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Los medios de transporte constituyen uno de los factores

más vitales en el desenvolvimiento de las actividades de an paia orga

n1zado y a su evolución y perfeccionamiento deben sQbord1nars8 todas

las pOsibilidades materiales y e~p1ritllales factibles de aplicar, por

parte de. los pueblos que a8pir~1 a lograr con plenit~d un elevado 1n~

dioe de prog~esoo

En la República Argentina el problema del transporte ea ge~

neral ha recibido a través de m~cho tiempo escasa o ningQn8 atenoi6.

en aspectos q~e PQdieran signifioar ~ verdadero y perdurable me~

jOl:~am:tel\to, que daade librada esta actividad mu.chas veC8S8 1&8":-.1.101.

tiV8S pí1}.omovidasco1t f·iaalidades de intereses exclu.s1vama.t'e~">p:a:rticu­

]~8l:t:e~~j :jt de orlgeD forúeo, coa prop6sitos de rendill1eat()s que 8up1erOD.

favorecer a "aa miAoria mercaatil y con olvido de las necesidades ma~

yores y generales de la poblac16n~

Con clara comprensi6n del problema .; de nllestro pais en esta

materia, ~na de las preooupaciones que deben tener los gobiernos, es

la de orientarse a la promociÓn de activ1d~des para la raoionalización

y -reha'bl1itaci6n total de todos; loa distintos sistemas de transporte

de la República y propender a su in~enB1va progresión,para con8t1tu1~

los en efectivos 1nstrwmentos del crec~miento ordenado y funcional 48

la Nación, pero hacerlo sobre b-ases y principios técnica y econ6m1ca~

mente sanOSe

En ese orden de activ1dalies, los servicios de transporte u!:

bano de la zona del Gran Buenos Aires (G.B.A.), de importancia apre­

ciable por el influjo que ejercen en la vida ciudadana de ese extrao!:

a1narl0 8ectoI~ demográfico --y que no obstante registran notoria insu~

fic1encia en sus 8erv1cios~ alcanzaron en los últimos tiempos ~a muy

apreciable transformación de carácter modernista y raciona¡, logrando



su. :prestación llegar ti niveles aoepta'bles y :r8Ctlperar para l~ vida

útil de la Bac,i6n las n~gativas pérdidas de horarios que la poblac16n

sopQrtae

Sin perju.ic1ode '$'110 cabe destaoar el mejoramiento produ.ci
, -

do en el transporte en oomún de pasajerosén.la o'1udad de .Bu.enos Aires

y su ~,""fLf"de influencia, lo que pone de manifiesto la preocupa.c16n

promotora'" ¡progre.aieta que en bien del pueblo S8 está cu.mpliendo t por

parte 'dequ.ienes tienen a su cargo la responsabilidad emergente de CO!!
, .

dl1t,1r dichas áot1vi,dades.

El objetivo8S8ncial de aquellos que deben deterQl1~ar la e§

tructura y organización d.enuestro transporte interno es, cf deb1er,

ser, asegurar que la" ~oJp.u.n1dad en conjunto' 'tenga el meJor s18t~ema de

transporte po,s1bl~ con un total de, gastos dados. Para decirlo en otra~~

pal'abras, deben as~gurar que la oomunidad obtenga un deterraina1io: ni-­

vel de servicio con el costo 'total más bajo.'

La 'concentración de ,población en to'rno de las grandes c1u'd!\

des ha tomado en los últimos tiempos una forma particl11ar. Paralela­

ra~ntet los problemas del transpor\e no siempre alcanzaron solu.c1ones

claras y coherentes, as! como sobre urbanismo y planeamiento se logró

a t~avés de la Carta de Atenas. que constituye el documento .más tra8­

cendente del ~rb8n1smo moderno.

La zona de influencia de una ciQdad modern~ como Buenos Ai­

res, depende en gran parte deStl8 me'dios de transporte con las zonas

aledafias y la determinaoión de 'las '"1socronas- t o 8,'ea la .de los pun­

toe que S8 enCu.811tran a igual tiempo partiendo dee de la ciudad, nos da

la medida de dicha 1nfluencia$

La mayor velocidad e 1nten8i~ad (lir·oula~oria del transporte

moderno determinada por la mo,tor1zac1ón individu.al y la mayor densi-­

dad demográfica y' económica que, caracteriza ,el centro de las grandes

urbes, ya no se ajusta a la estructura cirQulator1a de la ci~dad horl

zontal en "damero u •



La ciudad en forma de damero fue plenamente desarrollada

cuando la fundaban los conqQistadores ~spañoles. Los trazados prim!

t1vos presen~aban cuatro calles que con suficiente ortogonalidad

confluían ala pl,aza oentral, ~~, decir., ."un trazado rígidamente geo~

métrico dentro de un esquema ~1forme, estructura que s1gQi6 en su

casi totalidad la direcci6n fijada por las leyes reales.

Todos loa planes antiguos que se cQnoeen S8 ajustan a es..

quemas cuadrados, o muy raras veces rectangulares en torno.,. a una

plaza-central (1).

En otras éjooas el ti centro t. oatedral'" mercado .. raunic1p~

lidad fue núcleo, cruce e intercambio. Bo," este concepto está en or!

&1s, al extremo de que en muchas c1u,dad8s ee habla de la degradación

del "oentro" t convertido en oficinas y lltgares de estaoionamiento,

vaoíos por la noche~ a raiz de la transferencia a la periferia de

los nódulos de viviendas.

En los últimos afios se hiso cada vez más intenso el proo~

so de cOD.cent:t:'8oi6n de las poblaciones en torno a las grandes ciu.d.!

des, La población prefiere abandonar la vida r~al para concentrar­

se en regiones arbanas, creando orecientes volúmenes de consWBO de

produotos de primera neoesidad.

Como consecuencia se ha 1mptt8sto la adopoión de nQ8Vaa 82

luoiones, ya sean referidas al abasteoimiento o a nQ8VaS oompos1cio-=
ne. estr"ct~rale8 de edificaoión y vivienda proyectadas vertioalmen
le.

Ntt8VOS ocnoepnoe van siendo elaborados so'bre zonifioaoión

y composición u.rbanistioa. El concepto de ngran l1rpe IJ está si.en..do

desplazado paulatinamente por el de "regione~ urbanas". La oiQdad

(1) La Padula E.a Origen de la ci~dad hispanoamericana. Revista
de la Universidad Nacional de Oórdoba. Julio - Oct~bre 1963~

Nos. .3 ... 4.
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ooncreta y delim.1table,. es algo que 8e difWllina :¡ está en tránsito

de ···transformación hacia un sistema complejo ··que podria definirse '0S?

mo "área económioa metropolitana" (2).

El a.umento de la densidad demográfioa en las grandes ur..

bes y SLlS zonas oént:rioas y las concepciones estructurales para la

edificación, han acentuado las necesidades y demanda del traDsporte,

con la consecuente intensifioación de la circulación' y demanda de 8.!

paeio circulatorio.

Cre.cencil1dades perif-éric:8s .nuevae y 8l111enta la COnf11816n

entre los olásioos conoeptos de'.ru~al y urbano, lo que obliga a l:()¡'

espeoialistas a prever y organizar de nuevo el espacio en que vive

el hombre.

El motor directo de estos cambios es el progreso del tran!.

porte y el desarrollo del uso individual del au.'tom6vil, .que están

'terminando con las viejas estructuras urbanas y su. eoonomia espa­

cial.

La conf1gQrac1ón del futuro estará determinada por lae P2

sibilidades de transporte.y comunicaoión. Las ~iudades más vastas y'

pobladas ocasionan vias comeroiales más extensas y':compleJ&s, con

graves obstáculos a la circulación, lo que obliga a estQdiar el es~

tacionamiento como parte esencial: ~e los problemas viales.

Ordenar y encauzar raoionalmente 'las neces'1dades de tran!,

porte en ntlestras ciudades, deberia seru.n 'trabajo que se adelanta­

ra al 'estrangt.tlamientq que se v·ialumbra.

El prO,~.eso de ccncenvr-ací.én demográfica favoreciÓ una ex..

cesiva expansión territorial de nueatrasurbes y dificultó asimismo

la ciroulaoi6n y transporte al buaeaz-ae soltlciones por el lado de la

motorizaoi6n 1ndiv1d~al, frente a limitados espacios disponibles p~

ra ciroulación y para estacionamiento, olvidando la necesidad de di.......

(2) Coloq~io internacional sobre abasteoimiento de las grandes
ciudades, realizado en París, bajo el patrooinio de la FAO
- 1965 -
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versifioar y emplear medios y estructuras de ingeniería de tranapoE

te, concebidos y diseftados para el traslado de grandes multirud88,

( 3).

En la región urbana la fQnoi6n principal es la de los in­

teroambios y las relaciones soo1ales, que traen aparejada la 1n8xo~

rabi11dad de oons"mos masivos. Se trata de la plasmac1ón y proyeo­

o16n sobre la su.perfioiehabitada de una sociedad oompleta, con su

c~ltQrat oon sus institQc1ones, su 6t1ca, sus valores y sus relao12

nes socioecon6micas. De all1 que cada vez más los problemas tengan

que ser abordados en equipo mu.ltid1s·o1p11nario (arquiteoto8, _econo~

mistas, géografoB, sociólogos, ingenieros, Qrbanistas, eto.).

Es inouestionable que la solución no radica en avenidas

ni ensanohes para más vehíoulos, sino en soluciones espeoializadas

que asegu.¡"e1:1 la m.ovilización del mayor námero de personas, el empleo

de veh1otllos de transportecoleot1vo de gran capaed dad y' mínimo es­

paca,o uní,tar10 y la provisión. de espacio ciroulatorio a distinto n!

val, de gran rendimiento en pasajeros (4). Además el enrareoimiento

1 enoarecimiento l~boral, obligan a asegurar máxima produ.otiv1·dad

(PK-Hh) del trabajo empleado y event~almente su total a~tomao16n.

Práotioamente, se trataría como posible solu.oión, de poner

en maroha, previa SQ formulación, algo integral y no paroialmente ~

oon6m1oo, sooioWDcultllral o llrbanístico, que tienda al bienestar ge­

neral de la comunidad looal, la- qlle vive en cada ciu.dad, en fu.no1Ón

del bienestar del país presor1to en cada Const1tu.c16n Nacional y más

allá, como lo presoribe la Alianza para el Progreso firmada en Pun~

ta del Este en 1961, en ftlnoiOn del bienestar general-de los pueblos

del Continente.
r _ ,a'

( 3) L6pez Ab111n Ae J.: Transporte y Urbanismo - Revista de la "Uni­
versidad Naoional de C6rdoba. Julio ~ Ootubre 1963; páginas
66 y siguientes.

(4) L6pez Abuin A.J.: o-p. cit.
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Esto requerirá un contaoto realista entre urbanistas y am
presas y sQtoridade8 del transporte, a la vez que adecuados índioes

de comparaci6n y referenoia, teniendo en QQ,nta la exper1enc1a'1nte~
..

nacional, 8ea 8r"aricana o eu.ropea·.

Las neoesidades del conJunto ob1118 a centra11zár ea orga­

n1ellos técn1c)oe y tinanoieros la 81ste_a~1Iao16n de 108 s8'rv101o8 y

as! apareoen soluciones interesantes y efeotivas en E~opa 1 lB.oo.
El ... Q8s0 amerioano 1~p~rt. lI11aho 00110 anteoeden~ • ., .~••plo

pl.les a111, despu.6. de saorifioar parques y ~ard1ne8'o e8~ransLllar va

1108as s~perfid1e8 edifioadas" ~an tenido que recGrrir t~nai.eDte a

la raoionalización del transporte 'ooleotivo y 8st1aQlar 8~ aprovechA

miento preferente a bajas tarifa8, oompensadas por llterte. 8ubveno1g,

nes.
~ . • - • ~;••~ '.0,¡' ...

. .Otro tanto 'tiene lLigar en Et1ropa, 00110 en au:es1;ro' país, dQa

de con la expansi6n 8Lltom6v11'" 'se dificultar¡ cada 'vefa más' el' acceso a

los d1str1to$ centrales, s1nmejorar cQn ello las' cond1cio~e. del

tr8D8porte1nd'1vidl1al ni oolectivo.·

En el distrito oap1'ta14elos E.U.A., la r'pid~ expan816n
'i;)

de la poblac1.6n y el BWlento del tr':t1co, obligaron a emprender u.n e!.
. " ,. ri\l, .... .: "

tudio integral sobre el \1S0 nacional de 8tlperfici8s :y el transporte
que se inició 'en 1956 y qL18 determin6 que n'ingún me dí o po'dría resl11..

;."

tar totalmente; eficaz o eoon6mi'oo," emplea·do con exo1.u..,ivt,dad, en re-
1, .~_~;;

z6n de' d'ensi"dades y distribuoi6n de la población.

En E•.U. A. d.urante el" transcurso del afio 1959' e alrededor

del "m1smo' (5) ~hl1bo un oreciente inter6s por el desarrollo y reactiv.!

016n del' sistema de transporte urbano y eubuebaao 'en DlllOllas de la8

principales c111dadee, sobre pla'nesbas'ados principalmente, en el tran!.

porte ferroviario, pese a laino11naoi6n de los norteam.eri~anos por
11l1li

(5) John ,5. Gallaghera Desarro'll"o del transporte Q.rb,aDQ:..~~,:en los
EE.UU. Boletín Panamericano de '-'.00. N. 168 .. Mayo/JI1110 1961;
páginas 48 y siguientes. ' .



el automóvil part1o~lar y por las autovías de tránsito rápido.

La genera11zaci6n Qel transporte individual ha alcanzado

al11 una densidad media de ~ a~tom6vil por cada tres hab1tanie8,r~

laci6n que ha impaesto ~ replanteo total de la. oonoepoiones ex18~

tantes sobre vialidad, oirc~laci6n y traneporte. Loe dist~ltos cen~

trales de las ci~dades han quedado práct1cament$ retirados y bloqu~

ados por la motorizaoión indi.v1du.al, oomo ccnaeeuenoaa de la t.lta

de oorreotos planteo8 y adeca.¡adas Solllo1ones.

En v1r-tl1d de que U.oo. se ha considerado trad1oionalmen­

te oomo un país eminentemente rural durante el transcurso de las

tres d6cadas anter10res a 1950, f~e de general aoeptaci6n la oreen­

cia de qQS había más tierra disponible de la que f~8ra necesaria P~

ra el desarrollo arbano, o c~alquier desarrollo previs1b¡e en el fS

turo. La realidad era otra y loa hechos indioaban qU$ la .s1taac1ón

cambiaba, ya q~e el país se urban1zab~ cada vez más y las tierras

disponibles para el desarrollo metropQlitano no 8610 estaban limita

das, sino desapareoiendo progresivamente.

Despu.ée de la segunda guerra, el awaento aoele¡-ado de la

población y los f~ertes deeplazam1en~~s produoidos, motiv6 ~ cam~

b10 drástico. Sin embargo, el fenómeno por ~·t1empo pasó 1nadvert!

do y en Qna expansi6n no planeada y oonf1ando en el autom6vil para

toda, las necesidades de oirculaci6n 1 tran8po~ie, se con8tr~eron

más y mayores sistemas. de avenidas, parques,· 8u,1;ov!as re_ervadas y

rápidas para responder al oreciente volumen de tráfico.

Las mayores carreteras reqU.Tían mayor terreno y para con

segl1irlo era neoesario despejar grana-es extenelones de pl'op1edad 11­

t111zada y oontribuyente, pero en af1Q-S" re-a1enlesJ planifioadores y

\1rban1stas olasificaron el problema -'-, se compretnd16 la 1apos1b111dad

de satisfaoer exolusivam~nt8 por med1o'de a~tovías, las necesidades

de los distritos c6ntricos de las ciJ.a,dades de iran pobl.aci6n y lo n!.

gat1vo y antieconómioo en los resultados de una ciudad servida ún1~~
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oamEtate -por medio de autovías, sa reOOlloc·er la.•ac8s1dad de. tr'f1~

00 ferroviario.

Del "pot~purr1" de la experiencia norteamericaaa, dice Ga
~

llagher, (6) ouatro leccio.es han surgidoa

le La organizaoión de traBsporte pó.blioo 1 part1ctUarmeate .terroca

tranviario, resulta esencial para el fW1c1onam1ento efeotivo de

toda área urbana de gran o mediana densidad.

2. Las autovías únicamente soa efioaces c~ando se ·usan en poblacio..
ae.s de escasa densidad. esparoida en graades áreas l' con el ti.

de evitar f~ertes pioos de transporte. 6610 es posible en ciudA

des ':desoentralizadas OOIl UJ1 pequeño distrlto comeroial ., su
'reas conoentradas de empleo.

3. La. oiudades desoentralizadas y de escasa densidad res~lta. eo~

oial y políticamente ant1econ6micas. No pueden aportar el volu~

meA de poblaci6n necesario para mantener 1Bstitutoa cultural••
de importanoia, o grandes oonoentraciones oomerciales e indu.8­

triales y el costo de los servicios p6.blicos inclq.ado trans­
porte resulta ya excesivo.

4. Cuando se emplean en ciudades m's antiguas tienden la8 autovias
a reducir la densidad demográfica, descentralizando 108 .egoc108

y la actividad social, comeroial e indu.s·tr1al y oC8sionan la de.!

valor1zac16n de tierras y propiedades •• las áreas anter10rmea

te de mayor poblaoi6n o actividad comeroial.

Este fenómeno socava las fuentes de tráfioo neoesarias p.!
re -so·atener el sistema de transporte urbano est·ableo1do.

De ello se deducen tres categorías en el desarrollo del

tráf100 de las oiudades:

a ) Aquellas que ti••en transporte masivo y 8Stán enoarandO uaa ti!,

lQo1ón positiva para resolverlo.

(6) John S. Gallagher: op. cit., página 48 y s1g~ieDt•••



b) Aq~ellas que con un problema semejante han~ do capaoes de hacer

pequefio$ oambios favorables.

e) Aqllellas que por diversas raZOirJ.8S no han podido ejeoutar n1nglÍn

plan$

Algunas de las oiudades americanas sobre las c~ale8 el oi~

tado autor oentró sus aba d1~ian ser las sig"1entes:

ATLANTÁ: Ciudad del SQr de los UU~ que experimentÓ un gran desa~

rrollo luego de La gllerra0 Emprendió extensa planificación y oonstru,2.

c1ón de a~tovias o importantes proyectoe de caminos radiales, trans~

versales y expresos, reconociéndose qua para el futuro, un sistema

dominante de autovías no podrá n~ca satisfacer las neoesidades del

tráfico, cuando éste haya alcanzado las hor~s de mayor intensidad.Se

estu.diaron solucioftGS de transporte urbano, desde au.tov1as elevadas

y reservadas pax~a hasta el monooarril y el subterráneo oon~

vencionalt habiéndose decidido ya la opción en favor de éste, 8Qnque

oon preferencia en versiones más rápidas y automatizada8~

CHICAGO: Ha venido sosteniendo un programa de modernización 4,1

transporte y oooz~d1naoión de alltovias en el transcu.rso de los últillOS

diez afíose

La autovía exprese del Congreso :que sale de la ciudad ha-

cia el Oeste, combina transporte ferro~subarbano de alta veloci-

dad por la faja de ~epara,01ón intermedia de modernas oarreteras ¡ se

ha convertido en tln modelo, objeto de estudio en el mu.ndo entero, c!!

ya aplicaciÓn ae extiendee

LOS -AI!º,ALE~: Constituye el elásicoejemplo de la "moderna ciudad a~

mer1cana" mencionada por proyeotistas y expertos del tránsito de to=

do el mundo~ Los que proyectaban la ~banizaci6n de la ciudad, est~-

diaron todas las formas concebibles de transporte (monocarriles,aQt9

bQ_8S, F~C$ metropolitano convencional, etc.) para operaoi6n subte­

rránea a nivel o elevada, ya decidida la rede

MI~I: La neoesidad de transporte urbano ,masivo y tam.bi~n del



porte subQrbano ferroviario resulta más evidente cada día. Pero falta

una organización centralizada oficial con sufio1e~te interés, poder y

capaoidad finanoiera, para ,.prender Qn8 acoión espeoifica q~e organ!

ce en un solo sistema la presente oonfusi6n de lineas locales de auto
, ....-

bUostls.

SAl FRANCISCOa Bn 1951 Qna intensa investigación sobre las nIQ'8ida~
; n El -

de, aot~ales y futuras del transporte, estableció que oostaria 5 bi-

llones de dólares la constr~oci6n de las autov!as necesarias para po­

der movilizaJ:~ oto do el tráfico de las horas de pico, aun en el case de

oon.aegtl1rse el terreno requ,trido, eatablec1énqoee además que l,as gr8!!

des neoesidadea de terreno para cumplir tal pro¡rama de autovías, re­

duoiría en tal forma la cQnt~1b'\1ci6n tributaria, q.tl8 provooaría otro

a~.nto de lO~ sobre los restantes oontr1bQyente'_ Por contraste, se

estableoi6 q~G ~ moderno sistema de tráfioo f.rrovia~10 podría oons~

tr~1rse por ~ costo total de 1 bil16n de d61aree, s1a ~edQoc16n apr~

o1ab16 de te~~enos sujetos a 1mp~estos.

WASHIN~~Q!: Un estudio intesral sobre el ~so rao1ona¡ del terreno y

el tranlPorte que como a8 mencion6 anteriormente S8 inició en 1956,

11$86 a la oonclu,si6n qtle considerando las vastas zonas residenciales

de baja den814ad~ la gran den~idad de los centros de gob1erno y nego~

oioe y la. des1itla1 d1stribtlo1ón de población dentro del distrito, n111

glÍn sistema exolaslvo podría resultar totalmente efioaz o económioo.

Se reoomendó qn sistema de 35 millas de Fl.OC. de alta velooidad, 70

millas de ru.tas reservadas para 6mnibus (parte de las ou.ales podrían

convertirse pa,X-eL operaoi6n feI'rov1ar1a a medida que awaentare la den~

s1dad de pobl~~i6n)'y 325 millas de a~t~vías de alta veloo14ad. La l~

gisla,ci6Jl cre6 una it Adm1n1s t.t:'aoión del Transporte del Distrito IPede<==

ral" para enaa:ce;arse del desarrollo o~denado tClnto del riel como de

las aQtovi~s, Qon poder para suspend,r todo trabajo en autovías q~e ~

fectara tramos pons1derables esenciales. El resaltado f~e la 8Q8pen~

s1ón del trabajo en tres seotores, donde los construotores de at1tovi~~



habían pretendido 1mpe.:iir el desarrollo del tráfieo por r1el, blo­

qu.eando y arrasándolo mediante proyeotos de autov1as, que por oompl.!
to monopoli.zaban los lJlgares de paso o'b11gado~

Por ley posterior se prevé en forma orgánioa la ay~da teda!

ra·l, para los l)roblemas de transporte masivo de las grandes o1u.dades

americanas; y esto~ ha sido especialmente resaltado por el Mensaje

Kennedy.

Frente a astoe programas de ordenado d.esarrollo de todo el

sistema de vialidad, circulación y transporte integrado por a~tovias

de alta velooidad, ferrovías y rutas para Ól1Ul1btls, encontramos tamce

b16n en BE. UU. programas i"nciertos, en cil1dades donde los progresos

han sido demorados o sUspendidos por 1ncapao1dad de deoidir el mejor

camino a segQir y mencionarlas, también sirve para aCQm~lar exper1ea

o1as.

BOSTON: Emprendió UJl programa gigante de au.tovías uniendo 108 8ubar·-
bios, pero sin tomar previsiOnes para el tráfico masivo y sin oon81~

derar su costo o efeoto en la ~ti11zac16n de las tierras- Poster1or~

mente ha sido sanoionado un n~evo plan, para la bahía deMas8a~••t~

incll1yendo soluoiones permanentes de transporte coleotivo masivo.

HOUSTO~: De gran desarrollo en la última déoada. y que ha oentrado le
do planeam1ento sobre autovías y arterias sin cruoes. La enorme de­

manda de tierras para calles y zonas de estacionamiento, na ocas1on.!

do ~ verdadero derrwmbe del antiguo centro de la ciQdad que 8e" dis-

persa hacia la per1fer1a~

PI~SBURG: Esta aotiva o1~dad del acero en. las montaUas del oeste

de Pensylvania, aousa un colapso del tráfioo ferroviario que se ha

'tradu.e1do en una creoiente demanda de m.ás oaminos y autovías de alta

veloc1:d:ad. Un programa de zonificación 1 planeam1ento está en marcha

y seguramente dará oomo resultado mayores estudios de las pos1bi11dJ!

des del transporte por rielé

Antecedentes parecidos pueden extraerse de oi~dade8 oomo
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Kan,.s Oity, Nueva Orleans, Ntt8Va York y otras.

Como corolario de la experiencia americana que ha sido e~

pQ,.ia, digamos q~e la caraoterística fundamental, es la de evitar

la gestión direota de los servioios, q~e no obstante se proouta as~

gura¡- por intermedio de las empresas particu.lares, a las q118 oonou-­

rre el Estado con su ayuda mediante meJoras e inversiones de capital,

préstamos y arriendo del móvil y cr'd1to8 bancarios benévolos y d1f~

ridose

En Europa, las 80111010n&8 orgánicas previsoras y evoltlt1vas

por enfrentar el problema de la motor1zaci6n ind1v1d~al, aparecen r~

flejadas en las ooncl~s1ones del áltiao Congreso de la Unión Intern§

cional del Transporte Públioo, reali·zado en Copenhagu.e en mayo de

1961.

Así oomo en Wáshington se han previsto autovías expresas

para tranvías y 6mnibus para su futQr& oonversión en ex~ens1one8 de

un tren metropol.itano, allí en Europa y más preoisamente en Alemania

yS111za, se tiende por igtlal a estableoer tranvías y extensiones 80..

bre bandas en lo posible separadas.

En Italia, donde se había 1nau.gtlrado una ferrovia metropo­

litana en Roma, meditaron W'l8 versión de la mejora progresiva y exp!!

sieron en el oitado Congreso de Copenhague, para la ciudad de Milán,

la "sottovia", qae f~damentalmente consiste en ~a metropol~tana p~

ro recorrida por los tranvías .. lo que permite eliminar el trasbordo

(como se praotic6 en el subterráneo de Buenos Aires hasta 1926)-que

atraviesa la zona central en túnel. Se registra como ana 801Qo16n Q~

r~gu~a postQlada en intergQerra por el Ingt Baoeta en Montevideo.

En postgl1erra apar-ece como nueva concepción el rc.áx-o Sl1btl~

bano o Metropolitano Regional como el que ofrece Madrid.

De carácter Metro~S~bQrbano y Regional es el sistema de

Londres, como los planes aprobados ya vistos para Wásh1ngton, P11a~

delt1a,Boston, San Francisco, Loa Angeles" qUé prOOttran el aoceso
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d~reoio y sin trasbordo, 8S decir, la relación directa entre raBión

1 clu4ad, sin crear nuevos nudos de oongest16n.

La experiencia de Londres 8e aprecia asimismo en París,Bar...
lí~, X08CQ y otras grandes ciudades.

Por lo expuesto, oomprendemos que la v1noQlao16n de la c1~

4ad oou e~ entorno, depende en primer lugar de los medios de comUD1~

0_o16n "1 e.te entorno se ha modificado a través del "tieJJlpo cea la ev.2

lQoión de 108 mismos.

El oambio en los sistemas de ~ransporte debía producir ~a

lIod1ficao1óa ou.alitativa y cuantitativa en sus zonas de influencia.

Loe lF.CC8 fueron el primer factor que oontr1bQ1ria a 8S8 cambio. El
al1tomóvil, medio siglo más tarde, prodl101ría una evolu.o·i6n semejante,

tranlformando el área de influencia en la medida que el desarrollo

48 ¡a ~ed oaminera lo fue permitiendo.

Este proceso en naes-tro pais está en pleno de8~rollo en la

m810r parte del territorio.

De a111 nace la idea de este trabajo y los puntos que ae 1!!­

tefttarán desarrollar en cada uno de sus cap1tulos, por entender que

1_ ausencia de una polítioa de transporte coherente 8S causa del a~

d1zamiento entre nosotros, dentro de una tendenoia que ae perfila u.--

n1versalmente, de loa yr~blemas que sobre la o1rc~lao16n, transporte

p4blioo y estrangulamiento de las zonas céntrioas de las ciudades,

p~ovooa la motorizaci6n individual.

El transporte público exige soluoiones técnicas racionales

y loe .efu.erzoB deben concentrarse, más que en asegurar la eiro111a..

ai6n de veh!otllos, en asegurar la oirolllaci6n de personas, proveyenlDS

do preferentemente vías espeoializadas para transporte coleot1voy de

Sran rendimiento, perolas faoilidades viales de circulación y esta­

o1onam1ento no bastan, pues el transporte p~b11eo tiene especiales

requerimientos estruoturales y funcionales y reclama la colaboración

entre transportistas y urbanistas en procura de planteos '7 aoltlc1on(}ts0



Nu.estra materia, allí donde se nu.tre casi toda la f11oso~

fía de este trabajo, se encuadra dentro de una eoonomía social, que

68 lo mismo que deoir dentro de ~na eoonomía moderna. Pero a~ as1,
no nos podemos oonformar con el simple enfoq~e general, de con8ide~

rar a la Economía del Transporte oomo "la rama de la ciencia eoon6~

mica qQ8 estudia las neces14ades individuales, sectoriales y sooia­

les de desplazaDliento de bienes y personas y los medios mejor cali­

ficados para su satisfaooión (7).
Sabemos que las necesidades generales de transporte otre~

~~n e~ distintas relaciones oomplementar1edad y sust1iuc16no

En algunos oasos, son exclasivos; s610 se p~ede atender an tipo de

neoesidad con un medio de transporte~En otros casos son concttrrenflBl

tese Cabe ~1na gama de necesidades que pueden ser satisfeohas común~

mente por distintos tipos de transporte y dentro de esa gama de ne~·

oesidades w a su. V8Z2> existe una zona de indiferencia en la cllal no

se puede fijar con exaot1tude

,.A. su. vez~ las condiciones de indiferencia o de sustitución

y eomplementariedad entre los distintos medios, pueden responder a

distintos oriterios de utilidad empresaria, de u.tilidad social o de

utilidad fisoale De su.erte entonces que el econom.ista del transporc:=

te no puede conformarse con saber que tiene distintos medios ecené-.

micos, sino que dentro de ellos existe, en función de une 8oono.mía

empresar1a~ distintas relaciones de sustit\101ón o distintas gamas de

indiferenoiao

Se necesita entonces examinar, q~6 medios habrá que em=

pleare Y esto es muy importante porque aunque los medios t6cn1c08

sean interoambiableB~ en realidad sus ventajas o desventajas en f~

o16n de la estztucttlra de cada ipafe , en fllnci6n del e·atado de destl=

(7) L6pez Abuin A~J&: Definición de la materia Economía y Políti~

oa de los Transportes expresada en la cátedra.
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rrollo e inoluso entre Qna economía de guerra y Qna eoonomía de paz.

Tanto en un ppís combatiente como en Qno neatral, fácil res~lta ex~

plioarse oómo tma guerra determina efectos sobre los transportes.

Ese concepto lo va a tener el eoonomista al deoir, no sol§

mente los medios para su satisfacci6n, sino los medios mejo~ ca11f1~

cados.

El conocimiento del rendimien'toefectivo de cada medio 48

transporte en personas y en toneladas transportadas y el eapaoio 7

811perficie de calzada oomparativamente ooupado, nos revelax-4 ouán40
debemos hablar de tráfico y en qué oasoe de tráns1to, ou.ándo hay oi.!:

culac16n y ottándo transport$ y qu6 diferenoia existe entr~ autotran4

porte y automovilismo.

La proyecc16n resional de la oiudad 1 la extens16n del ra­

dio de alcance u~bano del transporte, impide to4~ 80lución ~ilate­

ral para ordenar las necesidades internas de o1roulaa16n y transpor­

te, sino que reclama la oonju.gao16n de los servicios uz-banoa e 1nt·el.

urbanos de transporte, mediante organismos 1ntercom~ales de planea­

miento y transporte para regulaci6n, control y aseguramiento de los

servicios, impidiendo conflictos de s~perpo81oi6n o cono~rr~no1a de

jar1sdicci6n bajo distintos criterios ordenativos y a veoes polít~

encontrados, o oolectivos mal interpretados.

Queda as! expresado el alcance y objeto de este trabaJo.

-0.040-
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e A P 1 f U L o 1,

REGID! DE LA LEY N°. 12.31l

ORIGEN ~ EVOLUCION - RESULTÁ~S

ESTRUCTURA DEL TRAN8POR~E. . ;

Cada etapa o épooa en qQe puede dividirse el desarrollo del

transporte de pasajeros que caracter1z6 a la Capital lederal y 8lla al
rededores, ha sido definida inoon;fundiblemente por aua progresos en ca

."', ." . -
da uno de los· medios de locomoci6n que han ido ap~eciendo· a medida

qQ$ la técn1Qft progresaba y qU$ al tiempo de extenderse las linea8~

~!a a importantes oentros densamente poblados de sus alrededores,has
. ...

ta formarse en la actu.alidad un 8010 con.1llnto d,nolllin~clo Gran Buenos

Aires, que tan poderoaa infll1eno1a ejerce sobre el trán$ito 'urbano de

esta Ciu.dad.

En uná primera etapa fueron las diligencias oomo las oarre­

tas, los primitivos vehículos aue en la época oolonial prestaron 8er~

vioios ooleotivos de pasajeros y de.transporte, respectivamente.

A .La septulda etapa pertenecen lo·. terrooarrilefJ·"'Y tranvías

que cubrió ,el período de 1857 a 1863.

En ~a teroera etapa ap~eoen loe tranvías eléctrioos, allá

por el afio 1897.

La cu.arta etapa corresponde al transporte por.vías-stlbterr!

neas q~e tuvo origen en 1913.

En la quinta y última etapa de este encuadr-e aparecen las 11
neas de autotranapor~e.

Con la llegada de los primeros a~tob~se8 que aparecieron en

1922 se inioiaba la era del Butotransporte (8), oalcada sobre la ope~

ir

(8) Franoisco ':Barrés: Transportes en la Ciu.dad y Gran Buenos Aireso
B.P. de FF~CC. Julio ~ Agosto 1951; ~o 123; p~g1nas 15 y si~

gt11entes.
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ración tranviaria con doble tripulaci6n , ouya suerte econ6mioa fue,

salvo partioulares lineas, preoaria hasta la versi6n miorobús con m~

noconducei6n.

El primer período de automotores se 1~ic16 en 1928 oon el

olásico sistema que los choferes de taxis coleotivos implantaron sin

permiso oficial, oonvirtiendo sus vehíou.los en \Ul lJledio original de

transporte colectivo con oapacidad para oinco o seis pasajerosporo~

che, l~ego progresivamente ampliada lO-16~20-24 y mayor 8obr~carga

autorizada de pie.

Conviene ,historiar un poco sobre el particular, Qomen~ando

por decir qtle las primeras erapresasdestinadas exolusivamente al

transporte urbano de pasajeros en la ciudad de Buenos Aires datan del

afto 1870, con la implantaci6n de los tranvías de traco16n a sangre, .

precedidas por servicios de ómnibus (F.C.O.) y tranvías (FCS-N) ter­

minales de los FI.CO.

Ltlego de varias etapas de al1ge y de depresi6n eoonómica y

tras la fusi6n de diversas eompafiías, los servioios urbanos de trane
. flIIIIilIIi'

porte, a la terminaoión de la primera gQerram~d1al. se encuentran

en manos de dos empresas qQe explotan únicamente tranvías eléotricos

YWla línea de subterráneos, además de tres empresas de extensiones

su.blU'banas y la total desaparici6n de la tracci6n animal y vapor.

Por el afiÓ 1920 comienza a haoer al1 aparioi6n en los serv!
I

0108 públicos el vehículo automotor, el primitivo, eq~ipado con mo-

tor a nafta. La ausencia de instalaoiones permite la implantaoi6n de

las nQevas empresas sin recQrrir a grandes inversiones de capital"en

un momento de escasez de medios de transporte produ.cido como oons&c=

oQencia de los anos de gQerra. Como oourri6 en otras partes del m~n~

do, las empresas de tranvías vieron disminuidos sus· ingresos y tráf1

cos al mismo tiempo que se enoontraron ante el problema de la renov.!.

ci6n de sus instalaciones fijas y ae! comenzaron sus d1ficu.ltades f!
nancieras.
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Mientras tanto iban proliferando las peqaeflas empresas de

6mnib~s y los sistemas oooperativos de autom6viles colectivos, a los

ouales nos referiremos más adelante.

En 1873. fecha en qQ8 comienzan a ser considerados por lae

8stad!aticasmWlie1pales, los tranv1as cl1brían una extensi6n de 122,.3

kms. de vías, pertenecientes a seis empresas dist1ntasG)

La eleotr1ficaoi6n de la red tranviaria qQ8 oomenzó en el

afio 1897, en Qn plazo de doce aRos se hizo casi total.

Oon las innovaoiones de ord$n t6onieo 88 prod~jo tambi6n

un proceso de carácter financiero, oonsistente en que la explo~ac16n

individual realizada en competencia por diversas oompañías de pequ8~

ao oapital, cedió ante ~ oonj~to de operaoiones de absorei6n que

llev6 a cabo la Oompafiía Anglo Argentina, la qQ8 en 1909 logr6 e8t~~

bleoer un rég~en de monopolio virtual en las zonas más pobladas de

la Qrbe, con la eliminae16n de transbordos 7 la reducción y unifica­

ción de tarifas.

Desde 1873 a 1924 es incuestionable la inflQenoia 8etimQ­

lante que signific6 para el Munieip10 el desarrollo oonstante de sus

lineas tranviarias, pu.es se hizo posible la extensión horizontal de

la oil1dad median1;e el fracoionamiento de las tierras de los su.burCD

b1os, lo ql1e significó en el orden eoonómioo la rápida valorizaoión

del saelo con todas s~s proyecoiones en el or4en sooial.

En 1918 apareoe el coohe de traoo16n automotor como nuevo

elemento.

A partir de 1928 el aoleot1vo gana rápidamente en orsan1z~
• t

c1ón y en ut11aje indu.strial. El viejo taxí.m.etro es 8ustitu:l'do:,or mi,

oro6mnibt18 de 16 y 20 asientos sin norma de 8\1 velocidad oomeroial.

Los aQtomotorea asumen la iniciativa del tráfico y así en

el afio 1933, cuando el tranv!a oontaba oon una extensión de vías de

884 kms., los &Qtomotores eubr1an oon SQ$ r~ta8 alrededor de 4.000

kms., haciéndose cargo no s610 del aumento ~~al de pasaj eros traIts" "
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portados qu.e la estadística registraba sino q118 además, f1l8 re,tando
clientes al stlbur'bano, ·al su.bterráneo y al tranvía•

.A. partir del año 1928 y espeoialmente 1933, .e 1n1o~a ~

f~erte desQenso en el total de pasajeros transportados por tranvia_
s nivel, magnitud que ya desde 1923 se mantenia pr'otioamente ••ta­

cionaria.

En 1933 los tranvías transportabaan 382 mil1()~e8 de pasaJ"'"

ros, los sQbtes 77, los 6mnib~8 389 y loe colectivos 145, ouando lQ8

tranvías habían eupezadc en los añoa 1924 _. 1925, el orden 48 los

600 millones.

El asombroso creoimiento de la C:Lu.dad de Buenos Aires fq..

la oaraoter1stica del periodo 190) - 1913-

Ello f118 de"bido en gran parte oomo S8 ha "eflalado" a la e~

pans16n de la red de tranvías e16ctrie08e No obstante, empezaba a m~

nifestarse ya la principal ca~sa de su deolinación posterior, qQe no

era otra qQQ la aparioi6n y crecimiento del tráfico automotor en el

1411n1cip1o$

Los nuevos medios de transporte se e8~ablec1eron pr1nc'1pa!

mente en las zonas y rutas más retr1bQt1vas oon perj~1010 de los me~

dios ya exietentes y S8 dedioaron por lo tanto, m's a absorber el

tráfico de zonas ya servidas, que a realizar tráficos nuevos en zonas

carentes de '~ta8 formas de transporte.

La MQnio1palidad de la Ciudad de Buenos Aires efeotu6 ten­

tativas para reg111ar el tráfico, algunas de las ou.ales fu.eron las s1
gu.1entesl

a) Prohibir la entrada de ómnibQs dentro de cierto rad10e

b) Prohibir la sQperpoeieión de reoorridos.

o) Se fijaron poroentajes mínimos de reoorridos dentro de
ciertas zonas.

Estas medidas q~e no tuvieron 108 efectos esperados, no ba~

taban tampoeo oomo eol~c1ones ante otros problemas que iban apareo1en



do, como el de la falta de renovación de instalaciones y material ro
lClllI':.l

danta, cuando el tráfico disminuía por razones de competencia, el m~

joram1ento de las oondiciones de trabajo y retribuciones del perso~

nai, el establecimiento de nuevas lineas e_ zonas difíoilmente servA
das, ete.

Ante esta situaoi6n, en el ano 1933 el Intendente Mun1oi~

pal de la C1~dad de Buenos Airee designó una Oom1s16n Honorari$ para

el -estudio de los transportes colectivos en la Capital de la Repúb11
~

ea y en aus alrededores y soltlcionar los p:roblemas relativC)s a la vi.!

lidad urbana,

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE EL PANORAMA DEL TRANSPORTE URBANO DE
¡ p

PASAJEROS ANTES DE LA CORPOBACION DE TRANSPORTES DE LA CIUDAD DE BOE
'1 . . I ,

NOS AIRES.

En Buenos Aires e repartían libremente el transporte de

pasajeros más de 200 l!nea~ de nQmerosos d~8a08 y de medios heterog!

neosl ferrocarriles, sllbterráDeoq, tranví.as, 6mn1b118 y colect1voso

Era dable observar en el transporte asi realizado:

a) Con respeoto a los pasajerosl

l. Inferior ca114ad en muchos servicios.

2. Falta de responsabilidad.

3. Imposibilidad de viaje cómodo en los coches para todo 01 pmbl!

00, espeoialmente en las horas de aflttenoia.

b) Con respecto a los obreros:

Condioiones de trabajo poco satisfactorias.

e) Con respecto a las empresas y daeHos de vehículos:

Condioiones de explotaci6n difíoiles e 1~8eguras.

d) Con respeoto a la d1stribaci6n de lineas:

Un extraordinario desorden y tendencia a competir anas oon otrae~

e) Con respecto al tránsito urbano:

El congestionam1ento excesivo y caprichoso de muohas calles y pw~
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tos 1mport-antes.

Las deficienoias seflaladas, 1mpl1tables al sistema d8 orga-­

nizac16n del transpor~e,afectabana cientos de miles de pasajero.B,

a los 25.000 obreros ccupadoe en 108 servioios, a las empresas eea a.-
yores compromisos y oon las tres caartas par~e8 d~l movimiento de pi
01100 en lI\lam.anos y a toda la ciu.dad, ouyo transporte y ~r4allto 1.1.

taba profllndamente d••art1o\llado. O aeaq'118 no se -trataba di laGOaYI

nientee aooidentalee, sino de trastornos grave. 7 de ~ra8o••d.Ao1a
general (9).

PQ8 indudable qu~ la repercusi6n que t~vo la primera gua-o

rra· en la eoonomía de nuestro pa1s, afeot6 también a la explotao16a

tranviaria, originando un d••censo en el número de pasajeros trans­

portados y su aumento oorrelativo en los ¡astos de explotao16A.81tua

ci6n q~e fue planteada a la Intendenoia por parte de las eapresas 1a
teresadss, lo que dio lugar a intensas negociaciones que concretadas

ad~r8ferendQm del Conoejo Deliberante muohas veces, fueron t1na~8D~

te deseohadas por 'ate como ocurri6 en ,1 Bao 1924 80bre aspectos ta

r1tarios y en el afio 1929, sobre la realización de servioios de 8ab~

tes, tranvías y 6mnibu8~

En el año 1921 fue sanoionada la Ley N° 11.110 de Jubila­

ciones, Pensio'nes y Su.bs1d1os para el personal peraanente de la,. e.­

presas particulares de tranvías, telégrafos, gas, eleotricidad 7 rae.

d1o~elegrafía. Por esta ley las empresas debían oontribuir con el 8~

de los sueldo-s --y s·alar1o& para la formación de q8 caja de jl1b11aci.!

n8a del personal.

Por variadas razones pronto oesaron las empresas en S~8 a~

portes ~ la Caja y ante una demanda J~d1c1al de 6sta, un tallo de

primera instaneia:del 1/4/25 confirmado en segunda instancia el 7/4/
26, declaró qQe la ob11gao16~ del aporte no era exigible, mientras

(9) 06s&r A. V11.1ami1. Breve expliQ801ón en base del texto de la
Leyo B~enos Aires 1936; páginas 77 7 81gQ1entee.



no se er-a hecho del a que se refería el art!ctllo 58

de e establecía 9D a los efectos de la contriao

bucaén de , quedan facultadas para aumentar sus "tiA

rifas en la proporción neoesaria a satisfaoer el importe que xnespecc=

t1vamente les oo:rI~esponda, previ.. a aprobaoión de la aQ.tor1dad que o-

torgó conoesión o a quien ejercer el contralor de las ia~

rifas·e
@

mo q~e de tarifa quedaba sin efecto

como a:bril de 3 una vigencia de tres dos, qQ.!

daba la nueva contribuoión del 8% para la CaJL

que 31/10/37~ de la deuda de las ampreeas

tra.nviarias a de la Ley N° 11.110 ascendiera aprox1madame:nte

a los m8~$ 37 m111on8a~

de eoonómico que a partir de 1929 a
sea del mundo, perturbaron taab1én a las em~

presas

más que

mo

mera y

para

les

.~.~g~~-,~,~••~diendo con esa depresi6n, se produjo la sanción de

la Ley 1~10 jornada legal de 8 horas y desoanso hebdoaad.!

rio~ aplicaciÓn se fijó con carácter def1n1t1vo por el Gobierno

Prov1sional 31/12/300 El aumento- qlla esta mejora 80Q1a1 81g--

n1tioaba para los s de explotación de las empresas, asoendía al

17~ del monto liquida-do éstas en ooncepto de jornales.

En 1931~ la dad Concesionarios de Omnibus había de
~

la dad real de c~p11r el artioulo 8 del Decreto

11.544 sobre pago del día franco. Era la pr!

que traía el problema obrero. Se ha agravado

11$ llamada del "sábado inglés" que

una nueva totalmente al margen de sus entradaSe

s afirmar categÓricamente que ning4n servicio de óm~

en condiciones e si 10 obligan a no transpor~

número reglamentario de pasajeros (Ordenanza M~iclpal

nibus



N~v~ 6/25) Y a cfxmplir rigurosamente todas las leyes obreras en vigor

(Revista ··:11 Omn1btlsu , setiem.bre 1934 por el Dr. C6sar Á. V111aa1l,

pá¡. s),

La intervenoión di las a~tor1dadle Qo~"nªlei o aao1oaal18
" 4,.iaQaba por la a~8enQ1a de todo plan de Qon~Qnto q~. enoara_, 11
a8p,o~o vial del dl1tr1to oon criterl0 .et6diao 7 regulador, aoorde
coa 8\l8 oara~t.ri8t1ca. espeoificas y en oonsoftaD,01a, een 108 p:r1n01­

pios senerales de la cienoia y arte urbano8e

La situaoión Jurídioa de los diferentes competidores que

realizaban el transporte público de pasajeros en el Gran Buenos A1re~

era de que alganas lineas se habian establecido en base a ooncesiones

mu.nioipales, otras tenían aco-rdadas concesiones por parte del Gob1er-­

no Naoional 1 las había, que sólo d1spon1an únioamente de precarios

permisos otorga.dos por la Munioipalidad. Además, frente a oonoesiones

nao1onales t otorgadas "a perpetuidad"t las m~io1pale8 establecían

términos de expiraoión esoalonadaé Tambt6n era de taportanc1a 'la dis­
paridad existente en el r6giJaen tarifarío, en al impositivo y en mat!!,

ria de cargas 8001a1e800mo ya se havieto.

Todo este panorama y otras razones 1nfll1!an neg"t1vamenie

en la prestaoión misma del servioioe As! por e3emplo, enoontraaos en

" les" c= Congreso UeIGIePo 1963. pág. 1~19 lIIII) lo siguiente: "la 1nc=D

terdiooi6n delremolqu.e ~sol\lci6n ideal para atenuar loe p1008- ha 001\

denado a mt1erte los tranvías en Am,·6rica y Gran :Bretafla".

Para ~a mayor ilttstraoión agregamos que respondiendo a es­
te reclamo, el c6digo Alemán del tránsito ha sido modificado, perm1~

tiendo la circ~laoión de convoyes tranviarios.

Existía por otra parte una oompleta falta de oontralor eco~

neSmico y financiero respecto da los oonoesionarios por parte de laIIl

tendenoiae En esa forma~ la opiniÓn páblioa carec1a siempre de 1nfor~

mao1ones preoisas sobre las cQentas de produotos y gastos y sobre laa

de capitales necesarios, para poder apreoiar el grado de juat101a y



razonabilidad que asistían a loa

Los oonflictos 8uso1tados faeron oonsiderados finalmante

por las autoridades nacionales, des~gnándo8e ~a Com1s16n por D.or.~

to del 7/4/31 para el estudio 1 resolao1ón del problema del t~u.po~

te coleotivo de la C1~dad de Buenos Aires, la que deb1a dividir su

labor en dos par~tesl

a) Eattldiar las condiciones econ6m1co~finqo1era8en que deS8n.vol..

vian su aoci6n las distintas empresas de transporte ooleotivo y

la sit~ao16n del personal ocapado por e¡lase

b) derar el problema del aneporte e_ sí, q~e 8e refar!a en ~

senc1a a la coordinaoión del t~'f1oo de la Oapital ~ederal (10).

Por lo tanto, s1gQ1endo a V111am11 (11), el deaquiQ10 rei-

nante justificaba la aparición de la ley, explicaba también la

orientación de SQ , consistente en oentralizar en una ¡ran

oorporaoi6n dos los derechos 7 elementos 4e explotación dispuestos

al harta posible el arreglo tota¡ y definitivo del tran8~

porte0 ley' se vería precisada a suprimir el régimen de desorden

de y: 1nic1a<t1va part1c111ar, porque en primer 1l1gar, los

resultados práoticos demostraron su fracaso y en segundo lugar, por~

que la t'cniaa y la lógica indioatiBn que un transporte tan oomplejo

y vasto como el- de B~enos Aires, debía ser función de un organismo

que adapte libremel1t-e los m.edios a las características de las neces!

dades plÍb11oas, y no, lU\ conjunto de m1emb;rtos independientes q118 a~

11101den diohas neces! dades a aua propias oaracterfsticas. /'"

(10) Oa1<ro11, Rioardo A$ I Análisis de la aplicac16n de la Ley N°
120311 ~ Inst1t~to Eoonomía del fransporte ~ ~eno8 Airee
1946, págs. 15/22.

(11) Dr& O'sar A0 V111am11. Asesor de la Asooiaoión de Conc.s1ona~

rlos y ·empresarios de ómn1bas de la Oapital. op. cit. (9)~
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~~DE~u=~!V1lAD :QE ~I • PARA; EL E~!rtlPtO DE .~J\ GANIZACIOB=~
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Entre los considerandos del decreto t1rmado por el entoDe::.

ces Intendente Mllnicipal de la Cilldad de Buenos .Aires, ']lr$ Mariano

de Vedla y Mitre el 19~1~33t figura que la organizaci6n del 'tran8po~

te coleotivo de pasajeros hacía neoesario y urgente realizar' todos

los esfuerzos, para poner t~rmino a los trasto~nos 7 p6rd1dss q~e o~

oonstantemente la oongestión y desarticulación del tráfico

y tambi'n, q~e dado el desarrollo alcanzado por la Oapital, era ~~

prescindible tener en ouenta la neoesidad de organizar conj~~ament.

el tral~spor1;e oolectivo de paeaJeros en la zona de influencia de 1·&

ci~dad, encarando la prolongac1ón de lineas tranviarias y caminos de

acceso y su, coord1na(~16n con las líneas ferroviarias que sirven a la.,

poblaciones suburbanas?) para ellc~adrar dentro del concep-to' b's1.oo

del moderno, :1,8 formaoión elel organismo urbano :integral e'

El art!calo 10 deoretc .~icipal d1spusoa- "Oréase con

carácter honorar1~ la Comisión Especial de Est~d10 de los ~ran8por­

tes Ooleotivos, integrada por loe siguientes miemu;~St bajo la pres!

denoia- del primero: Inge. Pablo logu6.. Dr. Rober,to .Me Ortiz, -.Jh'elnge

Man"el' le Castallo, Ing. Antonio RebQelto, Ing. y Dr. Fa~8t1no J. L~

gónV En reta,mplazo de este ú1ti.o que renunoi6 S8 Q.esignó al ])zt.Agu.s~

tín P-estalar'do y ante la z-enunea.a del Ing. Nogu6s como Presidente de

la Comisi6n, nombr6se al Dr. ROQerto M. Ort1ze

Esta Comis.i6n, que fl1era p~8sid1da cezso se ha visto por

quien OOtlpÓ despLl6s la Presidencia de la Naci6n, el Dr. Roberto MCDO~

'tiB, :·present6 a tines del mismo afio. 1933, un informe y proyecto de

ley nacio·nal por mayoría y otro iJ,ltoX'lle y proyecto de ordenans~ aun!

cipal por minoría. que no se e1ev6.
Sobre aql1ella base, el )0/9/36 ftae sanc10.nada la Le7 N°



12$311 de coordinación de transportes de 1$ 01~dad de Buenos Aires.

Lo importante fue entender, dice S. de Bustamante (12),

qu.e la soltlc16n integral de los problemas d.el tráfico en la Cilldad

de Btlanos Aires eacapa a la jurisdicoión munioipal. ·Entre JDllchas ra-
zones oabe menoionara la existenoia dentro de la ci~dad de servi-

cios ouya conce.s1ón era nacional (Subte Lacroz·e) t la existenoia de

lineas qtle salen de la jur1s local :f el hecho da que la dele..
gac1ón de faoultades del Congreso en la MeC~B$A.J no lo priva de S~

caráoter de legislatura Lcoaí., all~! la conveniencia de que la r!.

JIIII'l~~b~'a.:JI",¡.""""V<6·.tb y ordenamiento del tráfico en la Capital Federal, debiera

ser motivo de una ley del Congreso y no de ~a ordenanza aan1cipal~

:¡nforme .de~,lamaloría ~J!e la Comisión

El informe de la mayoría determin6 hechos y principios

rectores de la solu.ci6n integral del problema, llegando a sostener

que ladnica eolllción raoional consistía en la monopolizaci6n de 108

serv1c:los oonjuntos de los tranvías, los 6mnib1l8 y los micro611D.1bus,

mediante la creac16n de ~ ente con facultad para expropiar al re8~

to de los sistemas en explotaoi6n$

Como se oomprendía el transporte coleotivo de pasajeros

interno de la Capital Federal, así como el de intercambio con la pr2

vineia de Buenos Aires, con excepción de los lF.CC., el a8un~o caJa
en la 6rbita de -1'& ja.r:isdicción naoional. escapando a las atr1buc10-
nas exolus~vas de la MeCeB.A.

-Este intormepor mayoría llevó la ~irma de Ortiz, Casta­

110, Nogués y Pestalardo y en sus partes esenoiales, q~e es e801ar~

oedar men'cionar, estimaba que el problema se refería en primer tér­

mino al_trazado dalas lineas de transporte de los dif·erentes sist!.

_a8, considerado el cual era fácil observar qlle ni el de las lineas

(12) feodoro Sánohez de Bustamante: La Coordinación de Transpor-­
tes de la Cilldad de Buenos Aires .. Revista de C.E., "~:tie....
bre 1939 J páginas 811/39 .. '"
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sQbterráneas responde a una ooncepc16n de conjQnto y que las lineas

en ejeou.ción y co~oesionesqQe hallábanse en eetu.dio, S8 defeettÍan

oon el oriterio de que la inioiativa pertenece a los particulares.

Dice el informe. si tal dificultad no ha res~ltado tan a­

parente en los t~anvías a nivel a pesar de que es fácil observar

que debido a la ecncurxencIa entre empresas, ella tamb16n exi8te~,';r!

sQlta más evidente a~ en los servicios de ómnibus y a~tos oolect1~

vos, cuyos trazados oapriohosos, en parte por obra de las mismas 0l:

denanaaa mW'1ioipales, no conservan unidad alglUla.

Aolara al respecto: tiene su. influencia deoisiva en esta

materia el trazado de las calles de la ciudad, cuyas .grandes r~tas

radiales obligan al tráfico a orientarse del centro a la periferia

por ellas, con las oons1gl1ien1ies dificultades que, en compete·noia,

s~ponen los falsos reoorridos y superposición de oapitales en per­

juioio del pdblico y de los propios servicios q~e se encarecen sin

obJeto práctico.

Otro aspecto importante qae re8~lta es el de la oompeten­

cia desordenada que se ha prod~oido entre los distintos sistemas de

transporte, agu.dizada por las oonoesiones de 6mnibu.s y por el desa­

rrollo de loa autom6viles colectivos bajo un régimen ausente de to--

da reg~laci6n, en cuanto al trazado de las líneas, vehíc~losJ atoe

Esa competenoia sostiene, se traduoe en diversos heohos e·-
8sao1a1."

a) La redllcci6n inco~veniente de entradas, mediante artifioios de

tarifas que no llenan las condacacnea técnico-e'oon6micas y q118

s6¡o benefician a determinados tráficos o zonas en perjuicio de

la ooleotividad.

bl A~ento inneoesario de los gastos de explotación por el exceso

de transporte que durante machas horas .del día se ofreoe al p'd-=

blioo (oap·aoidad instalada) y por el consiguiente aprovechamien

to ineficaz de los medios destinados al mismo, sin perjuicio del
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qt18 produo-en los falsos recorridos, el crecimien'to desproporci~

nado de los gastos generales, atoe

a) Tendeno1aa servir con lineas oompetitivas las zonas de tráfico

remuneradas, abandonando las menos produ.ctivas qu.e 8e perjud1ea

can 1nnecesar1amenteo

Consecuencia lógica de tales fenómenos afirma, es la si~

tu.8ciÓn crítica por que pasan casi todas las empresas desde qtle S8

acentuó la caída general del tráfico, qQe si en parte debe atr1bu1~

se a la crisis económica reinante~ en su mayor porcentaje as debida

a la oompetenoia.

Los fenómenos del transporte, sostiene, han seguido una ~

voluci6n en la Ciudad de Buenos Aires análoga a la su.frida en mu­

chas grandes ciud~des del mundo, oon una relativa diferenoia en el

ti~mpOe Esa evoluoión presenta o~atro periodos:

le Desarrollo y oompeteno1a de las líneas de tranvías.

2(1) Oonsolidaoión y eleotrif1eao16n de las miSDl8e.

3. Competenoia oon 10$ 6mnibQs y mioro6mn1b~s.

4. Coordinao16n de los servioios de transporte.

-La Ciudad de Euenos A1~es estaba bajo los 'efeotos del ter

cer per!odo, base esencial del est~d10 de la Oom1&16n y la soluo16n

qtlepropioiaba, :fl1e mantener el ,ranv!a a. nivel o 8u,bterráneo como

un medio fundamental 'para el transporte, sosteniendo que ,la redlloi..

da oapacida,d portante de ómnibu.s y m.icrobús, provooaba las conses-­

t10nes de tráfico en Bu.enos Aires yse estableoía en oonourrencia

con los servicios de tranvíás en todas aquellas aonae en que la den
'~

~1dad del t·ráfico es importante, dejando de haoerlo en aquellas

otras en que este tráfico no reune las condioionas antes menc1ona~

da,' lo que importa dejar sin satisfacer auobaa neoesidades en los

lagares de escaso tráfico conev1dente perju.io10 para el .p6.blioo~

Luego de dis~intas oonsideraciones, haoe surgir como ~11~n

ca soluoión nacional del problema, la monopolizac16n de los servi~
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o1oa conj-untoa de los tranv1as, de los 6mn.1bus y micro6m.n1bus y est.!,

blecido esto, era cuestión determinar el radio de aco16n a darle, que

entendía debía comprender el transporte coleotivo de pasajeros en to~

das sus formas, interno de la Capital Pederal, a81 como el de inter­

oambio con la Provinoia, lo que escapaba 16'gioamente a las atribuoio­

nes exol~81vas de la M.C.B.A., dada la ex1stenoia den~ro de la oiudad

de servioios ouya conoesi6n era naoional, oonoe8~one8 naoionales so­

bre lineas mlUlioipales, existencia de varias lineas que saliendo de la

jur1sdioci6n local se internan en las zonas naoionales del Puerto de

la Capital, o en la Provincia de B~enos Aires y la existenoia de ~

número de líneas de 6mnibu8 y m1oro6mn1bus qu.e nacen interoambio de P.!,

sajeros éntre la Capital Federal y las poblaciones vecinas.

De slli que la Oom1s16n considera, segl1n dice, que el pro­

blema sometido a su estudio es de interés sooial y superior su oonse­

cuencia a todo otro, lo qQe la llava a un plan de ooordinación que 8.!,

le de los limites de la Oapital, cuya fuerza de penetraoión sobre las

po.~t.C=io-ne8 de 108 alrededores es la eaaaa del tr't1oo de 1nteroaabl0

cada d1at más intenso.

De ahí que el análisis de los ten6menos t6cnica y eoon6m1c.!

mente realizados, la inolinara a aconsejar ~a soluo16nnao1onal,aoom..
paRando al informe oon ~ proyeoto de ley.

Informe de la minoría. de la Oom1s1ólJ.

El informe de la m1nor1a, con firm.a de los Ing. Rebl1s1to .,

Treg11a. lu.ego de fundamentar la op1n16n de qu.e no era neoesario 1nv2

lu.erar en la Solllo1ón del problema las ol1estiones relat1~a8 al tr'f1­

00 ql1e :se efectllaba fu.era de la Capital. oonclu.ía por proolamar la ju....
r1sd1co16n munioipal sobre el organismo a constit\l1rse para el e~erc!

010 del monopolio del transporte ~rbanQ.

La minoría, dioe S~ informe, coinoide oon los demAs m1em~

broa de la Comis16n en ouanto a la soluc16n q~e deber' darse al pro-



blema del transporte coleotivo de pasajeros dentro de ·la oiudad de

Buenoa Aires, pero disiente con l.a mayoría en lo referente a la neo•...
o1dad de extender la sol~c16n fQera de los limites de la Capital,así

como tambi6n y muy espeoialmente, en cuaneo a la forma de llevar a la

práctioa la solución aoonsejada. La minor1a no oonsideraba faotible

la mQftio1palizaci6n que veía oomo solución ideal, por lo q~e se 800&

sejaba promover la formao16n de ana entidad sobre la base de la8 CO~

pafl.:!as qtle tienen acordadas concesiones de oarácter definitivo en 8!.

plotao16n, la que se haría oargo de todos los servioios existentes

de transporte& Uno de los aspectos serios de la minoría era el esca­

SO desarrollo de suburb1a. que más qu.e coordinao16n, requer1a pavi­

mentos y extensiones.

Qui'n ptld1era imaginar La ttsoluoi 6n ideal" que la minoría

propioiaba" en los t1emposque corren, si la M.O.B.A. tu.viera bajo

su jurisdiooi6n todos los problemas relativos al ~ransporte ttrbanol

La minoría prepar6 un proyecto de Ordenanza, oomo ama de

las distintas formas que permitiría llegar a la 801Qo1ón del proble­

ma de los transportes oolectivos de pasajeros en la Capital, conser....

vando el todo bajo la j~1sdicQi6n m~101pal.

La Intendencia Munioipal elev6 en marzo de 1934 los diotá­

menes de la Comisi6n Especial al Poder Ejeoutivo (el informe y pro..

yeoto de Ordenanza de la Minoría no se elev6) y ese m:Lsmo mes el Prj!,

sidente de la Rep~b11ea ~ General Ag~stin P. JQsto - sometía al Con­

greso Naoional lo aotu~do en esta materia, oon gran reolamo del Con­

oejo Deliberante a la Cámara de Diputados' por entender que el asttnto

era privativo de la j~r1sdicci6n man1c1pal. El proyecto f~e 8anoion~

do en setiembre de 1935 y en el período deeesiones del afio s1gu.1en~

te fue tratado por el Senado.

COlllm.1oaci6n del Honora~l:e COllcejo Deliberante del != de Julio d!

19~~.a*laHonorableCámara de ~putado8 de la Naoión
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El HonorableOonoejo Deliberante en oonooimiento de la8 gel!

t10nes realizadas ante el Poder Ejectltivo Naoional por el Intendente

KQnio1pal auspiciando la sanción de ~a ley dest~ada a oonferir, por

sesenta aftos t el monopolio de los servioios de transporte para pa.aj~

roe a una entida'd oontrolada por un poderoso gru.po extranjero de ser­

viCio póblioo y oonsiderando: que el problema real del transporte ~­

baac se plantea fu.ndamentalmente dentro de los limites de la '~)I1t1dad

de Buenos A.iree oorrespondiendo por consiguiente, su. solu.oión a la j!l

r18d1co16n m~ie1pal,

Resu.elves (iirigU-se a la Holiorab'le CÚlara de Diplltados de la

Naoiól1 expres6ndole que en opinión de este cuez-po , la ge.st16n del lA­

tendente relaoionada con un proyeoto de le-y de monopolio de '.t:ranspor­

te urbano es contraria a las disposiciones' de la ley orge1ca mun.1q1­

pal y qtlees't-e Honorable Concejo DSliberante en virtlld de la ~.~nc1on!:.

da ley tiene atribuoiones propias para conocer y resolver en materia

de transporte de- P~sajerose

Decret.!!a.. P!°.-j8.'608 del Poder Ejeoutivo .Nae1onal·

Por el m~amOt que lleva 'l~ firma ·~el Presidente Justo; Y del

Ministro Leopoldo .810, se elevó cón fecha'14 de marzo de 1934 al Ho­

norable Congreso.· de la Nac16n, to.,do lo actuado hasta ese momento.

Oons1der~ndo: que' tanto'-'C' an'la' comunicaci6n de la Intenden-
, •. , '"j"

c1a como en las conoltls1ones del informe o'e la Mayoría de l.a; Oomisión

Especial a qtie ell~ adhiere, se pl-antea"lln problema de l~gislaci6n f.!

deral de urgente soluci6n, como es el de organizar el r6g1men 'iegal

del 'transporte de paaaj eroe y la circulaci6n de los v~hfol1~o8... qu.e le

sirven de instrumento, o sea tranví1i's', '. 6mnibus, micro6mnibtls y ¡automA

viles coleotivos" que hasta el presente realizan servicios sin su.je tel

oi6n a plan algtUlo.;

Que ese problema legislativo es de soluci6n del Honorable

Congreso de la Naci6n.

Por éstas y otras consideraciones el President:e' d;e:ia Nao "]1



Argentina

~tl~Jh!gS({»m'tase ~(j)noc1miento :1' %Vesolu.oi6n del Honorable COI!

graso Naoional como poder constitucional oorrespondiente, el problema

legislativo sobre organización y coordinación de los transportes oo=:J

leotivos dentro de la Capital y en s~ extensión a poblaoiones de la

Provincia de Buenos Áires~ en la nota de la Inte.den~

cia M~icipal~ fecha 9 del ~ informe de Comisi6n Esp.~

oisl&

Baja

o1a11stat

~aley d~

A!~.o~g~~_~~~!~:~1t~lament ~1~12~!~~~~.~ __...~.~!~,.==:::.tl!l!~,:~~~#JL2 ,flJ 11 e

Debate del -acto en la Cámara de
~~~~~ :;"'" -=~~~~.~.".,.~~~~~

La discusi6n del de la ley comienza en la Oámara

de 1935 oon a~senoia absoluta del seotor 80~

di~()ordanoia completa del mismo 11 en la sanoión de

_ot1tud que fue fu.ndada por el d1ptltado Aa!
del proyeoto<o

en misma s6si6n que se inici6, ea la me!

al de entrada del proyecto. com~n1cándo8e

rioo

drl1gada

al S~nado ( ) o

Debat~ .ea la Cán}ali~!z..~~=ªe~!.dol~es

El pl~~yecto ap:l~obado en la Cámara de Dipu.tados entreS a la

Comisi6n Cámara Senadore&~ que por mayoría produjo

de.pacho favorable aconsejando sanción oon la firma de los senadores

Carlos Serrey, Matías Sállohez Sorondo y Alberto F.F1gueroa y en d!

s1denoia parcial Lau.reano Landabllru'" El senador Sánohez "Soroado defeB
~

dió los té~~inoa del proyectOt en base a motivaciones de coordinación

racional COlljWl'to de la red de transporte y o1;ro-s a-sp-ectos socia(lQ)

les y político~e Importa seftalar que por contraste, se op~so a la Ley

12e 346~ dA~ liS\ciol1al sS!lcionada el 16 de enero de 193i '¡ ,

difitada COU10 eoneecuencáa movimiento de opinión que promo=n

(13) Diario da Sesiones Cámara da Diputados 1935, TO IV, páginas
347 y siguiantes~



vieron las empresas ferroviarias en el país y o~a fiaalidad pr 1nc1
pal era defender a ¡os ferroc~rriles de la competenoia del tran8po~

te oarreterofO

I~fqrme de 1, !8lor!a de 18 Oomisi6n

"Vieae p~es este proyeoto al Senado prestigiado por las

más altas autoridades oonstitucionales, administrativas, técnioas

que de él se han oOQpado. Podjmos pues estar tranquilos, si nos e­

q~ivocamos oon todo lo que la Nación tiene de más representative".

y reoom1anda al Ho~orable Senado el voto del proyecto tal

cual ha sido sanoionado por la Cámara de Diputadose

La minor!a de la Comis16n 0011 la firma de Alfredo L. Pala..

0108 aconseja el reohazo del proyecto y en el debate dijo que el pr!.

yacto de ley de coordinaoi6n urbana pondrá al tráfico BQtomotor ea

subordinaoión financiera, téonica y administrativa, de ~a sooiedad

anónima en qua tendrán mayoría absoluta los capitales extranjero8,in.

s1stiendo qlle la luoha es entre el capital extranjero y el pu.eblo a~

gent1no0

El eenadoz- Liaandro de la Torre Luego de un largo d.1scu.rso

se pronuncia contra el proyeotoe

El senador Eg~igdreB afirma que la coordinaoi6n del traBs~

porte de la Ciudad de Buenos Aires es un problema de oarácter eseJl~

oialmente municipal y que si sali6 de esa esfera 'se debi6 a oueatio~

nes exclQsivamente pol1ticas, entendiendo que los transportes Qrba­

nos estarán sometidos a la volu.ntad·, de los oa.p1tales extranj eros, 8.!

pec1almente .' de La .. empresa Anglo Arg~atina y termina pidiendo el ree=

chazo del proyec~o.

Tamb1'n el senador Aldo ·Car.rtoni se adhiere a lo llanit'6sta-­

do po:r Palacios 1: de la Torre y Egtligllrea.

Pero finalmente todo e8 aprlleba tal cual, tllVO, ent~ada de

Diputados (14) siendo las Qinco y Bled1a de la m.afiana del 'd!a.30 de

(14) Diario· de Sesiones Cámara d~<Senadore8 1936, fO II, páginas
456 y sig~ientes$ .



eetiembre w o sea el Qltime día del período legislativo de ese

año e

nenoia de

cA do esto 9) , agitaci61J1 plib11ca era enorme'~JUlte la inm1c:>

legislat1v8t mucho antes de que el proyeoto ll~

gara al Congresoe

Las difundían argu.mentac1ones jt18tif!

oatlvas'd@

naban

via

Los ~oleot1voe y

eata~1}1~aci,D11en.to

el prinoipal ca~sa~te

de ómnibus "1ndependiea'est• 1mpuB

monopolio, culpando al traR~

co est1ón de tráfioQ en la z~

na o'ntrica (15) y sostenían en esa forma se enajenaría gratuita~

mente a eras la explotaoión de an servicio, que ya h~

bia e~ eafgsrzos y capitalesaativos.

aumentaron la confu.sióa existen,te, res.
~

huelgas en señal de protesta y 108 tranv1~

de me tendientes a oonsolidar el no~

Jubilaciones (16)$

comenzó el debate en el Senado el

LM~A.;&'Ii.A'Ii¡8' eoao se dijo, el Alto Caerpo el die,

promulgación de ambas Cámaras reuaidas

de 1936 coa fuerza de

bajo el N° 12.311)&

28 de set

outido :proyecto~

ell Congreso el 2

lizando

rios

mal

ARTICULO l°:

a) -Au.torizase al del' Ejecu.tivo para organizar y const1tairla Corp2

raoión de Transportes de la Ciu.dad de Buenos Airee, la qu.e tendrá,

(15) El deoreto JAlUlic1pal~ del 19/1/33 designaba una Comisión Espe,:~;'~'"

0181 de Téonicos para el esttldio de la coordinación de los
transportee oolectivos, que debía proponer "dentro del
180 QJ18 oonsidere p deno1al j lasmed1das destina'das a meJora:ir;'J
las'Qond1oiones del tráfico en la zona c~ntr1ca y la8 norma~

a segtt1r para la organizaoión de los transportes generales
tra la cil1dad y los alrededores·' E>'

i{ 16) Oairoli 11e a op. 01tI)' páginas 29 t28) O



se reputea necesa=

subterráneos y a nivel, los

, con excepci6n de loe F'&CO&

s de turismo y los q~e no r~

d)

por objeto!

l° Coo%lId1nar loa servj,,,c1os transportes ooleotivt.~s de pasajeros

v1no~lándolos en la forma más co~veniente y evitando superpos!

cianea inneoesarias y ant1económ1case

2~ Crear y nuevos servicios

rioe en el &

b) La CGT~Cf!} Ae comprenderá

6mnib~s y s automóviles

de jtlrisd:1Loc:l,Ón naciOl1ftl,~

oarácter públioo~'

e) La CeT~CeBeAe Wla vez da tendrá a su cargo oon exolua1y1=

~iad 1,08 sel:'vici~os t,ransporte colectivo de pasajeros en el peri==

metro de Ciudad Aires y mantendrá en las condiciones

y do ooncedidos; los q~e presta en sus

fuera del mismo0

en el futuro J mientras subsista el régimen de

esta lQY~ 0106 de transporte coleotivos de pa8aje~

ros ~a ControlU (Apartado g) considere neceear-í.e ,

e) Caso oontrario del apartado anterior,. la M0C.BeAe podrá oonoeder

la explotación de s mismos a otras personas libremente, oltande

sa trate de adoptar nuevos medios o sistemas de transporte y si~m=

pr-e que no: .ee superpo aa recorridos, ni se establezoan servioio8

en coapevencaa con los la CeT<i CeBeA0 cuaade se trate de adoptaI t

los m.edios o sistemas actualmente empleados~

f) La Ot;) TeCE> 13GA$ será administrada por un directorio compuesto de ,ree~

presentantes del Poder Ejeoutivo~ de la Intendenoia de la M~C0B~

y los p~opietal"'ios <le los medios de transport:e que oonsti ttl~r~3fJf#1

la CeT~;00B&A~ en forma sensiblemellte proporcional el su. parti

ción en la Ce CGB~A0

g) El con~rol de la 00 CoBeA0 en su administración, en su marcha

nancí.ez-a y en los servicios que estánobl.igaré,s a prestar,



a oario de una Comisión de Control comptlesta de tres miembros d....

signados por el Poder EJeo~t1vo con aoaerdo del Senado.

)1) La C.~.O$ll.Aé estará exonerada de dereohoa, ooatr1bqcioDeS,imptle8
«=11I

tos y tasas de la Naoión y de la M.O.B.A. presente. y f~t~osJ de

o~alq~18r nat~aleza y sean, i~cl"so 108 de oonstitQción. La Ka~

o1ón y la Munioipalidad recibirán. libre de todo gasto, una part!

o1paoiól1 ea el capital de la O.T.OeB.A."1) en acciones.

i) La CG!J!.O• .B.A. tendrá la exoll1siv1dad pa:ra realizar le8 servicios

a q~e se refiere esta ley, por el t&rm1no de 56 afios a contar des--
de la oonst1tuc16n.

j) La O.~eC0:B.Af) aotuará oomo expropiante ante la Justioia Federal.

ARTICULO 2o:

a) El Poder Ejeoutivo prQoederá a dar c~plim1ento al artioulo l0 de

esta Ley por intermedio de una "Comisión Especial" integrada 08•

.representantes del Poder Ejecutivo, de la Intendencia M.O.B.A. y

de las empresas de traasporte coleotiva aotualmente existente••

b) La Oomisión 88 expedirá dentro de seis mese. de oon.t1t~ída.

o) La Oomisi6n formulará ~n proyecto de oonstitución, organizaoi6n y

funoionamiento de la (JeT.O.B.A., redactando el estatu.to de la mi.,!

as en su carácter de persona j~rídioae

e) ~-~-~~---~-~--~

t)

S)

'lrmaal J~lio A. Roca
FernanQo G~.rr1c&

Carlos Me Noel

Carlos GG :Bonora.

El "Téa,ase por Ley de la Naoión" del Poder Ejec~tivo ll.~

va l. firma del

Juste
Ram6n Se Castillo
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Esta Ley fue finalmente p~b11cada en el Bolet1n Ofioial el

9 de oot~bre de 1936.

Desde los pQntos de vista téonioo y eoon6mico, sostiene T.

Sánohez de Bustamante (17), se lleg6 a estableoer oon esta Ley dos

princ1·p.ios básicoSl

l,r. Pr1nc~I?10

Es neoesario salvar al riel (subtes) y (tranví~s a nivel)
> ,

de la rllina eoon6m1cB, o de la imposibilidad de un ulterior desarro llWJ

110 que podría provooarle la luoha desordenada oon otros medios de

transporte, pril".tipiO que es oonaecuencaa de considerar:

a) Los automóviles (ómnibu.s, colectivos, taxis, coches particuláres,

eto.)·no son de transporte masivo de ~as horas de mayor tráfico y
, '

el1 capaoí.dad es escasa con relaC,í6n al 'espa'c10 que ocupan sobre
:"".'y.~; , .,.'"

las vías -pi1blicas, que es reducido en las zonas demáyor t:r.:áf1co

de la Capital, dado las caracterí.sticas de trazado, anohode oa­

lles, ·distribuci6n de la pobla~16n, corrientes e intensidades de

tráfioo, etc. ,'de la Ciudad de)~uenos Aires.

D) La ampliaoi6n de la .r& d de subi~stiiprolongando o coiistrlij"~á~, por
.:.;.:~~.

ser de transporte masivo con ventajas de velocidad, seguridád,fr.!

cuencia y .puntualidad~
I ~ •

e) Los tranv:1'as a .:.nivel son de eJ¡:l?lotaci6n má.s econ6mica·.··pera :transc=·

poz-tie masivo alargas distanc~á;c1qtie los autom6vilés·C"6rÍrii:»a¡ y

colectivoa)$

2do. Pr~cipi~.

Conviene organizar los ~~allsportes colect1vo:s' d~ paª~Je:rt)~
., :. .. '~'~ . .: ~\') t~~'~~

en régimen d~'monopolio, sigue sosteniendo Sánchez de Bustamanté,

p~es hace posible:

al Asegurar la subsistencia y expansión de los transportes por riele-

(17) T.·.Sánohez de Bustamante: Ope cit.. , páginas 8'11 y siguientes



b) Evitar las diferencia.s en la oferta de medios de transporte según
que las zonas sean más o menos retributivas.

o) RenovaciÓn de instalaciones y material rodante descuidada por los

empresarios enfrentados en aguda competenoia.

d) Reducir los gastos de explotaciÓn mediante la centralizaci6n ~e

las administraoiones, reducciones del personal, concentraoión de

talleres, oompras en mayor escala, eliminaoiÓn de reoorridos ind~

tiles, ete.

e) Mejorar las con.diciones sociales del personal, a trav6s de los se!

larios, sueldos, asoensos, eto.

f) Remunerar a los capitales priva.dos invertidos.

g) Cumplir oon las leyes de previsi6n sooial.

En ouanto a los caracteres que el régimen de monopolio ha~

bría de tener, concluye diciendo, se oonsideraron tres soluciones:

le Monopolio por el Estado

Se oponían a esta solución razones de orden t~na~c1ero por las

cuantiosas sumas q~e demandaría la expropiaci6n de los s~btest

tranvias a nivel, 6mnib~s, micras, etc.

2. 'onopol1o ¡r1vado

Habría requerido una efioacísima, estricta y severa reg~laei6n

por los poderas públicos ejercitada permanentemente.

3. ~pnoEolio mixto

Constitución de una sociedad única oon oapital -privado y del Esta....
do (M.C.B.A. y Naoión).

Esta últ1mafue la solución adoptada y la· nueva entidad

llev6 el nombra ele: t' Corporación de Transport-es de la Oil1dad de Bueem

nos Aires".

La Ley N° 12.311 admite dos temperamentos para la coordin.!!

o1ón de los tranvías s~bterráneos y a nivel, los 6mnibus y los auto~

m6v11es colectivos, con exoepci6n de los FF.'CC. de jurisdicci6n naGQ
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oional, los servioios de turismo y los qQe no revistan carácter com­

prendidos en ella:

al Reg!menes autónomos.

b) Fusión de todas, o partes de las empresas bajo Qna misma direc­

ci6n financiera, administrativa y técnio8, respetando la autono­

mía de las no fQo1onadas, en B~ caso.

En la práotica había qu.edado descartada la'6x1steno1's de

regímenes aatónomoa, pues en última instancia tal aspiraoi6nhabia
.1\

quedado subordinada a qU.8 as! lo acordara el Poder Ejeoutivo.

La Corporación, deoía Villamil, no es Qn& entidad extrafta,

sino la res111tante de todos los intereses qlle en el momento, estaban
dedioados a la realizaci6n del transporte en forma ind1v1dt1al,~'

En la estr~otura legal de la O.T.C.B.A. intervienen tres

organismos:

1) La Comis16'n"-Esp~oial compuea'sa 'por 'representantes del 'transporte

de la MQC • .BGA~ y del Gobierno ltacional, la cual debía torDltllar

loa estatu.tos, fijar el criterio'de tasaoión de losbi-enes y de

las t;ar1fas, estableoer las bases de la adrainistrao16ny "del tra­

bajo obrero y en fin, prepararla constitaci6n yorgan±z.oi6n de

la nueva entidad.

2) El Directorio Social, especialmentelegis:lado, quedaba estalr in­

tegrado permanentemente por representantes de la M.O.B.A•• :de la

Naoi6n y de todos los intereses asociados.

3) La Comisión de Control, de tres miembt~s argentinos nativos nom­

brados po~ al Póder Ejecu.tivo cÓn'acu.erdo del Senado,'QQ8"'tfene
. ~ .

por objeto tísqalizar la administraoi6n de la Oorpora6i6n 7hace~

le ou.mplir todas las obligaciones qlleleimpone la ley "so:bre la

prestación de lós servioios de transporte.

Por decreto del Poder Ejeoutivo .que lleva '1'0 97.918' del 14

de enero de 1937, fueron designados los miem.bros de laOom.1si6n Bsp.!

o1a1 a, que se ref1eí'e el articulo 2 0' de la Ley, qua lc>";;fuéron''"&tl re-
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presentao16n del Superior Gobierno de la Naci6n, oomo Presidente el

Dr. Mariano P. Ceballos y Vioe Presidente l° el Dr. Man~el J. Oaste­

110, -a q111enes aoompaf16 el Ing. Jorge W. Dobran1ch~,Por la Intend8n~

c1a M~1cipal de la Oiudad de Buenos Aires el Dr. Am!loar Razor1 00­

mo Vioe Presidente 20 y completaban el Dr. 1)1mas González Gowland y

el Ing. Horao10 Treglia. Los demás integrantes representaban a las

compafilas de tranvías a nivel, subtes, 6mnibus y mioro6mnibus.

El 14 de enero de 1938 en nota elevada al ~n1ster10 del

Interior Dr. Manllel R. Alvarado, la Comisi6n dio por finalizada su. lj!

bar, la que f~e aprobada por el Poder Ej8o~t1vo el 2 de febrero de

1938.

La Ley N° 12.311 pu.ntualiza las caraoter!s1l1oas generales

del nl1SVO transporte qu.e de 811 aplicaci6n der1var!a, ordenando a la

C.T.C.B•.A..:

l. Coordinar los servioios q~e existi__~ lo q~e 1m~11oaba oonservar-

los en sus recorridos generales~

2. Proporoionar los servicios nuevo. q~e 88 r,p~ten nece_arios.

). Levantar vias existentes en el oentro de la o1udad.

4. Coordinar los servioios urbanos de los ".OC.oon los de la ent1'"
~ :/" , ':j ..

dad, lo que llevaría a proyectar la oonstr~oci6n de líneas subte-

rráneas mixtas y a suprimir las v1a~ ter~oviar1as Ji nivel.

5.. Cwnplir. con el personal obrero lasleles de traba~o 1 la de jubi­

lación, cuyas ventajas se extenderían al personal de todos"los

servicios inoluyendo los 6mnibas y colectivos.

6. Mantener en el trabajo a todos ~08 que hasta ese momento estaban

ocupados en el transporte.

Si oomparamos lo que se pretendía·en lo sefialado en los

seis puntos precedentes, con la cánfigurac16n que presentaban las l!
" ......

nasa independientes, desenvolviéndose cada una por su. cl1entay"seglÍn

las aaracterísticas de SQ material, de sus recursos y de un recorri~

do trazado al azar,' no podría m.enos que afirmarse qlle la 'ley era di&:
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na del mayor aplaQso, pues ofreoía ~a, sol~c16n t'cnica y p~ct1camea

te inobjetable para el traslado de pasajeros, para el tráne1to en el

centro de la 61udad y en las calles de gran movimiento, para la segu~

r1dad Y' bienestar del persoJial oibrero y para el progreso presente y fe!!

turo de la ciudad.

DerogaciÓn de la Ley N° 12.~11

A la C.T.O.B.A. le ha sido imposible inoorporar al sistema,

el servicio de autos oolectivos, que por su número y rendimiento, es

la parte más importante de las que deben integrarlo, sostenía el D1p~

tado Naoional Julio V. Gonzáles (18).

La Oorporaci6n, proseguía diciendo, tenia existencia efect!

va oomo personaiurídicB; pero carecía de eOl l a como entidad eoonómioa
f .~ -

mente o~oomercial, porque no se había podido traer a la organizaci6n

buen nú.m.ero de compañías de 6mnibus, 'Bsí oomo la totalidad de las li­

neas de coleotivos y porque no 'se contaba con los elementos t6cn1oos

s~f1oientes para satisfaoer la función q~e le estaba enoomendada.

El sistema de transporte urbano qQ8 ya en 1936 exigía' ~a

re~ovaoi6n, llegó a 1941 en an estado que no permitía satisfacer raz~

naplemeute las exigencias de un buen servioio púb1100 para una ciQdad

QQ8, como Buenos Aires, movía al año enormes oontingentes de pasaje-

ros.

SQ déficit económioo fue abrumador·en los dos primeros afios

de explotaoi6n, pues si al d6fio1t de balanoe, le s~mábamos el inte~

rés sobre el oap1tal que debí.an rendir en ese lapso y los aportes a la

CaJa de Jubilaciones, se llega a· una oifra superior a los m$n.127 mi~

llones (de aq~el entonces).

Las pérdidas de la O.T.C.B.A. --entre los año a 1939/47 alcan=

zaron a m$n.214,O millones, conforme a la siguiente progres16n:

(18) Julio V. González: Derogaci6n de la Ley N° 12.3¡1 .. Boletín Ho
norable Cámara de ]dputados ~Set1embre 1941.



1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947

-44 -

8.6
1).4
12.3
11.4
10.9
17.0
21.7
14.7

104.0

Estas pérdidas no inoluyen amortizaciones; no se efeotQs­

ron aportes a la Caja de JQb11aciones Ley N° 11.110; no se pagaron

dividendos; ni hQbo renovaci6n de material alguna.

Ante ello, en 1944, el Gobierno de la Naci6n tom6 la admi­

nistración de la O.T.C.B.A. por medio de ~ fideicom1sario.

El resumen del estado econ6mico'-financiero al 31 de mayo de

1948 era:
Aotivo
Pasivo
Déficit

~·mSn.

mane
.mln.

349.7 millones
513.5 millones
163.8 millones

Si a ese déficit le sumamos uno de explotaci6n estimado has

ta el 15 de setiembre de 1948, se llega a mln. 232.3 milloneea.t !'.
otros pas~vos a favor del Estado y.pr6stamo bancario con la,ga~ant!a

<; ¡,~, • - 1 ·.1 '. ':f' ,:'~' "-

de la Naoi6~, se llega a un déficit total estimado a la fecha menoio-

nada del orden de los mene 293.3 millones.
Por ello, el Sanado en S~ sesión del 22 de setiembre de

1948 aprob6 tul proyecto de ley de caduoidad de la oonces16notorgada

a la C.T.C.B.A. (19).

La Oámar~ de Dip~tado8 (20) sancion6 el proyecto ,el, 29 de

setiembre de 1948.

La Ley, que lleva el N° 13.501 ~n S~ artioulo l° dispuso:

(19) Senado de la·Nac16n: ~ar10 de Sesiones, pág. 2373 Y sigo

(20) Cámara de Diputados de la Naoi6n: Diario de Sesiones, pág&
4664 y siguientes.
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declárase oaduca la ooncesión otorgada por la Ley N° 12.311 a la CoT.

C.B.A., prooediéndoseinmed1atamente a su liq.u.idaci6n.

Ailos más tlt,rde, por Ley N° 14.065 sanoionada el 29 de se­

tiembre de 1951, se aprob6 la licitación pdblica del activo fijo de

la e.T.O.B.A., adjudicado a favor del Estado Naoional Argentino (21)$

La Ley ee originó en Qn proyeoto presentado en la Oámara de

DipQtados, que lo consider6 y aprob6 en las sesiones del 26 y 27 de

setiembre de 1951 (22)$

El Senado lo consider6 y aprobó en la sesión del 29 de 8e~

tiembre de 1951 (23).

La adj~dicaci6n efeot~ada por los fide1comisarios aomo re~

sllltado de la 1101~aci6n pública en cumplimiento de la Ley NO 14.065 t

en favor del Estado Naoional ~rgentino, único oferente, lo fue por la

sama de m$ne 410 millones.

Por esta Ley, el servioio pú.blico de transporte coleotivo

de pasajeros en la Ciu.dad de Bl1e~08 Aires ;¡ Su.s prolonsaoiones y slr-­

vicios aocesorios f~era del Distrito Federal, pasó a car60 del enton~

ces Ministerio de Transporte, oomo asi el.oontralor y fiscalizaci6n

del servicio.

El fraoaso del r6gimen de la Ley N° 12.311, no anilla el pr1a

cipio básioo en~ciado por la misma de ooordinaci6n de los servioios,

el caal es de ana validez 1noonlrovertible.

La neoesidad de ~a oooro1naoión de todos los medios explo~

tado8 en abigarrada oompetenoia, 4.bía realizarse oon~emplando la ut!

l1dad de todos ellos y asignando en conseoQenc1a, ~n papel definido a

cada ~no eegnn SQS caraoteristicas y'las de las distintas zonas de la

c1tldad.

1 ; ~.

(21) Anales de Legislación Argentina TO XI-A, pág. 167

(22) Cámara de Diputados: Diario de Sesiones 1951, pág.2052 y sigs~

(23) Oámara de Senadores: Diario de Sesiones 1951, pág. 986 y s1g~e
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Por enc~a de toda otr~ consideraoi6n, el p~oblema del

transpo~te urbano 8S de orden pdblico y coordinar en la t60nica del

transporte no signifioa solamente armonizar los servi~1os, sino q~.

tambi'~ compre~det segán d1ce Villamil, el ajustarlos al mayor des­

ahogo del trá%\sito vial y el adaptarlos a las p8cL1.1i~1dades del DlOV!

miento urbano de pasajeros 1 a las necesidades del transporte de todas

las zonas, o sea, desoongestionar las calles y resolver el problema de

los excesos de pasajeros, mediante el empleo raoional de material ro­

dante y lineas qQ8 aseguren viaje c6modo y sin demoras a las mayores

corrientes normales de públioo.

EL SERVICIO ,DE OMNIBUS: CARAOTERIZAC¡ON

La red fe~roviaria nacional, .aun extendiendo 8~S servioios

muy despaciosamente, ha~ía llegado a prino1p1os 48 siglo, a 811plir

las primeras e indispensables neoesidades q. movi11~ad de la pobla­

ción.

A partir de entonoes, el n~ero de habitantes oQntinúa in­

crementándose con ritmo intenso y la actividad ecouó¡¡1oa adqu.ir16 ce.

tornos cada vez mayores.

El transporte ferroviario no s1g~i6 esa evoluo16n en la .i~

ma medida que se operaba ella" por lo que puede af1rtJ1arse, (24) qu.e el

atttomotor naoió de esa necesidad'insatisfeoha por el 1ns"t1ciente o a

veces inexistente transporte ferroviario.

Con la llegada de los primeros a~tob~ses qQe ap~reo1ero~ en
1922, se iniciaba la ara del automotor. El primero de dicho siste.a

fue el ómnibQsj éstos detuvieron de a poco el crecimiento del tráfico

(24) Savin1 Hu.go A~: El transporte au.tomotor de pasajeros por em­
presas de componentes<t F.O.E.: Inst1tu.to de Eoonomía de los
transportes ,1952 - pág. 2
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en los tranvías, a medida que nu.e!'as líneas ,se incorporaron en la oiS

dad y extendían su. recorrido, permitiendo el traslado a barrios apar.

tados y lugares más lejanos todavía, hasta llegar a lo que es hoy el

llamado Gran Bueno s Aires en oompetencia con el, ferrocarril y con

otras empresas del mismo sistema$ Acentu.ada al derogara. la restric~

c16n de S~ acceso oentral$

A partir de 1928 se unieron a estos servicios los m1oro~coee

lectivos que inundaron la ciudad, e influyeron grandemente en la des=­

congestión del tráfiCO, siendo muy aoeptados por su. rapidez y contir=t

nuadoa servioios.

En el a110 1947, se·Hala F. Barrés, (25) oomenz6 la 6a. etapa

c=la,s canco etapas anteriores fueron 01atadas oportunamente.. oorresponeMl

diendo a la implantaoión de loa modernos 6mnibu8 y trolebús.

Dioe Ara!lcar Hazoni ~ya Jlenc1onadoc= que estudiando el r'g1~

men de los transportes de la Cit1dad de Bu.enos Aires, apareoen tres p!.

riodos netamente definidos: el periodo 1909/22 que es el de los traI\­

v1as a nivel y el de los tranvías su.bterréeos desde 1914; el período

1922/28 que es el de los ómnibt18 y el período de 1928/33 que es el de

los coleotivos (26)$

Desde el año 1922 las línea_ de 6mnibus que ciroularon por

la Capital lo hio¡eron con simples permisos precarios, de all1 q~. la

oircLllaoi6n se caraoterizara sin grandes derechos y obligaciones a

exig1~se recíprooamente por parte de,la M~ic1palidad y los concesio~

nar108..,

El régimen del servicio de colectivos se desenvolvía tambUti

dentro de una sitllaci6n grave, no s610 para el públioo en general qtle

a~ ve!a obligado a soportar la inseguridad de un servicio defie.1ente,

(25) Barrés Fe: op. citf>t páge 24

(26) Razori Amílcar. La oQordinaoión.de transportes en la Oiudad CAe
Bu.enos Aires .. Revista de Derecho y Administración MW1ic1pal =

Jalio 1934; pág. 85/6$



sino tambi&nt para el grem10 de conductores y contra loa propios oa­
pitales invertidos, lo q~e provooaría más tarde la arieis de 8818 me·....
a10 de transporte.

La s1t~ao16n en materia de transporte de personae en oo.~

y de los medios afectados al m1smot se complioaba aún más, si se te­

nia en cuenta el p:roblema de las ooncesiones naoionales y de las pro-
vino1ales.

En el pu.a:eto. en to da la zona portllar1a, exiert!an oonces10..
nas de 6mnib~e no otorgadas por la M~101palidad sino po~ el Poder

Ejeoutivo. También e~a de oonoesión nacional el I.C. Central ~,rm1­

nal BSeASet subterráneo urbano de oonoesión naoional y as! otros-
HLa M.O.E.A. por obra de las múltiples oono8s1ones a~101~

pales y naoionales en materia de líneas de tr~$porte, sostQVO el

Ing~ Della Paolera~ ha perdido todo oontralor ~obre la o~8an1zAo16n

de la c1~dad actual y oomprometido por largos aftos el problema urba~

nístico de la Oapital y s~s alrededores, eteoioa q~e 8e hacen sentir

intensamente en la ubio·aoi6n inadecuada de loe barrios de vivi.'da".

Nadie ignora la 1nfl~eno1a q~e tienen los medio8 de tra~epor~e para

repartir a la poblaoión en el perímetro de la oiudad, agresab& Razo­

r1.

El transporte de la Ciudad de B~eno8 Aires antes de la Lel
12.311, oaracterizaba la ooexistenoia de emp~'8as de los más diver­

sos tipos de organizaoi6n. Los servicios ~de calidades d1terente8~

careoian de un orden 16g100, sQ,perpon1éndos8 en determinadas zonal,
para ser en otras oompletamente 1ns~f1o~ente••

!fen!am,os distintos servioios de 6mn1bu.s, una V811J."ta ~.4

tranviaria, una escasa red subterránea y los cole.ot1vos.

En esta aittt8Ción naoe el orgpiemo denominado Oorporao16n

de Transportes de la Ciudad de Buenos A1~est el que mediante los d1~

versos reO~S08 legales p~estos a S~ alcance, inoorpo~6 los tranvías

a nivel, subterráneos y exprop16 o adquiri6 la mayoría de los ómn1Ws
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(27) L6pez Abu.1n A.a La or1s1s del transporte? en tlEcon6mioatt - Re~

vista de la F.C.E. de La Plata - Ju11o-~c1embre 1961, pág.66$
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La experienoia en nuestro país está dada por la Oorpor~c16n

del transporte urbano de la Ley l° 12.)11 Y la nao1onalizac16A de 108

Fl.CC.

Por lo tanto, se enfoca paroialmente el problema ouando S8

afirma qQ9 el Es~ado es un .al aQm1nistrador 7 S8 propio1a la desint~

graci6n y entrega a explotaciones independientes, pilas ello no c,on~ll'"

garl realmente los déficit que pQ.d1eran existir, sino que 8,etrasladl

rán al sistema y hasta podrían agravarsé.

Está universalmente demostrado oontra los ..ostenedores de la

privatizaciónt dioe L6pe. Abt11n ea la 01te arrt,rio1'l, de ~,ql1e'los :~ serv!
0108 estatales de transporte y 8speoialllenie los 1ntegJ:antes de 811 ,si.!

tema general, de~id~ y autárquica.ente o~gan1~a~o bajo funoionarios

t6on1c~mente responsables, en nada desmereoen la empresapr1vadaypor

él oontrario permiten una mejor combinaci6n del servioio oon el lucro

y su.stitu.oi6n de resu.ltados parciales-por elzoesultado del conjulitoe

Gran Bretafia, docwnenta L6pez AblÚn "A~ J. " que nacionalizó; todó . ~ll

transporte bajo el régimen socialista de ,1947 t saDo1on6 ,;8n"195:,3':La pr!

vatizac~6n del au.totransporte bajo el gobierno conservador, el q~e la

süspendi6 en 1956.

Habíamos dicho que como res¡¡ltado de la presi6n 'de las gran
des compañías para eliminar la eompeteno1a de las peqQenas organiza­
ciones, se vota la Ley de Ooordinao16n' de los transporteS Urbanó81 se

const1t~ye en febrero de 1939 la O.T.C~B.A.

Terminada la segunda guerra mundial y en pleno funcionamien

to la Oorporaoi6n q~e monopoliza todo el transporte urbano de'pasaje~

ros, Buenos Aires, esa gran urbe porteRa, había sentido el -impáctó de

aquella conflagraoi6n y en los aspe~1os 'especialmente relaoionados, .

con el transporte '.tóDlotor de pas__ je'i-os,dej6 una ht1ella v1s'1ble que

d~rante todo el per!odQ b611eo no pudo ser s~perada.

Hizo erisi,s en los rept18stos de 1mportaoi6n y en fo:rDia 'muy-

aingu.lar en lasotlb1ertas, ya que nu,estro país no es produ.ctor' de 'CS!!
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Los informes recibidos, dieron oportunidad a que en el rae..

qu,1pam1ento de la flota transportat1va de la Ciudad de Buenos Aires,

se estableoiera la posibilidad de SQ funcionamiento en ella, para cu­

yo .fin S~ designaron los técnicos q118 tendrían a su cargo los esttl­

~ioa y proyeotos.

Ooncretadas las aepiraciones ~eno1onadas, 8st. nu.evo siste­

ma de transporte de pasajeros se inaagQr6 el 4 de junio de 1948 7 o1~

c~16 hasta el 28 de febrero de 1966 en que dej6 de hacerlo.

Como p~ede apreoiarse, su vida en la Metr6poli fae relat1v~

mente corta y las razo~es qQe ind~jeron a su relevam1ento por el sis­

tema auto11lotor resulta obvio resaltar y solo quiere deJarse constan­

cia del-rec~erdo de ~ sistema de transporte, que en S~ oportunidad

coadyu.v6·· a :'re~solver el oomplejo problema d$l transporte en comdn de p~

sajeros de la Ciudad de B~enos Aires.

A prop6s1to de ello, puede decirse que el sistema de mioro~

6mnibus va--oonsagrándose e impon16ndose al mismo tiempo, oomo dnioo

medio o-el m's efioaz, a nivel, para el traslado de los pasajeros de

la Oa1'i ta'l"-'ederal y alrededores -.

En ou.anto al prooeso evolutivo oon relao16~ a la conforma=­

oi6n y tipo de unidades q~e hoy presenta el m1oro6mnib~s, h_ pasado

por ·diversas etapas a sabera en la primera de ellas S8 logró la cona...
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tr~cci6n de ~ chasis que carrozado t~v1era oapacidad para transpor­

tar onoe paaajeros sentados.

En la segtmda etapa se trat6 de Qonsega1r una mayor oapae!

dad y se transform6 en an vehículo para 16 pasajeros sentados,al que

ae le dio en llamar 'talargado".

Se pas6 lQsgo, en ana tercera etapa al ooche de 22 a81en~

tos, oonsiderado ideal hasta el momento, ya q~e SQ formato y medidas

responden a las exigencias actllales, en consideración a la du.ot1bil!

dad para sus desplazamientos y mejor meejoen la doble fW1c16n qu.e

debe ejercer el hombre .q~e lo gobierna en cobranza y oonduoci6n.

Por ello S8 estima que el vehiotll0 qtl. m'a responde a las

exigenoias del transporte de pasajeros a nivel en la Citldad de :Bue­

nos Aires res~lta el mioro6mnibus y confirma tal premisa profesional

_ent~ admitida el hecho de q~e los reemplazos de cQalqu1er vehículo

afectado al transporte, se materializa con la puesta en servioio de

este tipo de ~idadt ya q~e por otra parte tambi'n resulta de Qn& e~

plotaci6n más eoonómica.

En oonsecuencia, todo lo expn8sto da como resultado q~.

los sistemas transportatlvos de personas en comdn en la Ciudad de

BQenos Aires y alrededores, qQedar' redQcido a los .ubQrbanos sQbte­

rráneos y los m1oro6mnibtlsa nivel; los primeros por su gran oapac1-=

dad trans·portativa, q118 mueven grandes volt1menes de pasajeros al mi§.

mo tiempo -ya nos hemos de referir a 8110- y los segandos por oonst!

tuir el tipo ideal de vehícu.lo para 811 desplazamiento dentro del 'ji.
do urbano.

Entre al1tovía y metropolitano, se encontrarán otras SOl11-­

clones y oombinaoiones intermedias.

-0.0.0-
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e A P I T o L O II

ESTRUCTURA OPERACIONAL:

LIBEAS, fRECUENOIAS y 2AU~ES

La provisi6n del transporte m's económioo y más eficiente

posible, debe constitu.ir una gran prioridad en los objetivos de olla!

qQier política de transporte. Otro aspeoto del inter6s general q~e

tamb16n debe ser c~1dadosamente examinado, es el de la oom~1dad oo~

mo contrib~yente, . que reclama en la industria del transporte ~ r6gl

men financ,ieramente saneado.

Las estructuras operacionales, así como la seg~idad nao12

nal y las condiciones d'el trabajo en el transporte, son cons1deraci,o-
nes que deben tenerse muy en cuenta, significando con ello q118 el pr.2

blema debe plantearse sobre bases amplias abarcando el prooeso del

transporte como un to do.

Frente a las estr~cturas que ofrece el transporte se pre­

g~ta L6pez Ab~in (28), si se trata de un problema insoluble o mal

planteado.

Al respecto, sostiene que la crisis del transporte, uno de

los grandes problemas nacionales, no ha encontrado oportlUlamente so­

lución cabal pese a los reiterados ensayos, esfu.erzos e inversiones

infracttlosamente realizados, por vacilaciones y oontradiociones de la

aooión tanto estatal oomo privada, lo q~e 1nd~oe a sQponer en la au­

sencia de-un correcto planteamiento del problema-integral, del desc~

noc1m.1ento de Su.s factores determinantes, así como de la 1nadeau'ada

organizaci6n gabernativ8 para su soluci6n 7 ordenamiento.

Es as! oomo ha podido observarse en muchos pasajes de la ~

volu.e16n de la estruotura operaoional, que una parte oreoientede las

(28) L6pez Abuin A.J.: La orisis del transporte? op.cit. págs.27/8
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necesidades de transporte no 88 h~ visto satisfeohas en base a moti...
vao1or._s o oostos de transl»0rte, sino 00110 un proceso su.bsidiari0 de

otros procesos o determinado pormot1vos extraecon6m1oos.

De ese modo. coao toda 1ndt1str1a sllbs1diar1&, no tiene co-­

110 111timo fin la econom1a 4el transporte, Sl1 interés está más bien
'¡

en la expansi6n ilimitada del mercado, au.tom6vil, por lo qu.e lejos de

favoreoer la organ1zao16n y el régimen empresario, tienden por'elooa

trar10 al desorden, a la desorganización;, a incrementar "Y ',fomentar

la demanda de tra~8porte privado,· de tr8.l1,iporte part1ou..lar.

En una palabra, surge que el móvil fundamel1tal,- la tuerza

determinante, económioa y finanoiera q~e en muohos momentos de su e~

voluci6n ha gobernado el transporte, no t1ende precisaaente a sat18~

tacer necesidades orgánicas y gen~rales del mismo, ni tampooo 'a 8St.!

bleoer servicios p6blioos de transporte, s~o- que proouradhioamente

la expans16n artificial del mercado autom6Vil, porql1ecada unidad r.!,

presenta al mismo tiempo, en forma de suministros, repll8s'tos, 'e1;o.,

la 1ntEtgraci6'n ," de ese mercado.
• M\ 1 1 ~·i

Para poder ,aproveohar plenamente las venta~as de las nu.e-

vas estfl1cturas'de-la ingenier1amoderna, es necesario co'ntemplar

una nueva estru.ctura operaoional, p118S de lo contrario ello "1r!a en

de_adro de la capaoidad oirc111atoria. Y ello 8S indudable" por ouaa

to 81 oada uno pone:' su. vehiculo, 'si cada uno oircI11a a di_tintas ve­

locidades y' direCCiones, no puede haber tren, ni puede haber"oapaci-
, .

dad vial y por-lo tanto no podrán reducirse las inversiones ne08sa~

r1as.

El al1totransporte resultante de la revollloi6n át1tom~:v11"

por S~ particular es~ruotura t'OniOB 8 1ngenieril, parapoder'aprov~

char totS&S 8118 ventajas v1rttlales, necesit6 'una revoll1c1ón<operacio ClC

na1, una nueva estru.ctu,:ra operaoional, que determ1n6 el ':replanteo t2

tal de la8 estrúotaras oontable y'finanoiera.

La gran sociedad an6n1ma, 'la gran empresa capitalista q~e
"t



nabia sido el ideal para la explotaci6n terrotr~v1ar1_, ,esult6 ina
I

\ '4eQ"oa en el a~totransport. y oondQjo al oona~otor. compo~ente. Por

eso a1J~os en el primer oap!tt).l,o .J' qlle las empresas 48 6.1buB de

Euenos Aires organ1aadas sei4n el _0148 de las empresas tranviarias

fraoasaron y s610 anduvo el al1totranspQrte el d!a q118 .pareciót. idea

t1f~oado elconduotor oon la máquina, que tanto 4ependÍa de su buena

admi~istraoi6n, .ccac del cuidado oon que se la maneaaba y ele 'la sol!

dar1dad que se establecía entre 8~S oomponentea-
La o0l1so11tl801ón empresaria tUi'la f6rJal11a básica durante

el periodo dele. organizaoi6n integrada, el r'li"ena trav6s del cual
¡// .:

se proouró dar una solución integral a todos 168 problemas de trans-

porte interno, de transporte terrestre y ta.bi6n a los problemas. so­

ciales y deseq~~lib.r1os regiona~~8 qlleel ejercioio d~l transporte

generaba por sí, dentro' de la organizaoión integrada.

Dllrante la oonso11daa16n se b11806 obtener tulB mejor ooord!,

naci6n de las operaciones e inversiones ,mediante' la integraoión em­

presaria y se .lograba a través dala consolidaoi6n dé las"::operao1o­

nes y finanzas.

Pero en las etapas evolu.tivas de la estructura 'operaoional,

S8 oomprendi6 que era posible obtener muchas de las ventajas inherea

tea a la 1ntegrac16n empresaria, mediante la ooordinao16n': de proce­

sos como tiene lu.gar en cualquier 'induet'r1a, manteniendo·.la separa-­

o16n f'1nanoiera y de la gesti6n empresaria y estableciendo la'inte­

gración a escala operacional.

Es deoir qu.e en lagar de tlls10nar 1'8 empresa, se 'fl1s1onan

determinados procesos u operaci~nes,.dviti'n.dose que sin fusionar

la empresa, era posible obtener las mismas ventajas f~sionando las ~

peraoiones.

La integraoión operaoional implioa, por ej empio, qu..e las

grandes corrientes de tráfico no sufran ru.ptura, aUllqu.e no siempre

fue pos1'bie obtener que una parte más o menos importante cle'trAfico
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Po·rqu,e en el 8utotransporte los problemas de lIlantenim1ento maohioo

y de oonduce16n del veh1oulo adquieren una importancia tan grande,

que 48sbordan las posib111dades de un mantenimiento centralizado'Y

t6on1(fám.eDte dirigido.

La exper1eno1~ local demues~ra q118 con W1 hombre ql18 81mu.!

tú.amente se encargue de la oonduoo16n y del mantenimiento y quede

d1recl~e!lte interesado en el restlltado de la operación de la máqui­

na, es posible obtener un rendim1ento ~ás favorable. Ádemás, S8 red~

ce a su mínima expresi6n toda man1fesiaoi6n b~roorát1Qa y de oontrol,

porque ah! práctioamente cada etapa de.l prooeso se autocontrola ._ s1

mismo.

La8 primeras líneas de ooleotivos segl1í~n este r6gimen. O§

da ooleotivo era ~a empresa personal o una peqaefta sociedad, cada ~

no percibía la reoa~daoi6n y la llevaba consigo, limitándose a oblar

tUla o\1ota de control, una oontr1bu.oi6n para superintendenoia O para

servicios oentrales, que eran v1rtaalmente inex1.stentes. Este «¡rre­

glo, -bajo distintas versiQnes flU\o1on6 dlU'ante algUlloe afloe••

Entonces se prodQoe ~ fenómeno t6onico; el v1ejo ooohe ~

tero de lO 6 16 asientos dev1e~~ ant1eoon6mioo frente al ¡asolara y

a Sl1 vez .1 gasolero nQ anda 811 la dimensión de los 16 asientos sino

con 20 eS 24 plazas. A1BWlOS oond~otores qu.e tenianUAfl eitllao16n pr!

vada m'a t~e~te o allán tipo de apoyo creditioio, ooa1enzan a incor­

porar eocAes gasole:-08 de mayor capaoidad y en deterJD1nado momente
laslíneae se enouentran oon qLl8 la mitad de su. parqtl8 está integra-­

do por coohes ¡asoleros de gran Qapac1dad y la otra mitad por coches

pequefiol nafteros di 10 aaiantoQ, por lo que al qQ8 le tooa por tur­

no ir 4etrás de un ¡asolero, 'ste práctioamente le "barre" su. tráfi-

oo.

Además de las diferenoias de atraoci6n o de reoau.dao16n de

los di.tintos tipos de Wlidad, existían problemas de disciplina in­

terna. Asf, por ejemplo. en las horas oon s~fioiente oa~dal de tráfi
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00 no habia problema, er~ la8 horas en qu~ se ganaba e iba todo el

mundo, pero oon las caidas de tráfioo que S8 pr.d~cen en 108 minimos,
resultaba m~ dificil asegurar la frecuenoia m!n1ma.

Desde luego ql1e se estableo!an turnos .,. se aplioabu .&Doi!.

n.s ante su inobservancia, pero en la pr&ct1oa eran t4c11e. de eludir

'1 en auchoe cases se trataba de eviter las f·rioo1ones emergente. ele la

aplioación demasiado severa de la disciplina.

Entonoes, en lugar de persegQlr la regular1zac16n del .Irvl
010 por via disoiplinaria, por vía de friooiones soo1ale., .8 bu.o6
de obtenerla por vía de incent1vao16n. En esta forma dej6de haber 8.~

vioios interesantes y servioios no interesantes, 'porq~e real.ente to­

do condllctor sabía qu.e cumpliendo 8\1 turno tenía a.segurada ua part1­

oipaci6n en el oonjunto.

En ana palabra, la recBQdao16n oomens6 a ser centralizada,

primero en ana caja en oomdn; luego la d1str1bac1ón fue objeto de una

red1stribaei6~, por ejemplo, un 4~ de la reoa~dac16n en forma QR1to~

me a todo-.s los vehículos para hacer frente a 8118 oostos fijos,· a 8118

oostos proporcionales al tiempo y el resto 8e distr1bu!a de &oQerdo

con el kilometraje, en f~ci6n del ~ámero de viajes ao_pleto••teot~

dos o turnos trabajadose

A~ c~do desde el panto de vista del Jstado 7 del ,.rvi­

010 ptÍblioe la empresa.. una y la responsabilidad estA centralizada,

desde el punto de vista de la Qrganizaoi6n interna d. la m1sa.,.s un

conjanto de empresas personales integradas a 8so&la operaoional, bajo

la forma de operaci6n oomán y fondo ccmda.

La integración a 8soala operacional ha posibilitado en este

caso la armonía en la d1strib~c16n y equilibrio del servioio y la d1A

tr1b~c1ón de los recursos en forma.pareja, superándése as! QD& de las

f~.nt.s de friooiones en el orden 1nte~o y d. deterioro del servicie

en el orden t externo.

La desorita, ha sido an anteoedente sWBam-ate 1ntere_ante,
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.sobre todo porque res~lt6 espontáneo, oapitalizando laexperieno1a

aCWll111ad'il durante meses en distintas líneas y en diferentes parte,.

AdemAs, si e:n. determinado momento se oemprueba la p081bl1!

dad de intensificar el tráfioo mediante W18 tar1ta oom6a.se estable
.. -

cerh tarifas de comb1nao16n, qJ1e tienen lu.gar otlando se aplica \Ul

valor que no es la aOWAlllao1ón de las -Gar1,fas de las dos empresas

que participan en el transporte. En este caso tenemos entonces tUla ta
rifa integrada.

Por lo eXp118ste, hemos visto eOlio es pos1ble obtener lae
mismas ventajas mediante la 1ntegrao16n, pero solamente a escala epi.

racional, lo c~alrepresenta desde el punto de vista social ~a ven­

taja muy interesante. Desde el punto de vista t6cnico, en este momea

to que estamos estudiando de reconstru.1r la organizac16n del 'trans­

porte. n~evas estruot~as operaoionales facilitarán la bdsqueda de

l1na nueva organizaci6n econ6mica, que ne·s pe~ita un nl1eve eq1l111­

br1$ oome el que 8e habia observado durante la6poca 014s10& de la 0l:

gan1zaci-6n integrada, pere que no oontrarie la realidad, ni las ten~

.4enoias, ni las pos1b11idades t6cn1oas actu.alee.Par~ elle, la reG~"

gan1zación integral, que oomo ya se dijo oenstitQia el tercer ciole

ele la estru.ctura del transporte, tendrá ql1e oontar oon u.n estatu.to

de integraci6n q~e la contemple a escala operac1onal, ouya f1na11dad

tendr' q118 ser de t.'cODlUllidad", as! oomo la ..08'.'8011-4801621", tu.e el e!.

tattlto de· la oríanizao1ón integrada.

El transporte de la Oiudad de Bu.8noe A.ires ha allatid. a va....
r1as modifioaciones de su estruct~a operacional. de lal ca_les la

más importante por su magnitud y alcance fue la que se et,o~~' en el
afto del O'entenario, cen motive de la fl1s16n, la, oonso114aa1t5ra. y rea­

grupamiento de las distintas oo~oesi.ne. tranv1ar1as. In teie oa~o,

S8 b~sc6 haoer ~a reestruotQrac16n integral de todas 1~8 ltneas en

t~o1ón de los distintos cBQdalts.

b rigor, fu.e precedido por la 1ntepQ,cióa etect\l_~ ea
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1904 d.. dos grandes oompaft:!as tranviariasl Anglo Argentino de recorr#

de más o1en radial, de extensión :f de pene~ració~ y 01q,ad de Bu.enos

Aires, f~11~1 del FO S~d, de reoorridos más provechosos perqQ8 er__

todos diametrales.

En 1908 Y 1909, distintas empresas -,res en .el primer aft_ 7

c~atro en el seg~do- se fQ81onaa, S8 co~solidan y p~.yectan aBa rasA

tr~ct~raoión 1nte~al de los servioies.

. Otra ree8tr~oturaoi6n se hizo en vísperas de la g~erra de

1914, con motivo de la inauguración del s~bterráneo de la calle R1va­

. davis, que determ1n6 una transformaoión f~damental en las lineas

tranviarias a: nivel.

Otras se efeotllaron en 1935, en 1940 y en 1945, 'sta aprev.!

chando el cambio de mano, que eb11g6 a efect\1ar inversiones de gran

importancia dentro de la red tranviaria 1 que se aproveohé ada_á. pa­

ra hacer ~ reajQste de recorridos y de rQtas.

Decíamos más arriba qU$ los reoorridos diaaetrales son más
provechosos. :Esto, es uno de les aspeotos fu.ndamentales de la 8ceno..

mía del transporte u.rbano, qu.e tuvo en cuenta la empresa del Metropo­

11tanade Madrid, cuando proyeot6 su red a base de lineas diametrales.

Desde el punto de vista de la operao16n, esto permite tener

el coche cons·'tantemente en movimiento y evitarse las paradas termina­

les pa-r-a--net1·tralizar el horario, las dimensiones neoesarias y tam.bi6n

el tiempo que el ooohe permaneoe inactivo. lo ~ue se llama el tramo

final, q~e es ~ tramo mQerto.

Otra forma de aproveohamiento 8S hacer-el reoorrido perma­

nente ~n forma triangular y si no se puede encontrar una solu.ci6n

triang~lar, se puede hallar ~a poligonal. De esta caraoterística e~

raa los antigtlos recorridos de los tranvías 58 y 59.

No se trataba de lUla linea orgánica porqu.e DO llegaba al

centro, ni era diametral, pero por Leandro N. Alem eerv:!a la8 tres

prinoipales terminales sl1burbanas ell1d1enao la oongest16n y bajo to



- 61 -

p~to ge vista era un recorrido muy interesante, permitiendo además

8n lo t&cnioo y eccnémí.eo , una adecuada renovaci6n de'l pasaje, sin

puntos mQertos, ni ki16metros terminales, o sea, práoticamente sin

r$cQrridos oo1oao$.

Otra sol"ci6n interesante de servioio poligonal Be dio con

las lineas 26, 27 Y 44, oomo resultado de la reeatruottlrao16n del

Centenario, ya aludida.

Lo mencionado es ~l 8610 e+ecto de advertir, 06mo 1aterpo~

lando oonvenientementere90rridos, estu.diando SU.S caudat.es , es deoir

la frecuencia, el volumen permanente de tráfico "JI combinando tambi4n

las tluotu.ac1ones d1reocionales y los retornos, es posible coa tres

lineas, por ejemplo, obtener un tramo que de otra manera habr!a neo.!

~itado cinco, seis o más~

Es decir qae si se conoentran los tráficos en u~ m!n1mo de

rl1.tas,' se tiene la posibilidad de asegurar la máxima :frecu.eno1a 0011­

b1aada con la dimensi6n 6ptima, con la d1mens16n más favorable.Ua re

oor~ido que normalmente p~d1era exigir oinoo o se1s lineas, se pued,

asegurar con una sola, pud1endoe,mplearse unidades de m'xaa d1men­

s16n eoonómioa y además el prooedim1eJlto permite d1mens1oaar o ree;u...

lar la operaoi6n y su. oosto con la intens1,c.\ad del tráfioo,.

PARQqE. TR~?ULACIONES, APOYO WGIS~IpO

A poco qu.e se analioe la aottlal red general de s8rv1oios,

88 d~sprende que _ientrae mu.ohas l:!nea,s fW1cionan en forma sLlperpu.eA

tas establea1endo ana negativa competencia por las mismas arterias o

seotores de la oiu.dad, existen otras zonas qu.e podríamos calificar

como carentes de medios de transporte, o que por lo menos. no los PE!.

aeen en la medida de aua verdaderas neoesidaQ&s.

I~dudablemente, este estado de cosas produce perj~icios

tanto a los prestatarios como a la poblaoi6n, ya qu.e no se logra la
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cabal Qtilizac16n de los elementos esenoialesl coohes y personal•.

Dentro del complejo de la re·d general, es preciso oons1de­

rar primeramente la olasifioaoión de las lineas en relaoi6n al rol

que desempeñan, de aCt1erdo oon la importanoia de 108 volóenes de p.!

sajeros de cada una de ellas, es deoU', de aotlerdo oon 8\18 caraote.,

r!sticas e importanoia funoional, a saber:

a) Líneas troncales o matr~ce81 se 1nol~yen en este gr~po las q~e m2
vi11zan importantes oorrientes de pasajeros por arterias prino1p.!

les y en forma directa.

Sin perder su, carácter de lineas tronoales, 1Il110ba8 de las

q~e aq~! oorresponaería incluir, deben ser oonsideradas tambi6n

~r1b~tarias de los sQbterráneos, a los oQsles aportaa 1mpor~aDte8

nácleos de pasajeros, provenientes de 8118 terminales per1f6r1o&s.

b ) Lineas "FEEDER" o triblltarias: son todas aquellas liDeas destina-
r.

das al traslado de los usario8 desde la periferia de la oiudad hA

c1a las estaciones terminales de subterrbeos, permitiendo la con

t1nllidad de elle viajes hacia la zona c6ntr1ca. De aOtlerdo coa los

volámenes de pasajes a transportar, podrán estar dotadas con CO~

ches de mayor o menor capacidad transportat1va.

e) Líneas transversalesLP acoesoriasl son tOÓ8S aqQellas qae en for­

ma trallsversal intercomunican distintas barriadas, perm1tiendo la

ut11izac16n de lineas troncales a trav6s de sus recorr1'do-s.

Las lineas q~e aotualmente c1rc~lan en la Oapital ledera~

son de alrededor de 200 au:totransportes y 5 lineas s't¡'bterráneas, tO aa

do lo cu.al configura W1 parque m6v11 de 6.100 Wlida~des en servioio,

qu.e transportan aproximadamente seis millones. de pasajeros en un día

h'bil laboral y cWllplen en general sat1sfactor1ameate con las necea!

dadas de transporte. cuya d1scr1m1nBoi6n por a1-stema resu.lta ser la

siguientea
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Sistema

subtes

automotores

Coches

280

2. 820

6.100

Pasajeros
1 mil16_

2 millonE?,.
6 millones

DesoontaJ1do las oinoo lineas de stlbte:rráneo8. se hab!a raan!
festado que aotualmente oonforman la red a n~vel 200 lineas a~1oaoto~

ras. A los efectos de poder ordenar y marg1u~ el func1onam1eato de t.!

das ellas corresponde decir, qu.e pu.eden ser perfeotamente d18c:r~m1Ba"

das en tres grandes gr~p08 oon relaoi6n al desarrollo-de SQS servi­

cios dentro del perímetro de la. Capital J'ederal y-zonas aledaílafl., de

aouerdo con la s1g~iente clasif1oao16na

a) Lineas de oarácter netamente looal, es deoir, que prestan 8e~1010

exclusivamente dentro del ámbito dala oiuda4.
b) Líneas que efectúan su prestaoi6n entre laOapital Federal 7 las

zonas aledafias al Gran B~enos Aires, deb16ndose destacar qQ8 la mA
yor extensión de aus ru.tas o·orresponden a la Oapital Federal.

o) Lineas que pueden ser consideradas oomo provinoiales, ya qu.e 8&1.

recorridos atraviesan .los limites del M~1c1p10, solame_te eA PQQ-
t.

oa de ~ p~to terminal de importanoia a su t~~ector1a prov1ncl_~

Heoha esta disoriminaoión oorresponde aclara~ q~eto~aa40 lO

habla de las 200 lineas que oiro111aa en. l~·· Oap1t~ 'elt.ral, no se ti.$!.

nen en ct1enta las lineas de media y larga distanoia, -- PQJ;' Quuio _o e..

teot&an comercio local.

Deoíamos anteriormente de lograr la 0'_ba1 l1t~11zao16. de 10_

elementos esenoiales oonst1tuido por loe ooohee 1 el pe~8oAal. Ka e~
\

fec'to, corresponqería oontemplar la ~1~bo¡,ao16n 4e W1 ~¡Ut coa el ol!

jeto de lograr una adeou.ad_ redistr1buo16n .4e to~as' la~ l!aeafi '1'le coi

ponen la req general Qel t~an~po~ie 48 pa~_3erol e~ la Oap11_1 'ede~

ral, sin afec~ar t~damentalae_te s1~uac1oa'a estableoidas en el ~1el

.po y en las oostambre~ de viaJar de los ~8~~1Q8.'P~oQ~~dooo,reg1~

def1oie.aiaa e irreg~lar1dade8 que p~eaent~ _~o~as 1!.8al ea e~plota
l' --
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o16n, busoa_do la reot1f1oac16n de _lg~ol recor~1dol, 8~pr1mie.40

UJlQS 8 111lplantaado otros o ~1_1l 1ntrQQl101ea40 Dlo41f1oao1oaes .a "t~!

1108 q~e se estimen nec8sar1o_. tra~a.do oo. to~o ello 48 .e~or~ la

explotaoión y prestar a los ~~b1~ante8 la r_al u~111dad q~. reclaaaa
SUB necesidades de traelado.

Sobre esta base te~dráa q~e irae ~emo4.1ando la8 41811.'_.

redes que conforman los recorridos aot~ale8. ien1endo e. Que.;. mur
especialmente la red de 8~bte~ráae08.·

InoQ8etioDablemente, las líneas de s~bterrán.o8 oonst1tu~

yen el medio más apropiado para lograr el rápido de8plazu1ento de

grandes volúmenes de pasajeros, como 108 ql1e 8e pJ;'oduoeA en el seo­
tor c6atr1eo de la c1~dad. Por lo taato, a d1cho el.tema le estA re­

servado, ea el f~t~o, la verdadera aol~o16D del gran problema que

en estos momentos afeota al 118J1lc1onado seotor, por Ctl~lO 81 b1.. la

red actu.al cOllpu.esta por oinco 11..eas COD81;it1l78 u.n impor-tante apor­

ta para lograr la evacuaci6n veloz de grandes masae de ~8uar108, en

las horas de "rnsh", S~ poder ~. absorc16n 88 8.0ueatra oolaado.

Por esta oa~sa sigue resultando necesario el maatenim1eato

a nivel de aa gran n~ero de lineas troBca188 o matrices, qQe permi­

tea completar la movi11zac16. direo-ta de la ello-rae cantidad de pdb1i:.

00 qQ8 se traslada desde los barrios per1f6rico8 y desde la8 looal1­

dades del Gran Bllenos Airea.

Esta sit~aQ16n haoe neoesari0 prever la amp11ao1ó. e. gran

8soala del ~ráfico s~bterráDeo, no aolame_te mediaate la proloaga­

oi6n de las lt.eas existentes, s1-.o su cOllplemeBtac16n st1bttrbana y 8~

oéntrica, entre las que deben inoluirse 1~8 ~onex1oDe8 de oarácter

traasversal.

Se tiene entendido que en los ao,uales momentos existe de.

tro del organismo estatal de sQbterrá_eo8 de B~eaos Aires, UDa com1­

s16n t6em.108 qu.e está esttld1udo el prooeso de proloqac16n de las 8.2.

tu.ales lineas, que plle~an conforma¡- las na~e81dad'e8 de la red sQ.bte~



rr4nea la Oiudad de Buenos Aires y zonas adyacentes, plan q~e eA

se en forma sumamente ambioiosa fA 1,08 efeg

r-tos Qil dar dE\l<la efectividad~

Par't~Qu.larm.enta, se señala la u.rgent'li& de llevar a cabe la

conetruoc:lon de t\1\B transversal en direcoi6n stU'~norte, paralela a la

que ya ax1ate entre Constit~oi6n y Retiro, la conjugaci6n diametral

de las Lineas O ~ Y trasbordo F.Ce Mitre en Santa Fe y Arévalo;

y conj~gaoión del Subterráneo B oon el subQrbano del F.C. Urquiza.

En ~Qtualidad,las pocas líneas subterráneas existentes,

apellas C01~erti:ttlyefl un nexo o complemento de los demás sistemas de

, sienQo remarcable sus deficientes oonexiones sQb~banas

y e:xcéntricas~

Por ot~a parte, las líneas existentes se caraoterizan en

varios t1~amos por l..in excesivo número de estaciones y los viajes ao se

real,izal1. con des que 110Y exige el desplazamiento de los pasa-­

;jeros, a causa de que s610 hay una via transversale

Por estas causas y otras no menos importantes, puede expl!

carae anomalía qQe revela la superposición'y competenoia delt~

porte aunomotor' de su.perficie, hasta en trayeotos tales como los que

median entre Plaza de Mayo y Caballito o la Plaza ae Mayo y Palermo.

De manera qua el problema no reside únioamente en la neoes1dad de e~

tender los servicios actuales y oomplementar1os oon ttn8 o dos lineas

transversales que permitan el funcionamiento'de un verdadero sistema

de combinaoiones deBtro de buena parte de la ciudad, sino en mejorar

todas las oomuniaaoiones$

No se debe perder de vista el, objetivo primordial del tIml~

pOlitte su'b·t;erráneo, que ea aliviar en lo posible 'el tráfico de~ Sl1perc=t1

fic:t\s, cada día máa dificil por el intenso des'arrollo del transporte

autolnotor. Prácticamente, nueetza oil1dad ea un inmenso dame~o -esto

ha dOY'8 tratado en el capittll0 de Introdlloci,ón- con calles estre~l'

ohís1mas, sobre tQdo en la parte céntr1oa, con mQY poco espaoi0 l1bre~
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que el estacionamiento lateral de los a~tom6v11e8 reduce· a expres1o~
\

n.s mínimas. Si se considera q~e hoy 108 espacios libres en B~.no8 A!

res se aproximan al 10 por oien'to del q..a total, m1entran e. Londres

llegan al 23 por oiento, en Paris 1 Ber11n al 26 por c1en~o, en NQeva

York al 35 por ciento y eD Wash1n¡lon al 43 por ciento, (29) S8 adve~

tirá que este problema no e. de solQo1ón senoilla y que impone la ne­

cesidad de redu.oir en todo lo postble el tránsito de stlperf1e1e, para

lo que no hay por ahora otro reourso ~~e no sea ~. ampliac16n 1.por~

tanta de las redes sQbterránease

Mientras la Oiudad de B~8no~ A1rae no se oonvierta en ~na

c1u.dad po:\.106ntrioa o no desplaoe .tI oentro &otu.al, la única Solllo16a

viable y ~rgente para nuestro prQpl.aa de la oongesti6n urbana 88 la

construoción de sQbterráneos para los transportes colectivos y a~ten

ciertos crQces, para los mismos transp~rtes BQtomotores individualese

La motorización ind1v1a~al 1mp~lsada por la revoluc16n aQt2

móvil esoapa por 8~ natQraleza a todo intento de raoionalización, ea

virt~d de la gran presi6n que ejeroe sobre el centro de RQ&stras o1u~

dades. Loe servioios de transport~ ooleotivo S8 han visto, frente a

la ooncurrencia en el tránsiio q~e le opone el transporte individual,

deteriorados y encareoidos, pues la oongest16a provooa la red~oc16n

de S~ velooidad oomercial y la necesidad de acwmular más pasajeros

por unidad.

Nuestro sistema de transporte es natl1ral y 8a'tructuralllente

deficitario por la insuficiente densidad de su tráfioo. frente a su

capac1'dad instalada. Los empresarios de &lltotransporte ol1ando aOtl88n

insaf1eienoia ea Su.s tráfioos, inmediatamente demandan la restr1Qoión

y ordenamiento de la conourrencia. En OQsnto a n~estro8 subterráaeos~

(29) Los transportes subterrheos en Buenoa Aire·s: Diario "La Prent:)
ea" de Bllenos Aires, 18 de ju.lio de 1967 ca pág. 8
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baste seflalar que la línea ap~entemente mAs congestionada, cual es

la de Oonat1tuo16• ., iet1ro, I.e ha visto ope~ar coa trenes de otlatro

coches por 1ns~f1c1encia de 8~ parq~e. ea taato q~e loe andenes a4m!

ten seis, lo que implica. oper~ en el 66-67 por o1eRto de 8~ oapaoi­

dad.

Igual observación p~ede hacerse ace~oa de la linea "BH

(Alem~L~oroze)t dimensionada para trenes de ooho ooohes 1 qQe oper~.

do las más de las veces con o\latro, 8610 aleaala al 50 por oiento ele

su. capaeí.dad,

La sol~o16n ideal sería un tren metropolitano para 1.000

pasajeros, qU.8 no es 8\1 máxi.ma oapacidad l que por vía doble adm1~1­

ría 40 trenes ooa 40.000 pasajeros por hora en oada sentido, vale d~

cir, 80eOOO en ambos, o sea el e~~1valente ae 40.000 a~lom6vile8 y

1.600 colectivos. Para posibilitar tlna mov11izao1ó. veh1ou.lar cOila

6sta, serian necesarias en atltovias, 80 vías para au.tos y 120 en 00­

leotivos_ sin contar aon la necesidad de tener en e~e.ta 108 8spa-

.C108 adioionales para czueaa, salidas, enlaces, 8,staoionam18.to y p.!

radas y además, las demoliciones eo.s1g~ie.te8. (Ver representación

'gr'fica em pág. s1g.).

y más aún, la oapacidad de un tren metropolitano PQede el~

varee.cuando menos en UD. 50 por ciento, con solo extender los aRde..

nes'para admitir trenes oon más coohes, red~cieDdo así el oosto uni­

tario por pasajero transportado 00110 se enoar6.en -Madrid.

Si bien el metropolitano proporcioB8 una solución 1nteg~al

por oap-aci dad de oiro111ac16n y transporte t sin demandar demolioiones

ni estaoioaamientos y a triple velooidad y menor oosto unitario por

pa·sajeros transportados, opone otros problemas previos que se PWlt l1.a
lizan a oont1nQac16n y que exigen ~ detenido estudio de oonj~to:

a) Su ooatc , para nosotros pasa los 800-1.000 millones de pesos el k1
GIlI;l\

16metro completo, 1D.versióa qu.e excede las necesidades locales y

demanda una densidad de tráfico m~ elevada.



Bandas neoesarias or oada 1000 Pas h.
Para 40.000 Pas he

Referencias:
r ........'*'w""'-

l. Áutom6v11 :: 20 Bandas (E) x 1000 Móvil (M) x 2 P8S.(P) == 40.000e~

2. Bu.s =: 4 (E) x 10.000 (P) :: 40.000.-
3e Tram :=·2 (13) x 20.000 (p) := ·40.000e CLS

A_ MA~~nnnl_ ~ , (Rl y 40_000 (p) = 4040006-
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a) El automóvil ind1v1d~al no incl~a estacionamiento.
b) Pllede coa respecto a él,alterarse el sentido de las bandas a oi!!

tas horas$
e) El transporte colectivo no exige eatacionamiellto.
d) Este transporte puede conjugarse diametralmente.
e) El Metropolitano ofrece máxima capacidad en ambos sentidos sin

problema de estaoionamiento ni .interferencias a nivel•.
f) El M~tropo11tano con an trazado ra4ial admite 40.000 p/h.
g) El Metro·pol.i tano conjugándose diametralmente lleva la cifra a

eo. 000 :P/h., que no es con todo eu máxima capacd.dad, pero si.
máxima de$congest1ón de tráfieo.(pas.) y tráasito (m.6vil)&
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b) Su dimensión, ya que s610 oomienza allende los 5 kas. a sentirse

su eficaoia y q~e 4ebe duplioarse para obtener S~ utilidad en am~

boa sentidos (M8dr1d)~

o) Debe 1ntegrartlB8 red bien oombinada para alcanzar tul equilibrado

empleo, oon dos o tres lí~eas oQando menos, ofreoiendo una estr~~

tura sistemática.

d) Su caudal deoreciente a medida que se aleja del centro por la me­

nor denaiqad demográfica y eoonómioa.

e) El transbordo exo6ntr1co que impone es resistido si no S8 ofrecen

oostosas oomodidades y faoilidades de estacionamiento.

f) Puede reproduc1r eA los barrios los proble~as de oongesti6n, e~~

do combinaoiones y oorrientes aloaDzaa ~ relativo grado de dens!

dad.

g) Tarifa baja, que al.1eBte la preferenoia y trasbor40 y estriota

coordinaoi6n oon la red a nivel.

Decíamos anteriormente que tendrá que irse remodelando las

distintas redes que con.forman los recorridos actuales, teniendo en

ou.e:ata muy espeoialmente la red de su.bterrheos. Agregamos ahora, lu..!

go de habernos referido en forma particular E+ 'stos 6.1timos, qu.e el

plan de sü.presión y mod1fioac16n de líneas, el q118 debe estar ligado

tambi'n a los-planes oom~ales de pavimentaoi6n y urbanizaoi6n, debe~

rá ir aplioándose sin ocasionar perjuicios al pdblioo \lsl1ar1.o, es de-­

cir, no debe·afectar mayormente a los aotuales volámenes de pasaje.

Como norma todas las líneas deber4n ser oonsideradas 1mpor~

tantea y aua rutas se desarrol.larán por 1tinerarios bien trazados, ell

c8Qsando importaates oorrieBtes de pasajeros hacia los centros de ma~'

yor aotividad, o sea la zona administrativa y comeroial de la oiudad,

tomando como base lo que se verá exp~esto en el oap{tulo "Normas· para

planifioar traBsporte urbano de pasajeros en a~tomotorN, ~.s1s y sín~

tesis de todo este desarrollo sobre transporte urbano ea comda de pa~

sajeros en la 01~dad de B~enos Aires y alrededores.



En o~anto al trazado de muohas lineas deberán responder al

propósito de interooneotar en form~ direota populosas y oreoientes b~

rriadas de la-o periferia y zonas aledañas a la Oapital, con puntos de

indudable atraco16. de la o111dad, inoltlso el ferrooarril, que permite

la intercom~1oao16nOOD otros sectores.
Se sostiene la tesis de una nueva plani·ficaci6:n d.el traJtls­

porte, por atlanto se enCtl8Dtra cont1gtlrada. WlB red de au.tomotores qu.e

se ha ido tomando, especialmente en lo que se refiere a micro6mn1bus,

lA cargo de p..tirtiou.lares, cU,ya historia de naoimiento y o~eoim1ento ha

sido enoaradp al ~1AOipio, si. la ooordinaoi6n neoesaria que hQbiera
f

evitado las a.fioie~oiae que aOQsan en la aC1Qalidad, ya que S~ form~

ci6. responde más biea al eritaria oomercial que 1mper6 al orear.se la

gran mqor1a de las líneas existentes y carecen por lo tanto del ~OJl­

oapto b'sioo de servioio públioo que debe privar al d1agramarB~ toda

líRea de pasajeros.

Nos 'hemos venido manejando. OO~ viejos oonoeptos que h~ pe~

dido vigenci.~ ya1) .0. eopf.ando aeLucf.onea foráneas sin exaaea..algu.Jlo de

S11 conveniencia. local. No se ha deliAeado Wla política oohe~ente'l s.2­

bre todo, no se ha integrado el problema del transporte oomo ~ 8ee~
.' .

tor dnioo e indivisible del prooeso' eoon6m1co. dentro del o~adro de
(:, . .

las Jlece-sid-a-des y coinoidencias generales de la economía y de la 'de=»

fensa naoional. Por falta de ua serio" examen, hemos invertido nada me

nos que el "signo 'del problema y encaramos la 'soluci6n de' uaa crisis

del transporte ou.ando nos sobr~ oapacidad de transporte y·por el con~

trar10 padeoemos l1na orisis de tráfioo (30).
El al1totrailsporte por su. propia naturaleza, tiende a .'operar!:

se en "manifestaciones luorativas y suntl1arias, ajenas al rég1mea de

servicio públioo ya:: la ju.risdicoión federal.

(30) L6pez AbtliD. A. Jet op. o1t.pág~·30



.. 71 ~

Lo de manifestaci6n sunt~aria obedece a que no deb1iramos

g~iarnos por el oaso amerioano, allí donde hay un a~tom6v11 por cada

tres habitantes, proporci6n q~e la estructQra económica de aq~el país

p~ede aparentemente soportar, PQSS los problemas no pueden s_r análo~

gos a los de la defioiente estruotttra eoon6m1oa de la Argentina, don~

de s6lo hay ~ a~to por cad4 oinouenta habitantes, lo q~e limita su

gravitaci6n e importancia a un s~n~or minoritario de la pobla~n y

posterga la prioridad frente a 108 problemas de energía y viv1__da y

8Qn del transporte de inte~s general y coleotivo.

La gest16n direota de servioios de autotransporte por el EA

tado resulta necesaria en oonsecllencia 8UJ1Q118 con oolaborao16n priva­

da, no s6lo como integraoi6n y complemento del sistema general de

transporte, sino como· complemento de la actividad partiou.lar para as.!

g~rar la continuidad, establecimiento o refuerzo de los servicios no

retributivos, pero indispensables para la sat1sfacei6n de necesidades

indirectas de fomento, de 1nter6s general, o de integraoi6n del B1st~

ma, que el interés part1o~lar abando.ara, o no pueda, o no le intere~

se brindar. El Estado puede oombinar el servicio con el laoro y al su..!

t1t~1r el resultado partioular de oada r~ta por el res~ltado oonjQato

del sistema, asegura la integral satisfacción de las necesidades ge~

rales, bajo a~tosuf1c1encia eoon6mica o bajo el mínimo reclamo fisoal.

La empresa privada y la estatal no S8 exol~yen, sino que

por el contrario se neoesitan y oomplementan y ya sabemos qu.e la es.m

truottlrB sistemátioa del transporte impone un servicio unificado de

inter6s general, sin perj~1cio de las empresas de inter6s particular

y local.

Se insiste entonoes en ~a diagramac16n que proc~e elimi~

nar todos los factores negativos, problema ooncreto de car'oter t6cn!

co y eoonómioo, ajeno a todo planteamiento pol!tico$ Oorresponde en

oonsecl1encia examinar, por ejemplo, si las oomparaciones oon los ser«=

vioios part1ctllares son serias, eq1l1tativas y homogéneas, si con l~



desintegraoi6n de los servioios de 6mnibus se mejorará el resto del

sistema, s1 las ventajas atr1b~!das a la gesti6n privada, no p~eden

orgánioamente inoorporarse por v1~ de sQboontrataoi6n u otrae f6rmu­

las.

Si bien muohos de los itinerarios deben ser mantenidos,ello

debe obedeoer al prop6sito de respetar importar corrientes de pasaje...

ros establecidas a trav6s de m~chos afios y a la imposibilidad real de

encauzarlas por otros derroteros más directos t ya que la oonf1gQr&­

o16n de la oiudad, s~s densidades demográfioas, etc~ no a~tor1zan a

»~.8ar por el momento de otra manera.

Tambi6n deben ser respetados algunos recorridos que prese.~

tan irregularidades en su. trazado, pero ello es u.na oonsecu.enc1a di­

recta de la inctl8st1onable necesidad de segu.ir vinoulando, oon u.na 8.2­

la linea, varios centros de atracoi6n entre si, teniendo en ouenta

qQe mediante la misma. grandes núcleos de QSQarios ven 801~o1onado8

el traslado desde SQ domicilio hasta los lugares de trabajo o de ooa­

o~rrenc1a habitual. De otra manera, se originaría un repentino oambio

ea el hábito de viajar de gran nÚDlerode habitantes, a q111enes se los

obligaría a efeottlar inevitables transbordos, prooedimiento 6ate que

el públioo uSQario no acepta por los inconvenientes qQ8 trae apareja­

doa y lo interpreta por otra parte, como un esoondido prop6s1to de 0­

oBs1onarle:u.n mayor desembolso económico.

En conseo~enQiat sostenemos que debe prooederse a ~a nueva

planifia&o16n, pero deben oontemplarae todas las razones expu:estas pa--
ra ooncretar las rectificaoiones de los itlRe~ar108t todo ello encara-
do en la medida de la prudencia qQe resulte ser faot1ble para llevar~

lo a la pr'otioa y sin q~e impliq~e originar ~a br~8ca oonmoci6. en

el sistema de transportes de pasajeors de la ~1u.dad de Iiu.enos Airees
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mADIS~ICAS OOM:PARA.~IVAS DE TRAFICO POR LOS DISTINTOS ODIOS

\QJ 1;U »

INOORPORAroS AIt REGIDN DE leA Q~ NO 12~Jll

PERIOIO 19,1Q. .. 1~67
(Exoluido- u"otras empresas")

;

l. PASf;JEROS TRANSPORTADOS ~( en -1I1111«ule8)

Alos TRAKVIAS ODIBUS MICROOMNIBUS TROLEBUS SUBTES lOTAL..........-- i J

1939 40).5 68.2 ~ '12087 59284
1940 396.3 85.9 CIIIIIa 118.8 601.0
1941 380.8 90.9 124.4 596.1
1942 43103 95&5 30$3 145-.1 702.2
1943 -:-4-9809 316.8 268$1 :187'.3 1271.1
1944 648.9 205.6 27302 263.4 1391.1
1945 658.8 60.1 308e1 321.9 1348.9
1946 680.0 95.3 284.1 359~2 1418.6
1947 671.2 189.4 305.6 379.,2 15-45.4
1948 ~3908 33488 415.5 304 386.,8 1780_3
1949 '654.6 46).4 43887 11.3 410~3 1978.3
1950 711.7 424$5 391.4 25.4 347.0 1900.0
1951 680.1 434.7 42762 47.3 374.7 1964.0
1952 5.48.5 482&0 343.0 50.3 319-5 1743.3
1953 4:67.9 549.3 227.7 72e7 307.0 1624.6
1954 434.3 569.1 172.4 126&1 317.4 1619.3
1955 414.7 542.3 76(f}8 155.3 317.3 1506.4
1956 382.6 4714>9 11.3 154.2 342.2 1362.2
1957 349.3 426.5 18.7 160.2 360.7 1315.4
1958 354.9 409.3 21&3 178.6 364e4 1328.5
1959 376.6 40091 16$2 165.1 ,350.0 1308.0
1960 360.5 40606 2.9 171$6 300.5 1242.1
1961 31;9.0 282.4 158.9 281.7 1042.0
1962 193.3 1784 ... 10).7 249.6 564.0
1963 .- .. 2~5 23103 233.8
1964 ~ 235.8 235.8
1965 220&9 220$9
'1966 .. 241.6 241$6
1967 239.7 239G7



2. COCHES KILOMETROS RECORRlOOS (en millones)

AltOS TRANVIAS OMNIBUS MICR00M¡iIBUS ,~ROLEBUS SUBTES TOTAL
e l

1939 132.4 19G6 15Q2 167.2
1940 128.6 26$8 1489 170.3
1941 117.5 28.3 1500 160.8
1942 11907 27$8 13eJL Íl¡,':$ 16.7 177.3
.1943 116$3 7 3 11802 20.0 330.8
1944 123.9 4401 9305 22$4 283.9
1945 115.0 14e5 9708 24.0 251.3
1946 115«>0 23.0 8gelf.l 24.7 252.4
1947 115.1 42$0 99&3 25.9 282.3
1948 119.9 634}3 l31GO Qe9 26.5 341.6
1949 117.0 7499 12964 2e5 27.1 350.9
1950 109$3 61$0 109$3 4~2 26.4 310.2
1951 96.7 62$0 114.4 7.5 27&0 307.6
1952 98&1 86e8 10).1 9$3 26.3 323.6
1953 91412 10400 6904 1406 25&0 304.2
1954 77~9 10)05 51$1 27$3 26$0 2854)8
1955 70&7 97$1 22$3 3389 25.6 249.6
1956 66.1 87e3 4.2 32$7 26.1 216~4

1957 60f>4 81eO 701 30.9 27.0 206&4
1958 58~O 82v>1 7$9 33.9 25$9 208.4
1959 61$0 90$2 6&5 3561 25eO 217.8
1960 60.9 89.9 102 3501 25eO 212.1
1961 5409 63eO 33&0 24$0 174.9
1962 37.0 484 25&8 23$5 90&7
1963 0$8 22,,8 23&6
1964 23.2 23e 2
1965 22&0 22<90
1966 23.1 23e1
1967 23&7 23. fl



3e iNGRESOS (en millones)

ANOS TRANVIAS OMNIBUS lf1ICROOMN¡~S TROLEJfa SUBTES TOTAL-
1939 38.6 7$5 10.8 56.9
1940 38&0 94)3 10.6 57.9
1941 36$6 9.7 11.1 57e4
1942 41e7 10e3 ..3$ 6 13.0 68.6
1943 48&1 34&0 3300 16.6 131.7
1944 62$5 21e8 34$8 2).2 142.3
1945 6303 6.3 3ge2 28.4 137.2
194(5) 65&4 10.1 6 31.6 143.7
1947 65.1 2084 4080 33.2 158.7
1948 62.2 36&7 54.8 Oe7 34.0 188.4
1949 64.3 51.7 61e5 285 36.6 216.6
1950 79~9 6187 75$1 5.7 69.4 291.8
1951 75.6 64.5 86.1 lo.r, 74.9 311.8
1952 133.2 164.6 12196 21.5 107.2 548.1
1953 140.6 234.3 45.0 38.8 118.1 626.8
1954 130.4 24880 7200 71~6 122.1 644.1
1955 12496 237$3 )2.0 91.0 122.0 606.9
1956 16480 274e7 6$9 106.7 154.6 706.9
1957 17488 27909 1283 118.9 173.5 759-.4
1958 177&6 321$3 1698 140.3 176.5 832.5
1959 376e9 687e6 27e8 267.6 335.6 1·695.5
1960 540.3 999.7 7$2 387.6 578.9 2513.7
1961 572$0 799&8 440$6 702.4 2514.8
1962 386.7 59.0 32685 719.7 1491.9
1963 7.9 821.1 829.0
1964 919.9 919.9
1965 1252.5 1252.5
1966 1520.9 1520.9
1967 2362.5 236205



!!.!ADI8'l'ICAS DE EJ'ICIDCIA

dos TRAnIAS OIIIIBUS lIICR OODIBUS moLEBDS SUB'fES- Y/CK PAs/el{ Y/PAS tiCK PAS/CK yIPAS TICK PAS/~CK Y/PAS Y/CK PAS/CK Y/PAS Y/CK PAS/CK Y/PAS

1939 + 29.1 3.05 +9.55 + 38.4 3.41 +11.06 ., .. .. .. - ~ +7.14 7.96 +8.96
1940 29.6 3.08 9.59 34.6 3.21 10.79 ... .. te .. .. ~ . 1409 7.96 8.91
1941 31.2 3.24 9.62 34.4 3.20 10.74 - - .. .. fa .. 7.43 8.30 8.94
1942 34.9 3.60 . 9.61 36.9 3.44 10.75 +27.9 2.32 +12.03 - - ... 7.18 8.71 8.93
1943 41.3 4.29 9.64 44.5 4.15 10.73 28.0 2.21 12·'.30 .. .- - 8.29 9.31 8.84
1944 50.4 5.24 9.63 49.5 4.66 10.62 37.2 2,29 12.74 - ~ .. 10.33 11.15 8.79
1945 55.1 5.,73 9.61 43.3 4.14 10.46 40.1 3.15 12.73 - .- .- 11.83 13~41 8.83
1946 56.9 5.91 ·9.62 43.8 4.14 10.57 40.8 3.17 12.81 .., - .. ·12. 79 14~54 a.a<>

t
1947 56.6 5.83 9.70 48.5 4.,51 10.15 40.3 3.08 13.09 .... .,

~ 12.84 14.-65 8616
~

1948 51.8 5.34 9.72 58_0 5.29 10.96 41.8 3.17 13.18 +74.5 3.72 +20.00 12.83 14·.61 8.78 0\

1949 55.0 5.60 9.82 69.1 6.19 11.16 47.5 3.39 14.02 102.0 4.53 22.50 1J'49 15.13 8.92 •
1950 13.1 6.51 11.22 101.0 6.95 14.. 53 68.7 3.58 19.18 133.5 5.99 22 ..30 26.30 13.15 20.00
1951 78.2 7.04 11.11 104.1 7.01 14.84 75.3 3.74 20.15 144.1 6.33 22.74 27.19 12.90 20.00
1952 135·.9 5*59 24.29 189.1 5.55 34#15 117.9 3.33 35.45 231.3 5.40 42.89 40.68 12.13 33.54
1953 154.1 5.13 30.04 221.3 5.28 42.64 1364J9 3.28 41.12 265#2 4.97 53.35 47.15 12.26 38.47
1954 167.5 5.58 30.04 239.1 5.50 43.58 141.1 3.38 41.79 261.8 4.62 56.72 41.05 12~23 38.48
1955 176,,3 5.87 :30.04 245.4 5.59 43.76 141.7 3.40 41.13 268.6 4.68 58.59 48.69 12.40 38.45
1956 ++ 2.48 5.79 42.85 ++ 3.15 5.40 58.22 162.4 2.67 60.84++3.27 4.12 69.21++5.92 13.10 45.18
1957 2.89 5.78 50.04 3.45 5.26 65.64++1,73 2.64 65.54 3.35 5.19 74.20 6.42 13.34 48.11
1958 '3.06 6.12 50.04 3.88 4.95 78.50 2.12 2.68 78.93 4.14 '5.27 78.60 6.81 14Lo5 48.43
1959 6.18 6.11++1.00 1.62. 4.43 ++1.72 4.25 2.48 ++1.72 7.61 4.70 ++1.62 13.42 13.99 ++0.96
1960 8.88 5.92 1.50 11 .. 12 4.52 2.46 6,04 2.45 2.46 11.06 4.91 2.26 23.14 12.01 '1.93
1961 10.43 5.82 1.19 12.69 4.48 2.83 - .. .. 13.35 4.81 2.11 29.26 11.73 2.49
1962 10.46 5.23 2.00 13.35 3.95 3.89 ~ .. --- 12.67 4.02 3.15 30.62 10.62 2.88
1963 .. - .. - -- .. ~ - ,., 10.55 3.33 3.16 36.09 10.16 3.55



dos--..-.- TIWNIAS OIIllIBUS JlICROatDIBUS
y/CK PAS/CK Y/PAS y/CK PAS/CK Y/PAS Y/CK PAS/CK Y/PAS

TROLEBUS
Y/CK PAS/CK Y/PAS

SURTES
Y/CK PAS/el{ Y/PAS

1964
1965
1966
1967 - ~ ~ - - ~ - ~ ~

NOTA:
.....--s

INGRESO ~L. INDICE DE EXPLOTACION
COCHE KM ex

PASAJEROS ,. PAS .,INDICE DE OOUPACIOlf
COCHE KM CK

INGRESO .L :: 'l'ARIF! MEDIA
PASUEROS PAS

+ centavos* pesos

39.68 10.17 3.90
56.88 10.03 5.67
65.80 10.45 6.29
99.78 10.12 9.86

I
-.....3-...»

•
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INDICES TOTALES DE EFIOIENCIA
I

A~OS TOTAL DE INGRESOS ~OTAL DB PASAJEROS TOfAL DE INGRESOS
~.., I •••

Total ooohe kms. Total coohe kms. Total de pa8a~ero.

1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967

+ 34eO
.. 34.0

35.8
38.7
39.8
50.1
54.6
56.9
56.2
55.1
61.7
93.7

101.4
169.4
206.0
225.5
243.2

++ 3.26
3.68
3~99
7.78

11.86
14.38
16.46
34.99
39.68
56.88
65.80
99.78

+ centavos
++ pesos

3.54
3.53
3.70
3.96
3.84
4.90
5.37
5.62
5.48
5.21
5.64
6.l2
6.39
5.38
'.34
5.67
6.04
6.29
6.37
6.37
6.00
5.86
5.96
($.22
9.89

10.17
10.03
10.45
10.12

+ 9.~1

• 9.·63
9.65
9.77

lO. 36
10.23
10.17
lq.13
10,_27
10.57
10.95
15.30
15.8.8
31~46

38.58
39'.78
4Q.2.8
51.89
57-73
62.67

++ 1.30
2.02
2.41
2.65
3.54
3.90
5.67
"6.29'
9.86
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EvoLqa¡ON CONJUNTA "DEL TRAFICO -O.TeC.B.A. l "otrae empresas"-- .A. ~AR­

TIR. DI 123~L1.Q.

l. pglom 1~~4.!

El transporte de pa~ajeros de las lineas explotadas por las

empr'8sas concesionarias de la Capital que Q.\teda'ban 811jetae al r'g~.n
\

de la Le1 12.)11, aloanz6 en el año 1940 a la oifra de 1 •.281,:1 .1110-
t

nes y a 1.285.0 al a.i1o s1gllients, comprendiendo el trAfioo de 220 7

216 lineas, respeotivamente, a saber:

SISTEMA

Sllb-tes
Tranvías
Omnibt18
Colectivos

\

LINEAS
L1ilI _,...

!2!Q liU
4 4

74 71
74 73
68 68

EXTENSIOlf DE LA U» (lúas.)

1iiQ .üü.
52.2 52.2

1784.) 170).0
2162.4 2101.7
1992.9 1993.1

En!la etapa de 1940 a la C.T.C.B.J\o oorrespondió el total
del transporte de subtes y tranvías y el 22.85~ (85.9 mill.) de 'loa

6mnibus. El t'ransporte efecttlado por la C.T. representa as! el 46.91"

del total. Al a110 s1gu.iente a la O.T. ocrrespond16 el 46.38" del to­

tal~

La sit~ac16n general se caracter1z6 por la arisis 00_0 oon­

seo~enoia del oonflicto eQropeo, carestía de los artío~lo8 y .~.ato

de la desocupaai6n, lo que redlljo las necesidades de movi11daa a lo ea
tr1ctamente neoesari0. También se oareoi6 del aaterial rodante neceaa..
r10 para atender los servicios en debida' forma.

El"servici0 deficiente por falta' de coches benefic16 a los

otros medios de la oompetencia,••espeo1almente coleotivos (443,9 1

471,2 mill.), que awneni6 SttS unidades en servicio y la extra11m1ta­

ci6n de la condQcoi6n de pasajeros de pie, Bwaentando la oapao1dad

transportativa. I

Los efeotos econ6micos de la guerra ya oomenzaban a afectar

a naestro pa1s y en especial a la industria del transporte. Esoasez
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de materiales y persistentes aamentos de precios en los existentes

perturbaron la prestaoi6n del servicio y elevaron el costo de la ex~

plotaci6n en proporoiones extraordinarias. ~a Le1 120311 tenia oomo

fin la ooordinaoión raoional de servicios a realiza~se por la C.f••

perG ante ese ouadro general no pod1a hablarse de ooordinaci6n ni de

econom1a en los servioios. Se trataba simplemente de s~p¡ir'la falta

de reposio1ón del,material, con la intensificaoión de trabajos de r~

paración a fin de impedir que laorisis imperante asumiera mayo~es

proporoiones.

Los hechos expueeto s dan una idea de las d1f1au.l tades expe!­

rimentadas en este servioio p~b11co. En esta eventu~l~dad oorreepon­

di6 a los tranvías a nivel y subterráneos ab~orQer la gran cantidad

de pasajeros que no podían oonducir los au.tomotdr8S, operándose UAa

sorprendente pero 16gica tra,slaoi6n; as! oomprobamos que del total

de pasajeros transportados en 1939, correspond16 a 8ubtes y tranvias

el 37,5~t magnitud r~lativa que pasó al 64,5% en 1946.

2. INCORPORACION AUTOTRANSPORTE ,19~

Aquí se observa la incQrporao1ón del transporte por ·ooleg

tivo" qQS llegando a la oifra de 30.3 millones represent6 el 7.6~ de

lo transportado por ese medio. En conjunto, a la C.To correspond16

el 50,41& del total que aloanz6:a 1.394 millones en 218 lineas:

SISTEMA LINEAS EXT. DE LA RED (Kme.)

Subtes 4 52.2
Tranvías 71 1700$8
Omnibus 73 2101.7
Oolectivos 70 2054.7

En este afio la competenoia efectQada a la e.Te por las l1~

n.as de 6mnibus no incorporadas resu.lt6 estable por el estado del m.!

terial y talta 4e reptlestose Los colectivos o1rcu.laron .no·rmalm.ente

hasta setiembre y desde el 16 de octu.bre dejaron de c1rotllar definil1D

tivamentet lo q~e implio6 para la C~Te y las empresas de 6mnib~s el



haoerse cargo de un número muy apreciable de pasajeros que se vale!

ba sQrpresivamente a sus lineas.

La incorporación del Butotransporte obligó a un plan de ~

mergenc1a dando preferencia por razones sociales y econ6mioas, a la

oirculaci6n por los barrios apartados carentes de s~btes, tranvías y

ómnibus y respetando en lo posible los reoorridos qu.e efectl1aban los

oolectivost como as! tamb16n las tarifas y seooiones.

Con fecha 3/1/42 la O.T. 1.1br6 al servioio de pu~jeros la

primara linea de m1croómnibus, cuyo movimiento fue ampliamente sat1~

factorio. En el mes de setiembre se incorporaron dos líneas de oole~

tivos judioialmente, motivando estas expropiaoiones el paro -del s1s-­

tema de coleotivot habilitando la CoT. servioios de emergenoia para

oabrir los servioios abandonados, líneas que posteriormente quedaren

definitivamente inoorporadas al sistema.

3. SITUACION CREADA
m

POR LA GUERRA HASTA 194.1
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OTRAS EMPRESAS...
Omnibus
)fieros

74,.7
607.7

14.0
604.4

14.0
505.5

+ corresponde a m1croe y coleotivos.

PasaJeros transportado! (m111.)
1455.0 1'28.0~ 1527.8 1608.1 1743.1

87.36 91.04 88.28 88.22 88.66
TOTALES
e.T.a.B.A."
OTRAS EM-
f...RESAS ~ 12.64 11.78

Las serias difioultades oreadas por el óonf11oto m~ndial

impidió realizar un transporte oonoordante con las exigenoias del PA

saje. La esoasez de materiales de todo orden y sobre todo ou.b1artas

para el servicio de automotores, provoc6 la falta del ndmero neoesa­

rio de vehí.culos que exigía el normal desarrollo de les servioios.El

servioio automotor por estas ciro~nstancias era el más oastigadolera

angustiosa la situaoión en el sistema de 6mnib"s p~es de 740 veh!o~­

los en enero de 1944, al finalizar el año solaaente q~edaban 270 00­

ohes y en 1945 de 63 lineas que explotaba, estaban en ciro~lao16n 44
de ellas ~l terminar ese afio.

El raoionamiento' de la nafta y la d1smintlc1ón de vehio\llos

partioulares por la fal,ta de gom.as y material de repu.esto, ob11g6 a

ese pJ1blioo a servirse de los medios de transporte, oolect1vCls.

En loa micro6mnibus, la dismin~o16n de lugares ofreoidos

en otros sistemas da transporte coleotivos, como también la mayor 11
beral~dad en el "oompleto·' aprobada por la Comisión de Oontrol y el

aumento de oapacidad de los vehículos Qomo.coneeol1enoia de la trans­

formao16·n de los coches de 11 asientos, en ooohes de 15 y 16 asien­

tos, "plan de alargue", permitió una disminuoi6n de la orisis su.rgi~

da por la falta de neumáticos, lo que lleveS que a fines ~el mes de

dioiembre de 1944, con un n~ero de vehíoulos menor, la oapaoidad de

transporte al,canzase oaaí, su. nor~11dad.



A partir del segundo semestre de 1946. Be produoe una sen
~

s1ble mejora debido a la adq111aioión de partidas importantes de QlA~

b1ertas, oonsigu.i6ndoao de esa manera awaentar la capao1dad de trane
~

porte de los sistemas automotores.

La persistenoia de las oausas qu.e afeotaron el normal de.­

envolvimiento de los transportes a nivel durante esos afios, d.termi~

n6 que los subtea fueran absorbiendo gran parte de los pasa~.r.s que

no pudieron llevar aquellos sistemas por falta de vehio~los en oirou...
laci6n. Como conseouencia, la cantidad de pasajeros transportados

por ese medio f~e la m6s alta registrada hasta entonces, soportando

sobreoargas que en las horas de máxima, determ1n6 ~a verdadera satA

ración espeoialmente en algunas lineas (A y O)

Finalmente, durante °el año 1947 contin1l6mejorando la pre§.

tao1ón de servicios que se iniciara durante el segunde semestre del

año anterior, a oausa del incremento de unidades en los sistemas al1­

tomotores,o las rehabilitao1ones de cechea existentes y el mayor ren..

d1m1ento de lo s qt18 ya ae hallaban en c1rcu.laoi6n.

4. RENOVA0;b0N DEL PARQUE AUTOBUS A PARTIR DE 1241
El programa de rehabi11tao16n de coohes ya 8eftalado, ·en

que se habia llegado a un promedio de 372 vehicnlos que 8e mejor' r~

oi6n en el mes de dioiembre de 1946 en qae aloanz6 °a 380, con~1nu'

d~ante el afio 1947, llegándose al final del mismo a la oantidad de

473 unidades puestas al servicio en la explotaci6n de 6mn1b~s. Esta

ált1ma oifra inol~ía los primeros 50 veh!oQlos nuevos que faeron ha~

bi11tados, correspondiendo 21 ómnibu.s G.M~ y 29 ooohes M~olt, con lo

qu.e práctioamente se du.plioó elk110metraje reoorrido y el nWaero de

pasajeros.

En la explotac16n de microómnibus, tedas las dificultades

oon que se tropezaba al oomenzar este período se fueron soll101onand~

durante el resto del afio 1947 en forma no integral pero sí paulatina"



En la reoQperaoión ~e veh1o~lo8 par~ el 8$rvicio se prest6

preferente atenoi6n a los de .ayor oapao14ad de asientos (oeleotivos

alargados y micras) y ~e esa forma .$ awaent6 la ca~t1dad de lugares­

km.. ofreoidos al pdbl~oo.

También duran~e el año que nos oo~pa, se tomaron la. medi­

das neoesarias P$r8 la organizaoi6n del pr~mer eervioio de trolebds,

oonoernientes a la reoepoión, montaje e in$tal~oi6n de los veh!cQ18s

y material de linea aérea, como así también lo que se relacionaba

oon los reoorridos.

Se efeoiuaron estudios y proyeotos oorrespondiente. a los

recorridos para lOO trolebás, los que fueron elevadoa a la OOll1s16n

de Control para su. oonooimiento y aprobac16n.

A. partir del mes de .mayo em.pezaron a llegar los primero.

treinta troleb6.s y a fines del año, a reoibirse los primeros oQches

de la seg~da adqaisic1ón que alcanzaba a oien unidades mis. Taab16n

iba reci~1'ndose el material mecánioo de repuesto para lo. treinta

trolebús y en lo que respeota a lubrioantes se efeotuaron las prov1~·

s10nee neoesarias para atender a les oons~mos anuales co~respondien­

tes a ciento treinta coohes. Ese era el panorama que se vislWlbra.ba

para el año 1948.

5. RED DE TROLEBUS. y LINEAMIENTOS BAsteaS de 194--ª.

Desarrollo del tranapor'te de pasajeros. En líneas generales el af10

1948 se oaraoteriza por la intensidad oreciente en el transporte de

pasajeros a oargo de la empresa C.T.C.B.A. y por la mejora o~alitat!

va y ouantitativa de los servioios y ooohes ofreoidos a la circula­

oión, oonseouencia del oreoimiento inoesante de la Capital, de la i!!

tensificaoicS,n paralela de las aotividades y de los nuevos veh!ou.los

puestos en servioie.

A las cifras de coohea en servicio se agreg6 tUl nu.evo 818"'"

tema de transporte, oon 25 unidades, el de trolebús, inau.gurande en



el mes de junio, para enlazar la Plaza de Italia, por Saavedra, con

la provinoia. La mejora en la oantidad de coohes 8soend16 a tUl 15,68"(

En los sistemas de 6mnib~8 y m1cro6mnibu8 e. prodQjo una ~

norme actividad de tránsito. Solamente en los tranvías se manifest6

oierta d1sm1n\lo1ón. en el movimiento estad1st1oo de pasajeros y en el,
rend1m1entoeoon6mioo, por la tendencia de un seotor del pt1b11oo a 8m
plear los sistemas má$ rápidos.

Entre los diversos sis·temas y tomando en ouenta exolusiva-­

mente los medios de transporte de la O.T., los pasajeros llegaron a

la oifra de 1.780,) millones oon 175 lineas habilitadas.

SISTEMA

Su.btes
Tranvías
0Dm1btl8
M1oro6mnib118
T~olebt1s

LINEAS-
5

67
44
58
1

EX!!. DE LA.Y¡ (ha.)

59.2
1543.5
1212.3
1475.0

14.2 ..

Explotac16n.trolebdsl

Organ1zao16n del servio10." La inauguraci6n de lB...,línea A,· primera

en 8" g'nero e~ la Repdb11ca Argentina, tuvo efecto el 4/6/48. Requ!
ri6 intenso despliegue de actividad en el primer semestre para resol

ver distintos y complejos problemas t6cn1cos, de 1nGtalQQi~n "1 de pe!:

8onal, pendientes desde el afto anterior.

La ve.loc1dad, el material rec16n estrenado :f 811 amplia ea­

pacidad res~ltaron factores que reoibieron las preferenoias del pd­

b11oo, pese a lo m's elevado de la tarifa Y' a sl1perponers8 en su. re­

corrido con nwmerosas líneas de clases muy distintas.

6. LA E!fAPA.~ 194~ A 1952

Medios y red de tran@porte
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LINEAS

SI 5!rEMAS
I

S\1b1iss
Tranvías
Troleb6.s
Omnibu.s
'Mioro6mnib118

lli2.
5

67
1

43
51

175

1~50

5
66

3
41

••' 59
174

1~21

5
60
4

42
.....2i

165

1~22

5
59

4
47

b 31
152

EXTENSIONES (Kms.)•

AISTEMAS
'Sllbtes
Tranvías
.Troleb\1s
Omnibus
M1oro6mnibus

~,

59.2
1546.2

21.3
1206.9
1480.4

~

59.2
1529.0

58.0
1194.8
1527.0

192.1 1952

59.2 59.2
1413.3 1351.8

85.1 85.4
1256.6 1334.5
1518.61175.1

La enumeraoión de las notas características conoerniente.

a la actividad de la empresa C.T.C • .B. A. al oomienzo de esta etapa,

lleva a fijar la atenoión en los s1g~iente8 aspeotost .

a) Aument,Q inoesante del cau.dal de pas!Jerosl Esta fu.. la tendeno;a

observada desde la fundación de la entidad C.!.C.B.A. t sin otra ex­

oepo16n q~e la proveniente de la grave crisis del transporte •• 1945.

b) !!,1.0ra ,en los ingresesl Au.n antes de la modificación de la8 tar1~

fas, qu.e por otra parte tu.vo lllgar el 5 de diciembre al estableoers.

Qn a~mento en el servioio de 6mnibua, prev1&ndose a partir del '1/1/

50 el a~ento en los 8~btes y la tarifa variable en 18. tranvias. 'Pe-
ro el afio 1949 ••Rala la desaparici6n del pasaje obrero y de oombin~

ci6n, q~e no estaba relaoionado con las mejoras de B~elde8 y jornales

otorgadas a las distintas clases laborales de la Repdblica por ese ea
tOIlO.S.

o) Difioultades orecientes oon el material: Reveladas por la d1sminu­

c16n de veh!oulos en servicio, especialmente 6mnibus y miaros, oome



resultado da neQm4ticos.

La reforma general de tarifas no influy6 con análoga 1nte~

sidad ni de m~1era igual sobre" los distintos sistemas de transporte.

La favorecida en mayor cantidad fue la explotac16n tranviaria qQ.

mantenía para largos trayeotos la vieja tarifa y secciones flexibles.

Troleb~s atraía oada vez m~or pasaje, en sQbtes se notaba

un oierto retraimiento y en ómnibus y m1cros inflil1a más la falta de

material rodante que el 8llmento tar1fario&

Aa! se llega hasta 19 ~ corresponde al dlt1mo afio de

activ'idades de la C.T.C.B.Ae, reempl,(tzaba. por Transportes de Bueno •

.A.1res~

La empresa concebida en 1936, organizada en 1939 y n~ca

oompletada hasta desaparecer el 31/12/51, con tarifas mínima. e 1••~...
fioientes, oon eSOaSGB medios, nacida durante ~a guerra mundial

ouando sus ma~erial~s dependían de manera oonsiderable de la imp.rt~

ción, tuvo que cumplir a la postre el transperte colectivo de pa.aj~

res en una de las oapitales mayores del mundo y oon una frecue.oia

que oscilaba entre los 700/800 viajes anu.ales por individuo.

Se materializan este año mejoras en los servicios, prod~c~

to de adquisiciones importantes de material, no realizadas desde

1948. La reacoión favorable se manifiesta en la cantidad de ~idades

o1ro111-an:tes, en la de pasaje transportado y en los ~ngresos obteni­

dos.

La exeepoi6n dentro de esa tendenoia general la oenst1taia

la explotación tranviaria, con unidades de vida útil ya ext1ng~1da,

que evidenciaba uaa reduoida progresiva YSllstan-oial de su pasada

s1gnifio"8oi6n?) cuando figuraba al~ frente de los dates estadísticos.

La nueva entidad T$BeA$ ofreoe una fisonomía totalmente

distinta y las explotaoiones presentan las siguientes oaraoter!Bti~

casa subterráneos, oon una prestaoión normal del servio1e; tranvías~

muestra una fleta más resistente por 18 reforma de gran cantidad de
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QD1dadesJ trolebds, amplio plan de exte_a1'nj 6mn1bu8, .~.etra reou~

peraoi6. por el material recibido y la Fapaoidad de traDsperte; !!!az
cre6ma1bu8, evidente restr1oc16a, OQY8 ~xpl.tac16n q~izá .e S8 adap~

te en la forma más oonveniente altraQporte de grandes lIasas de pa­

sajeros por unidad.

El afie 1952, dentro de los diferentes medios ofreoidos per

T.B.A., oabria decir que ha sido el aae de les 'umibu.st aC\1sándose

la elim1n&citSn defin1tiva del material re danta iJlservible para el 8e~

vicio y un signo de evidente remozamiento en la fleta con la 1acerp!.
ración de marcas oe.. ls.bloo, Leyland y Ber11et en diferentes mode­

les y tipos.

7. PROCESO ULTERIOR HASTA 1929

MEDIOS Y RED DE TRANSPORD
fI;a.¡if"

• LINEAS.. ~

Jl",l

§;tSTEtU8LAlfOS 1953 !22.i 1~22 1~26 1~27 1958

Sl1btes 5 5 5 5 5 5
Tranvías 51 45 45 45 44 44
!relebds 11 14 14 14 16 17
Om.n1bu.s 51 49 49 48 49 49
M:Lere61Ulibl1s ~ ....!! ~ 2 -...! .......!.-143 137 114 114 118 119

SI8!rElU8jAloS

Sl1btes
Tranvías
~r.lebt18

ODmibu8
Mioro6um1bu.s

mJ. l22!
59.2 59.2

1170.9 1036.9
249.4 351.9

1598.4 1548.9
702.8 627.6

EXTBNSIONES (be.)

1952 1~~6 1~27

59.2 59.2 59.2
1043.8 1045.8 1034.9

352.1 356.5 405.5
1565.9 1526.5 1577.4

38.0 66.0 100.7

1958

59.2
1046.1

452.4
1579.2
11).7

Dura_te el primer aa. de este periodo se Boa.tu' ••t.r1a~

me.te el progres8 evolu:tivo de T.:B.A. (.p~eBa Naoional de ~ran8p.rClb

tes) e. virt~d de los planeaaieates trazados para la explotao16. y

al nlleve r6g1JaeJl tar1far1e que ooatribuyo' a me30rar ingrese. y a pe!:



mitir un alivie e_ 81 reau.ltado econ6m1oG y fi:nanciero de la expleta
-=

016110

Hasta 1955, la f1sonGm.!a de las eJt~:.plotaoiones pue de sintec:>

tizarse diciendo. sI1Rie:r!meos. ofreoe· una situación estable; tran­

!las. aousa d1tio~ltadea para oonservar la flota, en disminuc16n pr~

gres1va; tr2tebús. mi\l\t1ene su orecimiento por la 1ncerporaoi6n de l!

neas y por la ma10r atracoión q"e el pdb110G iba experimentando por

el más moderno medie; tmn1bus, se mantiene dentro de una linea de e~

ficienaia, pero traal\1Q8 lUl principio de deolinaoión de la importa...

te masa de material :roclante ql1e por afeote de adqu.isiciones se habia

registrado 8.~:re el prinoipio de este periodo; micro6rrmibtls, va sien

d~ reemplaz&4$ pro¡resivamente por anidadas de mayor oapaoidad y de

otres sistemas. Y asise llega al afio 1955 y apenas iniciado el se..

gunde sellestre del aa., desde ·el 8/7/55, se procedió a prescindir de

la explotaci6a de los m,1oroómn1bus, los qu.e fu.eren embargados a par-=­

tioulares; más exaotamente a personal de T.B.A. que al recibir las ~

nidadas dejaba de prestar automáticamente servicies en la entidad.

Se daba oumplimiento así al antiguo plan de eliminar este

sistema, desfavorable económicamente dentro de la organizaci6n de u=

:na gran empresa, por exigir los " col eot1ves" maohe ou.idado personal

para oon los vehículos y gran sacrificio en los cenducteres, todo l.

cual halla mejor compensaciÓn en la explotaci6n privada.

Durante el año 1958 T.B.A$ SigQ8 sometida a limitaoiones e
=

oen6m1oas provenientes de una tarifa insu.f1ciente para nivelar loa ,!

levado's gastos de explotaci6n y al obstáou.lo que representa el m.ate~

r1al rodante disponible, envejecido en la mayoría de los sietemas,de

oostGsa reparaoión y de renovaoión m~y escasa. Y ante la 1mp.s1bi11~

dad de reajustar sustanolalmente las tarifas, subsiste el foges. de~

eq~111brio entre ingresos y gastes, lo cual se solventa con s~bsi~

diGS de prooedencia estatal, agregándose otras part1cu1aridades que

n. oentribl1í.an a superar ese estado de oosas, como Ber lacant1dad



cada vez mayor de lineas y coches particulares e~! com.petencia pregr,!

·s1vamente desfavorable para TeB.A.

: Oerramos aste paríode en 1958 sefialande!\ en los aspeotos p~

altivos la iniciación luego de oas1 20 años de i~~tividad en esta

materia, de la ampliación de la red subterránea, que se entend!a 00=

mo la clave de la solución técnica y financiera de les problemas del

transporte ooleotivo de pasajeros en la Ciudad de Buenos Aires.

Todos los sistemas a nivel han aumentado S~ red, principal-.,

mente como resultado de prolongaoiones, orientadas en todos los oa~

ses a servir mejer las necesidades del p~blioo.

Diversos eat~dios que venían de afios anta~, permitieron

oGnoluir de que el formidable problema técnioo y econc5mico de los

transportes de Buenos Aires, no tenia sino una soluo16n realmente e<m!)

feot1va: la ampliación de la red de subterráneos.

Al serviciada esa idea y por distintos orgs,",ismos de To·B<J

A., y de otras esferas ministeriales, se conoretaron los proyectes

más oonvenientes y viables en el denominado "Plan C~ndGr", en~re OU~

yes grandes objetivos se destaca desde el punto dev1sta de este tr,!.

bajQ,la planificación de loa servioios a nivel que, encauzados ·con~~

venientemente, deben proporcionar a las lineas subterráneas elcmdal

de pasajeres necesario para qu.e su expletaoi'n sea e08n'.10a. Ese _
~

pl!sime proyeote sobre la ampliaci'n de la red, de s\1bterrAneos, flle

sancionade el 7/3/58 por el gobierne de entonces y por las obras de

envergadura qu.e oontem.plaba, de oostosísima financ1aoi6n y reolutaes

miento de much!simes téonicos y trabajadores de toda índole, esoapa

a la clase de este estud1G~

8. L~QUIDACION DEL SISTEMA !t PARTIR 'DE .1959
El año 1959 muestra una situación desfavorable en lo ecor~~

mioo derivada de la a~senc1a de una tarifa remunerativa y por inelu=

dibles comprGmisos de oáraoterlaboralG
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Esta situación se cenfront6 en T.B.A. oon organizaoiones s1

m11ares y hasta en pa!see de indudable prosperidad general.

Oomo caso mAs expresiva, debido a m6.1tiples ooinoidenoias.,

puede menoionarse la situaci&n de la R6gie Autoneme des Transforts
Parisiens, que en la oapital franoesa y en la región oolindan~e 1nme...

diata, ejeroe aotividad o monopolio muy similar al de T.Be,.!. ~1a la Ar=

gentina, por la diversi.dad d,e sistemas que explota, por el ma_tenimie!

te de tarifas populares y por el oonsiguiente d6fic1t ouant1.se '( y

ese queall! es el Metropolitano e r~d su.bterránea la base del oenjun

to de los sistemas).

MEDIOS Y RED DETRANSPOR~E· (1961)
t

SISTEMAS LINEAS EXT.DE LA RED (be.)

Subtes 5 59.2
Tranv1as 44 1056.6
Trolebús 17 452.8
Oran!bus 49 1630.1
Miores ---l 89.7

118

Fisonomía de los ~istemas~ Todos les sistemas han declinado leveme.te

OGa exoepo,i6n de tranvías, por el reflujo del pasaje hacia 61, ••te la

tarifa eoonómioa de este medio de locomoción. La oantidad di pasajecm

ros transpGrtades, ¡e307.9 millones, es al menor registro, si ee ex~

oluye el afto 1943 ollando se estaba integrando todavía el oonjl1ate ce!,

tralizado de los transportes de la Capital. Además, se evidenoia d.

medo deoisivo la decadenoia del sistema de mioroómnibu.s du.rante este

Fue as! que al afie sig~iente, en ouanto a la prestaci6n d.

servioios en si, la a11minaci6n del sistema de m1oro6mnib~B haya sido

la determinaoión más importanteo

El défioit ouantioso que había arrojad. siellpre la expleta~

o16n de este sistema durante el régimen empresario de t.ndole mixta •

estatal, frente al ind1scu.tidorendim1ento en m~Q8 priva~as, llevé'~i



Su.bte.
!ranrl.8
froleb6a
OUibuI
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presc1ad1r tetalm·.ate Q' le••~,~'ani~~•.
Se c••pleta 881 la lIed44a de a",tr UJ11tud rei18~rada en ~\l~1, el!

1955 cuando se ce~ieroa 800 uni"~.s.¡ p,r8o~~1 d. la e.pr_.~, .~.

23 de urzo de 1960 lile pre.teS P\\,' 11 4J,.tillo .erv:1010 ooa .ioro6_"
bU8 y se tran8f1r1e~oa 99 ~1da~'e " 3r" agente, ~e ~.~.A. <¡\l,. lo 1\.
bisl1solioitado.

~os; 1 .UD)J.1QfOR!E
SIS!f!EKA.S LINEAS· J¡!i!., »B LA mm (x.s.)

,. '.' . t J,' " o,. o'

"5 59.2
44 1056.8
17 452.8
~ 1626.3
115

La 0'.16n d, la8 ollareata '1 nueve lineas l' de unas, 1.500

W114adEul se efeota.6 el 25/10/61, 11186° de cono1u.ilts los l:Ssrvtcio8

nocturnos de la jornada del d!a 24.
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A m4, de 1$8 49 1111.a& di 6mnibll8 otd1das a part1cul~'8.

ha, q~e seftalar oomo factor ~. 1nt1u~o deoisivo oo~tra e~ r.nA1~~a

,O 8\)801\1to '7 re1&;1'f'0 de 1$' lineas 48 la .pr••&, las ,"eros!8~-
I!

..8 7 extenpae p~olQDgac1on~8 ,au1o~1sada8 a lineas d, ooi.c~1Y08, '

)J'1va4__, q\l' d.'~Qe el lin4.rp prov1_o1al o deacte' barr10e 11.!iro~

te. de -l. Oapital (atm deat:a:-o de ,.11.. ) alO8Jl.ucUl pun1;01 vi'1\10s , 02

_o el propio 001\1Iro, ~4••4s " .,lloa reoorridos pf.Il.r la. prinol,pa­

1_8 ayen14a_.

"O~eJ. 9I-.:!AlSPP1t;P
..HU.!IY l'I~S Jq;W.-, U Re (bs.)
Su.btes d5 ,59.2
fran~1_8 44 1052.5
!roleida -tt 452.8

...... '..

~~sonom~~ j&l!! .~,telas. ¡¡ «••o~SO f1sca190n.,g~ido con el t~a~

paso 4e loa 6JUdi~s a partic&ll~es, llev6 a prQleotar la ~"i'n de

otros 'stetemes, c~_o el 4e traavias, e 1nol~_o a delineax la total

11qu1daci6n de T•.B.A~ para los 1111;1110-' _8.'8 del do 1962.
La oantidad de p~~aj. ha ~~o~eo140 _a 200 millones, coa rl

trooe8o~.~ todos los ~iit~_a_, c1rc~st~c1a no registrada duranie

la ,.x1a',eno1a de ~eB4l4. y 4' C.!.O.B.A.

-mw:0I01 Di SUl3!P!M=IIOS.1m BUJlOS ~I~ (S.B.A.)

El Poder Ejeoutivo lao1onal ~ed1an~e el ~or'to RO 4.405
-del 30/5(63, prooedi6 a orear, ~O. el oar4oter 4e -!apr••• 4e BstadoOO

lUla nueva entidad destinada al iransporte u.rbrme. oQn la denomina-
" " , ' . ' • ¡",' l' "o ' , ' . ,"' . '

c16n°C)fioial de Sllb~errúeo8 de ]J~.no. Aires (S.B.A.). Ltl Bueva ••-

preIJa. es la suoesora -.. la ex»lotao:16n 4.1 81.'••• ,ulrterrúeo, qlle

hasta entoDce. había regido, co.~ servicio pdb11oo. !.B.A. (en 11,u!
4a016.).

El 81s~eraa stlbterráneo, ~l mAs ~t1gt1o de los que 8_ ene.



CtleJltran en act1ndad (-t), se, oO~Qept~a a~1JatsmQ CO~O el m',,' U4e~~
. .

no . e in.1cado. para las ~ grandes urDes y ~s cuando eenservaa e~ S1¡8

&rter1aa, centr~le_ ~l trazado aJ1SOQtc, de ~1~lDpc.)8 pasadQ.. " '

" " ~ "'Reool"dellos al p_8~ qu.e la8 l!neasde 6mn1b118 surg1,ron

eJt. la,posgu.erz-& de ;La :pJ;'~era oonfle.graoión mun41al (1918/20); lo.,

oo..lec;rt1v:os om.icroc.\JnlÜ.)l1s .p@rf,u)1erq~ a p~t1r de 1928 por .. espontl'1'"

nla tr~~for$a~16n de 108 ~axt.etro8Y los trolebu,ses empezaron a

o1rcular~el 4/~/4a~

4~q~eanteriore .. l08t~anV~as, por remontarse en la tra~

c16na .. s&n$'X"e a la8pos'triaer!e.s del s1g1~'pasado, qtlec}aron total­

Dlel\te .. stlpr1a1dos a fines de febrero as 1963, en el 4mb1to de la Oa-- .:-. .... ...". _. ,- ........

p1ial.•

El ,denominado en :8u.enQs. Airee ~8ubterráDeo", s~ designa

en los más de 10.8 pa~ses como ".etropol1tano" o en S" peouliar abr!,·
yiaci~n, correlat~va del ·s~bte" bonaerense.~·metro", con una r.z6B
t~cn1ca en el! apoyo, ~ado~qt1e esta. red terro,iar;a en las cillda48s

no ·es ~st1bterrá:nea en todos St1S tramos, por t1~111sar a veoes trat'ec~

tos a nivel e 1ncl~so elevados sobre las calzadas.
. . ., .. \ .' ' . ".' , ,~ ! l- ;

Al culminar el tr~m1te ~e La privatizaci6n con la ce816n

de 108 troleb~$es en su conjtU1to Y de lo~ 6.1t1~os tranv!as apart1...
olllares, ··en los dos primeros Ilestts del afio ¡963 y ante el inoremen­

to de automotores en las líneas q~e reemplazaron al sistema tranvi.

r10, el panoraJlla para el transporte 8ubterr4neo 88 agudiz6 y el pra

oeso de declinaoi6n, en cQ8nto a kilometraje y pasa~ero. in101ado

en 1958 y aoentu.ado progres1V811ente en los a1los siguientes (tras=ia

(+) La primera de las lineas s~bterránea8 comenz6 ~~S aotividades
el 1/12/330 B~en08 Aires no 8610 figura en el grupo de las
o1u.dad.es en cierto modo preoursoras. del$.tro de cas1 40 urb'es
q~e c~entan oon sQbterráneo8 o metropolitanos, sino q~e s1gu$
siendo la tiniea ci\1dad sudamericana y americana al sur de loe
EE.UU., con instalaciones de este s6neroQ -



vertirs8 la tendeno1a expansiva iniciada en 1953), seBa16 8~8 cifras
mínimas desde 1944, el pr1_ero de los aftos en que S8 explotaron lal

oinco lineas exi8t,~te,.

b el aílO 19&4 •• superaron algtUlos inconvenientes oon la

normalizac16n de 4~ver~o8 desajustes. a más del efecto conl.~1do

co~ la 'oampafta des~~rollada por S.E.A. ~ara la reouperac16n de sus

servicios y con la propaganda del sistema bajo nivel, f~dada en ~u

rapidez, seguridad 1 baratarao As! se logró ese afio transportar _uf

oeroa de 2)6 millo~18 ~e pa8a~e~o8, con una venta~a porcentual con

respecto al afio anl,rior de 1.97-
~ Y as! S8 ¡lega a 1966 donde tres hechos ele significativa'

trascenQenoia enma~oan la labor cumplida por S.B.A. En primer t'ra1~

no rompiendo el 8"~tp1oam1ento prolongado a irav'. de 22 do., e. coa
cretó una illportanl_ ampliaoi6n de la red al 1natlgtlrara8 el nu.evo

trazado de la linea I desde la Avda. La Plata hasta Plaza de l8yo,

que materia11za el ,r1aer enlaoe direoto, por 108 servicios .etropo~

litanos, entre el QI~tro de la Capital 1 sus barrios aeridionales, a

~8 de m~li1p11car 1- 1nierconex16n con las restantes linea. en t~~

o1'onamiento e

Súmase a ,¡lo, eetablecien40 una firme r.c~peraci6n tras
varios afi08 deo11nqtes, qtl8 todas las lineas han 8Q.perado la oifra

de paaaj'ero8 transpo.rtadoe y el lercer reeu.ltado sobresaliente lo:"1B
te'gra el haberss incorporado u.n14ades t importadas :f ~aoionale8t qüe

determinan la dotaoi6n máxima de la flota 8~bterrán,~ desde la cr.a~

o16n del s1stama en 1913 oon la posibilidad de te~er 81mQltáneamente

en c1rcul'ci6n una cantidad de ~idades no conooida antes en B~eno8

Aires.

J'inalmente, en ootllbre de 1967 se dicta la Le)" 17.510 que

dispone ,la ampliaoi6n de la red de 8ubierráneos y orea alBano8 reo~

808, aunq~e persiste la inc6gnita acerca de la forma en que el E8ta~

do va a financiar las obras 7 realizarlas, en un t~turo oeroanoe
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o A PI! U L O III

RELAOIOnS OON EL SISTEMA.
RECOBRnos - TARIPU.S -=t OODIllACIOBES

. ~j1mo8 en capítulos anteriores que m1ent~a8 88 trat6 de

~stableoer líneas sobre bases puramente oQm8rc~ales Y eoon6m1~a.,la8

relaciones, con un tr'f1eo asegurado y ooinoidiendo oon las grande.

ratas o con las gr~des aglomeraciones demográfioas, no e~ooni,;aron

pr'ctioamente conflictos entre el Qsuar10 y el empresario. Pero a _e.....
dida qqe la acoión empresaria se va e~tend1endo, que Qom1~nza ain-

corporar oiertos sectores y zonas con ba~as deJlsidades.de ir':tico.
proctlra la retribllc16n d.el capital Y' el equilibrio de ·la eapre•• aec=

d1ante la obtenoi6n de oiertas ecollom!as Y tarifa8 regravada8, prec!

sándos8 a partir de allí el momento en que se prodl1ce ..el oonflicto

con e¡-· inter6s soc-ial, que da ll1gar a la disciplina del servioi0 pú­

blioo.

Esto qae se comprob6 d~rante la organ1zac16n integrada,coa

trastó dentro de la revoll1ci6n automóvil, por la tendencia en 'sta

hacia el servicio part10111ar,haoia el servicio privado·y ya expu.si=='

.es el caso americano, en el q~e la mayoría de las ciudades -de *,qQ~

Ba o mediana dimensión han perdido SQS servioios de transporte, por

el' hecho de que todo el mundo tiene su, autom6vil partioular, con el

o~l satisface sus neoesidades.

El objetivo esencial de aquellos q~e deben determinar la
estructura y organizaoi6n de nQGstro transporte interno, es Beegarar

que la"· oomunidad obtenga un determinado nivel de servioio con el co!,

to total más bajo.

Oon sistemas mal relacionados, la cantidad de oapital 1nc=

vertido que no p~ede utilizarse a fondo es grande.



~o hay duda de qne el máximo de ~t111zao16n redQnda en coa
" ..' ~

tos más bajos y por consiguiente en tarifas más baratas. Este es tm

axioma para ol1s1quier sistema individual y sirve también para na.....

tro transporte ~n conjuntoo

Existen superposiciones ant1econ6micas en ~l t~'t1oo de

pasajeros; por lo ~anto" la mejor manera de red'lo1r el oos'to del

trena,porte para la Naci6n aparte de las mejoras t6cn1caa de las oua..

;Les obten~emQf$ be~ef1cioQ ,~~~ªlq~1e~a 'ft;4~ el ,s1.,t_m8, es :co.ns1~~~ar

e~ t~tal 48 ¡~e fªc11idades de transporte 7 ajustarlas más esirecha­

mente a las d,_aadas.

'El desequilibrio operativo d,e ntlestro s1st~m.a ge~.ral de

transporte apunta L6pez Abu.in, est;riba en la, falta de relac16n entre

108 medios de transporte q~e tienden a expandirse 7 el ~r't1oo pro~

cido, que 111lP~de la econom1a y eficiente operación de la capaoidad

instalada, encareciendo sus c~~tos medios y unitario,.

L98 ~mpre8a~ios.de _utotransporte no 8~lo de pa8aj~ro~ 81~

no tamb'ién d~ carga, euando aeueaa la 1n~t\tic1enc1a,de 811 tráfioo,

prontam-ente demandan la reatrico16n y ordenamiento de la conourren­

cia.

Otlando TCl>Bellfb con 811 flota de vehiclllos,seflalada en el Ca~

p1t~lo anter1or9 e~tregaba al servicio el o1n9Qenta por ciento de

ella porqae el resto req~er1a talleres, o por cualquier motivo era

reienido en estaciones, se daba un ejemplo de falta de capacidad de

transporte en la calle, pero no en el sistema y ante esto'. problemas

había q~e salir a corregir la relaci6n, por oierto que no 8610 aQmea

iando el número de coches cuando era factible, sino y pr1no1palmentei)

ree·strtlctllrando reoorridos y tarifase

Olaro que para ello resultaba necesario qQ8 la autoridad

del tranaporte CORtara oon el sob1erno de los controles 80bre o1roQ~

lac1ón, r6gimen fisoal, provisi6n de oombust1blet etc. y sobre ,.to

e~1.te la experienoia de distintos departaaentos con oriierio8 d1v~~



gentes al margen del transporte.

Todas las estrQct~ra8 de transporte anter1o~ente conoen­

tradas en el Ministerio de Opras Pdbl1cas, dioe el autor ant..ltm~..

o1onado, faeron en ea mom~Dto transferidas al transporte oon la 80~

la· excepci6n de Vialidad, desintegrándose 1n;J118t1t1oadaaeAie en 8c!

ta forma. la u.nidad ft1J\o1onal del 81steDla y 811 reperou.sión en 1a_

miSBas bases $oon6mic8s de naeatro sistema general de transporte.

Uno .- de los prinolpios fundamen;talos ene·l ,transporte 8.
obtener una gran conoentrac1~n de tráfico, es deo'ir, eo:noentrar el

máximo.de ralaq10nes 1 oombinaoiones en un m!niaode lineas. Es'uno

de los aspeotos .'s importantes, '~porqtle las 1nvers'lones ·:8·0n de un 0E

~en tan oaant1oso qtl8 no s1empreos factible la idea' de:· g~.•de8 re!!

·11zac1ones.

La diame'tralizac16n es WI.8 form.a de co.bi.naQ1éS:~' que haoe

de dos líneas lUla sola y ca.ando nos referimos en el Capítulo 8Ilte...

r1o%" a la conJugac16n diaraetí-aide ciertos reoorridos," Qa1Sim.08 ex­

presar que ninguna linea debe empezar o terminar. en el c.~trOt sillo

Q.'-l8 'ate debe atravesarse. le decir, en el centro•. ,con:ju~~c16D d1a~

Ilaira,l.
\

En'las son.as exo'ntricas S8· t._á a establece%' el ~4x1AO

de oombinaciones con lineas s~barbanas.

'El prinoipio de conoentrao16n j118g& en todos los· aspectos

de lainversi6n '7 de la operao16n de transporte por la iJaportanoia

de ·la·· invers1'6n vial y la tendenoia progres1va al creo:i.m~entodel

a6vil·.

.0 siempre la 1nicia·t1va pr1vada s1gtl8 '·es.pontbeaaente 11«0

Aa tendencia de saneamiento eco'n6mico.: Ea nuestro ·p~18 tenem08 el

ejemplo de los servio1os oolectivos, q118 por diferentes razones la

iniciativa privada lo brindaba con unidades ant1eoon6m1c8s,llaata

que el Bstado impQso ~l orecim~ento de las ~id~de8t no obs'ante la

resistencia a awaentar la d1mens16n del vehícu.lo por parte de los
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empresarios.

ao~ 90nseo~e~c~a apar~ce el prinoipio d8 u.tilizao16n., es

deoir, que 1$ afieie_ela de l. conoe.traoi6n y oa_biaaa16_, 8stá co~

dlc10nada con ~a obtenoi6n de un bllen coef1Q.1en1ie deu.ti11zapión.
" .

Cuando el ~~~flicto entre el 1a~eré8 ..p~e8ario 7 el 1~ie~

r6s del I1s·l1arJ.o se síe:dt6a, 08ea cuando aesaparece la coinc:J,deno1.';

de intereses, el empresario proctU'ará. obtener la 1la1tn' l1ttl~,dad de
I

su inversi6n, prootlrando reducir 108'008t08 al .áxtllo JledilUlte o.~

tracoi6n" dese:rvic108 u otra 'via '7 aumentando l081ngresos"'i!t18 .e P.e.

S1b111ten li"med:$.ant e tarifas má8!"gf~vOtH~.'. .'
i~l las coaa8,en detel'lllinado 140llento apareoei4·.·. ,1 reoluao
" .~; , ',' '. .'"':';';''' '.<. \

poptüar y c~a.ndo 7& nqsea p081ple con~i11ar l081Jlter8'8~&I ·.lIp~.aa-

rica con !~'" partioulares apaJ;"~o~rá la.intervenci6~ •.Il:tá~¡l,' , to_.

la8 teor!~á.y doctriaas qu.e e~pl~can y ju.sti.tic8Jl,,~~a~',1%ll'e.rv...oi6••
.. ;\;

Las di.tintas lim1tAciones", que se imponea"" eft;ton~,.. nos 111

va al e8qt1emf¡l~ .4el tráfioo reg~¡8F1-zado",' una de ou.ya_·'-·PJ'~llera8 manl­
festacioneslaobre la iniciativa .•'~. la capacidad empreaarij'ttl.· l~ de

restringir ''la u.t1lidad. Por a~11Qaci6nde la Ley 1°12. 311~: al oalou.
, .. : ..:',,~ . ....

lar la8 tar1fas de los colectivos· se establec16 el,··1!·m1t,e del siete
, 1, -: , .

por ciento, pero 108 empresarios. ·reclamaron :1 se '~.~'.or·~',~6 ..··un ad1c10-

nal del tres por oiento, al ql;.\8 deapu6s .e aFeg6~::lU1"':doi~.~itp:orQ1en-to
1.'8, para atender a l,'.s mayores ·;:,1aversion•• necesarias.

"E¡i tina ecolloa1a purarlente local .,. ell.presaria,'oadS. línea,

ca4a seoci6n" debe ser al1'oeuf~c1en~et pero dentro de una economía

de conjwito, ,dentro de u.n8 economía de sistema, era posible ver desa
". ' , "'.' c::::::a

rrolladas 11'neae no autosu.ficientes" pero que cobraban Un 'sentido

dentro de la réd. A8! por eje.pio, .una línea pOdr4:noseX"financier.a

mente autostaiciel1te, pero s!pÓ;dr4cttbr1r su OperaQ1ón,'cJmp8ns&ndOJ

mediante aporte positivo de t~Uico algu.na l!neatl"onoaldel s1ete...

Ha, :otro tipo de lÚle.aqueau.n dentro 4.-1 ·;COD~.to con8tl~

tUY8 lUla linea -residu.al y se pres,en-ta cuando los resultados son neq
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tiVOI, ao ,610 e~ lo financiero sino q~e 'amblAn hav 1ns~f1oieac1a ea

el ooste di la operac16n, es deoir en lo operativo. oa80 ea el cual

incide sobre el oonJu.nto oomo tJ». verda4ero srav_en.
lbrante la or4r8D1aao16n 1~t'.srada .e tendi6 hao1$. la COIlU.-­

ft14ad de transporte ea dec1~, qu.e el iransporte funoioDara ooi\o un

leotor t1naao1eramente independiente del Bstado. En ~$nto q~. la r.~

YQlttoióll a\1l0Dl6v11 se ha caraQ~er1zadot por transtoraU' W\ aercado·:

aoaop611co .n ~no ooncurrenoial, por transformar un mercado de tran!
porte .as1~o, en uno part1o~larllado.

Si examinamo8 las 801~c1oue. que se aloa~aroa h18t6r1oa~

mente d~rant. la organ1saci6n1ntegreda y que p~1 ti·eroa sin ir a la

f~816nt ni ~ la integraoi6n a escala ..p~~sar1a, ~e801Ter 108 gran­

dea problea$s de transporte po~ .e~10 de soluoiones a esoala opera- .~

o1ona1, podremos volver a restaJ.U'EAr o aleanlar u.n eq\1111b~10 8 ••'~an....-,t. aloanzando por vía. 48 1nte~aoi6n operacional los miam08 benef1~

0108 q\l8 Be postl1lan para la 1ni.gr~c16n empresarla.
Esta 1ntegrac16a a 880ala ope¡-aoional 88 ano de 108 te_a•...

el, la eoonoJl~a social m.oderna, que posill1a de que la. ven__ajaa que ~e'

p~eden alcanzar «entro de la gran empresa, se pueden obtener tBmbi'n
mediante eapresas de menor d1ae_e16n, pero ooordinadae proourando

que las grandes oo~rientee de ~~'t1oo no sufran rUP1ura, o al aen08,
b~8oando q~e ~ parte~ás o menos importante naoiera en ~na eapr88~

terminara en otra o a~ en ~a teroera, dando l~gar al llamado tr6t!
00 local, 00_1I1n y de tráneiio, vistos en el Cap!tu'lo anterior. r .10'

se ve entonoes como el transpor't_ urb,ano ptlede acttlar en una triple

f~oi6n. como tráfico interno de la ciudad, oomo tráfico co_pl"e.t~

rio ~er.inal y como tráfico de tránsito entre terminales.

Bonav1a m.enciona el aCllerdo en Londres entre 108 sub-terr6c=J

neos y la Compafi1a General de omn1b~s, las q~ehab1eDdo comprobado

que DO era posible 8segarar ana·.dec~ada combinao16. y eqQ111br10 eA

tre BQsservicios, optaron por es~ablecer un fondo común med1ante 02
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8lW11dad de intereses, equilibrio tarifario y equilibrio en las pre.
l'IllI#oII

tacionese

Las empl1)8sas establecen facilidades de comb1nacióa :f de

transbordo siempre q~8 S8 d' la neos,aria ooavenienc1a y conourr.n~

ela de oaudales, de flQctaaciones o de re~orno8. Pero c~ando 8aas

combinaciones representan evasiones de tr'fioo o d8seq~i11br10 de

108 factores precedentemente 01't,ados, las empresas tratan de d1fi­

c....ltarlo o ell1dirlo :f 8$ allí ouando en orden al 1nter'_ B.n~ral,81

poderpdblico tiene que tomar oártas en el asunto, no 8610 en cuana=

to a las prestaoiones se refiera, sino también en orden a la obli8!

c16n legal de cOlllb1n~r.

La oombinac16n PQede ser en las rutas, en los 8ervic1~8 u

horarios y en las tarifas. Ooab1nac16n en las rGias e8 QR problema

f~damentalmente de coordinación, que se verá en el Cap1t~lo VI.

Combinaoión en los servicios e. W1 probleaa de horario8~ Un 0.804.

deseombinación tarifaria es el s.ooto.amiento de las lineas de 00-­

lectivos, cuando buscan hacer co1~Qld1r las seooiones de la ttU'1ta,

cuadras antes de donde S8 prod~oir'una roiaoi6n del pasaje.

S1 se conoentran los tráticos en l1n mini_O de rl1ias, ••

tiene la posibilidad de asegurar la lIeix1ma freouenoia cOII'binacüt...con

la di.e~8i6n 6pi1aa, con la dimensión _ás favorable. Un recorr1do

que¡ nOrmallJl8.l1te hQb1era exigido 5 &6 lineas, 88 puede asegtlrU' con

Qna ~olae Pueden emplearse unidades de máxima d1mens16n .con6m1o~ y

ademis permite dimensionar o regular la op.rao~6n y su costo con la

intensidad del trÚ1co. En t1D& palabra, con 5 eS 6 líneas, habr1a que

estar operando oon u.n1dade8 de veinte plazas y mantener una freCLle&

cia limite de aouerdo oon la experiencia.

Los aspectos ql1e haoen a148.arro110 de este Oapítulo, c~

mo asimismo los de estruct~a operaoional tratados en el anterior,

nos permite advertir que si durante la orga111zaQi~n integrada el r!.

gimen básico, esencial, era el, de la reg¡alaridad, oon la revol\1ci6ZA
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autom6vil s~ 0pQne, por ~l QQntrar10, la OQas1o~a11dad.

La 19~aldªdt q~e .e una caracte~!st1oa e.encial de la iap2

sic16n al transporte del oono~pto a&a1nis_rat1vo del ~erv1c10 pdb11­

00, en el 8tltotransporte e8 todo lo oontrt-r.io. Aquí, 8610 88 ~tl8t1f!
. .

can 188 necesidades 801vent.8~ aquellas e.paces de expresarse regu-

l~lIlente a través del aeoalÚemo ordinario, de la d,em.aada; .8610 .8 8&-=
1

ti$facen aquellas q118 respon'den_ a neces1d_des pe~~onal.8, 'part~cula-

res :y actl1aleso Por oontrast'e',:- ·durante la org~niaac·i6n:··'iht.gradat 88

tendi6_8 incorporar, a no~lizar, a 8uJelBr la 8ati~~acci6n de las

neoesidades del transporte en base a cond1cionesgeneral,8,. a cond1-­

eio~e~ naci"aalee '1 a ~ond1ciol1e8 p~raan,~te8, con -·t~:tal-. '1nd$p8aden­

c1a de las" fluotuaciones esta'cionalee o de caraot.eri'stieae, diferen­

oiales.

En .8·1 aspecto -tar~far:io ~n' sus ~elac1ones!:'c)o'n _1 8i8t~met

vale la men'c'i6n oomo anteoedente,' dentro del tran~porte tábano de

Bt1en~s Aires" de los ant1gtílos empresarios de 6mnibu.81 neo,e11aban u­

na tarifa DJaYQr qu.e el tranvía, pero si cobraban 88a. tar1tauyor

quedaban fu.era de concu.rr~ncia.• Entonces optaron por desdoblar la tI!
ri~aJcobr8ndo diez centavos ,$1 trecho corto para competir0con el

~

t~anv!a'Y quince centavos el trecho largo de la zQna donde quedaban

f~era de concurrenc1ao

Bse mismo criterio lo ·aplicaron más tarde 108 transportes

colectivós, que buscaron tener tUia tarifa IÚnima coinóidente eea la

del tranYia,para así. poder restarle el tráfioo oorto que' era el· de

mayor canti'dad y el m6.s retributivo•.

~ estos ejemplos, era faotible que el trAf1copudiera SO~

portar más, pero no 8610 era ~a ouestión de capaoidad oontributiva

sino que era también de ooncurrenoia. Por lo tanto no ex-a a00J1S8jS-=

ble aplioar ·mAs sino tener en .cl1enta la distanoia 'collerci"l, el va=:)

lor qtl8.permite las condiciones de concurrencia.

En la práotica vial nos proyectamos c~ando hay q~. oon8id~
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rar un pedido de empresarios del transporte colectivo de alarg~e o

reducoión de ~reouencia, hacia el concepto de d1stan91a operacional.

En este caso debemos hablar de ciro~lao16n; la unidad de c1rc~lao16~

la unidad de operac16n para prod~cir transport~, par~ prodQcir una ~

n1dad de tr'fioo y esto h~ que encaadrarlo de~tro de ~ s~saantOtd.

una d1stanoia y dent.'fo de 'sta en una seco16., con lo qa8 se óbt1ene

la distanoia seccional.

Lo impo.r~ante e~ el concepto de que Do.se pl1ed~ efeoiu~ a
na operaci6n sino dentro de Oabf\,eraS yeso nos da e~ton()es una d1see

tanc1a 8eco1onal.

Ou~do la a~toridad del transporte hizo la zon1f1oac~6n de

las tarifas de ~~an8porte8 ~n B~enos.A1re_ para 108 ómn1bQ& y aoleo~

t1vos. oon~emp16 estos aspectos. se jQstif10aba oobrar _6_ en el oe~

tro porqQe la velooidad oome~c1al .8 redQc!a a la .itad. Penetrar en

el centro a~entaba el tiempo, 8S decir, el s~puesto medio del oooh~

km. qQedaba afectado f~damental_eDte por el coche/hora.

~in embargo, el coche/km, 00 ataba más también, por,qu.e prá5!

t1camente había que acelerar y desacelerar varias veoes en ~a c~a~

drao Se-menciona el caso del taxi; cuando no maroa por recorrido, lo

haoe por tiempoe

Los f~oionario8 de f.B.A. reconooieron ~~e el oosto del

coche/km& es m~or, pero hay que tener en cuenta q~e nosotros .tene~

mos ahí una oc~paci6n tan elevada, ~~e aunqQe el costo coohe/ka. 8.
mayor, el costo unitario pasajero/kmo es menor o por lo llenos igl1alCD

Son todos éstos, aspectos qQ8 deben tenere~ en C~8Dtae iU~·

rante la organizac16n integrada el ordenamiento económico y j~rídio~

el asegQram1ento del tráfico y de la utilizaoión, quedaban absorb1~

dos en el conjunto$ Dentro de un mercado crec1entemente conCllrrenc=

cial, reoobrannueva importancias

Ou.ando tratemos acerca de las "normas para planificar "trarlJ!

porte urbano de pasajeros en a~tomotor", observaremos los aspectce
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de planeamientoe Este es el proceso raoional. dada una inioiativa,

una naeva línea, se traza un esquema contemplando los distintos a8~

pactGs que tienden f~damental.entet antes que a la economía de oa~.

da obra,ge cada ~inea __ o .~e cada red, _.8 asegurar una estr~otQra d.

transporte ...primor.Q.ialllente .. sana, que evite las dispersiones, las

grandes operaciones y oonseouentemente la duplicaci6n .de los gastoe

Y' el mal apr.vec~am;\.e~to._.

Oomparemos...el Metropolitano de Madrid, construido cea er!
t~r10 fWl.Q~<:).~al,. ()rgánic() y ~n1tar1o; con tres lineas diaaetralmellce

te conjllgadas ha sido posible asegurar lo fundamental de las rela..

ciones" inclu,so absorber la evoluci6n oreciente de etl tr'fieo. En

oambio nosot~ps tenemos canee lineas paralelas y raoiale·& '1 todas .!

11&8 nao~n Y terainan en el oentre; por eso 88 ~ sistema unid1reQ~

cional. que no ha logrado autof1nanciarse e inol~8o ha tenido en al--
gdn momento dificultades .para cubrir. su. operac16n.

En esta materia, ta~ vez. m'.a que en c\1alqtlier at.ra, 81 lIe

deja l~brado a la iniciativa de cada empresa, de cada.... línea" .obtec=»

ne,r individualmente su mayor proveoho, aunque sea a expensas del coa

junto, lo q~e se ha comprobado mQchas veces con respecto a las li­

neas de colectivos, todos quieren ir por las grandes avenidas y die...
minuyen las combinaoiones. Prácticamente, casi tedas las empresas

han buscado stlperponerse en las rtltas de mayor densidad, con 8.1 a~

gravante que al mayor tráfioo de las grandes ru.tas oorrespondería !!

na operaoi6n ooncentrada mediante grandes ~nidades; pero oourre lo

oontrario, porq~e se concentran y sup~rponen recorridos oon vehiou~

los de dimensiones inadeouadas.

'Al lado de estas defo,rmac1ones de los prirlcipios ya vis~

tos de ooncentraoi6n,u.t11izaci6n y oombinación, aparecen otras ab.!

rracion.es como es la oonourrenoia antiecon6mio&; es decir, cada ves

qtl8 se establece más oapacidad instalada o mAs operaciones de las·

que justifican el tráfico, res~lta un enoarecimiento final en lttgar
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~~ ec~nom!aeJ mQti~ado PQr una compet~c1a 8speoU¡ativao de ot~o .o~

d_n,_ »Ó, ~qt1e no pu.<i,de asimilare*, ni oonf~dirse con 108 b$nei1cios que

es da~.le. esp$rar de _~~ conourrencia en el transp~~te, oomo faoter de

rei~laoi6n del mercado, como agente d~ mejora del servioio, oomo d1~

v1f:jor y reductor de los precios y tarifaso
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OAPITUL.O IV

BEGntD DE !IAJ1JO. SALARIO y

CABGAS SOCIALES
A

na~ta ~quí sapemos que, orig~~18J1enj~, las .e_presas eran
de u.t111qd -:f aloance local '1 lA l1edida qu.e emp~zaron. a ,.extender•• '7

a int~~~O~eQtarBef s~g1' el tr4fico oombinad~. Al principio. por

propia cGJ\venien.a1~. las empresa., establecen faoilidades de oo_b1nA

o16n si en~ena1an q\le S8 daban conveniencia T conourrenoia de oaad!.

les () .reto~nos. Es c1eo1r que, raip.tras .el-trAfic9 s8 ...desuroll' de.

ire de una empresa, en pr~1pio tea. qued' dentro de la'rbl~a de

la economía empresaria y de la8 .b11g~oienes de servioio pdblioo

propi~8 d~ e~a ampre,a.

·Pero .cQando 888S oomb1.ac1on~s s1gni~1oaron.eva81one.de

tr'fio~ o deseq~i11~1~B 4e. oa~dalest fluct~cione8 o de retorno,
la8 _e.pre8~s _.tr~.taro_ ~e dU1etl~tarlas o eltldirlas '7 8S el •••eate,
seg~ hemos_ Ü@bCh en q\16 el pecler páblico toma cartas ea el asu"_.

para armonizar intere8esp~1vad.s 7 eoleot1v8Se

.: Soa necesarias nuevas inversiones, uevas fiDano1ao1en88
~

d.mandadas por el desarrelle de la econoa!a y por una creciente de~
- . ~

manda de objet1v.8~ ao solamente eQon6m1oo8, atao ~Qe tamb14••eo1A
18Se Y d,ntre de es-tosdltiJlG8, que llegan a c••portar 'tul nlleve ca..

p!tulo de limitaciones, obligaoiones 7 grav6aenea, oomo lo fue la ~

bligac16a de cOGrdiBart de oombinar, tenemos le que QQ84&' expresado

en el tít¡¡lo ae este Oapítulo. :r'giJIen de trabajo,' CO~ 8118 obligaao

ciones por salarios 1 oargas·sooiale••

Il Estado apareoe per81gu~8Rd. uaa oada ~ez -af0r 1ntensl
dad en 8S0S objetivos, por lo que resu.lt6 indi.spensable arbitrar

aQ8VaS fuea~es de financ1aoi6D, aQev~s reOQr8~8 de capital.

Este planteo q~e al priao1p10 va aoompaRa40 de 801Qo1on88



e8por'd~cas 1 l'elativ&a a oasos qUft ea oOJls1de»an ex~_p01GBales. ~.~

mina por adveri1re8 que 8S necesar1_ oonlempl~ ~a nueva reali4ad.
una nueva ne~es1dadt l.Ql nttevo &8'11410 en ¡a eVO¡\lQ16.~ ~ce~6,_1.a .,

qtle pepr lo ~ant. 8S p~tc1so lIodif1ou-, Q'~o8ar. tatl'.~o1Jr a~evt)1 .S
q.usmas. que relultan ~lIpt1esto_ por ~a X'1"lidad 4e8"bo~_t·e., a la

q~e el Eela4e AO PQede 8~&trat~8e. l en~_ aqQ! la noo1&n di 1aqlru~
, . . )

_eJl.talida~?) de &l1sellc1a del _'vil l~orat~lo, d_1 COAotpto de qg., ,el

luoro 1\0 e,-, faotor detel'minqie, no es ~ f1n ea a!, IW W\ aeQtet.
aspectos 'stos yaprop1cUl del sert1,io pdblioe 1 de la,. 8x1".Q1". ..

las oondio1enes extra.IIJ~esartas o "u,praelAJre8Q~_8 q", se ttlPoaq

ea forma eepeo1al y d8f1aitiY~, Blod1t~oandro la .'1ir1101~a de la .a~

presa y la8 e~raotura8 ~e 8ua costoe.
En qna palabra, lo que Go~~e 88 el ret¡ejo Qlatr, de ¡.

teoría y dEl la econom.ía 4e la empresa de serv10ie pdbl~,o, " 4eO~t

uaa oreo1eale tn,rodQoci6n o eubordia,016a de la ~ib.rla4 oon~ao­

tQal en el serv1010, en la operac1'n ~en la tarita~ a las necesida~

des coleotivas y ante la oreoiente cOllo1eno1a de les sectores .secia==»

le. sebre 811 dereoho a lUla retr1'bl1016n más ~tl8ta y cemppt14ao

Al a1sme tiempo. adver'tiaos \Ul8 oreoiente tendencia a Glap==

tar la responsabilidad sooial p~r los ~nf.~t~1.8 extraordlaar18.,

por les accidentes, per aquellos aspeotos que escapaa a las pr.Y181~

aes Bormalea de' la empresa y del individuo aisladaaente. Y así lleg1l

mos almom.ento en que apareoe un nuevo el_aato, qu.e &a fundameatalt=)

me.'. el estatu.to del t~abajador. Oomienza aaaattestar••••diaate

la8 oondiciones. de traba~o de loa agentes del traneport$ ea se.eral,
determina desajtlstes en la organización ~ocal. en la del \lsuar10 y

del 1aversor y :bae.- Bacer a 811 veSt todo UA Jltl8VO oap!tu~oAld. grav'em
'./

meae., ob11gacio••s y 11m1tao1oneso

Oia'n~o_os a este t!tQlo, BOS interesa el problema oon r~

1&016.&1 trabajo, porq~. ouando todas estas transfo~ao1oB.8 o~u~

rr••, sobre todo l,,-ego de la s.gua~a guerra, 8. el mOllento ea que l~l
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r.1~tad1~a~io_e~ ,oc~alea. en qu~ e¡ reolamo por elevar el _ivel d~

,!1d~ de la~ ma"88, cobra ,SIlIS p~1ller08 baluartes dentro de 108 t;r>ab~

j~dores del tr~sporte, q~e por eQ v~oQlac16D a un se~1c10 alta~

m~.~~ reg~ea~~4Q y de ca~'Qter .s$n~1_1, e8l~ eft condiciones de ~

Je~cer un~4 p~$~16a Xl.U1QAO "'8 fuerte solJ~e fQo1onario ,1 gob1erao, 82

br~ e~pr~sªr1q~.l ~~~ª~1os en g~.erall a f1n 4e obtener la sat18ta~

ei6n de S~8 .ece8~dade8&
, , . .,' - ,., I~' . '. '...' ~ . • ". '.' • ~ .... '

,Apare~,~ d1v~rsQS lipos 4e .e~~ras ._ el nivel de los 8a~

la~o~PJ rel~t1v.~_te 8~per1or &1\ e~ irqeportt a otros tipos de

prestaeiones~ e. 1~.~eglam,ntaQ16_ ~$. t~abajot en las cargas soc1a~

le~ las qQ$, mi~n,ra~ ~s posible ~ta81ad~la8 a la cuenta de explo~

~aoi6D y a la tªr~f1c~ci~nt no oo~a~o.~ ~a1or problema, pero Ctlaa~

do las tar1fa~ dejalt de, ab$orber esos 008'08, 8~OOllvierteB •• W1

n~evo faotor de ~avamen y de deBeqQi11~~o.

Los países indu.strialmente más a¡vanzados y dssarrollado8t

~e.:,han visto_.op11g~~s a sano1ol),~r ¡m& le~t,lao16n soo1al más .. avUlc=

za~, tal v~z más jtAsta,. pez-o ouyO e~eoto f~nal 88 \Ul enoareoim1enc=

to de La ..mano de ~b~a, que no 8010 vie~e como eonseouenoia de las l~

c~as soºi~les, @ ~omc resultado exclusivo de la aoc1~n gremial. El

enoarecimiento de la mano de obra y el dobJ~e enoareoimiento datara!

nado por ladism1nuoión· de su prodl1ct1vidad debi'do a reglameBtao1o~

nas art1ficialesf} su:rge senoillamente como una conseotleno1a de proc=

greso, de desarrollo econ6mico, de ~ alto grado de 1nd~Btr1al1za~

o16n, circunstanoias en qu.e no solamente el trabajo se encarece, 8,1

110 qu.e ,se enrareQe~ Es un problema que se ha visto especial••te en
¡:' . .,

las empresas de transpot'te ooleotivo urbano, que son las qu.e sirven

las grandes aglomeraoi:ones ., acusan mayor indice de 1ndu8tria11za~

o1ón.

A medida que la industria se ha ido desarrollando y atra~

Y81ldo mayor mano de obraS) lleg6 un momento en que las empresas de

transporte no han podido mantenerse sobre los antiguos niveles 8al~=J
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:r1a18~ o labo~al.s ~e¡ siglo pasado •... que en alB~ eaeo como el de

lall empresas de tra~v~~s de 111ªdelfia, .representaba Jornadas de 14

hO:r8S de tr~b~jo. En nuestro país los gu.ardaede tranvía traba3aban

10 horas cl1aviae Y.. 8~ Q~n~1deraban UIla especie de Har18-tocrao1a 1a==

boral" , porql1e teman jub11aoi6n, sertta10 m6d1oo, tmifofte, ete.
11'

Uno de ~os ej~.p~Q8 más s1g~ifiQat1vo8 lo tenemos en Lo.~

dr~~~. ~qt1i se ~u.~~ta eea uno .. de 10l.i siete_as de, transporte mejor o~

ganizados del mundo t ha segaid9 ~e~t~o de la organizaci6n tntesrada,

ha logrado asegurar su. autosuficiencia en loa últimos dos con o~e<=>

rre~ ~e Q~~~~es favorables y mantenía oon doble trip~lao16n sus

grandes Ómnib~8 de 72 pasajeros. P~ro llega ~ momento que con aBa

~lola ~e 12.000 UD1dad~8t hapia veces en que un tere10 de ella q~.~

dab~ en. las oOQheras; no habia atrip~lao16n suf1cie·nte yse estaban

acentu,ando las horas extras; aun en perjuioio de la segllridad del

tr4fiOOe

~a empresa tu.vo p~oblem.a de reelutamientQ y aun ofrecien~

do muy buenos l'4veles .. sal~1ales no podía. asegurar sus seztie10s y

oompletar SQ tripulación. Hubo que reourrir a las zonas aás aleja~

das, pero en un momento dado no sepud1eronreclutar ni escoceses

ni irlandeses y ~mpe~aron a .incorporar gente de·l Oontinente, apare~

c1endo entonces italianos y espaiioles manejando los 6mnibus. como !!

na forma de enoontrar un mercado que antes no· tenían.
Ouando empezó a act1varee el Mercado Comt1n Eu.ropeo, ya n@

fue posible oonseg~1r tampoco italianos, 88p&lo188 o franceses y ~~,
vieron que ir direotamente a las{posesiones del Imperio a busear

sente y en ello predominó la raza negra, '~~g1endo as! un problema

demográfico en Londres .ante la llegada de verdaderos contingentes

con un nivel cultural infer10rG

El problem~ del enoarecimiento de la mano de obra es par~

lelo al del entf4reoimientoe Cuando unos paises empiezan a cot.izar

salarios elevados. o oondioione.s sociales exoepeionales t o exigir
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a~vele8 "~lev_'doe .:d8 ,~~r~~ad ~e¡ eaae ~e ¡as t¡()~_8 4. navel"c~6!1

a, ~ltram~r.~e I~laterr_ ~~e s~fil~a Eo~Avia~ oQmienz_ a pro~o1r~.

u.deseqt1i11brio en.las.pr,etao10J¡88 8oo~al.s o labo%'8~.s o_n las

1_#.ie~.~a8 de segu~~~__; "O S8 t~q8fonf,a a s~ ves el' \Ul faltor 4.

~~etor816nt en ~ t$otor 4, deee~~111br10 en 1_ Qone~r~._o1_ ,n loe
4~811nto8 pa!e88- Elte l1tleVG tipo 41 cOJJl¡l,t~no~a. ,,1 _~amo tt_-po

. 1

~~e afeota la estruotuva )ásica. ao ya ••peoto, resi4Ma¡es Q ..rg1~

nalee de la e_esa. $ino espeoto, sp.8ta~"1alel. oomi.~,a a 'oapro~

meter S~ misma ex181tnQia ~on impl~oanc1" de _¡,anee 1nte~a.1oaal,

naQ10nal e iater~eg10.al.

Ba as! oomo Qomleazan a aoentlla~_e dl~equ.111pl'to8 elellopA
ficos, a prod~Gir8e el éxo40 de lae prov1Doias aaois el: Gran ~~8n08

Aires ~ra aeentU8rS8 lamb16~ las ~1terenQ~as en perJu1010 de las '1
nas alejadas de la Rep~b11Qa.

A ese deseq~111brio 1nt~rfeg1onal va ,a ,u~eder ~a~b~'a UD

deseqQl1ibr10 intermodal, porq~e primero la8 .x1se~o1a_ se haoen a
108 ferrooarriles, lQS medios de t~~spor,e urbano man11enen ~a ~S

lativa benignidad en cuanto al trabajo, 'pero deBp~'s oQando las a.~

didaa se generalizan tambi6n para esos medios, oomienza a ap$reeer

bajo distintos regÍJIenesi los regí.menes en oonc8s16n, el sert1"e10

p4blieo por una parte; los regímenes espontáneamente estable.idos y

8u~etos a ~ d18'1nto grado de eontralor 7 de regulación por otra.

Ou.ando GODs1deramo8 el problema del trabaJo en econom!a

del transporte, lo 10mamos con abs'trsQe1ón sobre la justicia 8001al

7 sobre la eonvenienoia o no de las medidas relativas a ella, por

ser tema qu.e .orre$p()nd~ a otra materia. Por otra parte, todos com~

partimos taab1én la exigencia por la mejora del nivel de vida d.la~

masas, la generalización del bienestar, la exigencia porque el pro~

greso y el desarrollo del país no sea el privilegio de una minoría~

sino que sea tUl goce oada vez más d1fWldido 7 Gompartido. Pero en el'

momento qae nos plantea problemas espeoíficos, que trastornan prim~
a::::;:,
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ro 7 (lo.prometen dee.pa'. la .oonoala, oont1nuld~d ., et1e1encia d~l

tr8lllporte, n08 obli¡. a Sta tra"aa1eDto ooao ten6.'1lO8 qtle aloan.u
a la eool10_1a del transporte•.

Podemos preoisar alrededor 48,1 do 1910, Gtlando .8 agr.~

San 'Itos el,••nto8 qR' v8ntaos e.ludiando a la or~.1. ..~uet~a1

,481 tl'ansporte. Son los proble.~8 ,001a188, la arieie laboral, 1u

••30l'a~ 8001&18. o 8U. b4sq'leda, 108 q.118 vaniran8fClJ1llando.Qoapletac=

aeate la8 basea 800n61118_8 de la orlan1zao16~ intel~_da. El ~noU'."

O±mi.Ato 7 enrareo1m1eDto de la maDO de obra. la r,4~oo16n o falta

4- procluct1v1dacl, el ....nto 4. 188 oarlas 8oo1ai." 10'8 recimen.••
de retiros, de 8818teao1asoQ1al 7 8~tar1a, eto., 80n todos asp.s

t08 que pueden perfectamente ~blcar.e BAte. 4. la p1a.ra lu_ra 7

que eOJlailtU7ea otro srav.en, otra l1a1tac16n, úa obli¡ao1one·.t,••

una palabra, n~eV08 faotores 4e dlfereno1ao16n.
·Oomo to da esta 'po.. 88 earaeteriza por tUla r8yo1u.016.

t ••no16g1da, paralelam«nte a ella a,ar.~. un faotor que denoa1naao8'
resistencia labo~l. Gr_n parte del P~sr.so tecno16s1eose .an1~

tie.ta o traduce en r.8~ltado_ qae comportan una re4uoei6n. 8~8t1t!

o16n o d18111nuo16. de la 1no14ene1a aniiar1a de la 118I10 de obra ell-=

pleacla. ea un_ palabra, en, UD 01'1011818nto 4& la procJuoiiv1dad bajo

GGa¡qu.1era de 108 a~p.o1io, l''ttertcJo8 a ,'eu. valo.l'ao16a.

11 pZ'Op.'O '1••no16S1GO ••p1... ae! .. .D.oai~u.. Gon 8.a
l1111iao16n. la r_Jl18t.~.ia 1_"l'a1 a 1Do~•••ntar la prodllot1vlC1ad•

..qtl8 al p1'1n8:Lp10 •• ent1eAde 00110 1iraba3ar _'8 ., RO ••~or o e·A to!,

.u ·_A_ .aQ1on~11sada- a reduoil' la asno 4e o_e ••pleacla. Donde no

. el pae4. 1_poa_~ o 40A41 8' .-"01 de .la t~.~aa neoelaria, todos
loa avances 4e~ prop.e,o 1;80no16,10, deJ. de tradt101re. .~ QJla re~

d~oc16a de oosto por 1aore.e~to 48 la pro4uo~1v1dad de la .ano de ~

blt_. 11 P"p.IO i80no161100 _pa¡aeoe a81 11111t.-40. pero no por raz2,

••• propias· de la eoonoata 4el t~an8portet ~el .qu1p..ie~to o de la

~aJao1da4 ••pz-eear1a; son taolO~'8 ex••e.pre,.,az-ioe, fao-tores socia
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les ~ los ctla~es la emprl@8 por $;1 101a fJ.O pl1edtJ su-pe.rar. Es1ia ea

~a con~eo~~noia la~b~'n del PI'9sre~o teono16gioo, que e~ la lII.ay9~:ta

de los.~a808.8e tradl10e en mayores dimenslones o en mayores 1~ver812

nes y crea probleqas de ~t11i.ao16D en el lieapo y en el esp~oiºtqQe

no se daba~ dentro de las oondicio~e8 del pngreso tecno16g1oo del

siglo anterior.

RBGIMD DI LA LEY 10 1,10 ~d.
~W .... ~

El r6gimen de trabajo In 108 aedios de transporíe en coadn

dft pasajeros se d.•"arrolla de aouerQ.o con loestableo1do por la Le7

NO ¡1.544 Y las convencloQls coleo1i1vas de trabajo qtle 88 oelebran

entre los ~epre8entantes 48 108 ar__10B 7 ~e las e_presas.

La validez o per!odo de vigencia queda e_tab~eo1dO en la­
miama·8 y solamente podrán ler alteradas s_lvo d1sP081ci6ngu.oername.

tal, al t6rmino de S~ cumplimiento en feoha.
1

,A los efeotos de 11~st~ar en l~ que conQ1ern.~~ ~Q8 p~t~.

ds signifioativos sobre esta ou.est16n. enunoiamos a gr¿des rubros
los mi~m~8~

l. ea Sl1eldo81

2.~ Jornada normal de
t.rabajo.

3.- Trabajo nocturBol

4." Desoanso.1

5.~ ~scan80 hebdomadariot

llensu.alizados

7 horas por dia _n 8~bterr4n~os de B~e~

nosA~re8. Con respeQto a la~ empresas

privadas, la misma 8e toma por vaeltas
en base a 8 horas por d1a.

Se oOJllptltan 8 .1n~tG8Ú8 por hora entre
las 21.'00 y 1u 6.00.

Paroial mini.,. 8~bt~8 de B~eno8 Airea

13 ho»as. Con respecto a las empresas

privadas. 12 horas.

38 ho~a8 dentro de cada oiclo de 1 día~o
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6.~ Fer1~do8 obligatorios. Lo~. fiJados por el Poder ~JecQt1vo Na~

cioJ1Ql.

7.~ Trabajos extraord1nar1081~odQ traQajo e~traordi~~10 o exce80

de Jornada se 4eb~ abonar con el 50 6
lOO por oiento .,gdn 108 casos.

9CD~ Enfermeda41

ll.~ Accidentesa

12.~ Incapaoidad fisicaa

130 tIDJ Despidos:

Se olQrg~n _de aeuez-do .~ lá .antigued~d

y ab~rcan per!odo,s de ao, 15, 20 :r 30

d!aso

"Ten~án d~reQho a¡ oobro por enferme==

~.da4 d~ aCt1srdo con l~ ant1gf1edad ql1e

posean por periodos de 60, 90, 120,

150 Y 180 días por aRo.

To~o agente.ten~' derecho a ~n ~i~

fOrl.ll8 ~.~ ¡nvierno, ot~o. dé verano y un

sobretodo, los que ser'n z:enovado8 por

peJ;t!odo$ (S.B.A. ) .• Las empresas pr1Tac~

da'!. ~~tan por en~egar 8~º08, gq.arda~

pOl~08 o camisas de aouerdo a la Oon~

venoi6n.

En todos los oasos se aplican las di8~

posiciones de la Ley N° 90688 Y sus m5~~

dif1caciones.

Todo el personal que sufra una incapa~1

c1.dad física, deberá ser ocupado po:rv

la empresa, ubioándolo en puestos de

acuerdo con las apti'iq.des de la per80j~\2V;:JI~

afectada.

Deben aplioarse las disposioiones d~

la Ley NO 11.729.



14o~ S~eldo an~_l com~¡t~

~E)ntar1o:

18.~ Jub11aQiones~

~ .
.. .~ "<1

ID es~~ _e~.cto deb8~4 ~stars. a lo qQe

~t.pone el ~cre1¡o-Le, 33.')02/45 ratit!
Q"~O por Le; N° 12.921. ..'

liben.. &ponarae de aQtle;,~o con la L~1 NO

11(22) :¡ Slll d1sposiQ~ones reglamenta4\:)
~~-,,,

fg4as la8 Imp~'8as otQ~gan a 8~ per80~

_"* tm p.e. ltW"t yAlido p~a viaju

~~ ~arg~ en 1~1 veh;oulos d~ la emp~e~

sa _ la oual pertenezcan.

LQ.e empreeas qeperán abonar los días

per<lido~ ~\lando "l .. p~rsonal. langa que

ir a declarar anl8 los jueces.

~odo el per$on~l de transporte en oomdD

d~ pasajeros se halla incl~1do en la

Ley.de Jubilaciones NO. 11.110 de Servi~

.cios Pdblico~ y adq111ere el de~echo a

la j~bilaoi6n cumpliendo los extremos

de 30 años de servicios y 60 anos de .c·:-~

dad, pu.diendo compensar cada dos da.S

de edad uno de servicio.
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cos~os, ~ARlrlS lOONTRIBUOIONES

Una de las primer~s manifestaciones de costo en 10& serVi
" -=>

oiGS de irQaporte. 1;tl'lo lu.gaJ! cuando a medida qtl8 la acción empr••~

r1a se va extendiendo más a11' del establecimiento de líneas sobre

bases puram_nte cOlleroialee y econ6micas, ooaena6 a inoorporar_.zon~8

con bajas de,llBidades de tráfioo, s~ctores rurales, etce t lo que al

tradllciretl en tarifas repavadaa provoc6 el conflioto oon el inter68

sooial y la interv~e16n del poderpáblioo en la fig~a jQr!dica del

servicio pdblico$ E~ decir q~et desde la más temprana hora, apareci~

ron esos elementes de cargas y de oostos, CO~O factores de deseq~11!

briq y de distor81ó~t dentro de 'las economías y 8strllot¡¡raas empres&c=

riaSé

ÁS! ftle como de eeos faotores se pas6 poster1orm~nte_al e.!

t~dio de cos~os y pr~cios, al e8t~~o de las tarifas, las q~e ya se

ha dicho, constituyeron fundamentalmente un sistema de 1mpttestos y

contribuciones dt1:rante la organización integrada.

Dlu"ant\ la organizaci6n 1n1iegrada, el servicio páblico

1'\18 el ¡,6gimen general, apareciendo las manifestaoiones part.10111ares

de transporte a títu.lo -ay exeepe.1onalo

Con larevol~Q16n aQtom6vil se produce el proceso contra~

r10, es decir. se opera una transferencia creoiente del r6gimen del

servicio p6blicot q~e durante la organizaoi6n integrada habia sido

casi la exclusividad, a un r6g1men de servioio particular.

Durante la organizaci6n integrada, pr'cticamente el 99 por

ciento de las necesidades interurbanas de transporte ter~estre f~e~

ron satisfeohas en régimen de servioio p~blioo. La revol~oi6n aQ~~m!

vil ha posibilitado que al lado del' serric1oplÍblico, inolu.so de la~
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empresae de t'@lee't;1Vo~ 00.0 la Chftva11er. exista tpb1én la posib11,!

dad de qtle 1.08 aatt,arios .116n en oondioiones de proTeerse su. propio

transporte oon ~~8 p~opiol medios, de aOQerdo con sus propias neces!

dades analítioas, contra el tipo de satisfaoción s1nt6tioa que se

persegu:[~i~ en el servicio ptÍblico de la organizaci6n integrada.

Es aq~i c~ando 8e descubre que la eoonomía de la empresa

ooinoide más, o está mejor relaoionada en forma direc~a con ,1 inor~

mento del tráfiQ~, que oon el 1norQmento de la tarifa y q~e e8 prob~

ble obten_r aaYQres ~ti11dades oon macho tráfioo y bajas tarifas, en
l~gar de la inversa de m~cha $arifa con poco tráfioo. EntOU08S CO~

mienza la evolu.o16n, comienzan amostrara. en principio tres oategoc=

~ias que repr~se~lan o~~o~ iantos parámetros. de m'x1~aJ mínima 7 .~

dia. En Qn caso 88 busca qQ8 c~bra el total, en otro caso S8 confor-

ma con que oubra eolamanie la operaciÓn 7 8e estableoe la categoría

intermedia, pero s1empli8 ¡a operación es el tope de mínima.
y as! llegamos al lráfico reg~lar1zadot observando como

históricamente se había ido engendrando, desarrollando y cerrando el

c~cQito de la disoiplina del servicio ptÍblico en el transportee Y

así oomo ua primer paso fa8 11111tar la ut"11idad, cuando se advierte

ql1e": ello ya no reeu.lta sl1ficiente, oomienza a oontrola:r-se la tarifa.

En este primer aspeo~o el Estado va a fijar tarifas de máxima, bajo

las cttales la prestación del servioio será acoesible a iodos los u~

suarios, a 108 efectos de una igualdad, para que no sea posible a

irav6s del ~égt.en tarifario favoreoer de modo des1g~al a los d1st~

tos "Qs~arios neoesarios del sistema.

El empresario oumple la ley. e"tableee -las tarifas de máx!

ma, pero ~Qedaba siempre la posibilidad de que al ooncQrrente de la

empresa, fpenie a otras empresas, S8 le ootizara ~arifas .ás bajas,

formulándose e~lonce8 la doc~rina de que las tarifas de máxima debem

además generalizarse.

Las modifioaciones tarifar18s no pu.EJden hacerse euande con
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~1~o_8e altera en foraa negativa la evoluoión de la demanda, o '8 pr~

voq~e ~a p'rd1~a o ~a transferencia del ingreso. En nuestros días

llega a precon,izarse la evoluo16n de la tarit1oaoi6n en el transporte

como UD instruaento de polítioa an~icjolioa.

~odo awmento en los niveles ~ar1tar1os debe hao~r8e por y!a

de rea3~ste8 pro~e81YOB 7 srad~ale., de .odo de posibilitar .Qn ma70r

coeficiente de absoro16n en las distintas etapas de su tra81ac16D.Ap~

reoe la idea de la tarifa justa y razonable. de st1erte qtle ya no 8.

ya a ir midiendo oada tarifa ni bascando los extremos le~le8 del ~a~

so, sino e~tableoer las oategor1ss amplias de c~ándo una tarifa es

j~sta 7 razonable.

Claro que, oon simplemente oontrolar la tarifa al empre8a~

rio no aseguramos tampooo el in1;er6s general ni el 1nteré-s 46'.1 usu<=)

r10, po~q~e siempre existe la posibilidad de q~e el empresario reaju~

le o modifique las condiciones del servicio, ante lo cual se impone

el control del mismo mediante la f1eea11zaoi6n de la prestaoión,los

t~08, el r1esgo~ la responsab~11dad.

En el proceso histórico, deepa6s de la primera g~e'ra coso

hemos tratado en el Oap!tt11o anterior, oomienzan las agitaci.ones 80=

aiales, a acentQ&rse la incidencia laboral, las obligaciones salaria~

les. las oargas asistenciales 7 la redacei6n de la prodQct1v1dad. Es

decir, que todas las ventajas que se iban obteniendo ha~t& e.8 entcn~

oes, por red~cci6n de costos derivadas del progreso teono16g1co ~e8~!

tan ne~~ralizadas y absorbidas por Qn nuevo faotor, c~al es, el enGa~

rec1miento y reduoo16n de prodQ.ct1v1dad de la mano de obra.

Despu.6s del afio 1918 son neoesarias nuevaa f1nano1acion.s~

nQ8Y&S inversiones, pero la oapaoidad contrib~t1Ya de la oom~idad Q~

8uaria y de la tarificac1ón nQ aportan 801u.c16n,, de t4uerte ql18 si

18ta~o persigtl8 una mayor intensidad en esos objetivos, r·esu.l ta. ind1j~~

pensable arb1tDar n~evas f~entes de financiación, nuevos recursos d~

oapital.
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Aparecían además otros problemas de ren1velaci6n o ree8~

t~~ci~aoi6D de acoesos urbanoa, q~e determinaban taablén inver8io~

nes OwmtiOS8S" ql1e d8sbordfloan la oapacidad contrib,utiva .7 que por

o~a p~te carecían de inter'. econ6a1co, porq~e oon ellas ni S8 a~

_ªnt~~_ e¡ tráfioo, ni 8e reduoían los costos. Es el momento en que

S8 reo~re a la integraci6n operac1o~alt a través de la obra comdn

e~ a¡g~os casos. uso ~omdn, combinaoiones y distintas manitestac12

nes de integraci6n ope~at1vae

A todo eso .8 fue llasando a trav6, de distintos a8pec~o8

o etªpas& Durante tma primera, e¡ per{.o.do de expansi6n geo.'t1oa y

hori~o_,al del sistema de transporte, pera1t~ a818~ir aQna iDoorP2

rao~6n· constante de progresos tecno16¡ic08, que se traduce en lUla

mejo~a de los servicios y en una r8d~oei6n de los oostos. O~ando 01

mie~ean a1mponerse los graváaenes a la operaoión. al servicio, es

porque el Estad.o deoid. q~e no .está en el interés pd~l1oo l'eduoir

tarifa8,sino qU.8 por el contrar10, el in__er6s p&blieo se contempla

Jlejor ao en-t:IlBndo las p,reiltaciones indirectas, colate.rales, la8 obl!

gacion~8 ex~aempres~iaso

Como a aquellos gravámenes siguieron otros, las econom!as

ob~en1das por el progreso tecnolcSg1oo •• van ne·u.tralizancSo. :'odas

.¡as ee~nomia~ obtenidas por ~!as del progreso tecno16gico no setr~

du.cen e,n una efe_tiva' reduoc1cSn »1 mejora de 108 costes, no 8e va!.

p$san a~l tlsuar1of)n1 determ.inan tampoeo Wl aumento de las prestao1!,.

neso.. Las eoon:o~!as qu.e "sobre todo se aanifestaban en las troJ1oales~)

en las lineas de gran densidad. bien instaladas, van 81endo proF~8!

v_mente. sl1perpuestas por todos esos gravú.enes u. obligacio.nes que

va 1m:po~iendo el fisoo en forma de servioios. contribuciones ,8 iac:=,·

P118StOSC/)

Aqtlel inst1tl1to que se había establecido, aoumulando SO~

bre el ~suar10 a trav6s del inst1tQto iarifar10, su oo~d1Gi6n de b~

n.t1e1~10 s contribuyente, lleg6 en oierto lD.omentoa BU limite ., f·,



trav's alternativas se nos ha ido lle~andc a la parte

finalt las aa~es de .q~111br10 entre las di8~1ata8 ~8d.8 o en
tre loa d1stint-os aletares del f$1811e__, se hu. sumade para oondici!t

nar el grado y ~l sipo d81 propeso teeno16g1Go, e 1a.ped1r que de

esta forma .e tradQje~a y 118sa»ahaoia la tarificaoión.

El problf;tma de qapttal y tarifas ha sido el tema oentral

de esta materia desde el 8iglo pssa40e El problema tar1far10 .omeD~

zaba a preocupar tanto por S~$ derivaoiones en el t~ansporte oomo

por su, trasoendencia en la eQCUlom!a generat~

Como ya n••os visto, dado que la organizaoi6n 1ntesrada ~

ra una aO~Qlao1ón de Gastos y de servicios financieros f~4am.n~a!

mente constanteSt el problema de lo, oostO$ en sí, de les costos a~

tuales y locales no fue objeto de un estudio eeAtrado 7 prine1pal,

que se enteJr1d!a oarecía de objeto, desde el momento que ,ole un 20

por aiento de los ooetos eran propo~oionales, variable. o evitab~e8,

frente al otro 80 por ciento q118 era del tipo contribu.tivo, oc.n.tan

te, ·pemnanente~ fijoe

Esa ftle la raz6n por la ellal la economía del transporte !.

tena!6 fu.udamentalmente ti l.a organizaci6n de la emp»8S&j a la cueDe:>

ta Oapital y a los preblemas de oGntr1buo16n y re418trib~oi6n tar1~

faria; sólo en n~es~_8 d1as, ante el b»usoo paso de un meroado m2
80p611oo a uno oono~1?8nc1alt nos hemos ·v1sto en la neoesi·dad de er!

iudiar y aplicar :íntimamente la ciencia de los eostos indu.str1alest}

a tratar de oonocerlos mejor y la manera de poder manipular oon

elles, a fin de llev~lo8 a la tar1tieaei6n y poder aotQsr, s1empr~

po%' vía de tarifa den~r() de un mareado concurreno1etae

Recordemos los prineipios de la organizaci6n integrada;la

prille1"& empresa era fundamentalmente de peaje :fprogresiv&mente Il~

iban incorpQ~ando los distintos aspeotos. A medida que se prod~~6

ese proceso revo.lu.e1onario, que lleva a la empresa a aoumu.lu 7 aDQ¡¡

aorber prG~eS1Tamente las distintas t~o1on.s, van sarg1endo 1 a~~
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m~lándQse.prog:res1vamentetambi6n, los distintos oargos que vel& fA
f

ser llevades a.lª tarifieae16n•

.thrante ..la organi.~o~6n integrada flle posible ootizar ttt!;

~~fas rectas~~ q~e ~pareo{an regravadas en.8~Btramo8 inie1alee y

de8~~v8da8 en sus tramos más alejados. Esto lleva en determinad.

momento a adoptar alternativas qu.ebradas de "tarifa esoalE)nadat• y f!
nalmente .se adepta ~a "tarifa parabóliea".

La tendenoia aot~al, inversamente, e8 reoargar la8 largas

d~s~ancias, desgravar las bajas distanoias q~e no p~eden apr.x1mar~

se ~ ~QS 'QQS~08 de conourrene1a, es ~ec1r ~a parábola invertida y

un t-ramo recatoo>

Ya hemos visto en el Oapít~l. 111 el anteoedente del t~~
c:.::::::;:':l

porte urbano de Buenos Aires, de l~B antiguos empresarios de 6m.n1=

bus. neoes1ta·ban una tarifa mayor que el tranvía, pero si eobrabarA

esa tarifa mayor quedaban. t~era de concurrenoia. Entonces optaron

por desdoblar la tarita, cobrando diez oentavos el t:recho oorto pa~

ra p~~er cQmpetir con .el tranvía y .lj·eoargaban el treeho largo deAc=1

tro de la zona donde quedaban ftlera de eonc~reno1a.

Los americanos. en e¡ tr~nsp~rte urbano han re.~r1dG tam~

bi6n a la ·zonifiQ80i6n. esto ea, es.alGnar sus tarifas urbanas y en

otros easos, que no 8S el amer1eano, también ha habido desdob18l\1~Kh
~

tos 80ft ta:rifa baja inioial, debido 8.1 transperte propi.o OGnou.rr~~c:;

tee Nacen as! las tarifas b1zonales y cuando 'stas no resultan 8Qt~,

cientes ni compensatorias, dentro de un proaeso similar apare.en

la8 tarifas t~1zonale8.

~o ideal desde el p~to de vista de la fisealizao1ón.y

trol es la "1;arifa postal" ad14ptada en la red subterránea de 13U.6!'j~(Q)Ei'

Airea al presente. En estes Gases existe ana ••ineideno1a tal ent~~

las operaoie.8s, qt18 pu.eden 8sqllemat1zarse perfectaaente bajo tUl

l.~ CO.áne ~reetamente la eapresa ha he.ha sus eáloulos y se fiJ~

UD valor comúo
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La tarifa b1zonal es una alternativa q118 se ofreoe además

de la tarifa pos~a15 la t&1'1fa tr1zenal, es ya en cierto mod.o un 11
mite. l~era de ello, cuando tenemos tarifas como las de n~estro8

serv1eios de 8utotrant1porte ooleot1vo, práctieamente 8S0 es ya una

eS8al.era fl una proyeeo1ón dedistanci&e

La tarifa ~eetaresultabappoh1b1t1va para las largas die
ll;:::t=

taDoias, no eoineidía oon la eurva de los costos, que eran .ayor~8

en las peq~efta8 distancias y dentro de la eoneur~ene1at no ooincide

tampoio oon la curva del valor o del riesgo. ~ntro de ana eoonomía

de eoneurrencia, donde no es posible gravar con o~1ter10 1188al, i~

positivo o eontr1bu:tivo, el valor tiene el! importancia; se trata de

un meroado coneu.rrente y no ... ée ha de pagar sino hasta una determina
~

da sumae

Las tarifas aot~ales de 8utotransporte easi tod~ son qQG, ~

' ..
Qradaso

El coneejrte de la. distanoia lineal, elás1eo en la o.rgani~

zación lnte~ada, como con8e~~eneia de la nivelaei6n tarifar1a y 8~

larial, es uno de 10·s que han entrado en crisis Don la l"evolu.e16n

alltomóvile Dlrante la organisaci6n integrada podíamos ~ener tar1fa~

niveladas y disociadas de los (Joatos 100a18s y aotuales, en tanto

que dentro de la conourrenoia teneaos que aproximarnos nu.evamente a

esos Gostos. Esto nos obliga a eont~mplar y llevar a primer plano

~ faoto~, que d~ante la organizaei6n integrada había sido a••id~~

~al o sllbsi.diario en la tarifieaei6n, esto 8S, la distancia v1ttuL~,lw

Un ejemplo muy interesant·e de tarifa postal S8 re.gí.stró

en nuestro transporte urbanoa se ven~a en tranvía de L1n1ers a Pla~

za Mayo 's610 por diez centavos, pero 81 en ese tranvía .ada 8s1ent@

eambiaba de pasajeros oinoo veees, eran 8inoo boletoa q~e se ven~

d1an por eada asiento; era el mismo restlltoado que Bi un .8010 pasa~~:~i;.,

ro hu.b1era pagado einot1enta oentavos desde Liniere. EntZ'taba a jtlg<4.i~;~i'"

el llamado "índice de rotac16n", lo qtle los transpoJ!ta:f:1stas .ols~r.::>
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t1Y08 llaman una lí~ea (-)on mu_ho tt8tlbe '7 Da~a"; el easo de la Linea

10 60 que renQ8Va constantemente su ~~'t1.o.

Esto 8S lo qu._ expliea 80ao la 1;ul:, postal pudo qdar
, !

dQr(m:~. lI~ntos at1~8 y $8peo1alaen1;e en tUl 818t(J1la 00110 el qU8'/ 8e h!

so llaJ'a lostranvias en 19101 bien integrado '3 8s-trueturado, eon 11
,/

!;leas bie~ eonee,nt~ada8 y eombinadas, tu.n~amentalmente diametrales.

Práot1.a~ente 88 aseg\1Jl'aban por los aen08 tres boletos por plaza eA

tre terminales, en tanto ~l1e las lineas radiales, las qtl8 eran más

bien extensiones, sUf~ía~ ~ efeeto eontra~10. Por 8S0, en todas

las e~ten81ones S8 pJ1oQu.raba la tarifa b1zonal o 1nelu,8o la trizoc=

nal, porq~e en este easo posibilitaba las Ye~ta~a8 de la tarifa m1~

n1ma, eompatibles con la res1eteno1a al v1a38 T al misso tiempo la

eompensaoi6n para las lar~a8 distanc1as que nQ estaban.o.pensadas

80ft una renovación del tráfioo, por falta de generadores o renovad~

res en el recorrido inter_ed10.

,El s1etema.tar1tar10 lineal estaba lejos de satistaeer u~

na realidad de c~stOt porqQ8 parte de la f1ec16n de supon$r que to~

dos los kilómetros de línea han determinado la .18'- inYer~16n o

.aastan lo mismo.

Los araerioano8 han.atado estlld1ando en forma muy intensa

en estos lÍlt1mos afios estos problemas. qu.e l1an surgido 00110 oonsere=

euene1a del enearecimiento de los costos proporot0t-les al tieapog

especialmente las mayores inversiones que h~ q~e efeotuar 7 el ma~

10r .oato de-la mano de obra emplead_.

Es ~o de 108 n~eY08 o,.arrolloB .e.~1~an~8 de la revolu~

816n aottlal, en qtl8Se buaea pasar de un sistema tU'ifario eXGll1sic.'~J

yamente fundado en la eapae1dad eOJlir1bu:t1va, 8, un sistema másd1c:f

reotamente v1ne~lado 80ft los oostos.
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CAPI!ULO VI
,1;

~1j1.os en ~o de los p~1aero. Oapitulol que ton ¡~ ~.V!

1~c16~._Ql0~óY11, a aed1da q~$8e v_ ~od~I~.ndo I~ 4e~~rollo. va

en~rando pJ'Op.~1vwaente en CDQ11s16",en e~¡a18, con la ol'lan1-"-=
8~6n 1nte~ada 1 en la etapa f1~al ya resalta 1mpo,~_1. aa~i~ar

W1 e~Q.1l1~10 q;'~e $a'bas, por las d1ticul1Ja4es t"J'.t,~oa. q~. se 001

pr~eban 1 ~a-talt~ de adapt~.i6n de ambas iA,en18~~a8 de l~anapQ~~

1;,e p~a laa. 'distintas gaaas ele l1eo~e1dade8.

E~l,a par1ie t1~al 4e la 1'81'010.816" _utom6v~1, 811&1\40 8e

in1oi~ u.n nuevo 01010 pua prootlru alcaaA'u Utlla .e.slrttCltWaci6.
Ú),1iepal del transporte, un 1\f18voestado de 8q,u.1li'br1Q es:poJ).~~eo"

~ n~evo estado de sa~isfaec16n 8sponláneo de las n••,e1dades, 8S

el ~pmento:qu..e-distinguimos bajo el no_ire de coorQiaa,~6.:de¡'

~ransporteo:':..

El proble~a ~e hab!Jl planteado en estos t·6rra1nosa res'111~

~~ba virtt1E\lmente imposible eneonv_:r un nuevo equilibrio ,,~t;.~

do la organizaoi6n in~egrada a todo •.1 transporie, o geneZ'a1ilando

la libre oo~et1rreno1a, la libJ'e iniciativa autom6vil, a a~~'¡ll1.

El prooeso llegó a s~ estado er!tieo El partil' ae ¡9;O~

Desde entonces casi todos los pa!s_s se han visto ob11¡adola 1n~

trodl1eir pefarmas fundamentales ea el1 legislación, 8speeial"ente
f.1nane1eras, para haGer frente y J'1~on()o.l' este nl18VO estado q~e S8

ha oreado direetamente por la naitl.1'illeza de las eceaa,

La causa determ.inante b-a _ldo, die" Sir Osborne Manoe(31)

P ; $

(3i) Sir OsborneManoea La coordlnaeión del transporte B.Pe .FF0CCO
Marzo~Abril 1951. NO 121 pA,. 57/8.
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el no haberse advert~do qtte el iapacto del transporte automotor 80~
J

b~e la organizaoión "~.r1or del _late_a. del tran8~ortet t~. menos

de car'eter evolutivo que revolucionario, ya que ella provoc6 el sal

to de un s1ste~a de transporte de natur~le.a,mo~pol!8'~ea, contro~

lada oomo 8~~1o~o pd~11.o, a ~a modalidad indiTld~al~eta d~ tran.

porte, que sin t1808118.016n alguna de o~'ot,1;' eoonóat,().• ~p~raba

con w1idades de, pequefla oapao1_ad, o·t:r.o1.~do por su. flex1b1¡1_4 ~

na gran adaptaci6n a ~a8 nee'li4ad8e peolllia2;'8S de cada 8,rY1~10 y

~gn poª~bili tand9 ~ 10'" partiotll8J'ee la p1'OY1s~6n.por. _8dio 8 proa:t

piOB, de 8Q& neo8s1da4es de traD8porte. tanto a. pasajeros 00.0 de

carga.

Ser' neoesario re·d.1JIlens1onar· el .ervi.oio pdblico. lfo pode!

_o8 Q'b11gar .. el t()d~ la gente, por ~~._plo, a v~ajar en ooleotivo,si

prefieren viajar P:rov876ndos8 Stl propio transporte. hdelloe, d'84.

luego, incí·dir suc10nandQ un r'g~en f18oa~ diterello·lal t que eaat!

gtl8 ,1 tr~.po:rte pr1yado .. 7 parii1cular, a ~1D ". a.•8gurar. el. ~an8c=

porte páb11eoe E~ necesar~o de~ar oonstancia, que no 8~b~i8tir!a

niDgdn sistema de coord1nao16n 811 el transporte, que no tuviera 8n

c~enta al t~~8pQr~. pr1yado•

.Se ha d1~ho q~~ bajo oon~c~on88 ~oraal'8, una de la8 11~

b~rtade8 b'sic8a de la democracia 88 el 4.r~oho de esooger los ~~

t!oulo8 de oonsumo, o 108 servioios en 108 qQ8 invertimos nuestro.

ingresos. Dicho pr1~1pio resulta aplioable a la eleooi6n de .edio2

de transporte. as! sean para pasa3ero8 o oarlas. En ouanto a pasa;j!L

roe, parece pol!:tieu$nte inoonoebible ql1e en el terreno del transc=

porte, .8 interfiriera en .040 allUftO el uso de a~iom6T11e8 part1.~

lares.

Debería p~r ello ser una ele la8 cond101ones.flUldam.,ntale8

de la polítioa del transporte, que la libertad de esooger aea .ant~

a1da sin liaitaciones, en tanto S8 tenga la seguridad de q~e asi

oontellpl'ndola, el inter's de la comunidad estA debidamente resgt18!:
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De ~~alq~ier ~era, lo cierto 8S q~e t~ndre.~8 qU'.~G.r

una r~Y1816n y rediJaens1onar. para ver en qu.e medida habrá ne••s1c=

dad de servioio p~blieo y t-.b16n en que.medida .8 podr' presoindir

del .1__0 frente al &Qge del servioio pr1va40.

Entonoes el servicio p6blico, en lugar 48 ser el servioio

0'$100, OO~O ha sido en la revoltlcidn autom.6v11 ensQ. primera etapa.

o el servie10 único como lo fue d~ant. la organizaoi6n integrada,

ser' u.servicio alternativo, es decir,u.sar' mi al1to, toaar' el cc!

~~e'1~o, tra~sporto con mi propio eam16n o lo envio por ~a e_presa

ae transporte pdb11co.

Es ~e~1r qu.~ se tfJD~á que .. ~e8tableeEar ~a coml1nidad de

transporte sobre nU8YBS bases; no podemos volver al monopolio por~

qtle estaría fu.sra de la verdader~ nat\U'a~eªa. de las. c08.as, ui podre
~

mos tampoco a~andonar la co~c~reneia. '!endremo8 pues como alterDa~

t1Ta.l~ eoparti~1paeióD; esto ea, habr' Gonourrene1a, pero 108 eon~

~~rentes c~p~rtieipar'n en las eargas generales y 80818188 del 8i~

tema, para establecer finalmente las basea o 108 11neaia1antos tW14a. . . , -. .. ~

mentales, p.r1n~1pios de una nueva política, que ba3~ 8.1 r6tulo eJe

b1enesta:r o ...in~fir'8 general, abordaremos en el Oapíiu.lo 81gu1entee

Exis1¡e una coordinaoión de tr~sporte' que. 8a,. eo~;rd1DaQ16B

~e ~quilibr1ot una c9~rdina~iºn ~~ire~~al eqa111b~io 4e .ap~e~~ad~

de tarifas. El 8aso de los taxis a. Blleno~ Aires. tienen un tráfico

para ser atendido por una determinada eantidad,'por ejemplo, 12.000

6 15.000 unidaqee con licencia para pr$star d1~ servieio; se tra=

ta de una limi~aci6n de capaoidad. la ~~e ea pr.Qedida por la 11a1=

tae16n taritarla, esto es, qQ8 todos t~en!n qa~ ~p11e~r la misma

r1fae En deteratnado momento, el equ111b~io a81 obtenido no estA

laoianado 80n la realidad eeon6mioa para prestazt eonventaja_o COD=

venieDe1a di.he serv1e1o~ Entonces se re,urre a ~a 11mitaci6n de

pae1dad.
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pn._g:rado más a,anzado e~ euaadc V81I0S a la._ d~v18i6n del

tr'fleo, 4,!1Y1s16n di~eQtfA PQr zonas o por ru-tas. o bien a una tona

intermedia, oual seria 13 de dividir el trático mediante la a81gna~

016n de ~ ndmero de unidades a eada .mp~e8ar1o o .on.~reD~e.

y finalJaente, el dlt1Jllo ~,do en eu.a~to a eo.ple~1~d._ 8e

presenta en la ooord1Dao16n de eB~ruct~a. Aquí entran las erít1.a.

al trazado radial y paralelo d~ 1a red subterrhea, tJ1'asado ferro-=

viario, etce$ esdeeir, la coordinaci6n ql1e tieJ'lde a preserva# una
estructura saneada 7 racional.

P~ede f~c1onar tanto en forma aotiva como en forma pas1~

V&e Oqmo forma activa tenem08 l;ln anteoe4ente en Francia qu.e data :4.

1942, ou.ando se proyeotó una red de relaciones e.enciales para toda

la lac16ne En Bspana. la r"d del Ketropo11:tano ·de Madrid, ql1e tue

proyectada oon ~idad de o~iterio desde .~ eoaienso e8 otro e~.mplo

:f en donde tedas Su.s extensiones han ido etecttlándoS8 sobre basea :(

pJ1oporciones orgánicas Y' en o"'~ casos, cuando no 8e ha lopado 8.1

tableoer ~a estruot~a orgán~ca desde uD principio, se ha busoado

4. efeotl1&r una ree8t~uotu:raoi6n de servioios existentes.·

El transporte de la 01tldad de B~eno'8 Aires ha aS~8t1do

taab1'n a varias ree8truot~ao1on••, de las cQalea la _6. 1mpo~tan~

te fue la q~e S6 efectuó $n 1910 oon motivo de la tus16n, la aonso~

11dac16n y reagr~pamiento de las d18t1nta8 conoesione. tranviarias.

A ella y ot~a8 reestructQrao1ones q~e han tenido lugar asimismo en

el transporte Qrbano de Buenos Aires, 1935 ~ 1940 - 1945, nos heao8

referido oportunamente en los Capítalo8 II 7 III.

Lo ilJlPortante lla sido, 06.0 se fue operan40 la evol\1ci6n

para la integraci6n de Qn sistema general de transporte. Bl B8tad~

se va116 como primera f6rmQla del complejo de r~ta8 y en una etapa

tllter1or. de la formaoi6n de redes regionales a las cuales .81paba

QB& cuenca de tráfico. Dentro de estas redes 88 desarrollaba ana 6~

Qonom!~ oerrada 1" a Sil vez las Jrelac10Qee, los tr'f1008ent:redi.~
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tintas redes eran obje~~o de un estatu.to distinto, de diferentes no~

~mas legales, porque si¿; bien todas las neoesi4ades de tráfico dentro

de ~a OQena8, dentro de ~a red, quedaban sol~c1onadas y coord1na~..
das por vía de adm1nis~rac~6n interior, por vía de ooordinación,era

necesario proveer al mismo tiempo·a la contin~idad del transporte y

del tráfico entre distintas redes, qQS en ~a priaera etapa y espe­

oialmente entre los países angloamerioanos, oonstit~6 un·uso CO~
• •

mdn" y posteriormente fae siendO restringido hasta quedar limitado
. t .I! . .

dnicamente a las combi~ciones 8rt t.re las grandes redes y en un ndm,!

ro limitado de empalmes. Este ideario, de tener organizado un 81st.!

ma general de tr.~8por'.t aunque se trate de distintas .mpre8a8.qu~
.l' ~

Q6 realizado por vía l~gal con distintas limitaoiones, obligaciones
/."

y gravámenes sobre ·la estruct~a empresaria. ·De a111 el porq~' en

este t!tQlo, hemos dicho coordinaoión y bases legales.

Ya tenemos más o menos 1111strado 108 aspectos. relativos
> ~... • •

al principio de ooordif8ci6n, aspectos que hacen al ordenamiento e-

oonóm.ioo y jurídico de -La conourrenoia, al aseguramiento d.l' tr't1...

00 y de la utilizac16~.

Habíamos h~b~ado de tres tipos de coordinaoi6DI· ..· estruetll-­

ral, divis16n y de equ~librio.

Con relaoi6n'~ a la coord1nac16n estrLlctural ~enc1onamo8 v~

rioa prinoipios básicos y dijimos qtle para obtener econo,m!a de trana. . --
porte. hay qtl8 concentrar en la ru.ta, en el m6vil l' en las operacio

!' . . ~~

nas.

La conoentraci6n tiene a su vez ~ limite en la at111za­

ci6n 6pt1ma, principio éste que es el de ~segurar la l1tilizaci6n de

las lineas conoentradas y mejorar Su.s equilibrios direcoionales y

per16dieos. Pero era necesario as1mismoasegQrar el máximo de rela~

ciones con el mínimo de líneas y a ese principio lo llamamos comb1~

nao16n.

Restar!a:por ver el principio de adecuaci6n, al que hay
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que re~urrir si se tiene en cuenta que las operaoiones b'sioas de

concentrac16n. utilización 1 combinaci6n no PQeden haoerse oon el

mismo ritmo e intensidad, en el espaoio y en el tiempo, dentro de

las distintas estru.cttU'as econ6m1cas y sooiales.

En el espacio, teníamos el contraste qQ8.1ba del sistema

de transporte monop61ico 1 rígido en la zona céntrica de.una o1~da~

a ~a cierta flexi~i11dad'en las zonas 1ntermed1a~t auentuándola

más en las zonas exo6ntrioas. Es decir, qu.e el principio del monop.!

110 aparecería como necesario en las zonas donde h$Y qQe aprovechar

al máximo la capacidad oirculatoria y de tráfioo; en otras ya nos da
,~

lugar a ~a mayor proporoión cono~rencial y llegaremos al oaso ex-

tremo de contemplar 1nolu~o el e8tí.~lo de la concurrenoia.

Adecaao16n en el tiempo significa que por razones estao1~

nales, por ejemplo, se exija una prestaoi6n de transporte ya sea b§

jo el rég1m,en de servicio pú.blico, o bien bajo oonourrenoia.

Todo esto que venimos tratando es coord'1naoi6n estru.otll­

ral, es deoir, preservar y asegurar Qn& estruotura sana de t~~8por
c:::::::::I

te y cuando oonourren distintas empresas, rQtas o redes, una manera

de asegurar la ooexistenoia, es la d1visi6n del tráfico.

La d1vis16n puede ser por rutas. por tráficos y por f~~

c16n.

Por r~tas e8 el caso de las antiguas empresas tranviarias

anteriores a la fuai6n del Centenario, que tenían una divis16n del

mercado' en esta forma: la Cía. Anglo Argentina tenia la oalle Riva~

davia oomo eje, la empresa Ciudad de B~enos Aires tenía líneas de

Norte a Sl1d, la empresa Belgrano, la oalle Santa Fe, Cabildo, etoe:>

Es decir que , cada una tenia una arteri.a, una oal1e ej~, sobre la

cu.al habían desarrollado su oomplejo de rutas primero y. su sistema

desp~6s. Allí había ~a natural divisi6n del trático.

Cu.ando S8 alcanza med1ante un simple acuez-do ,' con un 98<=oJ

pontáneo ejercicio del transporte estamos en Wl8 relaoi6n nataralg
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~~ ~a ooordinaci6n natQral, en una coordinación de ~q~ilibri~;

9~ando es necesario arbitrar por v1a convencional entre las empre~

~~s~ 9 P9r vía de 1~pos1c~6n por. el Pode~ A~in1st~ador,estam9á~

te tma división forzada, una divls16n legal, por vía de coordina==

ci6ne

C~ando se dan oonflictos de Buperpos1ci6n o .de desccmbi~

~aQ16n en la estruQt~at q~eda el otro.~riterio, el de ·la división

del trá~~oot de modo de asegurar una ~ta de tráfico B~f1c1en~e

~~ .. relación a. la oapaca dad instaladae Dimos ya el ejemplo de los t!l

xle de Buenos Aires; en casi todos los partidos suburbanos existe

asimism9 ~.limite establecido ~e licenoias de taxis, al 19~al que

en las. aeaae .. ruzales de la Provinoia de Bu.enoe Aires en relac1.6·n

con los servicios de· cami~nes rurales~ O·sea QQ9, se. tiene un cri~

terio de división indirecta en base a las lioencias.•

Cuando ~e establecen en u.na ruta distintas líneas de cc!

¡~QtivosT) una forma de cli:visiqn eeli~i~aJ;' 8\1 parqu.e y dejar ql1ela

coordinaoión ee estable~oa naturalmente; si ello no es posible, a~

~em4s de limitar ~l parqu$, se regulan las frecuencias. Cada empr~

sa tie~e ~a ~1erta cantidad que no tienen .porq~e ser e~aotamente

proporcionales O> iguales 'JI El su. vez las freoueno·ias se regulan de

acuerdo a distintos factores de flttct~ao1onee horarias, eto.

Otros oasos de div1s16n del tráfioo nos proporcionan- por

~jemplo, la empresa Mioromar, qu.e toma únicamente el-tráfico expr.!.

~o, el·tráfioo direoto~ en tanto que las otras empresas toman ·el

tráfico local; el arreglo del tranvía Anglo Argentino con -el tran~

vía de Qu.i.lmesG> Este se reserv6 solamente el tráfico de oargas y

aquel haoía el tráfioo de pasaje. El oaso mAs moderno S8 tiene en~

··tra las empresas a6reas. que tanto se r~ga.lan las frecuenoias, como

:la8 11oen~1aspara el estableoimiento de vuelos, las qu.e 8St&n con

·dio1onadaspor una política de eqtli11brio, por una política d.8 P~2,

·porciona11dadG
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mus rígida en allanto a la división por rutas. Cada empresa tenía

su rQta, pero despu'~ ee vio que en el oaso del a~totransporte no

había ningt1n 1noonvel1.i~nte en que varias em.presas coexistieran sOc::J

bre la misma ru.ta y 'i.ue era posible asegu.rar un equ,11ibrio y una

ooordinaoión entre ellasf por ejemplo, dividi6ndoles las trecueD-=

01&81$ As!, entreSant. le y Esper&'n$a~ c1rcu.laban nada menos ql18

22 empresas de Qoleottvos d1.t1n~ast pero como oada una tenía su

f;recuencia asignada, uohabia. problemas de superposici6n.

Son d1stint.oe criterios 80gtÍn los ouaLee S6 .pl1ede esta~

blecer una subdivisi6n entre distintas empresas.

Dentro del tr'fioo de paá,je oabría la diferenoia entre

el tráfico de l~jOt el de excursión, de turismo y de escolares,

constituyendo esto un aspecto de la divisi6n por f~oión o fano1o~

na1, qu-.e se ha acentuado y caracterizado mucho con La revoluci6n

au.tom6vilG

Finalmente teníamos la ooordinaoi6n de e·qt1111brio, que en

este caso se 1dent1f1camás con las lineas de taxi. o de camiones,

porq~e es la forma ~s ind1r.ecta, más alejada. La fo~a mAs 1nme~

diata,re1te.ramos?) es la ooordinaoión estru.otural; la intermedia,

es la división del tráfico por au.pos o por cu.otas.

Todo lo q~e ha sido exp~e8to precedentemente es el proc~

sO'racional; o sea, dada una iniciativa, ~na nueva linea, se tzaza

el esqaema en base a estos prinoip1os.

Dentro del .prooeso racional menoionado, restaría por re==­

fepire8 a la intervenci6n d81pod~r pt1b11oo por via de control,con

lo c~al qQsdaría completado el cua~o de la coordinaci6n d~l tran~

porte' que venimos tratandOe

Soettlvimos que se tendr' que restableoer la comunidad de

transporte sobre nuevae bas6s, sin volver al monopolio ni abandon~\Jl:)

la oonourrenciat pero en la nueva polítioa, seru faotores de po



no 8610 el monopolio y la. ooncurrencia, sino tamb16nel oontrol, PA
re oODlbinar los intereses en jl1ego y manejarlos con inteligenoia en

benefioio del usuario por una p~te .,. del inter's general por la 0=

tra, es deoir, coordinac16n integral a fin de preservar la 8etrQots

ra y de observar los prinoipios oonooido. de oonoentraoión, oombin§

oi6n~ ut11izaoi6n~ adecuao16n, etc.

Eso va aumentando o acumt11ando las funciones del Estado

como poder con,oedente, o sea las funciones de polio{a del tran8por~

teQ

En la organizaoión integrada el control. .~ eteQt~aba a

trav6s d~ grandes organismos integrados, la empresa lo era de oper~

o16n y de servicio, de suerte que, a diferencia de lo qae oo~re en

la era del automotor, controlaba todo el transporte. El transporte

y el servicio quedaban bajo un 8010 organismo, de donde todo el

transporte podía controlarse, controlando a estas empresas, las q~e

.flemás, teman unoontrol interno perfeooionado hasta un grado tal,
\

que se oonsideraba satisfactorios

La revolución au.tom6v11, además de la trascendenoia que

trae en la oonourrenoia del transporte por la naeva t6cnica 1ngen1~

r11, nos tra·e también una revolu.oi6n empresaria que requ.ieren dis~

tintas es~r~turaa financieras y ~ontable8$ Entonoes , el organismo
-fto"" t

~lamado a oontrolar estas nuevas estructuras, ya no tiene las faci~

lloadas del control directo, o no pu.ede aproveohar tul oontrol 1nter
.l:::!!iO

no, e.feotu.ado como se vio, a través d, la empresa de la organiza~

oión integradaa

El cont~ol f~oionó antes porque era Qn contralor ind1r6S

to; quien controlaba la empresa oontrolaba tcdoe

De lo dicho se desprende inouestionablemente, qu.e debe

existir i1n organismo nacional de supervisión 1'reglllac16n. como

Seoretaría del ~ansporte en nuestre pais, q~e posea jur1sdioci6n

exoltlsiv& 811 todos los seotores en qtl8 se divide el transporteG



.Nuestra 8xperienoia nos in(11oa que esto no siempre es posible y d~

all:1 el ceraenamiell«to de una o ús manifestaciones del transporte

que sQtren los ©rgani$mos t6onioos más indicados.

das las decisiones sobre transporte deben CQ~CentrarBe

en un sol@) o1~gan1smo responsable, conlae faou.ltades neoesarias da
. -

b~damente estableoidas por leYe

unidad en la oondQcoión y e~ec~o16n de una pol!t1ca

Coh~ll~ente en ~a~t;a materia, no debe ser i.terferida Q afeotada por la

segregaci6n determinadas eatrlloturas de ingeniería de transportee

Las neoesidades del transportst dentro de una economía de

paz~ deben a~egurarse mediante un olaro eatatuto, comán para todos

108 medios, q~e no distorsionen la8 bases de conourrenoia ni la 1nt~

gración del s1stema~

Consideramos que todos estos pr~blemas son encarados ac~

tU.almente y de dictarse la ley naoional del traasporte t ella segura=

mente regirá y ooordinará todos los medios de transporte del paisa

a'reo~ ·autom6v11~ ferroviario, por tllberías (oleod.u.cte, gasoducto,

eto$) y marítimo y .fltlviale Todos les paises de.l mundo. práofdoameD~

te con la excepción de la Argentina, tienen una 107 de transporte.
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Entl'ando ya a la ált1ma parte de n\l8S,rO tema, estallOs en

~~nd.101eneB de peder at1",ar qtl8 nos enoontramos trénte al un probll1

ma paralelo al qJ18 .e tu:vodt1re.nte :l,.a Revolu.o16n Indust~1al '7 ,vola

ciona ha8ta.n"'8t~o8 d!as~

• 108 proc'80~ aotu.a.les del de8&»rollo inmstrial, las

t6rm~la8 eaptrioae de organizaoi6n que ~araoter1zaron el p~tB.~ c1~

0:10 del crec1ra1ento empresario, 88tb 81$n40 r'p1daaente superadas

'7 d,splazad,,~ por las n~eva8 técnioas de p"Bramaci6n, PJ;'O·08.8 qtle

se observa junto a Zll1evos oonoeptos sGDre relaoionel h~_8, t04.
10._ o~al_ proporc1..ona u.aanuev& t6n1oa ea la aotividad' econ6mca '3 ea
presaria moderna.,

Bu el -transpor~e no podr!amos habernos sustraído' a eea ave
e:::::;,

111016110 Duraa'te la primera aitad del 81g10 fm-ter1or,'" 88 tuvo el pr,!

_er e~.mplo de ¡ran empresa de capital y traba~o, que determin6 un

1apuls. en la f0Q8oi6. de la8 grandes soc1edade·8 de oap1tal; des-­

P~'8 88 1mpals6 a la dootrina de servioio pdb11oo. a las ftnansas,a
la cuenta Capital, a las concesiones '7 deús.

En este ord~nt el transporte cea su organ1z'ac16n -a 8.oala

a_o~enal 1 ooa sus p~'8tao1one8 que práot1oameate alcanzaban y afe~

tabaa a ted8. los habitantes que deveDian uSQarie. directo8 o 1nd1~

rectos dele1atema, fu.e tamb16. en muchoe oasos, ma:tfjria de 8%1881'­

y de experiaeutac16. de todos 108 nuevo. fe.n&menos que S8 iban da¿1~
ce:::,.••.,

de, sin adve~~ir que a trav6. del traB.porte se ha operad. una rey!,

luoi6. 1nd~str1al, una revoluoi6n empresaria, 8 esoala Be.eral, qu~

no es más que un exponente de la evolu.oi6n que 818118 el mundo hac1~i::j

fo_ss .001ales lilAs jus1ias y m6.. eveltlc1onadas.
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Por eso deoimos q~e nos encontramos trente _ un p~~lema.

paralelo al que se tl1VO dtll'8Jlte la Revoll1ci6n Indust1"1ap., Suge uaa

.\leva ingeniería de transporte que de.anda un l'fPlantee total d. la

estruoi~a empresaria 1 censecuentemeate. de su estruct~a f1Daao1~

ra y contable.

En el mOllento en que el "tranvía primero y el ter:.ooarril

ó; 3sp¡¡6_, se convierten en loe :Lnstrwaent8. de la ~evol\1Q1éD 1.dI18­

t<r1al para abaratar el traasporte. p~a replante&!' 7 re8J:gan1zu la

E,~o.n.mía y la indu.stria, de imaediato se advierte que la vía pr1va~

ea participa tambi6n de 108 oaraoteres de la obra pdb11ca '1 que al

l;ido del 118tlar10, 'beneficiario directo de la f1nano1ac16n, manteni-­

miento y operaci6n de la vía, hay un atar'_ indirecto, W'1 interés

meJora regional, de rsordenam1ento espacial. de valorización de

La propiedad, de desarrollo eoonómioo general, en síntesis, un int.!

r's general, un estadio empresario ya superado, para contemplar el

transporte únicamente en flUlción naoional, en funoión del inter6s

general.
I

Existen des conoeptos distintos, seglÍD que' se trate ,de

planear o de estableoer un sistem.a de transporte eJl tunci6n de tul d.!

~ig~. geográfioo o de gobierno, o oQando s810 se trata de ~ plan~

am1,~Rt~ .de ~r~sporte con tUl criter10 estriotamente oom.eroial, pro~

curando aprovechar las prinoipales cor:r1ea1ies 8stablec1daa,las pria

c1pales demandas de tráfioo existentes 7 estraoturar el sistema de

modo de obtemer la aaY0l'oapac1dad con las menores inversiones y la

operaci.6n más eoon6mica cea W'1 m1nimo de gastos.

La Provinoia de Baenoa Aires, sin p8~juio10 de delegar

\lBa paJrte del servicio a empresas privadas, había h·eoho de eu siet!,

ma de transporte un 1Jlstrumento del gobierno, de coloJÜzac16a '3 de

peaetP8c16a de primer o~den, al extremo de q~e puede afirmarse q~e

el Banco de la Provinoia y el ferrocarril constituí.. los dos pr1Jf~,t~!:~(

o1pales 1utrtmlentos '1 eran el objeto pre.ferente de 108 mensajes



aauales a la Legislatura.

Lo~ resultados así obtenidos por la Provincia de Btlenos A1

res, hicieron que otros gobiernos provinciales intentaran imitarla,

prinoipalmente Entre Rios y Santa le, que taabién establecieron Bi8~

temas provinciales de transportes

Se advierte de esta manera c6mo existen dos fo»mas en pr1B

c1pio 1noompatibles~ e~tre tlD. planeamiento de transporte atendiendo

estrictamente a considerac1oD8s op~rat1vas y empresarias 7 otro que

responda a ~ designio políticO, de eqa11ibr10 eoon6mico 7 regionale

Es deoir qu.e, como oonseouenoia de la diferenciación del

oomplejo de rutas y dentro de las n~eva8 oondioiones q~e se c.ean p§

ra el establecimiento 4e sistemas programados a 1nter6s general, 8e

cOl1p.rueba también q118 oada una de las empresas lineas, o oada W18 de

las secciones, tienen además de SQ 1nter6s local, un 1nter6. reg1o~

nal o generalo C~ando el 1nter6s local propio de esas seec1oDe8 re­

su1tara 1nsut1cd"ente para su. cap1talizao16n y servicio, 10 Olla! 8S P,!

sible en muchos casos, esas líneas tendrían q~e adq~irir un sentido

económioo dentro de ~ sistema, un sentido positivo en orden al inte
~

r6s general, para ampliar oon8eouent.men~e, la8 posibilidades de oa~

pitalizaci6n y 8xtensióno

Como no podemos volver a la organ1zae16n integrada porqu~

no se a~usta a las oaraoterístioas or1ter1016g1oas de la ingeniería

act~al del transporte, ni podemos tampooo extender las caracter1st1~

cas"de la libre contrataoión y concurrenoia al servioio pdb11Qo, po~
r.::¡r~~

que todavía deben sat.1·sfaoerse necesidades pdblicas qu.e oareoen d~

Qn8 expresi6n espontánea adecuada, tenemos que encont~ar un n~evo ~~~

qu11ibrio y dentro del mismo, de esa reoonstr~oc16n, estA combinar

monopolio y ooncurrencia y algo que h.emos visto anteriormente al

tar de la coordinaoióna el oontrolo

En loe lugares donde sin monopolio, no e8 posible aeegtUv~~g~:1

el servicio, habrá que reconooerlo en algdn grado neoesario. !Onde
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7& ~xi.ta tUl volllDlen de tl?áfico sufioiente como para benefioiarnos

eim~ltáneamente oon la oonourrenoia, algún grado de ésta p~ede t __~

b16n aoeptars8o Finalmente, habrá lugares en que ni el monopolio.ni

la oono~rrenQia seráB sufioientes, sino aparece taab16n la 1nte»ven
~

ci6n y oontrol del Estado. el que a su vez, en algunos ossoa,deier4
intervenir y ~eo~rr1r a la gesti6n directa.

Por eso aostuv1.os ya, qQ8 tanto el monopolio CO_O .~. ~o~

c~»r~nc1a y el cont~ol, Ion factores de gobierno, de fod.~t qae son
i

necesarios cODlb1nar ., D1a!\e~.ar con inteligeno1a, en bea.ficl0 del \les.

suario po~ ~a pa»te 1 del interés general, por la oi.a.

El problema dele cone~renoia se haoia notar, no o~an4D

8e afeotaba la hegemonía, el monopolio, la .a,or o aeftOr utilidad,

sinQ ouando la tneu.fioieJlo1a oont~1bt1t1va del tráfico afeOll&ba la oa...
pao1dad de la eapesa para n\l8VaS f1nanoiao1ones, para manteneJ' aQe=

ttlalizada ymodern1zada la planta y .finalmentl para poder aaeluar

la conservaoi6n norma19
Es dec1~ QQ8, mtentras haya tráfioo sQfic1ente y reOqra08,

.0 hay problemas de monopolio; 108 problemas apareoen oaando.el 8i_

tema se ha extendido, sob~edimen81onado', estirado, repavado, con

nll8vas obligaciones o inversiones y natl1%'almente se pl'odu.oe un pro~

blema de oa,acidad oontrib\ltiva en la tarifa, que no puede tener

otra 801uoi6n sino mediante la protecoi6n monop61ioa.

En la revoluci6n a~tom6v11, S8 produce la d1sociao16n de

la empresa vial con la de transporte, dtl servioio pdb1100 con eJ~

servicio privado y la aparioi6n de las formas residuales y margina~

l.. de conourrenoia del transportee El proceso oontinúa oon la di~

soc1ac16n de las distintas secoiones o empresa., la utilidad, looal,

regional y el inter6s looal y naoional quedan igualmente completa~

mente disociado., al igual que los aspectos empresario" sociales y

ti.oalea, de los oostoa, de las tarifas y de las oontr1buc1onese

La proporoi6n de la motorizaoión privada 8. tan grande~
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el probl~ma del servioio pdb11co aparece reoién oQando se estran~

lan las calle., ouando no están en oondioiones de seguir ab8o~blen...
do la motorizaci6n ind1v1d~alo Resurge entonc•• la neoesidad de ~oE

mas oolectivas de transpor1te masivo en otra 880ala. A su vez no es

poslble realizar ~a ooo~d1nac16n integral desde el moaento que no

S8 tiene tampooo el manejo de todo. los sistemas, a lo qQe podría ~

pegars. la incidenoia d_ distinta. políticas "en lo tr1bl1tar1o'1 ti!,

oal y diferentes regímen~8 de obl1gaa1one8 8001a188 y en OQanto a

otros estÚlu.lo8, sean ored1~1c1oe. oubiar1oe o de otro orden.

Es n~c.sarl0 ·~re,'4.~lonar oompletamente todo el ,problema­

del transporte, a fin de orear una eatruotv& que tanto bajo·· el al

paoto ingeniar11 oomo bajo los aspeotos'operaoional y f1n~o1ero,
,H

responda a las n~evas característioas"oreadas por el a~totran8portee

La reorgan1~ac16n integral, ouyo pu.n~o de partida "lo f1~!!

mos en 1950, irá a la bd8~ueda de ~a tercera 8struotQr& q~8 p.~1~

ta la conourrencia de los distintos m_d108 sobre bas.,scomparable.

de costo, sin distorsionar. modifioar o'alterar artif1eialmente" sue

ventajas y relaciones nat~ales.

Los problemas se van diversificando y s610 en·t6rminos ~

nerales podríamos deoir si el 'tranepo~te pdb1100 "es preferente al

privado o vioeverS81) Lo palpable, es que tendría que operarse un r~

dimensionamiento del transporte pdblioo de ac~erdo a una mult1p11o!

dad de factores de variado ordon, jugando en r_laoi6n oon el balan~

ce energ6t1oo, capacidad automolriz, costos de oombustibles, fi8ca~

le8, etc. Porqae lo que S8 apreoia, es de qQe no :., produce ~na d1&
='1

trib~o16n natural, una integrao16n de los sectores o de las necesi~

dades insatisfeohas derivadas de la organizaci6n anterior. "Po.r lo

neral·la n~eva i'oniea, los n~eV08 ~ed108 tienden a 8~perponer8e

forma red~dante oon los preex1s1entes y no es posible .asegurar ee~~

pontáneamente la coordinaoión y la contin~1dad del sistema.

Del lado construotivo apareoe orecientemente incorporad&



a los nuevos ,,;tafJ,18s de reorganizaci6n o de reesisr\1Gturación urbe!!!

t1~a, la constr~cci6n de autovías expresamentereeervadae para la

Q1rcQlaoi6n de transporte oolectivo; ellas no serian utilizadas por

los a~to8 partioulares eon S~8 problemas de o.~pac16n, congest16n y

estacionamiento.

USUDN y CONOLUSIONES

La ~ey lfo. 12$ .311 tuvo 811 modelo en la Ley de Transpor~e

~e.__ Pasaj_eros de Londres, ampliamente exitosa :¡ universalmente ado])QD

tada para gran4e8.met~4poli8.

La ley inglesa perseguía asegurar la provis16n de ~ 8is~

:t~~a .adecuado y debidame.nte coordinado de. transporte de pasajeros

.~en-;ro ~e la zona de transporte de pasaje~os -de Londres y a 8.8 ti-A

~aeu~taba a tomar las medidas para ampliar y mejorar las taci11da~

des del transporte de pasaj~ro8 en dicha zona, de manera de proveer

a las necesidades del mismo en la forma más efioaz y oonveniente,P!!
ro otlidando de evitar la creación de servie10s inn~_~sario8 y que

'ptledan oomportar un gasto inútil.

Oon sujeei6n a esta ley 88 pod!a entre otras cosas.

a) .A.dq\11rir por oonvenio o toaar en arrendamiento la totalidad o

parte de ol1alquier empresa de transporte de pasaje~os pr1ne1palc:>

mente dentro de la zona de transporte de paeajerosde Londreso

b) Oomprar, repar_r o mantener material rodante, vehícQlos, ac.e80~

ri08 7 aparato. para su. uso, a los fines de la empresa, qtl8 era

de nat~rale.a pdbliea y se denominaba u~reQtor10 de Tran,sport9

de Pasajeros d. Londres".

o) Comprar por convenio o tomar en arrendamiento terrenos y oons~

truir en ¡os mlsmos los editioios qQ6 f~eren neoesarios conrel§

ei6n a la empresa.

d) Hacer o p~oeurar q~e se hagan todas las demás diligencias neces~
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rlas para la explotao16n conveniente .,. efioaz de la 8mpre.ao

La t~an8ferenc1a al Direotorio de empresas ex1s1ten18s 1n~

clU76 terrenos, obras y demás pr~piedades, derechos y privilegios 7

c~ale8q~ier derechos e 1ntereS$8.de los empresarios en e~alqu1er

otra empresa, salvo alg~os aspeotos en ~1erto8 ea80S.

Si se su.se1taba alguna cu.esti6n sobre el alcance de eual~

quier transferenoia efeGtLlada, dioha cl1est16n quedaba sometida al

Tribunal de Arbitraje creado por esta 1870

..~deúst tenía por objeto asegl1rar la perfeota ooord1nae:\6n.

de loe serv~cios establecidos o a 8stableeerse por el Directorio,

oon los servioios sQb~banos de pasajeros de las Guatro compafi{ae

ferroviarias f~sionadas, constit~1da8 segán la Ley de Ferrocarriles

de 1921, creándose para ello ~a Comisión Mixta.

La Comisi6n debía estu.d1ar e informar para el establee1~

miento o funcionamiento de servioios o facilidades para pasajeros,

inolusive prop~estas para el expendio de boletos de co.~inaei6n,tr!

tieo combinado, el arriendo o explotaci6n de líneas, "aje. l' pro·~~

rrateo de entrafaSe

E~ta ley, comp~esta de 109 artíe~lo8f con al.ano. dentro

de ana superfioie llamada Zona de Transporte de Pasajeros de Londres

1 distritos ciroaDveoinos para transferir varias empresas • 1nter*~

ses de transporte, establee!a otras disposiciones con -respecto al tri

fico en dicha zona y otros fines relaoionados. asi eOIlLQ ~ed1das de

orden finane1ero, de reformas de leJes anteriores, d~ ••larios y eo~

dic10nes de trabajo, sobre personal y jubilación y diversas comple~

mentar1as.

Como puede advertirse, mQ~has eran las coincidencias ent~~

la'ley inglesa y nuestra ley de ooordinación de los servioios de

transportes colectivos de pasajeros, objeto de la Corporaci6n de

Transportes de la Oi~dad de B~enos Aires.

Estas eoinc1dene1a¡s hay qt-te buscarlas en .sasas tam.b16n



oomaneSe AS!, por e~emplot la London General Qmn1bas OoapaQ1 (L.G.O.
C.), tmpresa que -tenia en gran parte un carácter monopolista por ec=i .

feota de las fusione. 7 108 convenios que habia real1z.do, tuvo que

arrostrar la oompetenoia que le haoían pequei1as empresas de autobU,es

888 a las que Bo·11a llamarse "piratas" (+) e-

La competenoia de 'stas S8 hacia sentir sobre todo en 1.&8

wtas de más uUico :f a las hozas de mAs aglomell&ci6n. No intenta-­

ron n~ca _~aba~ar las rutas no remuneradas o proveer 88~c108 ex­

traordinarios en las horas de más tráfico a la manera de L.a.O.O.
En oon8eo~enoiat s~s costos eran minimos,y muy favorable, las COD~

clones en que realizaban la explotaoión.

Los motivos de queja q~e tenia la L.G.O.O. se remediaron

finalmente con las siguientes medidas (++).

l. Limitaci6n legal regulando el tráfioo del exceso de loe 8~vioio8

durante las horas de aglomeraoión sobre el servicio fuera de di~

ahas horas. con ob~eto de impedir que haya quien depure y atienda

&610 a la "orema" del t~'f1co.

2. Absoro16n gradQal de las empresas competidoras oomprándolas.

3. Pormación del Oonsejo del Transporte de Paea~ero8 en Londres, t~.

reunía coa oarácter monopolíst1co a todos los serv1c108 de au:tobs

S88 del área metropolitana.

Como se ve, todo un proceso similar al que enfrentaban lae

oompaí11.as de tranv!aa ent.re nosotros y q118 ha sido 8Xpllesto oportW1~

&.nte.
Pero a diferenoia del modelo, la O.f.a.B.A.. y la Ley NO

12.311 que la creaba, pa86 rápidamente a vivir las alternativa8 de la

segunda gran gue:rra 7 a 108 avatares de la polit1oa looal. Y como

(+) Bonavia M.R.a Economía de los fransportest 3a. Edici6n r.O.E0
1956, pág. 114.

( ++) Bo.D&v1a M.B. I op. 01t. pág. 115.
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conseoQenc1a no pudo salir de la tapotenoia patrimonial res~ltaa~.

de Wl& gesti6n coaerc1al 1nflt11da p'an~ellente por nWlero8!8a,~8 tac~

tores externos ya de~allado8 e internos, oomo la pol1tioa sooial ~
c:::::::tl

perante en la época, todo lo oual afectaba el comeroi0 en general y

a las empresas en espeoial·e

Comisiones t'on1088 municipales q118 se tonaron en 108 afios

1923 y 1925, reoonooieron la insu.f1cienoia de las tarifas estableoi­

das por ordenanzas municipales de 1904 "3 1909 (de ots. 5~lo-15) no o0l!

peBBadaa oon el aumento de $ 0.02 del afto 1920 para poder abonar 108

aportes ju.bilatorios de la Ley 11.110, awaentar sal.ar1os, redllo1r ,

jornadas de trabajo, eto., pero q~e ~re8 aBos despu6. S8 supr1m16,i2

do lo o~al se agravó oon la s&no16n de la Le7 NO 12.3l1 q~. ob11g6 a

efeotuar los aportes jub11atorios que se habían sll8pendido, Jasar ••

veate afios lo adetldado por este oonoepto, iIIplantar escalafonest 8.1

calas- de sueldos, etc.

El fracaso para oonseguir capitales en el exterior ,ara e~

propia- los au.tomotores cuyos propietarios S8 habíNl negado a forBl8Jr

parte de la Corporaoi6n o no aceptaban el pago de la totalidad de sus

bienes en aooiones o debent~e8 de la nueva entidad 7 la guerra mUR~

dial sobrevenida, obligaron a bu.soar capitales en el país. llegúdo=»

8e El tUl acuerdo en 1942 entre la Oorporao1611, la 00m1816n de OOB~

trol, el Poder E~eout1vc y oapitalistas 10cal'88, por el cual 88 puse

a dispos1ci6n de la prtBera la sama de cuarenta millones de pesos ~

qu.e -obligaba a pxeesentar dentro de cinoo meses, un plan dereorgan1~;

zaoi-6n de servioios para lu.ego fijar tarifas 8tlf1c1entes. .

-Se lleg6 a oonolu.ir qlle el promedio de la tarifa debía 8fJID

de ota. 15-,5 pero al elevarse a la CODl1816n de Control,6sta la re~

ohaz6& La propuesta se d1sa1nuy6 luego a cts. 13,8 pero todo qued6

trunoo con la revoltlc16n de 1943, afio a partir ~eloual el Estado 8~

adjud1c6 el control de la O.!e, awaentando SU8 representantes ••

Direotorio y el 24/6/44 S8 apoder6 de ella median1¡e gob1erno y dUJ)tE~l
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o16n por fideioom1sario oon 1ntervenoi6n ~ud1c1al.

De al11 en _'s 108 d6f1oit se fQerOB aoumulando por lo que

se ooaolu,Y8, sigu.iendo el pr6~o1am1ento de la Co.rte Suprema de Ju.!,

tic1a en el fallo "OoDlpaff.!a de ~ranv1a8 Anglo Argentina" v. Gobierno

laoio:aal qu.el

a) Los poderes pdb1100s llevaron a la Oorporaoión a S~ estado de in~

solvena1sf¡ acaparando 1ndEtb~dame:nte el manejo de 8\1 acervo y opo-=

n16ndose desde S~ oon8t1t~o16n a todo aumento en las tarifas, ,e~

se a lamanif1esta in8~t101enoia de ellas. oon lo oual se v101a~

0&1 la Ley 12.31.1, 108 estatutos de la entidad '7 el aouerdo t1D~

c1ero de 19420

Dice "La Naoión" el 2/1/561 tI el gobierno depue8to estableci6

W!1 r6g1Jlen de tarifas aparentemente bajas para el transporte,miea

tras haoía pagar los d'f1a1~ con recursos provenientes de d1ver~

sos impuestos o oon el ppoducto de »mpr'.t1to8 que el paia todo

pagará eA varia.s d6cadas•••• "

b) Si el Poder Ejeoutivo no q~1so aator1zar aumentos de ~ar1fa8, q"~

d6 obligado a indemnizar. El oaso de la C.!. no se identitioa OOD

108 de las demás empresas en general -que vieroA a8~18ao e.care~

c1dos sus costos- pues aquella era concesionaria de un 88rv1c1G

público 7 estaba ~ped1da de aumentar libremente los precios de

aua servioios, oomo podia efeotuarlo otlalqt11er empresa ooaerc1,al

o 1adustr1al, ya que para ello neoesitaba elevar ·tarifas y para

esto, la aprobaci6n estatale

e) La· respollsab111dad previeae de los aotos del Podar AdJa1n18trad~1~~

el cual al ti.apo que aaa8Dtaba los costos no hacia lo propio ©@~

1a8 tarifas, provocando el agotara1ento del oapi1ial, 8S decir, X~l@

se responsabiliza al Estado por la politioa que siguiera en ....~';¡T:\-.,.··,,~~¡_.".

r1a soo1al y obrera, sino por haber omitido proporcionar a la

1.08 med108 a qu.e tenía derecho para afrontarla.



E%A v.1rtud de t()das las co~a1d~:r_oionea se hizo ltlgar a la

d~m~da q~e reolam~ba 1nt~rese8 y OO~t~8 por el 4eterio~o y p6rdida

4e e~ capital~ detera1nándo.e que la fecha desde la oual debe to.~

~Q ~n cuenta la d8st~"oc16n del patriaoa10 de la _atora O.!.A.A.Le,

-queda fijada ea eneral) de 1943, 00_ asimismo respeato de los in<=>

teresea 301101taM8 *_ la demallda, ouya procedencia se deolara a p~

tir de e~~ mismo día 7 basta la d1aoluc16n d~ la Ce~eO.BeÁ. dispusa

~a po~ la Le~ 13e501$ Este fallo lo soeteniaa los doctores Boraoio

He Hered1a, Jllan C. Béccar V~elafl Hernú Jl1úez Peflalva y Aabro,,10

B~.6r@ Oarranza.

In diside_a1a ~arQlal oon aqQel fallo de la S~pre.a Cort~

6sttlVO el m1emb%~o doctor L\118 ltLtí 130ffi Eoggero" elqu.efundamsBtaba

~u act1t~d sosteaiendo e~tre otras COS&8, que a par~1r de j~10 de

1944 Gil qtl8 la o0J1dti~c16n del ente pasó a manos dél f1deicoll1ear10,

~u a1t~aci6n económioa se agravó considerable.eate por varias oau~

sa~~ entre ellas la guerra m~d1al, la gravitaoi6n q~e sobre el pr~

supuesto de gastos en personal tuvieron d1fereAt~s decretos del Po~

der Ejeoa1tivo ac@rdando me;joraa¡· en los sueldos, ct:omo tab1én por 108\

máltiples benefioios sooiales de toda indole que fueron acordado8

eA ~sa 'poca 7 el a~ento del persoaal empleado q~e alcaaz6 a más

Q(§J veiate mil per3~nas en e198pao10 de cinoo dos.

Por todo ello responsabiliza al Estado por la polítioa 8~
~~

~1da al respeoto ya que mieB~ras toaaba disposioiones que 1.pli@a~

ban la ob11gac1ó.a para aqu.él (el oonces1Gur1o)de e:tll;tuu ftlert~~

erogaciones en oon~eptG de a~ento de pers8aal y de SQ& retr1buol~~

n618, mantenia 1noonmov1bls8 las tarifas, impidiendo 8s1 equi11bra¿1f

las salidas COA las ent~adas y evitar el enorme desequilibrio q~~

t~as~ta. las cifras$

Ailádase a mayor abLUldamient~ qU8a1 bien el ndulare) de p~~

Baj~ros transportados aume~t60 ese aumento nQ pudo contrarrestar

d'f1~it, porq~~ las maYQr~8 entradas fuer~. m~ inferiores. al~~
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voa gastos qQ9 crecieron desproporo1oaadaaeate a 108 ingresos, toda

vez que la administración se nag6 a B.waeatar las tarifas a pesar de

ser ella quien ooa sus aotos dio origen y obligatoriedad al aamento

desmedido de los gastos. Se enteDdio as! qQ8 cabria respon8~~~11zar

al Estado por la al~dida destruoc16. del oapital de la aotora, per.

DO p~ede ooncluirse la responsabilidad 1nooBd101onada del Bstado Ar..
genti_o, por cuanto el agravamiento de la s1tuao16.·patriaon1al de

la 0.1'.0.:8•.6.. fue re8u.ltado, como 8e apunt6 aater1oraeat., de lUla

gestión comeroial que de ninguna manera puede 1mpQtarse al Estado

Naoional, sino resaltado inmediato de la politica social taper__te

y que afectaba al comercio en general y a las empresas en espeoial,

pero que en forma alguna puede impu.tarse a -. aala geat16a ada1aic!

trativa de la misma.

El origen de esa seftalada ~ngereno1a del Estado en la Oe!@

resultado de diversos faotores, se reoQerda que fueron tales como,

la8 d1f1ou.ltades1nioiales que tu.vo la entidad, su consta.te s1tl18,f%:O

c16n deftc1taria, la falta de aporte por parte de las e.presas que

aoeptaron integrarla, la imposibilidad de aloanzar la oO.8tit~ci'n

definitiva de la empresa, la resistencia artioulada por los d~efiG8

de a~tomGt.res, los efeotos de la gQerra mand1al, más otras situa~

•oiones de repercusióa afia, q118 hicieron necesar1a la 8J1ie¡6Jl de OU~

reAta millones en debentures, OQYO final rescate debi6 operar el E8
~

tado, frente a la ~pos1bilidad por parte de la O.T. para cwap11r

8-1 compromiso aontraído cea el grupo fU8D.ciero qus s118or1b1era lee

-debentures .m1tid.8.

Oon respecto a este p~onQnoiam1eato de la S~pre.a Cort~

de la N8016a. qQ8 taate ilU8tra sobre lo qQ8 venimos tra~ando, oab~

apegar que loa miellbrea del Alto Ou.erpo t dootores Jt.ris.6bulo D. A..~

rá.·z de LaDladr1d ySiJl6n. P.Sato1ltás 8etu.vieroa ea d1sideac1a abfi~e,~

l~ta con el mismo. sosteDiende q~e si la sltaaoión de laO.T. era

ya penosa oon anterioridad al aRo 1944. que ella 8~b8i8t1era OG.~
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.. DBL PROLOGO -

Se plaatea la aeo8s1dad de la rao1oaalisao1ó. 7 rehabilita
artlD

e16. de todGS 108 siete.as de transporte para ooa.t1tutrl•••••t.c~

tivo. 1natrw.entoB del desarrollo naoional 7 asegurar • la o••unidad

servicios ef1c1e.a:t8. oon e·1 a.nor oosto posible. Buev•• e.aoepte.

van siendo elaberad•• 80bre zon1f1oao16n 7 ooapo.lo16n urban!atioa 7

el desarrolle del u•• au:toa6v11 CSentro de un prooe•• de oene.nva..

o16n deaosr'tioa, requiere 801uo1onee no a181ada8 por parte de 1nge~

nieros , arq~1teoto8, ~ban18ta8, econo.1stas, .oo161ogoa, eto.,.8 d~

o1r, solQc1ones 1ntegrales y realistas.

Se oitan an~eoedeDtes extran~.ro8 ea proo~a 48 di.tinto.

grados de s1steaat1zao1ón del transporte por parte de orgaa1.... t'.!

nieGa y finanoiero8. fren-te a los auaenio8 ee.tenidos de peblao16n 7

fuertes d8splasaa1ent8s ceso en el oase de B~eDo8 Aire. 7 .~8 alred~

dores, qu.e exigen soltloionee .salvas en vialidad, o1roulaoi'n.,. t1'~

porte, para la resulao16n, oontrol 7 e8sur1dad en la prestac16a de

lee servioiG8.

Ante elle, 8xpreeaaos q~8 las .necesidade. general.. de

transporte -deber6n aer eXpre881lente oalifioadas 7 ob~et. de preterea

ela pdblica.

El transporte pdblice exige 801Qc1.~e8 ~'on1ca8 raolonalee

para asegurar la c1roulaci6n de persoaas, ~U. tienen especiales re~

qtteria1-en'¡.. estruoturales 7 fQJ1c:Lonales. La oirou1ao16n de veh:lc\1~~

lo. es otro probleaa, pere no obs·tan1;e ello, eb11ga a qlle la 8at18e~1

faoei6n pr1vada de las neoesidades prepia.de Vansp.rt. t .... 1;8.Ille;~,

b16:n. atendidas :1 ob~et. de W1 adeotlado 8statu.to q1.l8 1Ilp1da el deter~~~

ro de le. servioio. re¡ulares q~e 88 ~eol-.an 7 q~.d.D bien d••ltn©~~

das sus relaoiones de oOllplementar1eclad :t oonoarreno1a frente a lOf:'Jj
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m.ismose

La pro78oción regional de la ciudad :f la extensión del r.!

dio de aloanoe u.rbano del transporte, Wl1do a 108 avances del progre!

80 teono16gioo, requiere ~ sistema de transporte saneado 1 efiol.n­

cta, para la regular sat1sfaco16n de las necesidades sociales, seoto­

riales 7 partioulares, dentro de ~a eoonomia soc1al moderna.

Nos ~b1Qamos aq~1 frente a ~a "orisis 8struotaral del

transporte~ ante el creciente auge del autotransporte a partir del

afio 1920 y la deo11n&c16n operada en la etapa precedente llama.da de

la organizaoión integrada, que o~br16 todo ~ siglo hasta esa fecha.

La Ley N0 12.311 de "Coordinac16n de transportes de la Ciudad de Bu~

nos Aires", trató de extender la organización integrada a todo el

transporte como una 801~ci6n y ante la alternativa de oond101onar dl
oha organización a la revol~o16n autQm6v11 que S8 venia operando. o

viceverSBt sin advertir q~e lo que realmente aconteo!a era no 8610

una revoltlc16n en lo t6onioo, sino tamb16n en lo operacional, en mat~

r1a empresaria, financiera y oontable, por lo que fracas6 el r6gtmen

que dioha ley establecía, lo oual no anala el principio básioo enun­

ciado por la misma de coo~d1nac16D de 108 servi.c1oe. que es de una

validez vi.gente.

Dicha ley, que creaba la "Corporac16n de fransportes de la

Oiudad de B~enos Aires", consistía en que esta entidad jurídioa oen~

tra11zara el transporte colectivo de pasajeros Y~Od08 los derechos

7 elementos de explotaoión q~e se hallaban en juego, con el objeto

de hacer Jos1bleel arreglo total del transporte desde la fecha de 811

aonst1 tllo1ón GC)1939- y por espaoio de 56 dos, segán el mo delo del

transporte en Londres, generalizado en Earopa.

Caraoterizamos además el servicio de ómn1bQ8, como la pr1~

mera manifestación del ~ransporte automotor por el afio 1922, na~1da
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en Goex1stenc1a ooa otras empre8as de servioios preexistentes 7 las

q~e se agresaron, lo que preo1p1t6 una oa1da ,Beneral del trAfioo 1

tUl. 81tu&ci6n de orisis eooa611l1ca deb1da a la 00.'81181101a qu.. !liBO

naoer el o%'¡anismo denoll1nado "O.!.O.B.A.-.

Ooncl~imo8 d101'~40 que no nos oponea08 al autot~an.pot.

q118 1dentif1ql1e &'1 oonductor oon su. _'quiDa dentro ele, ua sua ••1.-
nistraci6n 7 solidaridad entre sus componente.. pero intlerpretao8

qa,8 para la 8011101611 integral d~ tm. problema oomo el qtl8 plan__•• el

transporte urbano de pasajero. ea la 01Qdad 4e B~.n08 Aires 7 su.

alrededores, es 1nexoQsable la »art1c1pao16. estatal, porqQe -610 ~

11a pu.ede atender al resultado del oonjunto, Joa1b111tando la coae.a

rrencia, fiscalizando la calidad de 108 8ervioi0., de las tarlla. 7

el manten1eiento de ~a sana 7 leal 8o.Jetene1a, todo ello dentro

de una política general de transporte eetableotda sobre .611d08 t~

&amentos t6cnioo-econ6mico-soo1ales 7 a la e~al deber6n a3ustar••

todos 108 aotos 7 organl~os 4- Gob1e~o.

La formao16n 7 oreac16n de nuevos tr'tioo8, eubrir n8.8e!
dad.. insatisfeohas, establecer relaciones 7 aportar t6••1ea o fi­

nuoieramente a la caaat10sa exigenoia de inversiones, lo a18110 qtle

propender a mejores comD~ao1oDe8 del oonjunto, exige 'un olaro estA
tato, 7& sea para los servioios en ge.t16n privada o pdD11oa,qa. e.. ....
tableaoa indubitable.ente las 11a1tac1oae•• obligaciones 7 ¡r.y'-.~

~8 trente al uSQario, al traba~o 7 al tisoo 7 a.egure el .qQ11~­

irio ••on6a1oo de eada servicio mediante tarifas 3Q8ta. 7 r ••ona­
ble. sobre el trAtioo previsto 7 oportUDD reajuste de .~e taeto~.8

bAs1eo. de costo, sobre aoeptable. coefioientes de \11i111••116••

- II -

Al referirnos en este de.arrollo a la .8truo~~ operao1~

nal. h••os q~er1do s1gnlf~Qar q~e la8 solQQ1one. Jara 108 p~obl.ma8

del au.totransporte debe. oontu coa una bas8 am.p11a, abarGando el
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proceso del transporte 00_0 an todo y no en forma subsidiaria, q"~

enerva la posibilidad de aat1afaoer neoesidades J4b11oas de trana,oE
~. orgtn1cas y generales.

Sol~e1on.e de 8.t- tipo se lograron en la etapa de la orga

nizae16n integrada mediante la oQnso11dac16n empresaria, que era 1n~

tegraa1.ón empresaria. Sus veAtajas 8e alC~Z8,ro.D dentro de un prooG~

80 evolutivo mediante la integrac16n, no la de la eapresa sino de su•

• 8tr~ot~a8 operao1Qnales, es deo1~t inte~ac16n a 8soala op8rac1o~

nal, a trav's de las distintas formas que ee puntu&11zan 7 anteoedes

tes que han existido.

Las manitestaoiones luorativas de las empresa_ part1oQla~

res en esta materia. deben delinearee dentro d8 ~a pol!t1ca ooherea

te de integraoi6n dentro del sistema ¡eneral. lo que 8010 pu.ede ser

logrado, por su trascendenoia en lo eoon6aico 7 80cial. mediante la

partio1pao16n estatal. a los efectos de oomb1nar el servicio ooa el

lucro y con finalidades de inierés general.

Lo tratado nos lleva a post111ar un sistema general de tranl!

porte adecttadamente ea1irl1oturado, puaa asegurar la. neoesidades 8S811

o1a188 de la población oon criterio 8oo1oeoon6m1oo. Todo ello debe

8star oontemplado en ~a polítioa general de ~ransport., oon e8peo1~

188 previsiones para el orecimiento ordenado de todos 108 faotores

que hacen a la economía naoional. q~e tenga en cuenta las relao1on~8t

las fluctaaaiones del tráfioo de pasajeros por automotor 7 por red

SQDterránea, la efectiva 1ntercomanicaci6n regional, mediante S~

tegrac16n con los planes reguladores tlrbanos. hácrtioameate •• tra1~te!

de poner ea maroha, previa S~ formulaoi6n, algo integral 7 no p~v@j~~

mente econ6mioo. soo1ocso111t ural o urbaaist1co, que tienda al b1en"I5~~

tar general de la oom~idad looal, la que vive en cada ciudad y

función del b1eneetaz, del país. presorito ea la Ooaat1tQo16. Bac1o~

aal.
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La falta de relac16n entre 108 medios de transporte •• eas

8a del desequilibrio operativo ea nuestro s1atema general, lo qm.

produoe _uperpo81c10••• aptiecon6m1cas e_ el trAfioo de pasajeros,.a

per3~1oio de loe d1et1nto8 nivelee de costo y por en~8 de 108 .erv1­

0108.

Densidad de -trAfioo. capStc1.dad 1Jlstalada, cODee.trae16.,

oomb1na_~6. 7 utilización .0. los aspeoto. má. salie.t.. de e.te de­

sarrollo, que eoaduoe a la 1mplaatBo16n del 'trAfioo regularizado, P1!
ra ~o.izar la inioiativa privada en lo.aspeotos de la1nvera16. 7

de la operac16a de traaapor__e, oon la del Bstado, o .ea, que las

grandes corrientes de tráfioos .0 SQfran ruptara 788sa la8 benefi­

ciarias de UD adeouado equilibrio entre 108 d18~i.to. servioios.
Por lo ~antOt pa~a propend$r a sistemas bien relao1oaadoe,

ea ctlaato a reoor.r14os, tarifas y Qombiaac1ones, debe asegurarse el

uso comb1aado y aprovecham1ento cOJ\~1.U1to de la8 ventajas qu.e ofrece.

la8 distintas estr~oturas de lageniería del transporte.

El múltiple aproveohamiento de diohas e8tr~ctara8 e801ar.~

ce y facilita la determ1aac16a de tarifas aoordes con el aerv1c10,la

d1ametra11zao1ó. para c~mb1Dar mejor, el estableoimiento de horarios

7 frecl1encias oportlDl8s :t la posibilidad de expan816. adeou.<lo iDa­

talao1oD8s, obras e inversiones.

- IV ..

Al régimen de trabaJo se le eDcue.tran al prinoipio 801u~

010n8s de emergencia y 88 advierte oada vez más una oreciente demaa..

da'de objetivos en el terreno no sólo econ6mieo sino tarab16u. 8001a1&

Ollalldo se advierte que se está realmente frente a tUl flU.8V©

orden de oosas, trente a un nuevo derecho y S8 requiere un mod.erao l'

estable 8atattlto para el trabajador, la eoonomia am.pre·sBria. t1ene
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que captar s~s responsabilidades sociales 7 esto haoe naoer Qn nuevo

oap!tulo de grávámeaes, obligaoiones 7 limitaoiones, con origen 80~

bre todo en la postgaerra.

Los prob.lemas producidos por' el encarec11lieato yo earareoí-=

alento de la ma_o de obra en el traasporte, se se.f.1alaa como de Stas­

tqctal importanoia ea lo 800n6m1(:0 7 dellográf1co 7' se 8WDaD como

BQ8VOS factores de ditereno1ao16n.

Por ello es que sostenemos la necesidad de asegurar bases

;Jtlstas de retribllo16.,.asis1enc1a, estabilidad y promoción para to-­

dos los trabajadores del ~raasporte, ctlidaado de no deformar artifi­

oialmente SQ& relao10.ee .ataralee de concurrencia interaodal 7 pro­

curando la progresiva aejora de sue iadic8s de prod~oi1vidad.

Los orga:a1saos respoasables eSe esta política deben ajllstar

811 cometido El la política geaeral de 1rusporte, pua arm.onizu late!

reses privados y coleotivos, evitando distors1oB88 direotas o ind1­

reotas.

Los factores desarrollados •• este cap!tQlo apareo1eroa

desde la más temprana hora oomo determinantes de deseq~1~1~10 7 de

d1storai6n, dentro de las economias 7 estrtlo1iurasempre·sar1as.

En toda la evoltlc16nde estos elementos, se preoisa el mo~

mento en qtl8 se advierte c6mo la eoonomía de la empresa, puede mejoQQ

~ar con el &Qmento del tr'tioo, en mayor relao16n que oon e11ncr8~

mento de la tarifa.

A trav6s de una evolu.c16n bist6rica se preoisan los m.omen~

tos en que se 11m1ta la utilidad y 88 llega luego a1 oontrol 1iar.1ta·~

r10, ,.·1 pr1no·1pio de la taJ:'ifa ju.sta y razonable y luego a la f18oa~

11zaoi6n de las prestaoiones, riesgos y responsabilidades.

A lo largo de todo e's~e proceso puede apreciarse oomo se

b~8oa pasar de un sistema tar1far10 fundado en la capaoidad contr1b~
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~1va, a Qn sistema m's d1reotamente vinculado con los costos.

En atenc16~ a estos dltimos, debe p»omoverse la inte~aoi6n

operacional de obras y servicios, para obtener r.d~ooiones en los m1~

mos 7 =e~ora8 en las prestaoiones, con un raoional aprovechamiento de

las inversiones :r oontrol de gastos.
Los oostos debertÚl oontemplar las diferenoias looal~. y la

inoidencia de las distanoias operao1onalee y v1:rtuales. tal oual s.,

dejó expresaqo al hablar de la ·zol\if1cao16n taritar1a" y de la8 1Ia-­

rifas nivela4&s pero .disooiadas de los oostos de la organizaoicSn 1nGlm

tegrada.e

Una intepal revisión del r6g1me1\ oontributivo y tar1far10

del transpo~te posib1litar' e8ta'bleQe~ bases oomparativas de oosto y

de oapacidad oont:r1bu.t1va, 7a que 6sta debe tene%' una base'oierta qlle

comprenda al l1suario, benefioiarios oola,teralea ,. al oQntr1b\.qente.

- VI ...

En este oapitulo encontramos pr4ot1c&lDente el ndoleo sobre

el cllal hemos oentrado toda la naturaleza descriptiva eXp116sta.

Planteada oomo estaba la crisis del transporte y en .la 1mP!
sibilidad de oondicionar la estruotura integrada a la revoll1c16n 8.ttt2

m6v11 o vioeversa, llegamos al momento de coo~dinar el transporte pa~

ra alcanzar un nuevo estado de eqailibrio l' que las legisl.aoiones de

o&s1 todos los paises oomienzan a oontemplar sobre tO'do a partir de

1950. La etapa de coorcUnao16n, debe tener en ctlenta- el transporte o~

treoido oomo 88"1010 p6.b11oo '3 asimismo el transporte privado. Los

usos altepnat1vos son tamb16n de p~t1ou.lar atenci6n.•

La copartio1pao16n será el nuevo es~atuto, sU8t1t~.ndo al

del .onopo110 de la organizaoi6n 1n~eg~ada y al del r6gtmen conourr~~

o1a1 posterio.r. La oOIlun1dad de transporte ser' la bas8 a. una nu.8Vt~~

polítioa en aras del bien.atar «1 1nte1'6. general.

Ello exige la intervenoi6n del poder pdblieopor v!a de
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trol, para combinar los faotores 1nterv1n1entes en benefioio del

usuario y de la cOUlt1nidad en ~en.ral.

Conoluimos diciendo que una efeotiva e integral coord1nacc

o16n de todos los medios, servicios 7 estruoturas de t~ansport. es­

tA en inter&s naoional :1 e·xige un olpo estattlto oo:radn para todo8

ellos.

La ooordinaoi6~ debe f~d~entalaente a,eiur~e8 c~1dando

de conservar las vent'3&s na-t"J,rales p~op1a·8 (\, ca,da medi()de tran.~

porte. sobre bases oomparables de OOt;l;O y equ.11ibrio ent%'e la 48mB!!
da y :Ua oferta.

\~

Las sol~c1oneB q~e se p~opugnan deie»4n .e~ ad8o~adas a

nu.estras modalidades 800iale8, eoon6m1cas '7 ju.r!.d1o&.8, reoabando la

oolaboraoi6n informativa de 108 Qrgan1.eJlOs prov·1ncialea., oomu.nalee

7 privados interesados.

.. VII -

Expresamos como a trav6a del transporte se ha operado ~

verdadera revol~Qi6n empresaria a eeGala general, s~rgiendo la nee~

sidad de un replanteo total de la 8atrtlottUt8 empresar1'a en lo opera

tivo, financiero y contable y de las esrt;rllott'lra.B polítioas, 4el tr&n.!

porte en lo econ6m1co y regional. o general.

Tenemos que enoontrar un nuevo eqtt111brio Qombinando8e~~

vioio pdblieo 7 privado, monopolio 7 ooncurrenoia, intervenc16n y

oontrol del Estado en beneficio del usu.ario, de la comunidad en su

oonjunto, del bienestar e ·1nter6. g·811eral.

La reol'ganizaoión integral se tendrá que entrentex' oon a~

pectos empresarios, sooiales y fiscales disociados entre sí, de los

costos, tar1fas y contribuoiones y orear una estr~otara que re8pon~

da' al autotranaporte.

Oom.o expresi6n .final sostenemos qu.e la pol!tio& general

de transporte, .o deber' a1s1arse de la8 polítioas orad1t1oia, oam~
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b1ar1a, fisoal '3' energ6t1oa qLle dieten los organismos reaponaablea

de las m1sma·s.

Todas las t\eois1ones sobre transporte deben oon.centl'UIII
en un 8010 organismo responsable, oon las 1'ao111ta488 neQ.sulas 4.

. ~

b1damente establecidas por 1e7-

La unidad en la eondttoo16n 1 e~eo~oi6n de la pol!~1oa da

transporte, eXCll178 la segJ:e¡ao16.n de determinadas e.t:rQ.t~a8 de

ingeniería.

Estamos ante un replanteo total de la .8tr~etlU'a e.p~.e.!

r1a del transpoJ:te. 8e plantea en el problema vial una or1s11 cle'~!.

oursos y de estrangulamiento arterial en la. zonas 4. ma10r 4.~~i­

dad demográfioa y eoon6m1Ga. S'e oomprtleba una ,ende1\oia a +8. espe-­

oia11z8816n, apareoiendo una oantidad de modalidades qU.8 caJli~t~ T

que oonduaen, en oontraste con la t6on1ea natUZ'al de la o~g_n1~a"

o16n integrada y del transporte masivo, a la d1ver81f1caQ16n, a l~

8epeo1a11zao16n y al transporte partioularizado.

Por lo que se p08t~la un olaro e.tatuto, eomdn. a t040.

los medio8, que sea norma de ~a pol!t1ca general -de transporte,

que tenga por finalidad la integrac16n de un verdadero s1etema, e2

mo la Ciudad de 13u.enos A1res 7 811 zona de influenoia y la 811a.a
.-

Naci6n reolaman.

-0.0.0-

I¡
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