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RESUMEN

Buenos Aires, capital de la Republica Argentina, forma parte de wuna
regién metropolitana de mas de diez millones de habitantes, o sea
mas de la tercera parte de la poblacién del pais. El Gran Buenos
Aires domina la vida econdémica de 1la Argentina y cuenta con un
sistema de transporte muy desarrollado, incluyendo una extensa red
ferroviaria que atiende a 1las 2zonas suburbanas y otra de metro
(subterraneo), cuyas cinco lineas sirven bien a las zonas centrales.

A pesar de dichos medios sobre rieles y una tasa de propiedad
de automdviles relativamente alta en comparacién c¢on la norma
latinoamericana, el colectivo (micro o autobus) es el medio
dominante de transporte, atendiendo mds de 60% de todos los viajes
en la regién metropoclitana.

El sistema de colectivos tiene una larga historia, iniciada a
fines del decenic de los aflos veinte cuando la crisis econdomica de
la época redujo la rentabilidad de los taxis, cuyos duefios empezaron
a operar en €l modo colectivo. En los afios siguientes tanto la
flota como la capacidad promedic de los colectivos aumentaron y a
mediados del decenio de 1los affos treinta los colectivos habian
captado casi una tercera parte de todos los wviajes realizados por
medios publicos viales, virtualmente 1igual gque las particiones
correspondientes a los tranvias y a los omnibuses.

En esa época, se decidio la formacidén de la empresa
Corporacion de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires, a la cual
3e concedisé poderes monopodlicos respecto al transporte publico wvial
dentroc de la Capital Federal. Dicha Corporacidén empezd luego a
expropiar los colectivos, los que casi llegaron a extinguirse. Sin
embargo, este proceso nunca terminé y, a partir de 1944, los

colectivos comenzaron a resurgir.

Mientras tanto, la Corporacién estaba incurriendo en déficits
de grandes proporciones y se decidid liquidarla, transfiriendo la
responsabilidad del transporte colectivo en la Capital al entonces
Ministerio de Transportes, creandose 1la nueva empresa publica
Transportes de Buengs Aires. Esta siguid operando hasta 1960,
cuandc recibid instruccicones de transferir al sector privado todos
los servicios de transporte automotor colectivo. En 1los afios
siquientes desaparecieron los dltimos tranvias y los trolebuses y el
colectivo se convirtidé en el uYnico medio de transporte publico vial.




vi

El sistema de colectivos de Buenos Aires ofrece un nivel de
servicio comparativamente alto, a precios relativamente modestos ¥y
no exige subvenciones por parte de las autoridades publicas. Por lo
tanto, merece ser tomado en cuenta por aguellas ciudades
latinvamericanas donde el transporte colectivo se muyestra
deficiente.

Una caracteristica del sistema de colectivos es 1la forma de
organizacién de la mayoria de las empresas, es decir la "sociedad de
componentes", que tiene sus origenes en el desarrollo historico del
sistema. Los componentes son 1los dueffos de los vehiculos.
Antiguamente muchos componentes manejaban sus propias unidades, pero
cada vez mas son inversionistas que contratan los servicios de
conductores asalariados. Los componentes tienen contratos con 1la
empresa, que es el concesionario y cuyo directorio es eligido por
votacidédn entre los componentes.

Hay mucha variacién de un caso a otro respecto a la relacidn
entre los componentes y la empresa y a los servicios que proporciona
ezta Gltima para los primeros. Las empresas mas desarrolladas se
encargan de la contabilidad, de la recoleccidn de estadisticas, el
mantenimiento y la reparacioén de los vehiculos, el seguro contra
terceros, la compra de nuevos vehlculos, etc. Generalmente, las
empresas fijan las reglas y normas de comportamiento que gobiernan
la cperacidn de la linea (o lineas) concedida(s) a ellas.

Los servicios dentro de la Capital Federal estian generalmente
controlados vy regulados por el Ministerio de Obras y Servicios
Publicas de la Nacién, el gque considera las solicitudes de cambios a
las concesiones. Cabe seflalar que la situacién juridica de las
distintas lineas wvaria Dbastante; dentre de la Capital muchas
empresas aun operan en forma "precaria", es decir, sin autorizacién
formal o con una autorizacion vwvencida. Las que operan en la
Provincia de Buenos Aires estan sujetas a control provincial o

municipal.

Las tarifas de 1las 1lineas bajo Jjurisdiccién nacional son
fijadas por el Ministerio de Obras y Servicios Pdblicas (Secretaria
de Transporte}, segun una escala comun gue hace depender el valor
del pasaje del kilometraje del viaje. Por lo general, dicho valor
fluctua alrededcr del egquivalente de 13 centavos de dolar
estadounidense. No hay subsidios directos al transporte colectivo

en Buenocs Aires.

En comparacién con los de muchas otras ciudades, 1los 1indices
de productividad y eficiencia de los colectivos de Buenos Aires son

altos.
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Aunque el sistema se compara favorablemente con los de otras
ciudades, es posible hacerle algunas criticas desde varios puntos de

vista, incluyendo: (i) la dificultad experimentada por la
Secretaria de Transportes para introducirle 1lgs cambios que
considere conveniente para favorecer al publico viajero; (ii) la

falta de integracién entre la red de colectivos y las de los otros
modos de transporte piblico: (i1i) la multiplicidad de funciones
exigidas al conductor gquien no solamente tiene gue dirigir el
vehiculo en condiciones congestionadas sino, también, debe cobrar a
los pasajeros, entregarles los boletos y darles el vuelto
correspondiente y, (iv}) la relativa escaszez de medidas de prioridad
al transporte publico vial en Buenos Aires en comparacion con
algunas otras ciudades.

S5in embargo, se puede concluir que, en general, el sistema de
colectivos de Buenos Aires tiene importantes ventajas en comparacion
con los egquivalentes en otras ciudades, tanto latincamericanas como
de otras regiones del mundo, y gue este exito relativo esta
relacionado con la naturaleza del control impuesto por la Secretaria
de Transporte y, especialmente, con la organizacién de las empresas.
Finalmente se considera importante que otras ciudades de la regién
tomaran en cuenta 1la experiencia de Buencs Aires al planificar el
desarrollc de sus sistemas de transporte publico.






A. BUENOS AIRES Y SU SISTEMA DE TRANSPORTE

1. Descripcion general de Buenos Ajires

a)l Preeminencia en la economia nacional

La Regién Metropolitana de Buenos Ailres, que incluye I1la
Capital Federal de la Reptiblica Argentina y las zonas urbanizadas de
la Provincia de Buenos Aires representa una de 1las mayores Areas
urbanas de América Latina. En 1980, contaba con 10 454 708
habitantes, ubicdndose en tercer 1lugar de 1la lista de urbes
latincamericanas mas pobladas, después de México y S&%o Paulo. Por
otro lado, la tasa de crecimiento de la poblacién de 1a ciudad es
relativamente lenta, siendo significativamente inferior al 2% por
afio entre 1970 y 19B0. De continuar las tendencias actuales, antes
del afioc 2000, Rio de Janeiro habra sobrepasado a Buenos Aires en
términos de numero de habitantes, y otras ciudades, tales como
Bogotd v Lima, estardn acercandose a la poblacidén bonaerense.

Buenos Aires es el foco de la vida administrativa, econémica,
industrial v social de la Argentina. Desde la década de los afios
cincuenta acomoda a mas de la tercera parte de la poblacidn nacional
{(véase el cuadro 1); en 1974 la Region Metropolitana proporciond el
55% del empleo nacional en el sector manufacturero y actualmente
consume la mitad de toda 1la energla eléctrica generada por las
centrales de servicio publico en el pails.l/

Sin embargo, aungue no cabe duda que su importancia relativa
en el pais continuara durante el futurc previsible, en las ultimas
decadas s& ha observado una declinacién de su predominio. Esto se
debe tanto a la imposicién de una politica de desconcentracidn
industrial como a tendencias naturales.



Cuadro 1

Region Metropolitana de Buenos Aires:
poblacion ¥ densidad, 1214 - 1980

s o ——————— . —— T — A — T M mar e e . W R MM N P i T .

REGION METROPOLITANA

Afio Poblacion de Poblacion % de la poblacién Densidad

Argentina del pais hab/km2
1914 7 B85 237 2 186 735 27.7 38.6
1947 15 893 827 5 045 845 31.7 89.0
1960 20 013 783 7 221 445 36.1 127.4
1370 23 364 431 8 953 0756 38.3 158.0
1980 27 862 771 10 454 708 37.5 184.4

. e e e  —— — — —  — — — —  — —  — — — —  —  — — E — —  —  —  — — — — — —— — — — o — — o — —

Fuente: FIDE/Covuntura vy Desarrollo, Buenos Aires, 3B, octubre
de 198l: La region mebropcolitana, pagina 35.

b) Sintesis historica

La piedra angular de la economia de la cjudad es su puerto,
que 1le dice 1la preeminencia necesaria para gque fuese nombrada la
capital de la Repiblica. Luego, esta calidad 1le proporcicnd una
nueva base para la prosperidad como la sede administrativa, juridica
¥ politica de la Nacién. En los afios anteriores a la Primera Guerra
Mundial era una ciudad muy prospera, aun en comparacién con las de
muchas partes del actual mundo industrializado, derivandc su
rigqueza, fundamentalmente de: (1) los recursos agropecuarios del
pais; (ii) la revolucién industrial en Europa (la que cred una
demanda por los productos derivados de dichos recurscs) y {(iii) el
progreso tecnologico en las areas de 1los transportes y métodos de
refrigeracidn (el que hizo factible 1llevar 1los productos al
mercado). Es interesante observar que en 19132 el Producto HNacional
Brutc por persona de la Argentina superaba el de otros paises gue
hoy en dia son mucho méds avanzados en este respecto, por ejemplo

Francia o Canadd.

En ese afic, la ciudad contaba con més de dos millones de
habitantes, muchos de los cuales inmigraron de Espafia, Italia y de

ctros paises suropeos. ¥a tenia wuna 1linea de metro en pleno
funcionamiento, muchos afiocs antes que San Francisco, Bruselas,
Madrid, Roma y varias otras ciudades de Europa vy Norteamérica. La

rigueza de esa época todavia mantiene huellas muy fuertes, tanto en
la ciudad en particular como en €l pails en general, a través, poy
ejemplo, de las inversiones en distinteos sectores, tales comoc la
construccien v el transporte ferroviario. Las huellas del pasado se
destacan aun mas debido & las reducidas tasas de inversidon en afios
posteriores, durante muchos de los cuales el pals estuvo en plena
decadencia econémica. Por ejemplo, la primera linea del metro sigue



siendo atendida (eficientemente) por los trenes originales,
fabricados antes de la Primera Guerra Mundial. {Estan bien
conservados y fueron reformados en la década pasadal.

La posicion dominante de la ciudad en la economia pacional se
vio wreforzada por la politica de sustitucion de importaciones que
adoptd el pails, especizlmente a partir de la Segunda Guerre Mundial.
Dicha wpolitice se concentré inicialmente en los bienes de consumo, ¥
Buenos Aires fue la ubicaclon natural de las fdbricas, puesto que
alli vivian los congumidores. g1 estadlecimiento de estas
industrias cred varias economias externas 4g escala, las gue
sirvieron para atraer a la civdad otras plantas gue de otro modo
pudieron haberse localizado en otros lugares.2/

En sus primeras fases, el proceso de industrializacion estuvo
acompafiado por un pericdo de relativo estancamiento en la economia
del pails, producto, bhasicamente, de la rzcesion mundizl de los afios
treinta ¥y del aislamiento econotmico del pails durante la Segunda
Guerra Mundial. La economia rural se wvid severamente deprimida.
msto, Jjunto con el progreso tecnologico, produjo un superavit de
recursos humeanos en dichas areas, gran parte del cual se ctrasladd al
Gran Buenos Aires, reemplazando asi la inmigracion extranjera de los
afics anteriores.

El crecimiento industrial de la década de los cuarenta fue
especialmente rapido. Entre 1935 y 1946, el emnpleo industrial
aumentd anuvalmente en 8%, ¢gran parte del cual se localizo en 1la
Regiotn Metropolitana. La guerra ¥ luego la politice nacionalista de
los primeros gobiernos del General Juan Domingo Peron resuliaron en
la sustitucion de importaciones en gran escala; en 1941, las
importaciones representaron un 10% del producto bruto interno, en
cambio en 1945 este porcentaje se hablie reducido a la mitad.

Segiun los censos de 1946 y 1954, en la Region Metropolitana se
generd el 67% del valor agregado del sectior manufacturero, & pesar
de que todavia no existian industriazs tales como la autowmotriz que
iban & establecerse 2lll wmas adelante.

3in embargo, en la década 1970/80, el sector industrial ha
dejado ae generar fuentes de trabajo. En las dos deécadas
anteriores, =1 empleo en este sector crecid a tasas de més de 1.4%
por afo, pero entre 1970 ¥y 1980 el crecimiento fue virtualmente
nuio. kste fendmeno, més pronunciado en la Capital gque en las zonas
conticuas de la Provincia, tiene wvarlas causas, tales cowmo el
progreso tecnoloégico, el poco dinaemismo de varias de las industrias
establecidas en la Region, la legislacion dirigida a descentralizar
la actividad industrial del pais v la politica de apertura econdmica
impuesta durante la segunda mitad de la década 1970-1980, la gue

involucro una reduccidén en el nivel de protecciétn a la produccioén
nacional contra 1os productos impcrtados, junto con una creciente
sobrevalorizacion de la moneda nacional (hasta fines de 1981).



Por otro lado, simultdneamente, el sector de 1los servicios
ampli¢ considerablemente, en dos frentes, su capacidad de absorber
manc de obra: los servicios de productividad relativamente alta
{tales como las finanzas, la consultoria técnica, y la educacién
superior) y los de productividad relativamente baja (tales como el
comercio detallista, los restaurantes y la operacién de taxis).

Sin embargo, la expansién del sector de los servicios no pudo
evitar alzas significativas en las tasas de desempleo y subempleo,
principalmente a fines de la década de los setenta y principios de
la siguiente. La tasa subié de 1.7% en octubre de 1978 a 5.0% en
julio de 1981. El subempleo alcanza proporciones bastante mayores.
Las deterioradas condiciones econdémicas también se manifiestan en el

alto ntumero de trabajadores independientes. En 1980, estos
alcanzaron 20% de la fuerza laboral, habiendo crecido en mads de
11l5%, en términos absolutos, en diez afios. La gran mayoria de

dichos traba jadores pertenecen al sector tercerario de baja
productividad.

Cabe decir, ademas, que por razones econtmicas muchos
residentes de Buenos Aires se acostumbraren a tener dos empleos. En
las condiciones recesivas sufridas por la economia nacional desde
fines de 1la ultima década, es mds dificil encontrar un segundo
empleo, debido a la mayor competencia por los puestos disponibles y
a una reducciétn en la oferta de puestos de empleo en aquellos
servicios mdas afectados por la reduccién en los ingresos reales de
la mayoria de la poblacidn.

c) Distribucion y caracteristicas de la poblacion

La Regiotn Metropolitana estd compuesta de la Capital Federzl y
varios partidos de la Provincia de Buenos Aires. (Véase el mapa 1).
Una fuente reconoce 24 de estos partideos como integrantes de la
Regién, debido a su proximidad a 1la Capital y por su densidad
poblacional. 3/

En los afios recientes, la poblaciéon de la Capital ha bajado en
términos absolutos, mientras que se han registrado tasas de
crecimiento muy altas en algunos partidos, especialmente en aquellos
con densidades demograficas relativamente bajas, 10s que ademas
resultan ser los mas distantes de la Capital. (Veéase el cuadro 2).
En wverdad, ha habido wuna migracién interna, dentro de la Regién,
desde las zonas centrales hacia las periféricas, semejante a la que
suele ocurrir en las ciudades del mundo desarrollado. Por lo tanto,
Buenos Aires se distingue de muchas otras ciudades latinoamericanas,
en donde viven poblaciones marginales recién llegadas del interior
en las zonas perifeéricas, aun cuando este fenétmeno no es totalmente
ajeno a Buenos Aires. Sin embargo, ocurre en escala reducida, y los
inmigrantes suelen provenir no del interior de la Argentina sino de
paises vecinos, principalmente Bolivia y Paraguay.



Cuadro 2

REGION METROPOLITANKA. POBLACION, CRECIMIENTO INTERCENSAL,
Y DENSIDAD. A{O 1980.

Tasa de crecimiento

intercensal anual Densidad
Numero de medio, por mil hab. (hab.,/km2)
Partido habitantes 1876/80
REGION METROPOLIT. 10 4%4 708 15.5 1 844.4
a)Capital Federal 2 908 001 -2.2 14 576.4
b)24 part. de Bs.As. 7 546 707 - 23.2 1 379.5
Alte Brown 332 548 30.3 2 725.8
Avellaneda 330 654 -2.1 6 011.9
Berazategui 200 926 44.5 1 068.8
E. Echeverria 187 969 51.4 498.6
F. Varela 172 654 94.7 838.1
Gral. San Martin 384 306 6.4 6 B&2.6
Gral. Sarmiento 499 648 25,2 2 549.2
Lanus 465 891 3.5 10 353.1
Lomas de Zamora 508 620 21.3 5 714.8
La Matanza 946 715 35.8 2 931.0
Merlo 282 828 39.8 1 663.7
_ Moreno 193 626 51.7 1 075.7
Moron 596 769 20.5 4 555.5
Quilmes 441 780 21.7 3 534.2
San Fernando 134 156 11.5 145.2(%)
San Isidro 287 048 13.8 5 980.2
Tigre 205 926 29.9 572.0
Tres de Febrero 340 343 8.2 7 398.8
Vicente Lopez 298 B81S l.6 7 431.1
La Plata 473 233 14.7 512.2
Berisso 66 020 11.5 489.0
Fnsenada 41 215 5.1 408.1
Pilar B3 365 54.3 236.8
Escobar 80 652 54.4 291.1

(%) Incluye islas.
Fuente: FIDE, con datos de los Censos Nacionales de Poblacidén, INDEC.

La migracién hacia las zonas periféricas, evidentemente,
repercue en la demanda por transporte, particularmente en las horas

de punta. Otro factor que conduce a aumentar esta demanda es la
creciente segregacidén entre los barrios residenciales y los de

comercio e industria.

Finazlmente, cabe hacer un comentario sobre la estructura de la
poblacion por edades en la ciudad. La Argentina tiene, en
comparacion con otros paises latinoamericanos, una tasa de natalidad

-



auy baja ¥y una esperanza de vida wnuy alta. Estos factores se
traducen en una proporcién relativamente baja de nifios, en
comparacion con dichos paises, ¥y un mayor numero de personas de
edad. Por ejemplo, en 1980, 9% de la poblaciéon era mayor de 65
afios, en comparacion con 5% en Chile, 4% en Brasil y 3% en México,
Peru v Venezuela.4/

Sin embargo, en Buenos Aires, €1 porcentaje de personas de
esta categoria es atn mayor, debido principalmente a la tendencia
decreciente en la inmigracion desde niveles muy altos en afios
anteriores. En 1970, 12.,5% de la poblacidén de la ciudad tenia
edades superiores a 65 afios.5/

d) Fl sistema administrativo

La administracion de la Regién Metropolitana de Buenos Aires
se asienta en las siguientes entidades: el Gobierno Nacional, 1la
Municipalidad de Buenos Aires y el Goblerno de 1la Provincia de
Buenos Aires ¥ las comunas. En lo gque se refiere al sistema de
transporte ptblico, el Gobierno WNacional se encarga de las
concesiones vy control tarifario de 1las lineas que penetran al
Distrito Federal, vy la Municipalidad decide sobre 1la ubicacidén de
las paradas de autobuses y los sentidos de trdfico de las calles.
Las lineas gue no atienden el Distrito Federal estdn bajo la
responsibilidad de la Provincia, excepto las que no pasan por ningun
limite comunal, las gue estdn baijo jurisdiccién comunal.

El sistema de trenes subterraneos estd bajo la tuicién de 1la
Municipalidad. En cambio, el sistema de-ferrocarriles suburbanos
forma parte de 1la empresa estatal Ferrocarriles Argentinos,

controlada por el Gobierno Nacional.

2. El sistema de transportes de Buencs Aires

En relacien con muchas otras ciudades latinoamericanas el sistema de
transportes de Buenos Aires atiende adecuadamente las necesidades
del publico. Su red de carreteras estd bien desarrollada e incluye
una considerable extension de autopistas y vias arteriales de acceso
limitado. El sistema de transporte publico consta de las redes de
tren suburbano, de subterrvéneos (metro) y de colectivos.



a) Sistema ferroviario

Buenos Aires es el punto focal del sistema ferroviario
nacional vy todas las wvias principales de las seis lineas de los
Ferrocarriles Argentinos convergen en la ciudad, en siete terminales
distribuidos, en su mayoria., en el perimetro del adrea central (Once,
Constitucidén, El1 Retiro/Mitre, El Retiro/Belgrano, El1 Retiro/San
Martin, Avellaneda y Federico Lacroze). La extension totgl de la
red en la Regién Metropolitana es 577 kilometros.6/ De éstos,
aproximadamente 15% estan ubicados dentro de la Capital Federal, ¥y
el resto en zonas contiguas de la Provincia. Varios tramos han sido
electrificados, pero la mayor parte del sistema sigue siendo operado
por locomotoras diesel con trenes de coches mediante el sistema
“push and pull".

El sistema ha mostradc algunas seflales de detericoro durante
las ¢Yltimas deéecadas c¢omo resultado de una escasa inversidon y la
falta de programas integrales de modernizacién. Recientenente se
han hecho esfuerzos para corregir esa situacidn, particularmente a
traveés de la modernizacidon y electrificacién de nuevos tramos,
inicialmente del Ferrocarril General Roca, abarcando unos 45
kilometros de linea.

Aun cuando el sistema forma parte de la empresa Ferrocarriles
Argentinos, administrativamente estd separado de ella mediante la
Gerencia de Linea Metropolitana. Dicha Gerencia se cred en 1980 vy
tiene bajo su responsabilidad toda la red del Gran Buenos Aires,
excepto las lineas del General Roca, las que se transferiran en 1985
cuando se complete el actual programa de electrificacion.

Una fuente indica que, en 1981, "se han equilibrado 1la
relacitn de gastos e ingrescs".?7/ B8e supone que tal equilibrio
egiste tomando solamente en cuenta los gastos de operacidn.

b) El sistema de subterraneos

Buenos Aires cuenta con la linea de metro (subterraneo) mas
antigua de América Latina (1913). A principios de la década de los

cuarenta se inauguraron otras lineas llegando la red a dar una
cohertura bastante adecuada al 4area central y a los suburbios
interiores. Ademds sirve muy bien a las estaciones fervroviarias,
ofreciendo asi la opcidn subterraneo/ferrocarril suburbano para sus
viajes diarios a las personas gue trabajan en el centro vy wviven en
los suburbios mas distantes.

El sistema., construido por diversas empresas privadas, fue
nacionalizado a fines de la década de los afios cuarenta y entregado
a la administracion municipal en 1972. El Municipio de Buenos Aires
estudi¢v 1la posibilidad de deveolverlo, mediante concesiones, al
sector privado, pero este esquema fracaso porgue no era
suficientenente atractivo desde el punto de vista financiero. E1
Municipio planificé la modernizaciétn y ampliaciétn del sistema



durante los afios ochenta, proyectando la duplicacion de su extension

de lineas (a 75 km), pero parece poco factible que estos planes se
puedan 1llevar & cabo, si se considera la escasez de capital para

inversiones.

Aungue el sistema, igual que 1los ferrocarriles suburbanos,
hava sido wvictima de 1la falta de inversiones durante las ultimas
décadas, sigue ofreciendo servicios convenientes dentro de su Aarea
de cobertura.

c) 1l transporte por automotor

El transporte de pasajeros en la Regién Metropolitana es el
tema de este documento. En esta seccidn se resume las
caracteristicas de la oferta del sistema de transporte por
automotor. En el segundo capitulo se presenta una descripcibén mas
detallada.

Los servicios son proporcionados generalmente por empresas
controladas por los llamados "componentes", que son duefios de los
vehiculos. Son los equivalentes de 1os accionistas de empresas
normales, pero no poseen parte del capital de la entidad, sino parte
de su activo. El sector publico no participa en el sistema como

operador.

Las diversas lineas estan reguladas por varias entidades,
dependiendo de su 4rea de operacién. Las que penetran a la Capital

estdn bajo la Jjurisdiccidén nacional; las que operan entre
municipios de la Provincia son controlados por ésta; 1las que operan
86lo dentro de un municipio son controladas por la autoridad

municipal correspondiente.

En 1982, operaban en la Capital 148 lineas, 98 de 1las cuales
vinculaban ésta con zonas contiguas de la Provincia. Ademas habia
58 lineas bajo jurisdiccidn provincial y 93 lineas municipales, que
operaban dentro de la Regién Metropolitana. En total, las empresas
gque mantenlan estos servicios poseian 13 437 vehiculos, de los
cuales aproximadamente B5% estaban en servicio.8/ De estos, 9 160
estaban asignados a las rutas bajo jurisdiccién nacional.

El tamafic de la flota es comparativamente grande. Por
ejemplo, en el municipio de S&¢ Paulo operan 6 270 omnibuses y en el
Distrito Federal de Mexico hay 7 905 (incluyendo trolebhuses, en
ambos casos).9/ En contraposicién con los vehiculos utilizados en
estas dos ciudades, en Buenos Aires la capacidad promedio de 1ios

mismos es mas reducida, aproximadamente 24 pasajeros sentados. En
Buenos Aires, 1os vehiculos de este tipo se 1llaman "colectivos", o

“microminibus". Un "émnibus" o "autobus", en el lenguaje local es
una unidad de mayor capacidad. Estos han desaparecido de la ciudad
en los ultimos aflos. (Véase la seccion B 1 de esta monografia).



d) Serviclos diferenciales

En Buenos Aires no hay servicios de taxi colectivo o Combi,
como suelen haber en otras ciudades de América Latina. 8Sin embargo,
desde 1979 se ha autorizado la operacion de lincas de omnibus de
lujo., con tarifa 1libre. En 1982 habia 15 lineas "diferenciales"”,
cuatro de las cuales operaban dentro de 1la Capital. El resto
incluia eztensiones hacia la Provincia. Usualmente, cobraban
tarifas equivalentes a tres o cuatro veces las del servicio comdn.

La organizacion empresarial de componentes rige en las

prestaciones de servicios diferenciados al igual que en la de
servicios conmunes.

e) Transporte particular

En comparacién con la mayoria de las ciudades de América
Latina, 1la propiedad de automéviles particulares en Buenos Aires es
alta. (Vease el cuadro 3). En 1980, habia mas de 10 automoviles
por cada 100 habitantes de la Region Metropolitana.l0/ La tasa de
motorizacion aumentd en forma importante durante la década de los
afios setenta. subiendo en 72% por habitante.



10

Cuadro 3

Las tasas de motorizacion en distintas
ciludades principales de America Latina

.t = — . g P N D .y T i —— P —— - — i —— g i e i ——

Ciudad y afio Automéviles por persona
Buenos Aires, 1980 06,1032
Santo Domingo, 1976 0,0172
San José, 1976 0,0667
Rio de Janeiro, 1982 0,1050
Quito, 1877 0,0128
Managua, 1977 0,0424
Lima, 1976 0,0493
La Paz, 1977 0,0571
Santiago, 1977 0,0224
S8o Paulo, 1982 0,1499
Recife, 1982 00,0620
Belem, 1982 00,0469
Belo Horizonte, 1982 0,0969

e Am e s R e L e W A R L AR T T e M e e MR TPy WA T T e e T e - —m e - —

Fuentes: (1) Batalla, op.cit., en el caso de Buenos Aires.
(2) Anuarig Estatistico dos Transportes, 1983, GEIPOT,
Ministerio dos Transportes, Brasilia, para los casos de
ciudades brasileflas. (3) UITP Handbook of Urban Transport,
1979, International Union of Public Transport, Bruselas,
Bélgica, para los casos de otros paises. Cabe notar que esta
fuente es, probablemente menos confiable que las otras, por
ser indirecta, particularmente respecto a las fechas de 1la
informacién,; las que no fueron registradas oficialmente.

3. Caracteristicas de los viajes efectuados

al La particion modal de los viaijes

Aunque la tasa de motorizacidn en Buenos Aires sea
relativamente alta y a pesar de que la ciudad cuente con una red de
metro y de ferrocarril suburbano muy desarrollada, el modo de
transporte mds importante, en terminos de viajes, es el colectivo.
S8e ha estimado que el colectivo concentra una mayor proporcion de
los viajes efectuados en 1980 gue diez afios antes. (Véase el cuadro
4), BSe estima que el colectivo mantiene en 1980 casi la misma
proporcién de viajes que en el afio 1970, es decir alrededor de £0%.
Durante este periodo los viajes totales bajaron de 15.5 millones por
dia a 14.3 millones.
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El segundo modo mas importante es el automévil particular, que
responde por menos del 20% de los viajes. El taxi atiende 7% de los
viajes. proporcidn que es superada ligeramente por el ferrocarril
suburbano. De todos 1los modos, el subterraneo es el menos usado,
captando menos del 5% de los viajes.

En términos de pasajero-kilometros, la situacién se wve en
forma diferente. El colectivo sigue como el modo mds importante,
seguido por el automédvil particular, el ferrocarril suburbano, el
taxi ¥ el subterraneo, en este orden. (Véase el cuadro 5). Al
comparar los cuadreos 4 y 5, se puede observar dque 1os viajes hechos
por ferrocarril suburbano (especialmente} y automdvil, son
relativamente largos. En cambio, los efectuados por colectivo ¥
subterraneo son comparativamente cortos.

Cuadro 4

La particion modal de los viajes realizados
en Buencs Aires en 1970 y 19890

- —— A i e e i e M AP W M e e M TE M T E = e = — o ———— bt = b — o —— ——— i — o ——

Maodo de

Porcentaje de 1o0s Porcentaje de los
transporte viajes en 1970 viajes en 1980
Colectivo 6l1.1 62.6
Automovil 17.3 17.7
particular
Ferrocarril 7.9 7.9
suburbano
Taxi 7.6 7.0
Subterraneo 6.1 4.8
Total de viaijes 15 480 ié 300

diarios en niles

. e S — AR M R M e R AN o M W e M R M T W e e e e - ———— . — - — e — - ==

Daniel E. Batalla, op.cit, pagina 16.
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Cuadro 5

La particion modal en Buenos Aires sequn
pasaijero-kilometros, 1582

Modo Porcentaje de viajes
Colectivo 38.8
Automovil particular 32.9
Ferrocarril suburbano 18.8
Taxi 7.4
Subterraneo 2.1

o A N R Ak S U A MR M e e S TR o T ALe M M A e e M R M M TR M e v v A .

Fuente: El congsumo de energia por el transporte en el area
metropolitana, por los Ingos. Arturo Abriani y Luis Capaldi,
en Seminario Taller, gp.cit.

El ntmero total de wviajes por medios publicos subid en
aproximadamente 20% entre 1960 y 1969, pero luego se estabilizé. En
verdad, el total en 1980 era un poco menor que el de 1970. Desde
1880 ha ocurrido una calda bastante significativa, debido,
fundamentalmente, a la recesidén econdmica que afecta al pais. Sin
embargo, las tendencias en los volumenes transportados no han sido
semejantes en todos los modos, segun se explica mds adelante.

Durante los ultimos 25 aflos, el numero de pasajeros
transportados por ambos sistemas ferroviarios ha bajado
significativamente. Por ejemplo, en 1960, 1los trenes suburbanos
transportaron 536 millones de personas, cifra que caydé a 334
millones en 1981 y 294 millones en 1982.11/ Esta evolucién
decreciente se debe a varios factores, incluyendo 1la mayor
adguisicién de automéviles particulares, pero en los ultimos afios la
tendencia ha sido reforzada por nuevas influencias, particularmente
la recesidn econémica y el deterioro en la calidad de los servicios
operados sobre 1las lineas del Ferrocarril General Roca durante su
fase de electrificacién.

Los wvolumenes de viajes absorbidos por el sistema de
subterréaneos, tambien, han bajado. Recientemente éste ha
transportado alrededor de 200 millones de personas por afio, cifra
que se compara, por ejemplo, con 375 millones en 1960. En algunos
afios entre 1948 y 1960, el numero de pasajeros transportados superd
los 400 millones. Es probable que la causa principal de la baja en
los flujos llevados por los subterraneos sea la competencia de los
colectivos.



13

Este ultimo medio, es decir los colectivos, es el uwnico cuyo
trafico subid entre 1960 y 1980. Es dificil medir con exactitud en
cuanto ha aumentado debido, aparentemente, a algunos cambios de
definicién respecto a la presentacién de las estadlsticas y a la
posibilidad de que los volumenes realmente transportados difieran de
los oficialmente registrados.l2/ 8Sin ewmbargo, se estima gue a
principios de la década de los sesenta, el sistema de colectivos
transportaba alrededor de 1 850 millones de pasajeros anualmente,
cifra gque habia subido hasta 1 950 millones a fines de la misma
década. En 1978, 19879 y 1986, 1llevaron aproximadamente 2 120
millones de pasajeros anualmente. Se pronosticaba que la cantidad
de pasajeros seguiria aumentando, pero, en los ultimos afios, la
situacién se ha invertido en forma bastante impactante. Los
pasajeros bajaron 9% en 1981 y 15% en 1982, debido, principalmente,
a la recesidn econdmica.
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B. DESCRIPCICN DEL SISTEMA DE COLECTIVOS DE BUENOS AIRES

1. Resumen de la historia del transporte publico por

Hasta el afio 1920, en Buenos Aires, como en otras ciudades de
America Latina, el transporte publico por las calles de la ciudad
era responsabilidad exclusiva de 1los tranvias, 1los que eran
operados, en parte, por entidades extranjeras. Este medio, sin
embargo, no era el unico que servia a la ciudad, puesto que existia
una red muy amplia de ferrocarriles wurbanos y suburbanos,
principalmente bajo control de empresas inglesas, y la ciudad ya
contaba con wna linea de subterraneos (o metro), la gque, también,

era propiedad de una empresa inglesa.

La nacionalizacién del sistema de transporte publico
bonaerense recibié un importante impulso mediante la introduccién de
los primeros recorridos de omnibuses, en el afio 1920.

El actual sistema de colectivos nacidé en el affo 1928,
precisamente el dia 24 de setiembre de ese afio cuando el primer taxi
transformado para uso colectivo recorrid 1la ruta entre Flores ¥y
Primera Junta en la Capital Federal. En los affos subsiguientes, los
servicios de colectivos proliferaron, estimulados, en parte, por 1la
gran recesién mundial, que afectd severamente a la Argentina y dejeé
mucha gente sin 1los recursos necesarios para viajar en los taxis. A
los taxistas, por otro lado, al wver reducido el tamafio de su
mercado, les convino operar en el modo colectivo por razones
financieras. Ademds, al superar los colectivos a los omnibuses y a
los tranvias en términos de velocidad, vieron fortalecida por esta
razén la preferencia que les concedia el publico.

La organizacién empresarial del subsector colectivos fue un
reflejo de la que tenia el subsector de taxis que le dio origen, es
decir, por lo general el conductor era el duefio del vehiculo que
manejaba. El tamafio de las wunidades evolucion¢ y, hasta el afio
1936, habia llegado a un promedio de 11 asientos por vehiculo. En
este afio, en términos del numero de pasajeros transportados, el
colectivo estaba casi a la par con los tranvias y el omnibus. Cada
uno de estos modos transportaba alrededor de 30-33% de los pasajeros
del transporte publico callejero. En algunos términos, tales como
el numero de pasajeros transportados por asiento ¢ la inversidn por
pasajero, el colectivo era significativamente mas eficiente gque 1los

otros modos (subterraneos, tranvias y émnibus).

Durante la primera mitad de la década de los afios treinta, ya
se manifestaron algunas seflales de que la entrada de los colectivos
en el escenario estaba molestando a los operadores mas
tradicionales. Como respuesta, la Municipalidad de Buenocs Aires
intenté aplicar algunas medidas de regulaciodn. Los resultados de-
esto no fueron completamente exitosos, e ilustran las dificultades
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de imponer regulaciones sobre el sector de transporte publico
urbano. Por ejemplo, se prohibié la superposicién de recorridos y-
el resultado fue gque, para evitar estas superposiciones, sin
renunciar al transporte entre zonas dadas, se hiciesen extensiones
innecesarias de recorridos, con las pérdidas de tiempo y mayores
gastos consiguientes.13/

Este primer periodo de auge de los colectives llegb a su fin
con la ley 12 311, de octubre de 1936, que cred la Corporaciotn de
Transportes de la Ciudad de Buenos Aires, a la cual se confid el
monopolio de la prestacidn de servicios de transporte de pasajeros.
Dicha ley fue producto de las deliberaciones de una comisién para el
estudio de 1los transportes colectivos de la Capital y alrededores,
convocada por el Intendente Municipal en 1933.

No cabe duda que 1los colectivos estaban debilitando 1la
rentabilidad de las empresas de origen britanico gue proporcionaban
servicios de transporte publico en la ciudad. No se descarta, sin
embargo, que pudiera haber presiones, también, por parte de las
otras empresas de tranvias y de omnibuses. Sin embargo, fue
indudable gue la nueva ley favoreci6 los intereses de los duefios de
los medios de transportes tradicionales, particularmente aguellos
sobre rieles. El estudio efectuado por la comisién convenida en
1933 v en el gque se bas¢® la ley 12 311, establecidé dos principios
fundamentales, es decir:

- e85 necesario proteger al transporte sobre rieles,
particularmente los tranvias y los subterraneos:

~ los transportes colectivos deben organizarse en forma
monopdlica. '

El tipo de monopeolioc preferido fue mixto, mediante el cual las
empresas proveedoras de 1los servicios de transporte participaron
junto con la Nacion y la Municipalidad, las que recibieron acciones
equivalentes al valor de los impuestos que les deblan las empresas.

En los dias anteriores a la promulgacién de dicha 1ley, 1los
duefios de colectivo 1llevaron a cabo wuna huelga, desde el 21 de
septiembre hasta el 3 de octubre. Conscientes del impacto que ésta
podria tener en el funcionamiento de la ciudad, las autoridades
instruyeron a la peolicia para remover los vehiculos colectivos de
sus garajes §y ponerlos en operacion. De esta manera establecieron
servicios de emergencia.

La Corporacién tuvo poderes coordinadores y de control sobre
todos los medios de transporte publico de la ciudad, salvo los
ferrocarriles, igual a su equivalente inglés, la London Transport,

constituida tres aflos antes. Pue exonerada del pago de todo
derecho, tasa o contribucién, sea a la Municipalidad de Buenos Aires
o a la Nacién. Fue facultada para expropriar omnibuses v

autémoviles colectivos, lo que empezd a hacer a partir de fines de
11938, después de constituirse juridicamente, concentrandose,
iniciaelmente, en las empresas de omnibuses. No pudo requisar 1los
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colectivos debido a 1la insuficiencia de recursos financieros para
los pagos de compensacién. Sin embargo, este problema fue resuelto
por wuna transferencia de fondos promovida por el Ministerio del
Interior en el afio 1942, lo que permitié gue los colectivos también
comenzaran a ser expropiados.

Ese proceso de expropiacidén continud hasta el golpe de Estado
de 1943 que 1llevd al poder a un gobierno militar. Este ordend la
paralizacién de las expropiacicnes en un momento en gque quedaban
solamente siete 1lineas de colectivos por adgquirir. El gobierno
exigid ademas a la Corporacién que mejorase sus servicios, lo que
motivd gue la operaciédn de algunas lineas de colectivos pasara a ser
atendida por los antiguos propietarios, en calidad de empleados

contratados por la Corporacién.

Luego, en 1944, se decrett que la Corporacioén pudiera otorgar
concesiones a particulares interesados en operar 1lineas de
"emergencia". (En 1952, se autorizé la incorporacion de otras 4 de
estas 1lineas). En 1944 y 1945, 1la participacién privada en el
transporte publico dentro de la Capital se vio reforzada por la
autorizacién de penetracién a ella de varias lineas originadas en la

Provincia.

A partir de 1943, el colectivo empezd a restablecerse, después
de haber tocado su punto mas bajo durante el afio anterior.

Aunque las lineas que operaban dentro de la Capital Federal
fueron, en su mayorla, expropiadas, las de zonas vecinas de la
Provincia de Buenos Aires no fueron alcanzadas por la ley 12 311.
Muchos de los duefios de colectivos expropriados transfirieron sus
operaciones a aquellos distritos de la Provincia afectados por 1la
gran expansion urbana gque ocurrla durante esos afios. Segun las
organizaciones sindicales, por 1lo menos, existia un notable
contraste entre la calidad de los servicios proporcionados en 1la
Capital, donde 1la Corporacién habla entrado en una fase de
decadencia, v los de afuera, donde florecieron los colectivos.

Aparte de 1los problemas relacionados directamente con la
Corporacién, a mediados de 1la década de 1los afics cuarenta se
presentaba un periodo dificil para el transporte urbano por
automotor en las calles de Buenos Aires, debidec a la falta tanto de
repuestos como de nuevos vehiculos, a consecuencia del conflicto
belico en el mundo industrializado. La escasez de combustidles era
también otra dificultad adicional. Un problema de proporciones
singulares fue la escasez de neumdticos, los que, igual gue la gran
mayoria de 1las otras piezas para vehiculos automotores, eran
importados. Como intento de superar el problema de la falta de
neumdticos, la Corporacién adaptd algunos vehiculos tipo colectivo
gue habia adgquirido para correr en los rieles de tranvia, iniciativa

que no prosperd por razones técnicas.
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Se desarrollsd un mercado negro bastante activo en distintas
categorias de piezas. La escasez afectd no solamente a la
Corporacion; la Camara Gremial del Transporte Automotor de 1la
Provincia de Buenos Aires reclamaba due la mitad de la flota
habilitada estaba fuera de operacidén por falta de neumdticos.

La dificultad de conseguir nuevos vehiculos, repuestos ¥y
combustibles fue un factor que agravo seriamente los problemas de la
Corporaciotn que, de todos modos, ya estaba experimentando serias
dificultades ecénomicas. En 1945, por ejemplo, incurridé en un
déficit de 28.2 millones de pesos, equivalente a mas del 20% de su
producto de 137.2 millones. (En dolares de 1984, estas cifras

representarian un valor aproximado de 6.3 ¥y 30.5 millones,
respectivamente).

3in embargo, las dificultades financieras no se limitaron a la
Corporacién. Los duefios de colectivos de la Provincia realizaron
una huelga de 24 horas en 1950 para reclamar un alza de tarifa. En
ese periodo, la inflacién no alcanzaba 1os niveles de las décadas de
los afios setenta y ochenta, pero, de todos modos, afio tras afic el
valor real de las tarifas se reducia. En 1950, la Cdmara Gremial
del Transporte Automotor de la Provinicia de Buenos Aires comentaba
que las Unicas cosas que tenian el mismo precio gue un boleto de
transporte publico eran una estampilla de correo y wuna caja de
fosforos.

En 1948 caducé la concesion otorgada en 1936 a la Corporacidn
de Transportes de 1la Ciudad de Buenos Aires, declarandola en
liquidacién. Se estableci¢ la competencia del entonces Ministerio
de Transportes sobre el transporte colectivo en la ciudad de Buenos
Aires y en las zonas contiguas del Gran Buenos Aires.

En 1952, la empresa Mercedes-Benz de Alemania Occidental
proporciond 700 trolebuses, encargados por 1la Municipalidad de
Buenos Aires para sustituir a 1los antiguos carros de tranvia,
transferidos al cuidado de la ciudad tras la liquidacidn de la
Corporacién. (El1 sistema de tranvias desaparecié, finalmente, en
1965, ¥ los trolebuses en el afio siguiente).

Antes del teérmino de la Corporacion, ya se habla iniciado un
proceso de privatizacién de los transportes colectivos de la ciudad,
pero e5to no se debla a una conviccién gue el sector privado los
pudiera operar en forma mas eficiente, s5ino a una serie de
reacciones como consecuencia de situaciones emergentes. Sin
embargo, algunos afios después de la transferencia del sistema de
transporte publico de la ciudad al Ministerio de Transportes, el
proceso de privatizacién adquirié dinamismo, impulsado por cambios
de pensamiento politico asociados con la calda del gobierno
nacionalista de Juan Domingo Perdn en 1955,

El Ministerio fue facultado para crear la empresa Transportes
de Buenos Aires, a través de la que se instrumentd la politica de
privatizacion. Dicha empresa tomé a su cargo todos 1los servicios
que habia prestado la Corporacién.
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En 1955, se transfirié a ex-agentes de dicha empresa, a
quienes ya se hablan adjudicado los vehiculos correspondientes, 19
lineas de transporte colectivo, seguidas por tres mds en 1960.

Sin embargc, Transportes de Buenos Aires se encontraba con
serias dificultades econdmicas. Una fuente dice que en 1959 se
incurri6é en un déficit de 1 200 000 délares,l4/ mientras otra estima
el déficit para ese afio en 120 000 dolares diarios.l1l53/

En el afio 1960, la empresa recibid la directiva de transferir
al sector privado todos los servicios de transporte automotor.
Mantendria los eléctricos, salvo los operados por tranvia, gue
debian convertirse a explotacién por automotores. La empresa deijéd

de existir en 1962.

A partir de este ultimo afio, todo el transporte publico de
pasajeros por automotor estd en manos de entidades privadas. Desde
la misma fecha, la estructura basica de dicho transporte ha gquedado
sin cambios trascendentales, tanto respecto a la organizaciédn de las
empresas como con relacién a la situacion de estas frente al
Ministerio de Transporte (ahora Secretaria de Transportes del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos). Es claro gque han
ocurrido algunos cambios, pero se trata, mas bien, de ajustes
evolutivos que de transformaciones fundamentales, Entre los cambios
se cuentan, por ejemplo, una concentracién de autoridad en las
empresas mismas, en lugar gue en sus componentes, y la absorcién de
algunas lineas por otras.

También, se ha generado una tendencia hacia la uniformidad en
el 4mbitoc de 1las empresas. El proceso de privatizacidn ocupd un
periodo de mas de 15 afios, y no correspondia, de ninguna manera, a
un modelo predisefiado. Por lo tanto, las distintas lineas fueron
creadas de diferentes mados. Por ejemplo, algunas empezaron Ccomo
lineas de ‘“emergencia", otras fueron transferidas a sus ex-agentes
por la empresa Transportes de Buenos Aires, otras fueron 1lineas de
ia Provincia autorizadas a penetrar en la Capital en distintas
ocasiones, otras fueron salvadas de ser absorbidas por la
Corporacion por el cambio de gobiernc de 1943, etc. Por haber sido
constituidas de wvarias maneras, tienen diferentes formas de
existencia legal. El Ministerio de Obras y Servicios Publicos ha
declarado que pretende regularizar la situacién de todas las 1lineas
de acuerdo con el decreto 3106 de 1961. Este proceso aun no se ha

completado.

Otro proceso evolutivo gue ha ocurrido durante los Wltimos
veinte afios se refiere al tipo de vehiculo operado. La empresa
Transportes de Buenos Aires operaba omnibuses, y las lineas
provenientes de esta empresa eran operadas inicialmente por las
mismas unidades, que fueron fabricadas en el extranjero, por
empresas tales como la Leyland y la Mercedes-Benz. Algunas de estas
unidades segulan en operacidn hasta mediados de 1la decada de 1los
afios setenta. {Véease la fotografia 1. Sin embargo,
paulatinamente, las nuevas empresas Yy asociaciones de duefios
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tuvieron gque reemplazar sus vehiculos, empleando unidades de tipo
colectivo de menor tamafioc. Esto se debe a varias razones, gue se

explican nds adelante.
En las siguientes secciones de este documento se analiza la
situacién actual de los colectivos de Buenos Aires.

2. Descripcion general del sistema de colectivos

a) Estructura organizacional de las embresas

El aspecto mas distintivo del sistema de colectivos de Buenos
Aires es la estructura organizacional de las empresas gue
proporcionan los servicios.

Dicha estructura, de cierto modo, varia entre una empresa y
otra, reflejando 1los origenes heterogéneos de las mismas. Algunas
son sociedades anodnimas, otras sociedades de responsabilidad
limitada vy las demds son cooperativas. Sin embargo, en la mayoria
de los casos la propiedad de los vehiculos estad en manos de
individuos (o consorcios de individuos), llamados “componentes",
mientras la empresa asume el papel de concesionario. Este sistema
organizacional tiene sus origenes en el tipo de cooperacitn
voluntariamente establecida por los duefios de colectivos a fin de
ordenar sus actividades para su propia conveniencia, antes de la
formacioen de la Corporacién de Transportes de la Ciudad de Buenos

Aires.

La descripcién que sique se refiere especialmente al caso de
una sociedad andmima, aungue es generalmente wvalida, también. para
los otros tipos de estructura empresarial.

Los componentes son duefios de uno o mas vehiculos. A veces
manejan sus propios vehiculos, junto con otros miembros de su
familia, con socios o con choferes contratados. Alternativamente,
pueden ser s6¢lo inversionistas, dependiendo completamente de
cthoferes contratados. Los inversionistas estdn asumiendo un papel
cada vez mas predominante. Es usual gque posean varios vehiculos,

ninguno de 1los cuales manejan personalmente. El personal de
conduccién es contratadeo por 1la empresa pero escogido por el
componente en cuyo(s) vehliculo(s) trabaja.

Los componentes tienen un contrato con la empresa, la gque es
conicesionaria del servicio, de acuerdo con las disposiciones
legales. El directorio es elegide por 1los componentes, tenilendo
derecho a un voto por vehiculo. Se reune en forma regular,

normalmente una vez por semana, y sSe encarga del manejo de la
empresa. -
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En algunos casos, cada componente retiene 1los ingresos de
su(s) vehiculo(s), pagando a la empresa una cuota para solventar los
gastos comunes incurridos por ésta. Cuando se adopta esta
alternativa, el componente puede responsibilizarse de las tareas de
mantenimiento y de reparaciones, o éstas pueden repartirse entre el
duefio v la empresa. En otros casos, los ingresos pasan directamente
a la empresa, la que cancela los gastos y prorratea las wutilidades
entre los componentes. Esta wultima opcidn se hace cada vez mas
comun en las empresas de alta densidad de trafico aunque sea menos
frecuente en el caso de las otras. Es evidente que la tendencia
hacia el control centralizado por parte de la empresa fortalece su
posicioén frente a los componentes individuales.

Las responsabilidades de la empresa varian mucho entre un caso
y otro. Las mds desarrolladas se encargan de la contabilidad, de la
recoleccién y procesamiento de estadisticas y otra informacion, del
mantenimiento y reparacién de los vehlculos, del seguro contra
terceros, etc. También, la enpresa fija las reglas de
comportamiente para 1os componentes, para sus empleados y para los
empleados de la empresa misma. Ademas, es normal que la empresa
compre los vehiculos, adgquiriendo varias unidades a la wvez, pudiendo
asi negociar descuentos con los distribuidores de vehiculos y luego
se venden a los componentes a crédito. De esta manera se consigue
la estandarizacién de tipos de vehiculos, 1o que facilita las
operaciones de mantenimiento. La empresa puede regquerir al
componente gque renueve vehiculos viejos ¢ en mal estado.

La mayor parte de las empresas no cuenta con inmuebles ni
talleres, Por lo tanto, las reparaciones y el mantenimiento quedan
bajo la responsabilidad de los componentes. Por otro 1lado, unas
pocas tienen infraestructura Dbastante adecuada para atender estas
tareas. Por ejemplo, en el caso de una linea entrevistada en la
recoleccién de informaciones para este estudio, al volver al
terminal de suburbio se revisan los niveles de agua y aceite de cada
vehiculo, ademas de controlar 1la presién y condicién de sus
neumaticos. La mantencion preventiva se efectda en los talleres de
la empresa durante la noche, mientras las reparaciones se realizan
durante 1los fines de semana. (Las instalaciones para el
mantenimiento estaban en vias de ampliacion en la ocasion de la

visita).

El mantenimiento, especialmente el de rutina, es deficiente en
el caso de las empresas de trafico no rentable.

b} El marco juridico y las concesiones

El transporte por colectivoe en Buencs Aires corresponde a
diferentes regimenes juridicos, dependiendo de como se formaron las
diversas empresas, aungque se busca normalizar la situacidon de Ila
mayoria de ellas bajo los terminos del decreto 3 106, del afio 19¢6l.
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Hasta 1961, el control y regulacién del transporte colectivo
en la Regidén Metropolitana era bastante cadtico debido, basicamente,
a gque no habia un solo organismo responsable en esa Aarea. Una de
las principales causas de este problema fue que, entre 1951 y 1962,
muchas lineas bajo jurisdiccién provincial o municipal fueron
autorizadas a operar dentro de la Capital Federal, comoc manera
pragmatica de resolver la crisis en los servicios de transporte

publico. Pero estas lineas permanecian bajo el control regulador de
la Provincia o municipio, segun el caso. E1l decreto 3 106 tuvo como
objetivo principal regularizar tales anomalias.

En dicho decreto, se confirma la competencia de la Secretaria
de Estado de Transporte (dependiente del Ministerio de Obras y
Servicios Publicos) para controlar el transporte colectivo en el
Distrito Federal. La Secretaria deberia guiarse por los siguientes
principios basicos:

i) La reestructuracién de la red para reducir el namero

de transbordos entre el origen y destino del pasajero.

ii) Apoyo al desarrollo urbano de la ciudad.

1ii) Regulacién y adaptacién de los servicios segin las
necesidades de 1los wusuarios, 1las condiciones de
transito y la eficiencia.

iv) Consolidacién de= las empresas para evitar competencia
antiecondomica, buscando wun régimen tarifario justo ¥y
razonable.

En los considerandos del decreto, se menciona la necesidad de
regularizar la situacién d= 1las empresas privadas de transporte
colectivo en 1la ciudad. Fsto se deberia 1lograr mediante la
concesiétn de permisos de operaciétn validos por un periodo de 10
afios, prorrogables por igual periodo.

La Secretaria se responsabilizaria de la aprobacion de nuevos
servicios (incluidas 1las extensicnes de las rutas existentes), los
gue deberian adjudicarse a través de concurso publico. Cualquier
cambie relativo a los términos de la concesiéon debe ser autorizado;
por ejemplc, reduccién en la frecuencia (la concesion fija las
frecuencias minimas), aumento en el numero de vehiculos asignados a
la linea, etc.

En la practica, una empresa gque pida wuna extensién de su
linea, u otra modificacidén en eila, debe splicitarla a 1la
Secretaria. Como prerequisito debe tener 1la apyobacién para el
cambio de parte de la Camara Empresarial de Autotransporte de
Pasajeros, la gue verifica gque las solicitudes no afecten 1los

intereses de otras empresas. La solicitud debe publicarse, para
comprobar gque no existen objeciones. En los casos de pequefios
cambios de itinerario, no se los adjudican publicamente y, a veces,
la autorizacion se transmite verbalmente. Aunque todo tipo de

modificacién a la ruta debe ser aprobada por la Secretaria, en la
practica, varias empresas implantan el cambioc deseado sin contar con
el permiso correspondiente. Por ejemplo, se necesita el permiso de
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la Secretaria para "fraccionar" una linea, es decilr, operar algunos
vehiculos solamente en 1los trayectos de mayor movimiento. No se
otorgan libremente permisos de fraccionamiento, debido a que,
inevitablemente, cada vehiculo gue no cubre toda la ruta reduce la
calidad del servicio en la parte no transitada. De todos modos, en
varias 1lineas se hace fraccionaniento con un numero de vehiculos
mayor que lo autorizado por el Ministerio.

Cabe sefialar gue hoy en dia se emplean criterios sistemdticos
para resolver 1los pedidos de modificacién de servicios en virtud de

las necesidades de los usuarios.

Cada uno de los adjudicatarios debera constituirse en una
sociedad de derecho, lo gque impide 1la emisién de concesiones a
asociaciones de duefios individuales reunidos en entidades que no
tengan personalidad juridica. De esta manera. el decreto
proporciond un marco legislativo que permitidé 1la continuacion del
sistema organizaciocnal de empresas y componentes.

El decreto se refiere, ademas, a las empresas existentes. La
Secretaria deberia regularizar 1la situacion legal de las actuales
prestaciones por gestion privada,., proceso gque todavia no se ha

completado, segin se explica mas adelante.

Las empresas sometidas al regimen de la ley 12.346, del afio
1937 estdn excluidas de la cobertura del decreto 3 106. Esta ley se
denomina de Coordinacién de Transportes y se refiere al transporte
colectivo entre jurisdicciones. De esta manera las lineas gque
~ vinculaban la Provincia de Buenos Aires con el Distrito Federal
evitaron pasar a depender de la Corporacion de Transportes de la
Ciudad de Buenos Alres, pero tuvieron gque renunciar a su derecho de
transportar pasajeros entre puntos dentrc de 1los limites de la
capital. Sin embargo, la vigencia estricta de esta obligacion duro
solamente poco mas de diez afios.

Aunque el decreto 3 106 haya apuntado a la regularizaciéon de
todos los servicios de transporte colectivo (de jurisdiccion
nacional) en la ciudad, en realidad hasta el presente este proceso
no ha sido completado. Muchas empresas siguen operando en forma
"precaria", o0 sea sin autorizacidtn o con permiso vencido.
Aproximadamente 70% de las lineas estdn en esta condicién. Las
diversas razones de la lentitud del procesc de regularizacion de 1la
situacién de las empresas precarias incluyen la posibilidad de que,
en algunos casos, sea necesario pagar indemnizaciones a personas o
entidades afectadas y la preferencia por no concretizar la red de
las rutas de colectivo. (Hacer mas rigida dicha estructura
restringiria 1las opciones de mediano plazo disponibles a 1los
planificadores de transporte urbano).

Otra causa de la demora en cumplir con las disposiciones del
decreto es gue, durante un periodo de cinco afios, entre 1965 y 1970,
dejo de ser aplicado, esperando 1la elaboracién de un plan de
racionalizacion de servicios, el que nunca llegd a implantarse,.



23

Cabe aclarar que el Municipio de la Ciudad de Buenos Aires no
tiene influencia sobre las concesiones nl sobre otros aspectos de 1la
regulacién del transporte por colectivo en la ciudad. §8Sin embargo,
tiene competencia en dreas interrelacionadas, incluidas la ubicacidn
de las paradas y el sentido del trdafico en las vias.

c) Las tarifas v la rentabilidad de las empresas

— r—r——

Las tarifas son fijadas por la Secretaria de Transporte del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos, empleando una metodoclogia
propia, la que estd siendo revisada, especialmente en lo referente a
la informacién Dbasica. En las actuales condiciones, con una alta
tasa de inflacién que afecta al pals, 1los ajustes de tarifas se
efectuan cada 40 dias.

En todas partes de América Latina donde 1las autoridades
publicas fijan las tarifas de empresas del sector privado, incluida
Busnos Aires, a menudc hay desacuerdos entre las primeras y 1las
ultimas respecto a los valores a cobrar. En el caso bonaerense, las
empresas reclaman que las autoridades, es decir el Ministerio de
Obras y Servicios Pudblicos, no reconocen la baja en la demanda vy,
por lo tanto, los factores de ocupacion de 1los vehiculos, en los
affos recientes. (Véase el capitulo primero de esta monografia). Al
considerar factores de ocupacién demasiado altos, en el proceso de
estimar las tarifas, se dividiria 1los costos de explotacién (es
decir el numerador de la ecuacién) entre demasiados pasajeros (el
denominador), calculando de este modo una tarifa mas baja de lo que
seria justo. Por otro lado, el Ministerioc dice que wutiliza las
cifras de las empresas sobre la cantidad de pasajeros transportados
¥ que las revisiones metodoldgicas actualmente en tramite se deben,
parcialmente, al deseo de independizar los calculos de las
estadisticas empresariales.

Las empresas, ademds, reclaman gque, en los calculos de
tarifas, el Ministerio toma en cuenta los precios ex-fabrica de las
piezas y los repuestos, en cambio ellas tienen que comprarlos en el
mercadc al por mayor.

Aguellas empresas en situacién "precaria" exigen un recargo de
tarifa, para compensarles el tener gue operar bajo estas
circunstancias de inseguridad y ausencia de garantias y la seguridad
de gque puedan seguir operando por un periodo suficiente para
recuperar sus inversiones.

Durante el periodo agosto de 1981 a septiembre de 1982, las

tarifas subieron significativamente menos gque el Indice de Precios
al Consumidor (aproximadamente 148%, en comparacién con 195%).16/
Pero, expresadas en términcs de su equivalencia en moneda
norteamericana, subleron entre 1983 y 1984. Normalmente, un pasaje
tipico vwvale el equivalente de alrededor de 13 centavos de dolar.
{(Véase el cuadro 6). '
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Los valores establecidos por el Ministerioc varian segun (1)
distancia recorrida por el pasajero y (ii) si se trata de una linea
de la Capital Federal misma o de una linea suburbana. (La tasa de
rotacidtn de pasajeros es menor en las lineas suburbanas). No hay
diferenciacién segun 1las caracteristicas particulares de las
distintas lineas, tales como su longitud o velocidad comercial.

Cuadro 6
Tarifas cobradas por los colectivos de Buenos Aires

en septiembre/octubre de 1984
{(centavos de dolar, eguivalentes).a’/

Kilometraije Lineas de la capital - Lineas
federal suburbanas
0- b 11.5 11.5
6-12 14.25 -
mas de 12 16.% -
6- 9 14.25
9-18 24.0
18-36 28.25
mas de 36 31.0
boleto escolar 4.5

o —— — . - ——— W W ar = WL W R e P ven ey My e e e e e e

Fuente: La Nacion, 3 de octubre, 1984.

a/ Se derivé los valores presentados arriba en 1la siguiente
manera. Se calculd la suma del valor vigente a partir del 3
de octubre y del anterior, dividiendo el resultado por un
promedioc aproximado del tipo de cambio oficial y el del
. mercado paralelo, es decir 100 pesos por dolar. (Habria
creado distorsiones basar las egquivalencias en moneda
estadounidense solamente en los valores ajustados para octubre
puesto gue, debido a la alta tasa inflacionaria,
inmediatamente después de un ajuste,. el valor real de la
tarifa es siempre significativamente mayor que lo normal).

-

El valor de las tarifas es similar a las cobradas en la
mayoria de las grandes ciudades de América Latina donde no hay
subvenciones directas a la 1locomocidén colectiva, con algunas
excepciones, tales como Santiago de Chile, donde los pasajes son mas
caros, v La Paz y Quito, donde son mas baratos. Es evidente que las
tarifas cobradas en Buenos Aires son suficientes para garantizar un
adecuado retorno sobre el capital invertido para empresas eficientes
gue operan lineas con caracteristicas de demanda adecuadas.
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Por otro lado, aunque falte evidencia conclusiva, parece que
la rentabilidad varia significativamente de una linea a otra, debido
a que la formula wusada para fijar 1las tarifas no refleja las
variaciones de costo por pasajero de 1las distintas lineas. Un
estudio de naturaleza exploratoria estimd que, entre 50 lineas del
Distrito Federal, 27 son deficitarias y 23 rentables. Entre 94
lineas suburbanas, se calculdé que 45 eran deficitarias y 49

rentables.17/

Un indicador de la rentabilidad de las distintas lineas es el
"valor de llave", es decir el monto gue los componentes de la
empresa exigen a una persona que dquiera entrar en ella. Por 1o
general, el valor de llave fluctua alrededor de 15% o 20% del precio
del vehiculo, pero en algunos casos llega a 50%, y posiblemente aun
Ras. Por otro lado, como resultado de la baja rentabilidad de
algunas de las lineas, y de la baja general en la demanda en los
afios recientes, hasta 4 000 vehiculcos, es decir aproximadamente 40%
de la flota. tienen retraso de 2 afios en 1la cancelacién de sus
deudas. .

En Buenos Aires, no se conceden subsidios directos a 1la
locomociétn por colectivo. Las empresas consideran que el sector
contribuye méds en impuestos que lo que exije en términos de recursos
del sector publico. Las empresas reclaman que pagaron, en el afio
1883, el equivalente de 300 millones de dolares en impuestos. Los
impuestos principales gque pagan son el municipal, cobrado segun la
tasa de 2.5% de los ingresos brutos, e impuestos nacionales sobre el
combustible diesel y otros insumos. {(Vease el capitulo tercero de
esta mohografiajl.

d) Los vehiculos

Uno de los atributos mas tipicos de los colectivos de Buenos
Aires es el tipo de vehiculo empleado. Casi todos son de la marca
Mercedes-Benz, con carrocerias de una capacidad gue fluctua entre 21
y 25 pasajeros sentados. (Véase las fotografias 2 y 4).

El modelo mas representativo es el 1114, que tiene capacidad
para 21 pasajeros sentados, y 39 de pie. 'Tiene 8 metros de largo,
2.5 de ancho y dos puertas. Los pasajeros entran por 1la puerta
delantera, pagando al conductor al subir, y bajan por la puerta de
atras.

Las empresas de colectivos han expresado una preferencia muy
evidente por dicho tipo de vehiculo, sobre el omnibus, el que fue
usado por la Corporacién en aflos anteriores. Las razones para dicha
preferencia son varias.

Un factor importante es la limitada seleccién de marcas y
modelos disponibles en el mercado 1local, el gque se encuentra
dominado por una sola empresa, la Mercedes-Benz y, excepto por un
breve periode alrededor de 1980, 1la importacidon de vehiculos ha
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permanecido efectivamente prohibida. La limitada competencia tiene
como resultado la oferta de una reducida cantidad de modelos.

Otra consideraciotn es la estructura vial de 1la c¢iudad,
especialmente en 1las partes centrales. Alli, las calles angostas
dificultan la operacion de vehiculos de mayores dimensiones.

Otro factor es que los vehiculos menores son, necesariamente,
mas baratos que los mas grandes. Especialmente en los afios pasados,
cuando la empresa era por lo general menos importante frente a 1los
componentes ccmo es el caso hoy en dia, el precio inicial tenia
mucha influencia en la determinacion del tipo de vehiculo adgquirido.
Aungue actualmente el precic inicial no tiene la influencia que tuvo
antes, todavlia, obviamente, es un factor considerado.

Cabe recordar, ademds, que las decisiones acerca de los tipos
de vehiculos usados son tomadas por 1la empresa y no por el
componente. Las empresas intentan maximizar la uniformidad de la
flota, tanto para facilitar el mantenimiento como para evitar las
complicaciones que ocurririan si se operaran en la misma linea
vehiculos con capacidades significativamente diferentes. (Por
ejemplo, una unidad de mayor capacidad podria captar pasajeros que,
en caso contrario, habrian subido al vehiculo siguiente. Ademas, el
uso de vehiculos de tipos diferentes introduciria wuna complicacion
en el sistema de prorrateoc de 1los costos entre los distintos

componentes).

Otra consideracién es que el wuso de vehiculos de mayor
capacidad aumentaria la necesidad de emplear cobradores, ademas del
conductor. Las demoras en las paradas se hacen cada vez mas
significativas al aumentar el numero de pasajeros que entran y
salen, el que depende de la capacidad del vehiculo y el intervalo de
- servicio, gque es, a su vez, dependiente de la capacidad de las
unidades empleadas. Dichas demoras reducen la productividad de los
vehiculos e incentivan el emplec de cobradores por parte de los
componentes, por la propia iniciativa de estos. Sin embargo, antes
de que 1los duefios reciban incentivos suficientes para contratar a
cobradores, las autoridades controladoras del transito urbano
probablemente insistirian en ello, para reducir las demoras a otros
vehiculos causados por la detencién del vehiculo colectivo en las
paradas. Una empresa consultada durante la recoleccitétn de
informaciones para este documento, informé que se exige el uso de un
cobrador en vehiculos de capacidad de mas de 29 pasajeros sentados,
aungue no se pudo verificar estc de otras fuentes.

Los aspectos técnicos de los vehiculos estan comprendidos en
el Reglamento para 1la Habilitacién de Vehiculos de Autotransporte
Publico de Pasajeros, el que exige varias mejoras respecto al
colectivo tradicional. Dichas mejoras tienen c¢omo propoésito
proporcionar mayor seguridad y comodidad al conductor y al pasajero.
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La calidad del colectivo de Buenos Aires ha sido criticada en
los afios recientes, ¥y se ha propuesto una serie de modificaciones
para modernizarlo.l8/ Para mejorar el vehiculo, se decretté,
mediante la resolucidén 33 de la Subsecretaria de Transportes, del 24
de mayo de 1978, que, a partir del 1l.o de enero de 1981, los
vehiculos de mas de diez afios de edad no podrian operar en servicio
colectivo en la Capital.

A fines de marzo de 1978, la edad media de las unidades en la
flota era 7.7 affos, y 23% de los vehiculos superaban los diez afios,
y otro 26% tenian edades de entre siete y diez afios.

Como resultado de dicha resoluciétn, esta situacién cambio
radicalmente en pocos afics. A partir de principios de 1981, ningdn
vehiculeo de mas de diez afios continuaba operando en las lineas bajo
jurisdiccidén nacional. A fines de 1582, entre la flota de 9.689
unidades, no habia vehiculos de mas de diez aflos de edad, vy
solamente 16% tenia mas de siete afios. Por otro lado, la resolucién
no tomé¢ en cuenta la capacidad de inversion de las empresas, lo que
produjo como resultado wuna excesiva capitalizacién en ellas. En
muchos casos no han podido, aun hasta hoy, hacer frente a las
obligaciones contraidas.

En la actualidad, para limitar las alzas en 1los costos de
explotacién y, por ende, para controlar el valor de los pasajes, no
se exige el cumplimiento de las disposiciones de la resolucién 33.

Una vez prohibida la operacién de algunos de los vehiculos de
mas de diez afios en las rutas de juridiccidn nacional, éstos se
transfirieron a lineas provinciales o comunales. Para el afioc 1982,
se calcula que la edad promedio de las unidades en dichas lineas era
de diez aflos v medio.l39/

e) Sistemas de prioridad para el transporte colectivo

En comparacién con otras ciudades de tamafio similar, en Buencs
Aires se concede muy poca prioridad al transporte colectivo.

Como ya se ha mencionado, la responsibilidad de 1los sistemas
de transito en el Distrito Federal corresponde al Gobierno
Municipal. La relativa escasez de medidas para favorecer al
transporte colectivo se debe a la palitica de un gobierno municipal
anterior. Ni la Secretaria de Transporte del Ministerio de Obras ¥
Serwvicios Publicos, ni el gobierno municipal actual comparten el
mismo punto de vista y, por consiguiente, es dable esperar gue se
otorgue &l transporte colectivo mas prioridad en el futuro.

Existen algunos tramos de via en el centro de 1la ciudad con
pistas exclusivas para el transporte colectivo, incluyendo los
taxis. Ademds, se reservan tramos de varias calles (5.2 km.)
exclusivamente para el transporte colectivo y se prohibe el acceso
por automédvil a algunas cuadras céntricas durante las horas del dia.
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C. EVALUACION DEL. SISTEMA DE COLECTIVOS DE BUENOS AIRES

1. Introducciocn

S5in duda la calidad de los servicios proporcionados por el sistema
de colectivos de Buenos Aires es, en general, igual o0 superior a la
de otras ciudades comparables, tanto de América Latina comc en el
resto del mundo. En este capitulo, se intenta evaluar dicha calidad
v, ademas, identificar las caracteristicas del sistema responsable
de ella.

Evaluar la calidad de los gervicios, en relacién con la de
otras ciudades, es sumamente dificil, debido a la escasez de datos

comparativos. El1 tratamiento dado al tema es, por 1lo tanto,
bastante superficial.

5in embargo, aungue sea indudable gue 1la calidad de 1los
servicios de 1los colectivos es muy buena, los residentes de Buenos
Aires, igual que los de otras ciudades, se quejan mucho de ellos,
tanto en el 4mbito profesional como en el de los usuarios. Entre
los wmiembros de la profesion, las criticas se dirigen,
especialmente:

i} A los vehiculos, desde los puntos de vista de su
tamafio, de sus condiciones de seguridad, etc.
iiy A 1l1la falta de integracion, tanto tarifaria como
fisica, con las otras redes de transporte de la
ciudad.
iii) A la superposicién de recorridos.

iv) Al sistema de cobro. -
v) A las medidas inadecuadas para conceder prioridad a la

locomocién colectiva.

Entre los usuarios, las guejas se refieren, por ejemplo, a la
incomocdidad de 1las condiciones de viaje en las horas de punta y al
costo de los pasajes. Tales reclamos, gque son comunes en todas 1las
ciudades de América Latina, no tienen tanta resonancia en Buenos
Aires y, por lo menos en parte, se derivan de gque no existe en el
ambito popular, como es lo6gico, un conocimiento adecuado de 1la
locomocién colectiva en otras grandes ciudades de la regidn, donde
las condiciones son indiscutiblemente inferiores.

La Secretaria de Transportes actualmente aprovecha los
reclamos, comentarios y sugerencias de los usuarios como puntos de
referencia importantes para evaluar el nivel de servicio ofrecido
por 1los colectivos, utilizando esta informacién en sus andlisis de

mejoras a incorporar en el sistema.
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2. Las tarifas cobradas

El costo al publico viajero del transporte por colectivo en Buenos
BAires es bastante razonable, en comparacivn con el de otras
ciuvdades, segun se ilustra en el cuadro 7. Sin embargo, cabe
recordar gque derivar conclusiones de una comparacidén entre los
niveles tarifarios de ciudades distintas es sumamente peligroso,
debido a las diferentes condiciones prevalecientes en cada una de
ellas respecto, por ejemplo, a: el precio de 1los vehiculos vy
repuestos, los salarios de los choferes y otro personal, el precio
del petroleo diesel, la longitud de 1los recorridos de transporte
colectivo, la congestion, las leyes laborales, las tasas de
rotatividad de pasajeros, 1los factores de ocupacidn de los
vehiculos, 1la distribuciton temporal de la demanda y las frecuencias
de servicio,

En la derivacidn de los valores citados en 21 cuadro 7, no se
hizo ningun tipo de normalizacién para mejorar la comparabilidad de
las cifras entre las diferentes ciudades, salvo que se excluyd del
cuadro aquellas ciudades donde hay importantes subsidios directos al
transporte publico vial, tales como México y Bogota. 8in embargo,
es evidente que Jlas tarifas cobradas en Buenos Aires no difieren
significativamente de las de otras ciudades.

Con relacién a los ingresos familiares, la incidencia de 1las
tarifas de locomocidn colectiva en Buenos Aires es relativamente
baja. En las condiciones actuales, es muy dificil estimar en forma
confiable cual es la proporcién del ingreso de una familia
bonaerense de bajos recursos destinada al transporte colectivo
urbano, debido a los desfases entre precios v sueldos en el ambiente
altamente inflacionario que afecta al pais. (La inflacién anual
entre octubre 1983 ¥y el mismo mes de 1984 llegd a aproximadamente
700%.) Sin embargo, usando cifras para octubre de 1984, se calcula
gque un obrero gque gana el salario minimo y efectua 50 viajes por
colectivo al mes, debid asignar aproximadamente 9% de sus ingresos a
tales wviajes. En Brasil, en 1981, dicha proporcién fluctuaba entre
10% y 20%, segun la ciudad. En ciudades de otros paises suelen ser
de este mismo orden de magnitud, es decir generalmente superior al

porcentaje honaerense.20/

Por otro lado, la Secretaria de Transportes ha decretado, a
partir de principios de 1984, un fuerte aumento en el costo de

transporte en relacién con los ingresos familiares, especialmente
entre los vresidentes de 1las zonas suburbanas cuyos viajes suelen.

involucrayr trasbordeo. Se han debilitado importantes incrementos en

la frecuencia de caminatas largas, con el objeto de evitar asi
tramos de acceso por colectivo, producto, en parte, de las tarifas

mas altas cobradas por las lineas suburbanas.
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Cuadro 7

Comparacion entre las tarifas de los colectivos de
Buenos Aires y los cobrados en otras grandes ciudades
latinoamericanas donde no se conceden subsidics directos

Tarifa de locomo-
Ciudad mociodn colectiva Observaciones
(centavos dolar)

Buenos Aires 15 Valor promedio, 10/84
Buenos Aires 12 6-12 km, 1983

Lima 12 Micro, 11/83

Lima 10 Micro, 5/84

Santiago 22 Micro, 5/84

Santiago 24 Micro, 10/84

Porto Alegre 12 Omnibus, 11/83

Porto Alegre (#) 15 Omnibus, 7/84 a/

Sao Paulo (%) 21 Omnibus, 7/81 a/
Curitiba (%) 13 Omnibus, 7/81 a/

La Paz (%) b Micro, 8/83 b/
Fuente: observacidén directa, excepto en los casos (%), donde la

informacién se obtuvo de la prensa local.

a/ Valores inmediatamente después de un ajuste, y. por 1lo tanto,

inflados en terminos reales.
b/ Suponiendo un tipo de cambio intermedio, entre el oficial de 200

pesos por délar y el libre de 850.

La tarifas relativamente razonables no se deben a la concesion
de subsidios directos al transporte por colectivo. Si se define un
subsidio como un exceso de las contribuciones pagadas al sector
gubernamental por las empresas de transporte colectivo sobre los
gastos incurridos por dicho sector a favor del transporte colectivo,
parece posible que este medio de locomociédn no solo no reciba
subsidios sino gue pueda contribuir positivamente a las arcas
fiscales, aungue esta materia es muy compleja y seria demasiado
riesgoso sacar conclusiones sin antes efectuar analisis profundos.
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No se dispone de informaciones estadisticas recientes sobre la
balanza entre estos pagos y gastos; por lo tanto, es necesario
referirse a un estudio publicado en 1973.21/ El cuadro 8 presenta
informaciones derivadas de este estudic. Tomando en cuenta el

kilometraje recorrido por los colectivos de las tres categorias
incluidas, es decir 1los colectivos de 1las 1llneas del Distrito
Federal, del grupo Suburbanc I y de las del grupo Suburbano II, ¥y
convirtiendo a délares mediante el tipo de cambio promedio del afio
1971, se calcula gque las empresas contribuyeron en impuestos 36
millones de doélares; en cambio, los gastos de la infraestructura
vial y de la policla de transito asignables a ellas llegaron a
solamente a 10 millones.

Vale mencionar que 1los empresarios reclaman que 5US
contribuciones 1impositivas son excesivas. Se ha estimado que
pagaron el eguivalente de 300 millones de délares en el afio 1980.22/

Cuadro B

La relacion entre los impuestos pagqgados por las

empresas de transporte por colectivo bajo jurisdiccion
nacional v los gastes del sector publico a favor de este

medic de locomocion, por vehiculo-kilometro,
en pesos de 1971

Suma del costo capital de 1la
infraestructura vial, el costo

Categoria Impuesto de mantenimiento del mismo ¥ el

de linea pagado costo de la policla de transito
Distrito Fed. 0,1870 0,0512

Suburbano I 0,1755 0,0512

Suburbano II 0,2007 0,0512

Fuente: derivado de informaciones del capltulo segundo del Estudio

preliminar del <fransporte de la region metropglitana, tomoc 2,
Secretaria de Estado de Transporte y Obras Publicas, Buenos Aires,

1973.
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En forma mas general es posible definir el subsidio como 1la
diferencia entre el costo del transporte por colective para la
comunidad y las transfierencias a ésta por dicho medio. Usando esta
definicioén, es probable, también, gue el transporte por colectivo

realice una contribucion positiva a la comunidad mas que recibir
subsidios de ella. No cabe duda gque 1los colectivos generan

congestidn y accidentes, ademas de causar ruido, contaminacién
atmosférica ¥ otras inconveniencias a la comunidad. No se imponen
cobros para cubrir estos costes comunitarios y, en este sentido, el
transporte por colectivo estad subvencionado por la comunidad en
general. Sin embargo, la alternativa al colectivo es otro medio de
transporte gque causa atun mdas inconveniencia social. Se trata del
automévil, que genera aproximadamente ocho veces mas congestidn que
el colectivo en condiciones urbanas, expresada en
pasajero-kilometro. Por lo tanto, en un sentido mas amplio, es el
automévil el que esta subvencionado por la comunidad; en cambio,
las cargas impositivas se imponen al colectivo.

3. La calidad de serviciog

El precio razonable de la locomocién colectiva en Buenos Aires no es
producto de wuna calidad de servicio inferior. Es imposible medir,
en términos comparativos, la calidad de la locomociébn colectiva en
la ciudad, debido a la ausencia de datos, tanto sobre la situacidn
actual en Buenos Aires como en otras ciudades. Por 1lo tanto, las
informaciones que se presentan en esta subseccion Son aun mas
superficiales que las de la subseccidn anterior.

, La mejor fuente de informacion al respecto, en el caso

bonaerense, es un estudio efectuado a principios de la década de los
afios setenta.23/ En este estudio, el mas profundc que se ha llevado
a cabo sobre el sistema de transporte de la region metropolitana de
Buenos Aires, se hicieron varios analisis para medir la calidad de
servicio desde el punto de vista del wusuario del sistema. Es
probable, en lineas generales, que sus conclusiones todavia sean

validas hoy dia.

Entre los aspectos de calidad de. servicio considerados por
dicho estudio estaban 1los coeficientes de ocupacién. Se concluyéd
gue “las condiciones medias de comodidad ofrecidas al wusuario......
deben considerarse razonables”.Z24/ Es probable gque Buenos Aires sea
la unica ciudad grande de América Latina en donde se podria llegar a
una conclusiédn tan favorable. Sin embargo aunque las condiciones
medias son satisfactorias, es preciso destacar que en las horas de
punta son menos aceptables. (Las observaciones recientes de 1la
Secretaria de Transporte revelan niveles de ocupacién de hasta 6 o 7
pasajeros por metro cuadrado).

Se estiméd, ademas, como adecuadas 1las vinculaciones entre
distintos pares de zonas. Dividiendo la Regién Metropolitana en 44
zonas, se mostré gque casi la mitad de las posibles combinaciones de
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zonas fueron atendidas por dos o© menos de dos ramales (es decir
variantes de lineas). 8i se efectuara un analisis semejante en
cualguier otra ciudad grande de América Latina, probablemente se
llegaria a un resultado atun menos favorable, considerando gque la
estructura de la red de locomocion colectiva en las ciudades de la
region tradicionalmente ha sido altamente radial. Viajar desde un
barrio periférico a otro, muchas veces involucra efectuar trasbordo
en el centro. El estudio bonaerense comenta gue "la mayor parte de
las wvinculaciones no servidas en forma directa corresponden a pares
de zonas entre las cuales se desarrollan pocos viajes”. Este
comentario seria valido en casi todas las ciudades latinoamericanas,
salvo en aguellas donde el sistema de locomociodn colectiva vial esta
bien integrado con el sistema ferroviario.

Un an&alisis de la densidad de la red por Kilémetro cuadrado
reveld, de acuerdo a lo esperado, que las lineas se concentraban en
las zonas céntricas de la ciudad. Sin embargo, en términos de 1la
extension de 1a red por habitante, hubo mucho m&s uniformidad en
relacion con la situacion de las respectivas zonas. En 1las zonas
centrales, gque no son predominantemente residenciales, se estimd
usando este Ultimo indicador, gque el nivel de servicio era del mismo
orden de magnitud gue en muchos de los barrios suburbanos.

Respecto a las velocidades, se encontrd que existia wuna
relacion inversa entre esta variable y la distancia entre la zona y
el centro de la ciudad. En las zonas centrales, las velocidades
medias no superaron los 18 km por hora; en cambio, en algunas areas
suburbanas, sobrepasaron los 30 km por hora.

Se reveld, ademds, que la frecuencia de servicio varia de un
ramal a otro y, en forma menos significativa, dentro de un mismo
ramal segun la hora del dia. Considerando 743 ramales o variantes,
de 310 1lineas, en la hora punta, se operaban en promedio 8.8
frecuencias por ramal, lo gue significa que la frecuencia por 1linea
era de 21.1. Considerando todo el dia, la frecuencia solo bajo en
22%, a 6.9 frecuencias por hora. La poca variacion de frecuencia
segun la hora es el reflejo del término de las concesiones otorgadas
por el Ministerio de Obras y Servicics Pudblicos. La concesidn
especifica 1la frecuencia minima de operacion durante los distintos
periodes del dia y el Ministerio exige gue 1la proporcionada entre
los periodos punta sea suficiente para garantizar una calidad de
servicio adecuada para el usuario. En el casc de 1la 1linea vya
mencionada, donde se hizo consultas para recopilar informaciones, la
frecuencia se mantenia constante desde el periodo punta en la mafiana
hasta el de la tarde.

El estudic realizado por el Ministerio concluyo que 1los
servicios, en general, se cumplen con alta frecuencia. La situacion
habria sufrido alguna variacion desde principios del decenio pasado,
aungue en’ lineas generales pueda seguir siendo 1la misma.
Recientemente la Secretaria de Transportes observ¢ diferencias muy
significativas entre las frecuencias autorizadas y las efectivamente
cumplidas. (30 a 40% de las empresas no presentan horarios para la
aprobacién de la Secretaria).
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4. La eficiencia de operaciones

Para poder proporcionar servicios a un precio razonable y de
adecuada calidad, sin subsidios, el mcdo de operacion tiene que ser
eficiente. En este aspecto, es indudable que el sistema de
colectivos de Buencs Aires se compara favorablemente con sistemas

correspondientes en otras ciudades.

En términos de algunos de 1los indicadores normalmente
enpleados para medir la eficiencia de operaciédn de las empresas de
transporte publico urbano, el sistema de colectivos de Buenos Aires
es muy eficiente. A principios de la década de los afios setenta, se
inform6é que, en promedic, las empresas empleaban tres personas por
vehiculo en 1las lineas urbanas, incluyendo la mano de obra ocupada
en tareas de mantenimiento y reparacién.25/ Esta relacidén es muy
baja, vy se debe, entre otros factores, a que no se usan cobradores.

En comparacién, en Rio de Janeiro, por ejemplo (donde el
transporte publico esta principalmente en manos de empresas privadas
organizadas en forma convencional y donde se wusan cobradores) se
emplea aproximadamente 5.5 personas por vehiculo. Tanto en Londres
como en Paris, las corporaciones publicas responsables del
transporte autobusero emplean 3.7 personas por vehiculo. En Nueva
York, la proporcién es 2.9, y en Copenhagen 3.9.26/ En parte, estas
diferencias de productividad 1laboral reflejan diferencias de
eficiencia entre los operadores privados y publicos, ademds de
diferencias de definiciones, pero es evidente en este sentido que el
sistema bonaerense de transporte por colectivo s eficiente

En realidad 1la productividad 1laboral dificilmente puede
incrementarse en forma significativa considerando gque a cada
vehiculo se 1le asignan dos conductores. Durante el curso de
recopilar informaciones para esta monografia, se efectud entrevistas
en una empresa que mantiene talleres propios y que maneja un sistema
estadistico y contable muy desarrollado. Ambas actividades exigen
el empleo de personal adicional pero, de todos modos, la empresa no
ocupd mas 200 funcionarios., 1los que equivalen a 2.7 perscnas por
cada uno de sus 74 colectivos.

En los afios recientes, cada colectivo de 1las 1lineas del
Distrito Federal y las suburbanas de los grupos I y II, transporta
anualmente un promedio, de aproximadamente 1 300 0090
pasajeros-kilometros (aungue la cifra Dbajo a 1 113 000 en 1982,
debido a los problemas que afectaron al pals en ecse afio.) 27/ Por
lo general, cada colectivo bonaerense recorre alrededor de 80 000
kilometros anuales. En comparacion, en la regldn metropolitana de
Lima/Callao, 1los buses ¥y colectivos operan aproximadamente 30 000
kilbmetros por afio, en Rio de Janeiro 36 250 y en Guayaquil 33 300.
En Curitiba, uno de los casos ejemplares de transporte publico en
América Latina, cada unidad opera, aproximadamente, 65 000
kildometros anualmente.28/ En 1las ciudades europeas las cifras
eguivalentes suelen ser mas bajas, por varias razones, incluyendo la
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mayor concentracion de la demanda durante los periodos punta ¥ la
operacion de vehiculos por pocas horas diarias, para ofvecer
meramente un buen servicic en dichos periodos: en Londres, por
ejemplo, cada o6mnibus cubre 26 004 kildmetros anvalmente y en Paris
34 000. En Nueva York, los buses recorren un - promasdio de 39 000
kilometros por afio. 29/

Se concluye, en general, gque el sistema de colectivos de
Buenos Aires es bastante eficiente, lo qgue se confirmd mediante una
visita efectuada una tarde entre las 15.00 y las 17.00 a las
oficinas de la empresa antes mencionada. Durantie este periodo toda
la. flota de 74 vehiculos estaba en operaciodn.

S. Criticas del sistema de colectivos

En las secciones 2 a 4 de este capitulo se ha indicado que el
sistema de colectivos de Buenos Aires ofrece servicios de buena
calidad al usuario, guien los puede utilizar a tarifas bastantes
razonables. Ademas, el sistema no exige subsidios por parte de las
autoridades. Este conjunto de atributos positivos es muy vraro,
tanto en América Latina como en otras regiones.

Sin embargo, el sistema no es inmune a las criticas. Varias
de ¢éstas se refieren al tipo de vehiculec empleado. Se ha propuesto
tanto laz mejora del vehiculo actual como su reemplazo por otro tipo
de vehiculo.

Algunas de estas criticas estan relacionadas con la seguridad
del wvehiculo: otras con la comodidad de manejo; otras con el
acceso al vehiculo para personas de edad, nifios e invalidos; g
otras con la comodidad para los pasajeros. Ademas, hay discusiones
continuas acerca de la capacidad Optima de 1los vehiculos de
locomocion colectiva en la ciudad. 30/

Otra critica se refiere a gue el sistema de colectivos no esta
bien integrado c¢on los cotros componentes del sistema de transporte
de la ciudad. De hecho, cada modo de transporte (los colectivos,
los trenes suburbanos y el subterrdaneo) es controlado por una
entidad diferente y la coordinacion entre ellas no ha sido
institucionalizada. Se reconcce que el nivel de integracién entre
los distintos modos debe mejorarse, y actualmente hay un programa en
marcha para facilitar los trasbordos entre los trenes suburbanos y
el subterréneo.

Los que critican la falta de integracion del sistema
favorecerian el retiro de algunas de las lineas de colectivo que
compiten con el subterrdneo y la reduccidn de wuna supuesta
superposicidn de lineas de cclectivo. Cabe comentar gque tal tipo de
"racionalizacién” no siempre produce un sistema de transporte mas
eficiente o0 mas conveniente desde el punto de vista del usuario,
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8e ha hecho criticas, ademas, sobre el sigtema de pago y 1la
estructura tarifaria. El sistema de pago actual, a cargo del
conductor del colectivo, se traduce en demoras en las paradas,
ademés de ser desventajoso desde otros puntos de vista, tales como
la posibilidad de fraude y/o robe. 0Otra consideracién importante es
la carga adicional que impone al conductor, quien tiene que
preocuparse de verificar el valor de los billetes entregados por el
pasajero, emitirle su pasaje y darle su vuelto. Dicha carga se
vuelve mas onerosa debido a las altas tasas de inflacidn, gque han
provocado la desaparicién de monedas y su reemplazo por billetes,

que son més dificiles de manipular.

S3e ha cconsiderado la factibilidad de introducir un sistema a

través del cual el pasajero compraria su pasaje fuera del vehiculo,
por ejemplo mediante boletos con caracteres magnéticos.31l/

Finalmente, cabe mencionar otra critica sobre el sistema de
colectivos de Buenos Aires. Se refiere a la escasez de medidas para

dar prioridad al transporte publico vial. Segun ya se ha
menciconado, se& han impuesto muy pocas medidas de esa naturaleza en
la ciudad, algunas de las cuales han sido desactivadas. En casi

todas, se concede prioridad no solamente a los colectivos sino
también a los taxis, con los cuales los primeros deben compartir el
espacio wvial preferencial. Otra dificultad es la fiscalizacién
inadecuada, lo gue significa que, de bhecho, 1los colectivos deben
compartir dicho espacio con los automéviles que eritran ilegalmente.

En varias ocasiones se ha recomendado la ampliacién del
sistema de conceder pricridad al transporte colectivo.32/ La
insuficiencia de dichas medidas de prioridad de debe, en parte, a
que la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires es responsable del
transito dentro del Distrito Federal, mientras el Ministerio de
Obras vy Servicics Publicos responde por el control del transporte
colectivo. En el pasado, la Municipalidad no siempre ha tenido el
mismo entusiasmo gue el Ministerio por implantar tales medidas, pero
se cree que, en estos momentos, hay coincidencia de opinién entre

las dos instituciones sobre el particular.

6. Conclusiones acerca del exito del sistema

Para evaluar el sistema de colectivos de Buenos Aires, hay gue tener
claro exactamente que es lo gue se guiere evaluar. La
caracteristica mds distintiva del sistema es su organizacion
empresarial y su contexto institucional. Sin embargo, es posible
gue este modo de organizacidn pueda dar aun mejcres resultados si no
estuviese impedido, tanto por factores coyunturales, tales como los
grandes atrasos incurridos en regularizar la situacidén de la mayoria
de las 1lineas gque operan en la Region Metropolitana, como por
factores de tipo estructural como, por ejemplo, la fragmentacion de
la responsibilidad gubernamental del transporte publico en la

Regidn.
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Estos otros factores provocan varias de 1las criticas del
sistema discutidas en 1la subseccion 5 de este capitulo. Por
ejemplo, la critica de que hay una excesiva superposicion de lineas
estéd relacionada con la existencia de un gran numero de lineas en
situacién precaria, las que aun no se rigen por las disposiciones
del decreto 3 106, del afio 1961.

Parece demasiado pretencioso y, gquizds de limitada wutilidad
evaluar el sistema de transporte por colectivo en Buencs Aires en su
totalidad, porgque es ampliamente reconocido que algunos elementos
del sistema son deficientes. Por 1lo tanto, se concentra la
evaluacion en el atributo mas distintivo del sistema, es decir, su
estructura organizacional.

Entre los beneficios derivados de esta estructura se incluyen
los siguientes:

1) La propiedad de cada vehliculo esta claramente asociada
: con un solege inversionista (o, en algunos casos,
pegquefios consorcios de inversionistas), quien posee,
en promedio, dos o tres colectives. Este vinculo
directo entre el vehiculo y su duefioc hace que este
ultimo se responsabiliza del primero, favoreciendo su
buen cuidadec y operacidén en forma eficiente. Tal
vinculo no existe en empresas organizadas en forma
tradicional, cuyos accionistas no son propietarios de
elementos especificos del activo de la empresa.
ii) Las autoridades publicas tienen relaciétn con las
empresas, que son entidades con personalidad juridica,
m&s bien gue con los propios duefios de los wvehiculos.
Es evidente gque el numero de las empresas es muy
reducido en comparacién con el de 1los duefios de
vehiculos, lo que facilita el control del sistema.
iii) Las empresas, por lo menos las gque no estén en
situacién “precaria"”, tienen contratos con la
autoridad publica que otorga las concesiones, la que
impone sobre ellas distintos tipos de sanciones si no
cumplen con sus disposiciones. Por 1o tanto, a las
empresas les interesa asequrar que los componentes se
comporten de manera consistente con dicho contrato, lo
que pueden garantizar mediante otros contratos entre
las empresas y sus componentes.
ivy El hecho de gque al duefio se responsibilice
directamente de su vehiculo, puede redundar en
econonmias respecto a talleres de mantenimiento vy
espacio para estacionamiento durante la noche. Debido
a que el duefio no tiene gue incurrir en inversiones
significativas para cuidar su vehiculo, se puede
rebajar el costo de estas actividades. Cuando la
empresa las efectua, tiene que hacerlo en forma muy
eficiente para competir con la alternativa de dejarlas
en manos de los duefiocs.
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El winculo entre el inversiocnista v el vehiculo es
particularmente importante. Este se refuerza por el hecho de gue el
componente selecciona los conductores gue manejan cada vehiculeo v,
normalmente, un conductor estd asignado a un sélo colectivo.
Ademds, todavia es posible encontrar casos donde el counponente
conduce su propio vehiculo. La historia de transporte ensefla que la
calidad de mantenimiento ¥ cuidado de un vehiculo u otro eguipo de
transporte es mejor si su operador se identifica con el elemento dgue
opera. Por =jemplo, en distintos paises se encontrd que se podria
reducir significativamente la frecuencia de las fallas mecanicas de
las locomotoras a vapor si dichas maguinas f{uesen asignadas
permanentemente a s6lo dos tripulaciones, gue las manejaran en

Turnos.

Dicho vinculo es, probablemente, una de las vrazones mas
importantes peara que la productivided del sistema de colectivos sea
tan alta. Sin embargo, en si misma no es suficiente para garantizar
altas tasas de productividad. Por ejemplo, en Lima, La Paz o
Santiago de Chile, las micros son, muchas veces, manejadas por sus
duefios v el kilometraje anual no supera los 30 000, 35 000 v 60 000,
respectivanente. Una de las razones de porgué el kilometraje de los
colectivos de Buenos Ailires es mas alto parece relacionada con el
hecho de gue en este ultimo caso los duefios se organizan en
entidades donde se concentra mucho poder e influencia. Dichos
poderss permiten a las empresas programar mejor las operaciones de
la flota. Los términos de las concesiones incentivan a las empresas
a mantener una alta eficiencia en sus operaciones.

En ciuvdades tales como Santiago y Lima, los duefios tienen mas
influencia frente a la asociaciodn o cooperativa. Aungue pueda haber
un contrato u otro tipo de acuerdo entre las autoridades competentes
vy las asociaciones o cooperativas, estas ultimas suelen no ejercer
la influencia necesaria sobre los duefios de los wvehiculos para
garantizar gue se cumpla con los términos del acuerdo. Dicha
influencia si existe en el caso bhonaerense, a traves de los
contratos entre los componentes ¥y la empresa de la cual forman

parte.

Los dos tipos de contratos, es decir, uno entre el Ministerio
de Obras vy Servicios Publicos vy las empresas y otro. el gue cada
empresa celebra con Sus componentes, no solamente promueven un alto
nive}l de eficiencia sino, también, de servicios muy atractivos desde
el punto de vista de los wusuarios. El HMinisterio especifica la
calidad de servicio en 1los términos de las concesiones y las
empresas aseguran que se cumpla con dichos términc: a través de sus
acuerdos con 108 componentes.

La concentracion de poder en manos de las empresas, también,
puede ayudar a vreducir los c¢ostos de operacidn, a traves, por
ejemplo, de la exigencia gue todos los componentes adguieran
vehiculos de la misma marca y, tal vez, del mismo modelo. Esto
facilita las tareas de mantenimiento y de programacion. Ademas, el
hecho de que las empresas compren los vehiculos que luego traspasan
a los componentes puede rebajar 1los costos de adquisicion.
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Sin embargo, cabe tener en mente algunas desventajas o, por lo
menos, desventajas potenciales, de la organizacion empresarial vy
estructura Iinstitucional del sistema bonserense de colectivos. Una
es gque, al igual gue muchos otros sistemas de colectivos en las
ciudades de América Latina, donde 1la autoridad contralora impone
restricciones tanto sobre 2l nimero de linecas como sobre el nimero
de vehiculos asignados a cada linea, existe el peligro potencial de
una tendencia hacla la monopolizacidn. Es decir, al comprar
empresas o vehiculos de la competencia, un agente, sea componente o
empressa, puede ponerse en la situacidén de suministrar todos los
servicios en un segmento del wmercado, puesto gue no se permite la
operacion de servicios por nuevos operadores.

Dicha tendenciaz no ha asumido magnitudes alarmantes en el caso
bonaerense. Algunas enpresas han comprado otras; por ejemplo, la
duefla de la linea 60- adquirid la de la linea 38 y la 111 comprd 1la
90, ¥ la relacion entre el numerc de vehiculos y el numero de
componentes suele subir en forma paulatina, peroc esto no comprueba
gue hay una tendencia hacia la monopolizacién. Puede explicarse por
otros factores, tales como la existencia, en algunas circunstancias,
de economias de escala, aungque, en otros paises, se ha concluido que
no existen importantes economias de escala respecto al transporte
publico urbano.33/

Otra desventaja del sistema de organizacidn empresarial es su
fragildad en términos financieros. No hay reservas importantes de
capital bajo control de las empresas mismas y muchas veces los
componentes, por ser pequefios empresarios, tampoco cuentan con
reservas de capital. Por lo tanto, potencialmente por lo menos, el
sistema es susceptible a periodos de reducida rentabilidad debido a
limitaciones sobre los ajustes tarifarios o a huelgas de
cohductores,

Un tercer inconveniente se deriva de la superposicion fisica
de recorridos. operados por diferentes empresas, lo due puede
generar serios conflictos de intereses si una empresa pide una
modificacion de ruta gue afecte en forma adversa a otra. Ademas los
beneficios due obtiene la autoridad publica al tener gue manejar una
cantidad reducida de empresas en lugar de entenderse con un nUmero
mucho mayor de duefios de vehiculos, depende del comportamiento de
las empresas como entidades integradas, 10 gue no siempre resulta.
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D. LA EXPERIENCIA DE LOS COLECTIVOS DE BUENOS AIRES:
SU POSIBLE APLICACION EN 0TRAS CIUDADES
LATINOAMERICANAS

1. Introduccion

En secciones anteriores de esta monografia, se ha indicado que el
sistema de colectivos de Buenos Aires ofrece al usuario un buen
servicio. Ademas, a pesar de que el sistema no exige subvenciones,
el precio que se debe cancelar para utilizarlo es muy razonable,
especialmente si se toma en cuenta que los 1ingresos de 1los
residentes de Buenos Aires en general son mayores que los de otras
ciudades principales de América Latina.

Aun cuando, como ya se ha sefltalado en secciones anteriores,
esta combinacién de atributos favorables ocurre muy raramente, tanto
en el mundo desarrollado como en vias de desarrollo. Es probable
que esta caracteristica del sistema de Buenos Aires esté relacionada
tanto con la estructura organizacional de las empresas como con el
control 4gque las autoridades competentes, en este caso el Ministerio
de Obras y Servicios Publicos, ejercen sobre ellas. Cabe investigar
si es posible aprovechar la experiencia de Buenos Aires e implantar
estas dos condiciones en otras cludades, con miras a mejorar la
eficiencia de su sistema de transporte colectivo.

Sin embargo, es preciso acentuar que hay otras razones de
porqué el sistema bonaerense de transporte colectivo opera en forma
tan eficiente, las gue no se pueden trasladar a otras ciudades.
Entre éstas se incluyen razones de naturaleza cultural y otras de
tipo econdmico. La mera transferencia a otras ciudades de 1la
estructura empresarial y del sistema de supervisién gubernamental no
garantizaria, de ninguna manera, la transferencia simultanea de
todas 1las caracteristicas de 1los colectivos de Buenos Aires. De
todos modos es importante darse cuenta que el sistema de colectivos
de esta ciudad no es perfecto. 8Ji la experiencia de Buenos Aires
fuese aprovechada por otras ciudades deberla ser posible
modificarla, buscando su perfeccionamiento.

2. La factibilidad de gque otras ciudades adopten
el sistema de organizacion empresarial
de los colectivos de Buenos Aires

Basicamente, el sistema bonaerense de control por parte de 1las
autoridades gubernamentales sobre las entidades de transporte
colectivo se repite en nmuchas otras ciudades de América Latina
aunque, en la practica, los resultados suelen ser menos favorables,
muchas veces por razones entre las que se incluye lo inadecuado de
la fiscalizacion. Otra razdon, que parece ser importante en el caso
de Lima, entre otros, es que las entidades empresariales de
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transporte colectivo ejercen 1influencias bastante poderosas sobre
las agencias gubernamentales correspondientes, debido a su posicion
estratégica como proveedor de un servicio indispensable para el
funcionamiento de la ciudad. Dichas influencias pueden ser la causa
principal de 1la inadecuada fiscalizacién. En el caso de Lima, un
autor ha comentado que "Las autoridades.... carecen de autoridad
ante los gremios de transportistas".34/

En Lima, al igual gue en muchas otras ciudades de la regiédn,
el transporte colectivo es proporcionado por asociaciones de duefios
de vehlculos gue operan rutas concedidas por aubtoridades nacionales,
provinciales o municipales. Para tales ciudades, no cabe duda gue
seria provechoso analizar en detalle 1los arrveglos bhonaerenses
respecto & la organizacion empresarial y su contexto institucional.
Siguiendo con el ejemplo de Lima (meramente por razones de
conveniencia ¥y continuidad), las concesiones son otorgadas a
entidades llamadas "comités”, cuya definicidn es una agrupacion de
transportistas profesionales independientes regida por sus
estatutos, gue presta el servicio publico de transporte de pasajeros
en microbuses de su propiedad, en una ruta determinada.35/ Cabe
destacar la palabra "agrupacién". De hecho dichas agrupaciones no
son empresas legalmente constituidas y, por lo tanto, los duefios gue
las componen disfrutan de una serie de privilegios especiales, tales
como la posibilidad de ofrecer “"contratos" de palabra a sus
empleados, la ausencia de una relacidén salarial formal, la evasion
de impuestos y la no vigencia de beneficios sociales para 1los
trabajadores. Ademds, no cabe duda de que la fiscalizacién del
sistema por parte de las autoridades se ve complicada por 1la
inexistencia de entidades operantes capaces de ejercer control sobre
sus miembros.

Otra diferencia importante entre el modo de operacion de 1las
empresas de Buenos Aires y los comités de Lima se refiere al método
de remunerar a los choferes. &In el casc bonaerense, la empresa les
paga sus sueldes, y les puede sanciocnar si no cumplen con 10s
términos de su contrato. Este sistema no sclamente ofrece
beneficios a 1los choferes sino, ademas, garantiza un buen servicio
para los usuarios, de acuerdo con los terminos de la concesion.

En cambio, en Lima, 1los choferes contratados (1lamados
"palancas") vreciben el 30% de 1los ingresos netos del vehlculo
durante su turno al volante. Estdn incentivados a maximizar el
ntmero de vueltas cumplidas durante este periodo y a captar
pasajeros a casi cualguier costo. Esto provoca una serie de
problemas inexistentes en Buenos Aires o, Qque por lo menos, no
ocurren alll con frecuencia. Estos problemas incluyen: detenerse

en cualguier 1lugar, hacer bajar a los pasajeros con el vehiculo en
marcha, trato poco cortés a los usuarios, conducir a alta velocidad,

adelantar por la derecha, y cargar combustible con pasajeros dentro
" del vehiculo.
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Cabe poca duda que 1l1la implantacién de un sistema de
organizacioétn empresarial al estilo bonaerense seria beneficioso en
varias ciudades latinoamericanas. Lo gque es mas dudoso es si
resulta factible su implantacidén, considerandoc el poder de 1os
duefios de micros. Habhria que convencerlos de gque el cambic
resultaria también beneficioso para ellos mismos. De todos modos,
en general se considera posible 1la adopcidn de estructuras
organizacionales del tipo bonaerense en ciudades donde los servicios
de transporte colectivo son proporcionados por agrupacicnes de
duefios de vehiculos. Vale recordar gque las sociedades de
componentes de Buenos Aires tienen sus origenes en 1la organizaciodn
voluntaria de tales duefios.

En ciudades donde el transporte colectivo estd en manos de
agrupaciones de dueflos de vehiculos los beneficios de este tipo de
organizacién son mayores excepto, posiblemente, en aguellas donde el
transporte colectivo es proporcionado directamente por el sector
publico. En otros casos, es decir donde la operacidn esta en manos

de empresas tradicionales, los beneficios del sistema bonaerense no
solamente serian menores sino que su implantacidn serla mucho mas
dificil.
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Notas

1/ Véase La region metropolitana, en FIDE/Coyuntura y Desarrollo,
Buenos Aires, numero 38, octubre de 1981.

2/ El puerto, también, sirvio como factor importante de atraccion
de industrias a la ciudad.

3/ FIDE op.cit., pagina 37. Los partidos incluidos son los
especificados en el mapa 1 menos Islas de San Fernando.

4/ Véase Anuario Estadistico de America Latina 1981, CEPAL,
Santiago de Chile.

5/ Véase FIDE/Coyuntura y Desarrollo, op. cit.

6/ Véase Programa del Sector Transporte 1982-83, Direccitn
Nacional de Politicas y Programacién del Transporte, Ministerio de
Obras y Servicios Publicos, Buenos Aires, pagina 207,

z/ Véase Informe situacion actual del transporte de pasajeros en
la Region Metropolitana de Buenos Aires para la Subsecretaria de
Transportes, preparado por el Ing. Daniel Batalla, CONARSUD S.A.,
Noviembre de 1582, pagina 32.

8/ Véase Direccién Nacional de Politica y Programacion del
Transporte, op.cit., paginas 229-235 y El autotransporte publico de
pasajeros en el area metropolitana, por el Ing. Luis J. Fernandez
Alonso, en "Documentos del seminario taller sobre el transporte
urbano en el drea metropolitana de Buenos Aires", Buenos Aires, 25
al 29 de abril, 1983, anexo 4.

9/ Véase UITP Handbook of Urban Transport, 1979, International
Union of Public Transport, Bruselas, Bélgica, pagina 530 y 623. Los
datos, aparentemente, se refieren al afio 1977.

10/ Véase Daniel Batalla, op.cit., pagina 13.

11/ Veéase el Estudio Preliminar del Transporte de la Region
Metropolitana. Ministerio de Obras vy Servicios Publicos, 1972,
pagina 85 del tomo 1:; y Direccitn Nacional de Politicas y
Programaciéon del Transporte, op.cit., pagina 207.

12/ En wvarias ciudades, incluso Buenos Aires, conversaciones, tanto
con los organismos que controlan el transporte publico como con 1las
empresas operadoras, revelan gque eXisten discrepancias entre los
volumenes de pasajeros informados por las empresas y los volumenes
que las autoridades consideran que las empresas realmente
transportan. Los volumenes transportados son un factor critico en
los calculos del valor de las tarifas, cuya maximizacidn suele ser
la meta de las empresas y cuya minimizacidon es el objetivo de las

autoridades.



44

137 La wvialidad y los transportes por caminos en la Argentina,
Facultad de Ciencias Econémicas de la Universidad de Buenos Aires,
1939, pagina 215.

14/ Learning from abroad: free enterprise urban transportation, por
Gabriel Roth y George G. Wynne, Council for International Urban
Liason, Washington, D.C., U.S.A., 1982, pagina 12.

15/ Urban bus transport in Buenos Aires: The colectivos, por J.
Hibbs, paper incluido en "Transportation Innovations: ridesharing

techniques and public-private cooperation", Transportation Research
Record #914, Transportation Research Board, Washington, D.C.,

U.S.A., 1983.

/ Véase Daniel E. Batalla, op. cit., pagina 29.

/ Veéase Daniel E. Batalla, op. cit., anexo B.

/ Véase, por ejemplo, Estudio del sistema de transporte publico

personas por. automotor, informe II, parte A, Universidad de
Buenos Aires, Facultad de Ingenieria, Instituto de Ingenieria del

Transporte, abril de 1982.

e 5 o

19/ Calculado de cifras presentadas en Daniel Batalla, op.cit.,
pagina 19.

20/ Veéase, El transporte urbano en America Latina, por I. Thomson,
en la Revista de la CEPAL, edicién de agosto de 1982, pagina 93.

21/ Estudio preliminar del transporte de la region metropolitana,
tomo 2, Secretaria de Estado de Transporte y Obras Publicas, Buenos

Aires, 1973.

22/ Véase El1 autotransporte de pasajeros. La politica empresarial,
por José {Carlos Piva, trabajo presentado en el seminario taller
sobre “transporte urbano en el area metropolitana de Buenos Ajres”,
Ministerio de Obras y Servicios Pablicos y Ferrocarriles Argentinos,
Buenos Aires, 25 a 29 de abril de 1983.

23/ Ministerio de Obras y Servicios Publicos, op.cit..

24/ Ministerio de Obras y Servicios Publicos, op.cit., pagina 225.

25/ Véase Estudio preliminar del transporte de la region
metropolitana, tomo 1, Ministerio de Obras y Servicios Publicos,
Buenos Aires, 1972, particularmente la pagina 178,

26/ Veéase UITP Handboock of Urban Transport, Union Internacional de
Transporte Publico, Bruselas, Bélgica, 1979.

27/ Calculados a base del cuadro VI-6 de Programa del sector
transporte 1982-8, Secretaria de Transporte, Ministerio de Obras y
Servicios Publicos, Buenos Aires.
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28/ Véase Integracion del sistema de transporte urbano: 1a
experiencia de Curitiba, Institutoc de Pesquisas e Planejamento
Urbano de Curitiba, publicado por CEPAL para el provecto conjunto
CEPAL/Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos, julio de 1984.
Documento E/CEPAL/L.303.

28/ Unién Internacional de Transporte Pablico.op.cit.

306/ Para un an2lisis de las distintas mejoras gque se podria
efectuar al disefio del colectivo, se puede consultar al caplitulo IV
del [Estudio del sistezma de transporte publico de psrsonas por
avtomotor, Iinforme II, parte A, Universidad de Buenos Alres,
Facultad de Ingenierila, Institutc de Ingenieria del Transporte,
abril de 1982.

31/ Vease Universidad de Buenos Aires, op., cit.. pagina 187.

32/ Vease, por ejemplo Carriles ¥ c¢alles exclusivas para
autotransporte publico de pasaijeros, primera etapa, Grupo de Trabajo
de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Airesgs y de la Secretaria
de Estado de Transporte y Obres Publices, Buenos Aires, 20 de mayo
de 1976; vy Universidad de Buenos Aires, op. cit.-

33/ Veéase, por ejemplo, la edicidn para enero de 1970 de Journal of
Transport Economics and Policy, pacginas 15 a 36, donde se analizan
los casos de Inglaterra y la India.

34/ Vease La oferta del transporte publico en Lima metropglitana.
Predominio de los comites de microbuses, por Julio Calderon
Cockburn, DESCO, Lime, mayo de 1983, particularmente la pagina 104
de este trabajo mimeografado.

35/ Calderon Cockburn, op.cit.., pagina 75.
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Ilustraciones fotograficas

1. Aspecto tipico de los autobuses que operaron en Buenos Aires
antes de gque 1las empresas de colectivos asumieran el control
completo del transporte publico vial a principios del decenio de
los sesenta, este vehiculo de la marca Leyland sigue trabajando

en eneroc de 1975.

1|

2. Un ejemplar del colectivo “"clasico"” del decenio de 1los
setenta, de la marca Mercedes-Benz, de fabricacién nacional,

transita por la estrecha calle Tucumén, con Flérida, en el verano
de 1982,
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3. Un colectivo transita por una avenida central, donde se
reservan dos pistas para el transporte publico, incluyendo en
este caso los taxis. La fecha es mayo del afio 13983,
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4, Un colectivo de la dltima generacidédn, montado sobre un chasis
frontal, parte del terminal de la linea 132 en junio de 1984.



