineas electrificadas respecto de las que
funcionan con traccidn diésel (Anunciaron...,1990: 10), profundiza las
disparidades existentes: mayor tarifa para corredores con mejores y
més eficientes servicios, que redunda en una demanda tipo-promedio
de mayor poder adquisitivo, y viceversa. Discriminacion, fruto de la
cual ciertas lineas ferroviarias (entre las que se encuentran las es-
tudiadas) pueden ser identificadas como las “cenicientas” de la red,
candidatas a desaparecer parcial o totalmente.

4.5, Viajes indirectos

Los viajes indirectos constituyen algo mas que la mitad del total de
desplazamientos motivados por trabajo y destinados en Ja Capital, segiin
muestralafigura 7. Aligual que enlos directos (segun pudimos comprobar
a través de entrevistas), la poblacién activa se muestra dispuesta a
incrementar su rutina pedestre, si elloresulta en el ahorro de un trasbordo,
particularmente en las zonas mas carentes.

Respecto de la composicion de las transferencias, evaluamos los
porcentajes correspondientes a viajes con uno, dos y tres o més trasbordos
-el doble si consideramos los valores diarios de ida y vueita-. Lalectura de
los valores arrojados por la encuesta muestra que 54 de cada 100 viajes
laborales hacia la Capital deben realizarse efectuando trasbordos. En 45
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de ellos significa ascender y descender diariamente a cuatro medios de
transporte.

Estos guarismos nos estan indicando entonces, que €l viaje con
trasbordo es Ja forma de traslado habitual para miles de personas, ya que
su predominio se observa en la totalidad de las zonas estudiadas.

Respecto de los viajes con dos trasbordos {o sea, cuatro diarios)
ofrecen, naturalmente una incidencia inferior, en razén de los costos y
tiempos adicionales requeridos para su realizacion. El promedio
departamental llega al 9%, cifra que aparece duplicada y hasta mas que
triplicada en las localidades menos accesibles.

Para la ponderacién de la intra-intermodalidad, consideramos pares
de combinaciones realizadas, de manera que los viajes con mas de un
trasbordo resultaron desagregados como sigue:

Ej. I: trayecto con dos trasbordos, efectuados mediante autotranspoﬂé
nacional (N), ferrocarril (F) y autotransporte nacional (N):
procesamos dos pares de combinaciones: N-F y F-N;

Ej. 2: trayecto con tres trasbordos efectuados mediante tres lineas de
autotransporte: comunal (C), provincial (P), y nacional (N) y un
tramo en subterraneo (S). Los pares de combinaciones procesados
son C-P, P-Ny N-S.

Asf trabajamos entonces con tres grupos de combinaciones:

a) intramodales: formadas por los pares de modos automotores N-N,
N-P; N-C, (también correspondenlas parejas ferrovianias
F-F y S-S, que son irrelevantes en ¢l caso estudiado);

b) intermodales: formadas por los dios N-F, P-F, C-F, N-S (las mas
frecuentes) y F-S (P-S y C-S son irrealizables, por no
" BACEZIAD D FOSORA ¥ LFixaS
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llegar el subterrineo a los limites de la Capital, donde
podria combinarse con el autotransporte provincial y
comunal);
¢} otros: resultado de combinaciones en las que intervienen
bicicleta, motoneta, servicios contratados, taxis y modo
a pie (considerado como tal cuando la caminata supera
las diez cuadras en un solo tramo y sentido de traslado).

De la observacién de los valores correspondientes a cada zona de
vivienda pudimos comprobar que la combinacién N-N es la més relevante,
absorbiendo el 48% de los viajes indirectos, siendo su predominio neto en
el 50% de las 89 zonas analizadas.

De menor cuantia, las combinaciones intramodales N-C y N-P
prevalecen en doce y diez zonas respectivamente, (con 12% y 7% de los
viajes indirectos departamentales. Les siguen en importancia las
intermodales N-F que, predominando en nueve zonas, involucran el 11%
de los viajes.

En suma, las tendencias acusadas por la dindmica migratoria diurna
entre La Matanza y la Capital Federal, bien fundamentarian un ensayo de
integracion tarifaria intramodal 7, entre lineas de autotransporte de una
misma jurisdiccién, en una primera etapa, extensible posteriormente a las
restantes lineas (provinciales y comunales).

1 Miiller (1990: VI.87) opina favorablemente sobre su factibilidad en la regién
metropolitana de Bs. As. respecto de otras altemnativas operativamente mis complejas
(aunque no inviables).
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La integracién intermodal (automotor colectivo-ferroviaria) no
parece tener muchas posibilidades de éxito en el corto o mediano plazo,
salvo que previamente se destinaraninversiones para mejorarlas condiciones
de ferrotransporte en el 4rea (nos referimos a las lineas del Ferrocarril
Belgrano que circulan por La Matanza).

4.6, Cuadras caminadas

El nimero de cuadras caminadas es un indicador de la adecuacién
de la red de transporte piblico a la demanda, por lo que su valor se
relaciona inversamente con la accesibilidad, objeto de este trabajo.

Bajo esteitemse consider6 la distancia recorridaa pie desde el hogar
hasta el medio de transporte necesario para trasladarse al trabajo, asi como
en un eventual primer trasbordo, lo que en la encuesta consuitada aparece
denominado como “primer tramo del viaje”. Excluye, por lo tanto las
posibles caminatas para arribar a ulteriores trasbordos ylas cubiertas entre
el lugar de descenso y el lugar de trabajo. El dato asi definido permite la
observaci6n de los grados de accesibilidad por zona de vivienda, ya que
-segin pudimos comprobar- el trayecto pedestre hogar-primer (o unico)
medio de transporte, absorbe como minimo el 80% del valor resultante.

Cabe aclarar que, si bien los tramos superiores a 10 cuadras fueron
definidos por la Direccion Nacional de Transporte Urbano como “modo
a pie” en la clasificacién modal, restando para los valores inferiores la
categorizacion de “cuadras caminadas”, por nuestra parte las conside-
ramos incluidas en este titimo grupo.

Es interesante acotar asimismo que, aunque el peso relativo del

- “modo a pie” (10 y més cuadras caminadas) es, segin la fuente consultada,

despreciable a nivel departamental (inferior al 1%), la informacién mas
reciente, reunidaatravés de entrevistas personales, le confiere importancia
creciente, digna de un estudio particular.
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La lectura de los altos valores obtenidos -cuya distribucién espacial
ilustra la figura 9- se resumen en el elevado promedio departamental de 16
cuadras (1,6 km), que trepa hasta los dos kilémetros en los barrios m4s
pobres (G. Catén, R. Castillo, G. de Laferrere, V. del Pino e I. Casanova),
cifraque inesperadamente se repite en algunas dreas residenciales de clase
media (en Villa Luzuriaga y La Tablada llega a 2 km diarios).

La comparacidn entre valores agregados por localidad -cuadro 1-
permite comprobar las relaciones que en las distintas localidades muestra
esta variable: directa respecto de la distancia la centro y el porcentaje de
hogares con necesidades basicas insatisfechas, e indirecta respecto de la
densidad. Sin embargo existen algunas excepciones. Por ejemplo la zona
localizada en el extremo sudoeste del partido (Virrey del Pino), donde los
guarismos indican un promediode 7 cuadras, explicable porla localizacién
longitudinal predominante de su poblacién, a ambas margenes de la ruta
nacional n® 3, por la que circulan los inicos medios de transporte piiblico
que conectan estos poblados con la Capital (Iineas de autotransporte
nacional de media distancia).

Respecto de la evolucidn sufrida recientemente por este indicador,
solamente contamos con los datos publicados por el EPTRM (Argentina.

. Min. de Econ. 1972, I: 41), los que lamentablemente no resultan

homologables, por estar referidos 2 la totalidad de los viajes, sin
discriminaci6n entre motivos, modos ni destinos (es decir, promediando
viajesintradepartamentales, destinados en Ja Capital y en otros partidos del
Gran Buenos Aires). La media diaria departamental (o sea consideradas
ida y vuelta) asi definida, alcanzaba para 1970-71 las 7 cuadras, con un
méximo de 8,3 en la amplia zona sudoeste, mis distante respecto del
Distrito Federal y 6,5 en el nordeste, mucho més densa y proxima al limite
capitalino (conformada fundamentalmente por las jurisdicciones de S.
Justoy R. Mejfa, las dos localidades més importantes del partido). Montos
que, con lassalvedades apuntadas, resultan muy inferiores a los promedios
obtenidos para 1986, que enlos barrios peor servidos de G. Catiny V. del
Pino llegan casi a triplicarse.
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Complementariamente a los datos relevados, la realizacién de una
serie de entrevistas a residentes en otros sectores de la aglomeracién,
mostraron una persistente elevacién de este indicador. Los‘ m.otiv-os: la
pauperizacion, consecuencia de lossucesivos ajustesy lamultiplicaciénde
las localizaciones residenciales correspondientes a grupos de escasos
recursos, en reas practicamente desprovistas de equipamiento 13., cuya
poblaci6n debe realizar largos tramos a pie para acceder 2 un servicio de
transporte piblico.

En ciertos barrios se dispone de algunas lineas (comunales o
provinciales) con recorridos transversales, afluentes a los principale.s
corredores radiales, respecto de las cuales constatamos una tendencia
creciente a evitarlos, 2 costa del incremento de las caminatas, para ahorrar
un trasbordo y su costo respectivo. Otras estrategias de ahorro menos
ortodoxas son la evasién, parcial o gris (que consiste en abonar una tar}fa
menor a la efectivamente recorrida) o total, en el pago de los pasajes
respectivos, especialmente en el medio ferroviario B,

i#  Fl impacto debido a 1a erradicacién de “villas de emcrgencia” capitalinas, Ileva.c’lo
a cabo por la iitima dictadura militares notable a eslc respecto, yaque la poblacion
relocalizada en la periferia, debe cubrir largos tramos 2 pic para acceder a un
servicio de iransporte piblico.

¥ Una [‘)ublicacién oficial afirma que la evasién ferroviaria (la mds generalizada),
representa una pérdida promedio del 38% (Un programa...,19887: 2).
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5. CONCLUSIONES

Sobre los datos empiricos elaborados, cuyo resumen consta en el
cuadro 1, asi como sobreel trabajo de campo efectuado, queda comprobada
la critica situacién que aflige aimportantes sectores de poblacidén suburbana.
La lectura de las disparidades geograficas que adoptan los presupuestos
de tiempo y costo destinados a su movilidad cotidiana, son elocuentes al
respecto.

Promedios diarios a nivel departamental de 2.30 horas/dia y el
equivalente a 6 boletos minimos, son indicadores significativos. Més atn
si consideramos que tales valores encierran a su vez promedios locales de
hasta 3.30 horas y 9 boletos minimos diarios, donde la proporcién de
poblacién econdémicamente activa afectada ronda el 40%.

En cuanto a los impactos que dichos presupuestos representan para
el asalariado, resuita util citar palabras de un investigador mexicano, a
propésito de un estudio andlogo realizado en el &rea metropolitana de
Guadalajara (3.300.000 h):

“...paratenerunaidea delo oneroso queresulta estatarifa para
la mayoria de los usuarios, considérese que un viaje sencillo
representaba en 1989 més del 6% de un salario minimo.”
(Verduzco-Chavez, 1990: XTI1.34).

Enel GranBuenos Aires dicharelacionasciende a 8,5% considerando
“viaje sencillo” al intrajurisdiccional minimo. Si en cambio dicho concepto
aludiera a un boleto interjurisdiccional, la relacién se veria duplicada.
Incluyendo un trasbordo trepa al 14% y considerando dos transferencias
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se eleva al 33% (en valores vigentes a octubre de 1990).

Para una com paracién no tan extrema, un traslado desde un partido
suburbano que demandara dos trasbordos (ej. autotransporte-ferrocarril-
subterrineo) insumiria mensualmente el 13% de los ingresos que la autora
percibe como cientifica con dedicacion exclusiva.

.Y cémo repercute la situacién descriia en la vida ciudadana local?
La poblacién merma gradualmente su movilidad y ain abandona sus
empleos. Las tarifas de transporte piblico (y no sOlo ellas) aparecen
desproporcionadas respecto de los ingresos percibidos. Y la incidencia se
extiende a otras esferas: no solo se viaja menos porque se trabaja menos,
sino también porque se restringen la recreacion y la actividad social. Para
los estratos mas desfavorecidos no quedan muchas mds alternativas que
los trabajos informales y la marginaci6n.

Al respecto es oportuno recordar que la tasa de desocupaciénronda
el 7,5% de la poblacién econdmicamente activa que, sumado al 25% de
subocupados, involucran a nivel nacional 3,5 millones de personas. Ysila
tasa de desocupacién no resulta mayor, es debido a que muchos hombres
y mujeres se retiraron de la bisqueda (La industria perdida, 1990: 8). La
imposibilidad de afrontar los costos de un traslado frecuentemente estéril
es una de las causas. O la derivacién impostergable del ahorro del vidtico
a necesidades mé4s inmediatas (alimentacién, medicamentos, etc.).

Algunas de las soluciones practicadas frente a tal estado de cosas,
pasan por el uso de servicios automotores “charter” 2 contratados por
grupos de trabajadores (generalmente a través del alquiler de unidades de
autotransporte fuera de usoo asignadosa transporte escolar, perotambién

2 Sobre este particular modo de transporte sugerimos consultar nuestro trabajo
publicado contemporineamente (1993).
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de camiones o camionetas en el caso de los grupos més pobres) para dos
trayectos diarios (matutino de ida yvespertino deregreso). Las prolongadas
caminatas, va no adjudicables sélo a la inexistencia de servicios, sino a
menudo con el fin de ahorrar unboletoy la derivaciénenciertos corredores
de pasajeros suburbanosal ferrocarril (noen el casode LaMatanza) donde
es més factible evadir el pago del pasaje por desborde de las capacidades
en horas pico, constituyen otras de las facetas de la situacion.

La profusiénde boletos de excepcién vigentes indica la preocupacidn
de las autoridades al respecto:

- para jubilados, gratuito en ferrocarril, en horarios valle (esto es,
opuestos a horarios pico);

- para estudiantes secundarios %, equivalente al 50% del boleto minimo
en todos los medios masivos;

- para escolares, de costo simbélico, oscilante entre el 10 y el 15% del
boleto minimo de autotransporte, y gratuito en subterrdneos Z Su
gratuidad en el medio ferroviario caducé con la sancién de la Ley de
Emergencia Econémica, en septiembre de 1989 3,

2 Unlogro que lamentablemente cobré vidas, en un episodio vergonzoso de nuestra

historia reciente, que lestimonia Ja pelicula nacional “La noche de los lapices™.

2 |psdiariostestimonianlaproblemélica vividapor quicnesaspirabana beneficiarse
con la medida: Comenzé la venta...,1989: 30; Problemas en subterrincos, 1989:
12; Boleto estudiantil, 1989: 33, etc.

B Con motivo de la sancién de la Ley de Emergencia Econémica N° 23697 de
sctiembre de 1989, fue eliminadocl boleto secundario ferroviario y elde subterrineos,
asi como el pasaje gratuito para la clase pasiva con haberes mayores al minimo,
persistiendo ¢ boleto estudianti] en ¢l autotransporte, aungue nosin resistencia del
sector empresario (Cfr. Aprobaron...,1989: 39, Quc;jas...,1989: 36, elc.).
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Por otra parte, se ha reeditado el “boleto obrero” ferroviario, en la
forma de un abono mensual o quincenal, con un descuento aproximado del
15% sobre lastarifas ordinarias (Habr4 boleto obrero...,1989:26), querige
desde agosto de 1989. Siete meses después la medida es recogida por los
empresarios del autotransporte (Resolucién del Ministerio de Economia
n° 178/90). En ambos casos rige una restriccién: ingresos mensuales
inferiores a dos salarios minimos en el caso de ferrocarriles (lo cual es un
indicador de la valoracidn dada por el propio Estado al salario minimo
vigente) y salario inferior al equivalente a 600 boletos minimos (algo
menos de u$s 150 para el autotransporte a valores de octubre de 1990).

Peroel“boleto obrero “;significa efectivamente una mejora parasus
destinatarios?

Consideremos que el usuario debe abonar, anticipadamente, con
una magra suma salarial (adem4s muchas veces correspondiente a una
quincena) ¢l costo de todo un mes de visticos. Los transportistas, en
cambio, al percibir los montos con antelaci6n -si bien tras la aplicacion de
una rebaja importante- tienen la oportunidad de colocarlos en los circuitos
financieros (Dudas por la vigencia...,1990:11).

Pero las estadisticas no se restringen a lo monetario: el esfuerzo
implicito en una media diaria departamental de 16 cuadras caminadas
sugiere una “penitencia” agravada con horas de traslado a pie, a bordo de
vehiculos con su capacidad sobrepasada. Y como si ello fuera poco, resta
ponderar la problemética de las transferencias. Una “liturgia” que practica
€] 50% de la poblacidnactivaempleada enla Capital, pero con propoiciones
locales de hasta 70 y 74%.

Ahora bien, convengamos en que la gravedad de la situacién
mostrada porestos indicadoresdesborda el 4mbitode gestién del transporte,
en tanto responde a una situacion global de economia dependiente, con
fuerte endeudamiento intemno y externo ¢ hiperinfiacidn, que al momento
de publicar este documento reconocemos exitosamente superada por el
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gobiernodel Dr. Menem, aunque nocompartamos la metodologia aplicada,
con su retahila de costos sociales, como desempleo, subempleo, salarios
rezagadisimos % ...

Y en lo que al transporte ataile, la red de servicios piblicos
metropolitanos no solo aparece atomizada en casi dos centenares de
‘empresas privadas (para 300 lineas) y estatales (dos, en trdmite de
concesién a privados), sino que obedece a una trfada de jurisdicciones
superpuestas, una de las cuales -la municipal- estd compuesta por una
cuarentena de administraciones. Una problemaética que, aunque previsto
solucionar con la creacién de la Autoridad del Transporte del Area
Metropolitana, a mediados de 1992, no se vislumbra poder concretar en
el corto plazo.

Esta marana de intereses ofrece, entre otras, la dificultad de no
facilitar la necesaria racionalizaciéne integracién delosservicios. Tampoco
la implementacién de boletos combinados donde, a consecuencia de la
crisis econémica y la segregacién territorial propia del proceso de
acumulaci6n capitalista, el nimero de trasbordos resulta definitorio en el
incremento de los costos y tiempos necesarios para ir a trabajar.

Consecuentemente se va generalizando en las franjas més
desprotegidas de los suburbios, €l ausentismo y hasta la renuncia a los
empleos con salarios que no alcanzan a compensar los gastos demandados
por el traslado. Paralelamente se incrementa la evasién en e] pago de
pasajes en todos los medios piiblicos.

*  Fl ministro de Accidn Social bonaerense declard que enabril de 1990 su
gobiemo asistia alimentariamente a 3000.000 de habitantes de los partidos del
Gran Buenos Aires -casi la mitad de su poblacién- {Cfr. Més casos de extrema
pobreza. 1990: 20).




— —

70 Susana Kratich

Tlustrativo de la situacién: un juez de trabajo resolvio justificar las
inasistenciasreiteradas a miembros del personal de Tribunales Nacionales,
quienes manifestaron que el costo de sus viajes al trabajo superan (sic) lo
percibido en concepto de sueldo (Justifican...,1990:1 y 4).

Las propuestas para salvar 1a situacidn consisten, como hemos visto,
en la implementacién de politicas “parche” (boletos de excepcion, tarifas
especiales). En nuestra opinion apuntalables con el uso de boletos
combinados entre modos y jurisdicciones, cuya factibilidad ya ha sido
minuciosamente evaluada (Argentina. MOSP. Secretaria de Transporte.
1985: 4.1/4.46). Dicha alternativa favoreceria una mayor movilidad a un
menor costo, beneficiando alosusuarios sinperjudicar alos transportistas,
al acrecentar la tasa de viajes de la poblacion.

Ental sentido, registramos un par de intentos, en Lomas de Zamora
y Merlo, con vistas a implementar la coparticipacion del ferrocarril y el
transporte automotor en la venta de boletos combinados (Hernandez,
1987 y 1988). Pero no pasaron de pruebas piloto.

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 hora), ya ensayado en otros paises
latinoamericanos (Orrico filh.et al,, 1990), o un “suplemento salarial”,
como los conocidos “tickets” para almorzar y los mas recientes “tickets
canasta” %, serian otras alternativas posibles.

* En marzo de 1990 a través de este método, el flamante intendente electo por
Montevideo cumplié su promesa preclectoral de reducir 1as tarifas de transporte
urbano.

¥ Vales agregados a los sueldos, aptos para la adquisicién de mercaderias de la
canasta familiar (Cfr. Lanzan un vale...,1990: 9).
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En suma, el mejoramiento de las situaciones criticas, advertidas a
través de los promedios obtenidos, se impone en el corto plazo a los
diferentes niveles de gobierno, asi como alos operadoresinvolucrados. Su
omision, su demora o hasta suinsuficiencia, de otro modo contribuirén a
1a proliferacion de patologias urbanas#, involucrando a crecientes grupos
de poblacién, cuya imposibilidad de viajar es imposibilidad de acceder a
un empleo, quedar al margendela educacion, la salud, la alternativa deuna
vida digna.
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