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Los medios de tramsporte comnstituyen uno de los factores
mas vitales en el desenvolvimiento de las actividades de un pais orga
nizado y a su evolucidén y perfeccionamiento deben subordinarse todas
las posibilidades materiales y espirituales factibles de aplicar, por
parte de los pueblos que aspiran & lograr con plenitud un elevado in-
dice de progreso. ‘

En la Repiblica Argentina el problema del transporte en ge-
neral ha recibido a través de mucho tiempo escasa o0 ninguna atencidn
en lo. aspectos que pudieran significar un verdadero y perdurable me-
Joramiento, quedando librada este actividad muchas veces a las iricia
tivae promovidas con fimalidades de intereses exclusivamente particu-
lares v de origem forémeo, com propdsitos de rendimientos que supieron
favoiwcer a umra minorisg mercantil y con olvido de las necesidades ma-
yores y generales de la poblaciéne

Con clara comprensidén del problema de nuestro pais en esta
materia, una de las preocupacionss que deben tener los goblernos, es
la de orientarse a la promocién de actividades para la racionalizacién
Yy rehabilitacién total de todos los distintos sistemas de transporte
de la Replblica y propender a su intensiva progresidn,para constituir
los en efectivos imstrumentos del crecimiento ordenado y funcional de
la Nacién, pero hacerlo sobre bases y principios técnica y econbémica-
mente sanos.

}En ese orden de actividades, los aervicioé de transporte ur
bano de la zZona del Gran Buenos Aires (G.B.A.), de importancia apre-
ciable por el influjo que ejercen en la vida ciudadana de ese extracxr
dinario sector demografico =y que no obstante registran notoria insu-
ficiencia en sus servicios- alcanzaron en los (Gltimos tiempos una nmuy

apreciable transformacién de carécter modermista y racicnal, logrando
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su prestacidn llegar a niveles aceptables y recuperar para la vida
Gtil de la Nacidén las negativas pérdidas de horéries\que la poblacién
soporta. ;
' Sin perjuicic de'ellgvcabe destacar el mejoramiento produci
do en el transporte en comin de pasajeros en la ciudad de Buenos Aires
y su zorgsde influencia, lo qae pone de manifiesto la preocupacién
promotora y progresista que en bien del pueblo se estd cumpliendo,por
parte de quienes tisnen a su cargo la responsabilidad emergente de con
ducir dichas actividades. )

El objetivo eseneial de aquellos que deben determinar la es
tructura y organizacidn de nuestro transporte interno es, o debierg
ser, asegurar que la comunidad en conjunto tenga el mejor sistgma de
transporte posible con un total de gastos dados. Para decirlo en otras
palabras, deben asegurar que la cem&nidad obtenga un determinado ni-
Vel de servieio con &l cﬁsﬁo total més bajo.

La concentracmén de poblacién en torno de las grandes ciuda
des ha tomado en los (ltimos tiempos una forma partzcular. Paralela-
mente, los problemas del tramBPOr%e no siempre alcanzaron sélﬁcionea
claras y coherentes, asi como sobre urbanismo y planeamiento se logré
a través de la Carta de Atenas, que constituye el documento més tras-
cendente del urbanismo moderno. o

| La zona de influencia dsé una ciudad moderna como Buenos Ai-
res, depende en gran parte de sus medios de transporte con las gZonas
éledaﬁae y la determinacién de las "isocronas", o sea la de los pun-
tos que se encuentran a igual tiempo partiendo desde la ciudad, nos da
la medida de dicha influencia.

La mayor velocidad e intensidad circulatoria del transporte
moderno determinada por la motorizacidédn individual y la mayor densi-
dad demogréfica y econémica que caracteriza el centro de las grandes
urbes, ya no se ajusta a la estructura cir¢glatoria de la ciudad horj

zontal en "damero¥.
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La ciudad en forma de damero fue plenamente desarrollada
cuande la fundaban los conquistadores espalioles. Los trazados primi
tives presentaban cuatro calles gue con suficiente ortogonalidad
confluian a la plaza central, Qs,decir,‘un trazado rigidamente geo-
métrico dentre de un esquema uniforme, estructura que siguidé en su
casi totalidad la direccidén fijada por las leyes reales.

Todos los planes antiguos que se conocen se ajustan a es-
quemas cuadrados, 0 muy raras veces rectangulares en torno a una
plaza central (1). |

En otras éfocas el "centro" catedral - mercado - municipa
iidaa fue nlcleo, cruce e intercambio. Hoy este concepto esté en cri
8is, al extremo de que en muchas ciudadeB se habla de la degradacidén
del "centro", convertido en oficinas y lugares de estacionamiento,
vacios por la noche, a raiz de la transferencia a la periferia de
los nédulos de viviendas.

En los dltimos afios se hizo cada vez mas intenso el proce
80 de concentracidén de las poblaciones en torno a las grandes eiudg
des, La poblacidén prefiere abandonar la vida rural para concentrar-
8e en regiones urbsnas, creando crecientes volimenes de consumo de
productos de primera necesidad.

Como consecuencia se ha impuesto la adopcién de nuevas 8o
luciones, ya sean referidas al abastecimientoc o a nuevas eomposicig
nes sstructurales de edificacién y vivienda proyectadas verticalmen
te. '

Nuavos conceptoe van siendo elaborados sobre zohificacién
Yy composicidén urbanistica. El concepto de "gran urbe" estd siendo

desplazsdo paulatinamente por el de "regiones urbanas". La ciudad

(1) La Padula E.: Origen de la ciudad hispanoamericana. Revista
de la Universidad Nacional de Cérdoba. Julio - Octubre 1963.
NOSE 3 had 40



- 6 -
concreta y delimitable, @3 algo que se difumina y estd en trémsito
de transformacién hacia un sistema complejo que podria definirse eco
mo "area econdmica metropolitana®” (2).

El aumento de la densidad demografica en las grandes ur-
bes y sus zonas céntricas y las concepciones estructurales para la
edificacidén, han acentuado las necesidades y demanda del transporte,
con la consecuente intensificacidén de la circulacidén y demanda de es
pacio circulatorio.

Crecen ciudades periféricas nuevas y aumenta la confusién
entre 1los clésicos conceptos de rural y urbano, lo que obliga a los
especialistas a prever y ofganizar de nuevo el espacic en que vive
el hombre. |

El motor directo de estos cambios es el progreso del trang
porte y el desarrollc del uso individual del automévil, que estéan
terminando con las viejas estructuras urbanas y su economia espa-
cial.

La configuracién del futuro estara déferminada por las po
sivilidades de transporte y comunicacién. Las ciudades més vastas y
pobladas ocasionan vias comerciales m&s extensas y complejas, con
graves obstaculos a la circulacibén, 1lo que obliga a estudiar el es-
tacionamiento como parte esencial de 10s problemas viales.

Ordenar y encauzar racionalmente las necesidades de trang
porte en nuestras ciudades, deberia ser un trabajo que se adelanta-
ra al estrangulamiento que se vislumbra.

El procesoc de concentracién demogréfica favorecid una ex-
cesiva expansién territorial de nuestras urbes y dificulté asimismo
la éirculacién ¥ transporte al buscarse soluciones per‘el lado de la
motorizacién individual, frente a limitados espacios disponibles pa

ra circulacién y para estacionamiento, olvidando la necesidad de di

(2) Coloquic internacional sobre abastecimiento de las grandes
ciudades, realizado en Paris, bajo el patrocinio de la FAQ
- 1965 - ‘
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versificar y emplear medios y estructuras de ingenieria de transpor
te, concebidos y diseflados para el traslado de grandes multirudes,
(3).

En la regién urbana la funcidén principal es la de los in-
tercambios y las relaciones sociales, que traen aparejada la inexo-
rabilidad de consumos masivos. Se trata de la plasmacibédn y proyec-
¢idén sobre la superficie habitada de una sociedad completa, con su
cultura, con sus instituciones, su ética, sus valores y sus relacig
nes socioecondémicas. De alli que cada vez més los problemas tengan
que ser abordados en equipo multidisciplinario (arquitectos, scono-
mistas, géografos, socidlogos, ingenisros, urbanistas, etc.).

Es incuestionable que la solucién no radica en avenidas
ni ensanches para més vehiculos, sino en soluciones especialigzadas
que asegursn la movilizacién del mayor némero de personas,el empleo
de vehiculos de transporte colectivo de gran capacidad y minimo es-
pacio unitario y la provisién de espacio circulatorio a distinto ni
vel, de gran rendimiento en pasajeros (4). Ademés el enrarecimiento
¥y encarecimiento laboral, obligan a asegurar mAxima productividad
(PK-=Hh) del trabajo empleado y eventualmente su total automacién.

Précticamente, se trataria como posible solucidn, de poner
en marcha, previa su formulacidn, algo integral y no parcialmente g
condmico, socio-cultural o urbanistico, que tienda al bienestar ge-
neral de la comunidad local, la que vive en cada ciudad, en funcidén
del bienestar del pais prescrito en cada Constitucién Nacional y més
alld, como lo prescribe la Alianza para el Progreso firmada en Pun-
ta del Este en 1961, en funciotn del bienestar general de los pueblos
del Continente.

(3) Lépez Abuin A.J.: Transporte y Urbanismo -~ Revista de la Uni-
versidad Nacional de Cérdoba. Julio = QOctubre 1963; péginas
66 y siguientes.

(4) Lépez Abuin A.J.: op. cit.



-8 -

Esto requeriréd un contacto realista entre urbanistas y em
presas y autoridades del transporte, a la vez que adecuados indices
de comparacién y referencia, tenisendo en cuenta la experiencia inter
nacional, sea eraricana o europea.

Las necesidades del conjunto obligas a centralizar en orga-
nismos técnicos y financieros la sistematizacién de los servicios y
as{ aparecen soluciones interesantes y efectivas en Europa j EE.UU.

El caso americano importa mucho como antecedente y ejemplo
pues allfi, déspués de sacrificar parques y jardines o estféngular va
liosas superficies edificadas, han tenido que recurrir finalmente a
la racionalizacién del transporte colectivo y estimular su aproveoha
miento preferente a bajas tarifaa, compensadas pox fuartes subvencio
nes. o B C

Otro tanto tiene lugar en Europa, como en nuestro pais,don
de con la expansién automévil se dificultan cada vez més el acceso a
los distritoa centralee, sin mejorar con ello las condiciones del
transporte individual ni colectivo.

En el distrito capital de los E.U.A., la répida expansién
de 1a poblacién y el aumento del trédfico, obligaron a emprendartn:es
tudio integral sobre el uso nacional de superficies y el transporte
que se inicid en 1956 y que determind que ningdin nedio podria resul-
tar totalmenté eficaz o econémico, empleado con exclusividad, en ra-
z6n de densidades y distribucidén de la poblacién.

| En E.U.A. durante el transcurso del afio 1959 o alrededor
del mismo (5) -hubo un creciente interés por el desarrollo y reactiva
cién del sistema de transporte urbano y suburbano en muchas de las
principales ciudades, sobre planes basados principalmente Qndﬂ.trang

porte ferroviario, pese a la inclinacién de los norteameriﬁanos por

(5) John S. Gallagher: Desarrollo del transporte urbano.en los
EE.UU. Boletin Panamericano de FF.CC. RN. 168 - Mayo/Julio 1961;

péginas 48 y siguientes.
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el automévil particular y por las autovias de trénsito répido.

La generalizacién del transporte individual ha alcangado
allf una densidad media de un automévil por cada tres habitantes,re
lacién que ha impueato un replanteo total de las concepciones exis-
tentes sobre vialidad, circulacién y transporte. Los distritos cen-
trales de las ciudades han quedado préacticamente retirados y bloque
ados por la motorizacién individual, como consecuencia de la falta
de correctos planteos y adecuadas soluciones.

En virtud de que EE.UU. se ha considerado tradicionalmen-
te como un pais eminentemente rural durante el transcurso de las
tres décadas anteriores a 1950, fue de general aceptacién la coreen-
cia de que habia més tierra disponible de la que fuera nacesaria pa
ra el desarrcllo urbano, 0 cualquier desarrollo previsible en el fu
turo. La realidad era otra y los hechos indicaban que la situacién
cambiaba, ya que el pais se urbanizaba cada vez més y las tierras
disponibles para el desarrollo metropelitano no s8élo estaban limita
das, sino desapareciendo progresivamente.

Deapués de la segunda guerra, el aumento acelerado de la
poblacién y los fuertes desplazamientos producidos, motivé un cam-
bio dréstico. Sin embargo, el fendmeno por un tiempo pasé inadverti
do y en una expansién no planeada y confiando en el automévil para
todas las necesidades de circulacién y transporte, se construyeron
mis y mayores sistemas de avenidas, parques, autovias reservadas y
rdpidas para responder al creciente volumen de tréfico.

Las mayores carreteras requerian mayor terreno y para con
seguirlo era necesario despejar grandes extensjiones de propiedad u-
tilizada y contribuyente, pero en afios recienteg, planificadores y
urbanistas clasificaron el problema y se comprendié la imposibilidad
de aatisfacer exclusivamente por medio de autovias, las necesidades
de los distritos céntricos de las cipdades de gran poblaciény lo ng

gativo y antiecondédmico en los resultados de una ciudad servida Gni-



camente por medio de autovias, sin reconocer la necesidad de tréfi-

co ferroviario.

Del "pot-purri" de la experiencia norteamericana, dice Gg

llagher, (6) cuatro lecciones han surgidos

1.

2.

3.

4,

La organizacién de transporte piblico y particularmente ferro-
tranviario, resulta esencial para el funcionamiento efectivo de
toda &rea urbana de gran o mediana densidad.

las autovias (nicamente son eficaces cuando se usan en poblacig
nes de escasa densidad, esparcida en grandes 4reas y con el fin
de evitar fuertes picos de transporte. S6lo es posible en ciudg
des descentralizadas com un pequefio distrito comercial y sin

éreas concentradas de empleo.

Las ciudades descentralizadas y de escasa densidad resultan 8o~
cial y politicamente antiecondémicas. No pueden aportar el volu=-
men de poblacidn necesario para mantener institutos culturales

de importancia, 0 grandes concentraciones comerciales e indus-
triales y el costo de los servicios plblicos incluyemdo transg-
porte resulta ya excesivo.

Cusndo se emplean en ciudades més antiguas tienden las autovias
@& reducir la densidad demogréfica, descentralizando los megocios
¥ la actividad social, comercial e industrial y ocasionan la des
valorizacién de tierras y propiedades en las Areas anteriormen
te de mayor poblacién o actividad comercial.

Este fenfmeno socava las fuentes de tr&fico necesarias pa

ra gostener el sistema de transporte urbano establecido.

De ello se deducen tres categorias en el desarrollo del

trdfico de las ciudades:

a) Aquellas que tiemen transporte masivo y estén encarando uma &0

lucidn positiva para resolverlo.

(6) Jonhn S. Gallagher: op. cit., phgina 48 y siguientes.



b} Aquellas que con un problems semejante han sido capaces de hacer
pequelios cambios favorables.

¢} Agquellas que por diversas razones ne han podide ejecutar ningin
plan.

Algunas de ias ciudades smericanas sobre las cuales 8l ci-
tado autor centré sus observaciones podrian ser las siguientess
ATLANTA: Ciudad del sur de los BE.UU. que experimenté un gran desa-
rrollc luege de la guerrs. Emprendié extensa planificaciény construg
cién de autovias o importantes proyectos de caminos radiales, trans-
versalss y exprssos, reconccisndose gue para el futuro, un sistema
dominante de autovias no pedré nunca satisfacer las necesidades del
trdfico, cuando éste haya alcanzado las horas de mayor intensidagd.Se
estudiaron solucionss de transporte urbano, desde autovias elevadas
y reservadas para Smnibus hasta el monoccarril y el subterréneo con-
vencional, habiéndose decidido ya la opcibn en favor de éste, aunque
con preferencis en versiosnes més rapidas y automstizadas.

CHICAGO: Ha venido sosteniendo un programa de modernizacidén dﬁl
transports y coordinacidén de autovias en el tranacurso de los Gltimos
diez afios.

La autovia axpress del Congreso que sale de la eiudad ha-
cia el Ueste, combina el transporte ferro-suburbano de alta veloci-
dad por la faja de aseparscidn intermedia de modernas earrateraaé& se
ha convertido en un modelo, objeto de estudio en el mundo entero, cu
ya aplicacién se extiende.

LOS ANGELES: Conetituye el clésico ejemplo de la "moderna ciudad &a-

mericana’ mencionada por proyectistas y expertos del trénsito de to-
de el mundo. Los que proyectaban la urbanizacién de la ciudad, estu~
diaron todas las formas concebibles de transporte (monocarriles,auto
buses, F.C. metropolitano convencional, etc. ) para operacién subte-~
rrénea a nivel o elevada, ya decidida la red.

MIAMI: La necesidad de transporte urbanc masivo y también del tran.
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porte suburbano ferroviaric resulta més evidente cada dia. Pero falts
una organizacidén centralizada oficial con suficiente interés, poder y
capacidad finanoiere, para emprender una accidén especifica que organi
ce en un solo sistema la presente confusién de l{neas locales de auto
buses.

SAN PRANCISCO: En 1951 una intensa investigacién sobre las necesida=~
des actuales y futuras del transports, establecidé que costaria 5 bi~

llones de délarse la construccién de las autovias necesarias para po-
der movilizar todo el tréfico de las horas de pico, aun en el caso de
copsequirse el terreno requerido, estableciéndose ademés que las gran
des necesidades de terreno para cumplir tal programa de autovias, re-
ducir{ia en tal forma la contribucién tributaria, que provocaria otro

aumanto de 10% sobre los restsntes contribuyentes. Por contraste, ae

establecid que un modernc sistema de trafico ferroviario podria cona-
truirse por un costo total de 1 billén de dblares, sinm reduccidén apre
ciahle de terrencs sujetos a impuestos.

WASHINGTON: Un estudio integral sobre el uso racional del terreno y

el transporte gque como se menciond anteriormente se inicidé en 1956,
ll@gé a la conolusidén que considerando las vastas zonag residenciales
de baja densidad, ls gran densidad de los centros de gobiernc y nego-
cica y la desigual distribucién de poblacidén dentro del distrito, ninm
gin sistema execlusivo podria resultar totalmente eficag o econémico.
Se recomendd un sistema de 35 millas de FF.CC. de alta wvelocidad, 70
millas de rutas reservadas para Smnibus (parte de las cuales podrian
convertirse para operacién ferroviaria a medida gue aumentare la den-
sidad de poblapidén) y 325 millas de autovias de alta velocidad. La lg
gislacibn cred una YAdministracidén del Transporte del Distrito Fede-
ral® para encargarse del desarrcllo ordenado tanto del riel como de
las amutovias, con poder para suspender todo trabajo en autovias que a
fectara tramos considerables esencisles. El resultado fue la suspen-

8ién del trabajo en tres sectores, donde los constructores de autovi.s
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habian pretendido impedir el desarrollo dal tréfico.por riel, blo-
queando y arraséndolo mediante proyectos de autovias, que por comple
to monopolizaban los lugares de paso obligado.

Por ley posterior se prevé en forma orgédnica la ayuda feds
rel, para los problemas de transporte masivo de las grandes ciudades
americanas; y esto, ha sido espscialmente resaltado por el Mensaje
Kennedy.

Frente a estecs programas de ordenade desarrollo de todo el
sistema de vialidad, circulacidn y transporte integrado por autovias
de alta velocidad, ferrovias y rutas para émnibus, encontramos tam-
bién en BE.UU. programas inciertos, en ciudades donde los progresos
han sido demoradcs ¢ suspendidos por incapacidad de decidir el mejor
camino a seguir y mencionarlas, también sirve para acumular experien
cias.

BOSTON:  Emprendié un programa gigante de autovias uniendo los subwr
bios, pero sin tomar previsiones para el trdfico masivo y sin consi-
derar su costo ¢ efecto en la utilizacién de las tierras. Posterior=
mente ha sido sancionado un nuevo plan, para la bahia de Massachussets,
incluyendo soluciones permanentes de transporte colectivo masivo.
HOUSTON: De gran desarvollo en la Gltima década y que ha centrado to
do planeamiento sobre sutovias y arterias sin cruces. La enorme de-
manda de tierras para calles y zZonas de estacionamiento, ha ocasiong
do un verdaderoc derrumbe del antiguo centro de la ciudad que se dis=-
'persa hacia la periferisa.

PITPSBURG: Esta activa ciudad del acero en las montafias del oeste
de Pensylvania, acusa un colapso del trdfico ferroviario que se ha
traducido en una creciente demanda de més caminos y autovias de alta
velocidad. Un programa de zonificacién y planeamiento estd en marcha
¥y seguramente dard como resultado mayores estudios de las posibilida
des del transporte por riel.

Antecedentes parecidos pueden extraerse de g¢iudades como
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Kansas City, Nueva Orleans, Nueva York y otras.

Como corolario de la experiencia americana que ha sido ex
puesta, digamos gque la caracteristica fundamental, es la de evitar
la gestién directa de los servicios, que no obstante se procuya ase
gurear por intermsdic de las empresas particulares, a las que concu-
rre el Estado con su ayuda mediante mejoras e inversiones de capital,
préstamos y arriesndo dsl mévil y créditos bancarios benévolos y dife
ridos.

En EBurcpa, las soluciones organicas previsoras y evelutivas
por enfrentar el problema de la motorizacidédm individual, aparecen re
flejadas en las conclusiones del Gltimo Congreso de la Uniém Interna
cional del Transporte POblico, realizado en Copenhague en mayo de
1961.

As{ como en Washington se han previsto autovias expresas
pare tranvias y émnibus para su futura conversién en extensiones de
un tren metropolitano, alli en Europa y mds precisamente en Alemania
¥y Suiza, se tiends por igual a establecer tranvias y extensiones so-
bre bandas en lo posible sseparsdas.

En Italia, donde se habia inaugurade una ferrovia metropo-
litana en Roma, meditaron una versidén de la mejora progresiva y expu
gieron en el citado Congreso de Copenhague, para la ciudad de Milén,
la "sottovia”, que fundamentalmente consiste en una metropolitana pe
ro recorrida por los tranvias = lo que permite eliminar el trasbordo
(como se practicé en el subterrdneo de Buenos Aires hasta 1926) - que
atraviesa la zona central en tdnel. Se registra como una solucidn u-
ruguaya postulada en interguerra por el Ing? Baceta en Montevideo.

En postguerra aparece como nueva concepcién el Megro Subur
bano o Metropolitano Regional como el que ofrece Madrid.

De carécter Metro-Suburbano y Regional es el sistema de
Londres, como los planes aprobados ya vistos pars Washington, Fila-
delfia, Boston, San Francisco, Los Angeles, que procuran el acceso
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directo y sin trasbordo, es decir, la relacidén directa entre regién
¥ eiundad, asin crear nuevos nudos de congestidn.

La experiencia de Londres se aprecia asimismo en Paris,Ber
1in, Moscl y otras grandes ciudades.

Por lo expuesto, comprendemos que la vinculacidén de la cin
dad con asu entorno, depende en primer lugar de los medios de comuni-
cacién y este sntorno se ha modificado a través del tiempo con la evo
lucién de los mismos.

El cambio en los sistemas de transporte debia producir una
modificacidén cualitativa y cuantitative en sus zonas de influencia.
Los PP.CC. fueron el primer factor que contribuiria a ese cambio. El
automévil, medio siglo més tarde, produciria una evolucién semejante,
tranaformando @1 Area de influencia en la medida que el desarrollo
de la red caminera lo fue permitiendo.

Este proceso en nuestro pais estd en pleno desarrollo enla
mayor parte del territorio.

De alli nace la idea de este trabajo y los puntos que se in
tentarédn desarrollar en cada uno de sus capitulos, por entender gque
la ausencia de una politica de transporte coherente es causa del agu
digamiento entre nosotros, dentroc de una tendencia que s8e perfila u-
niversalmente, de los problemas que sobre la circulacién, transporte
piblico y estrangulamiento de las zonas céntricas de las ciudades,
provoca la motorizacidén individual.

El transporte piblico exige soluciones técnicas racionales
y los eafuerzos deben concentrarse, mids que en asegurar la circula-
aién de vehiculos, en asegurar la circulacién de personas, provsyen-
do preferentemente vias especializadas para transporte colectivoy de
gran rendimiento, pero las facilidades viales de circulacién y esta-
cionamiento no bastan, pues sl transporte plblico tiene especiales
requerimientos estructurales y funcionales y reclama la colaboracién

entre transportistas y urbanistas en procura de planteos y solucioncu.
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Nuestra materia, alli{ donde se nutre casi toda la filoso-
f{a de este trabajo, se encuadra dentro de una aconomia social, gue
€8 lo mismo gque decir dentro de una sconomia moderna. Pero aun ssfi,
no nos podemos conformar con el simple enfoque general, de conside-
rar a la Economia del Transporte como "la rama de la ciencia econd-
mica que estudia 128 necesidades individuales, sectoriales y socia-
les de desplazamiento de bienes y psyrsonas y los medios msjor cali-
ficados para su satisfacecidn (7).

Sahemos que las necesidadss genserales de transporte ofre-
sen oo af{ distintas relaciones ds complementariedsd y sustitucidn.
En algunos casos, son exclusivos; s8lo se puede atender un tipo de
necesidad con un wmedio de transporte. En otros casos son concurren=
tes. Cabe una gama de neceasidades gque pueden ser satisfechas comin-
mente por distintos tipos de transporte y dentro de esa gama de ne-
ceaidades, a su vez, existe una zona de indiferencia en la cual no
88 puede fijar con exactitud.

A su vez, las condiciones de indiferencia o de sustitucién
Y complemsnitariedad entre los distintos medios, pueden responder a
digtintos criterios de utilidad empresaria, de utilidad social o de
utilidad fiscal. Ds susrte sntonces que el economista del transpor-
t8 no puede conformarse con saber que tiene distintos medios econéd-
micos, sino gue dentro de ellos sxiste, en funcibén de una economia
empresaria, distintas relaciones de sustitucibn o distintas gamas de
indiferencia.

‘ Se nscesita entonces examinar, qué medios habréd que em-
plear. ¥ esto es muy importante porque aunque los medics técnicos
sean intercambiables, en realidad sus ventajas o desventajas en fun

cidn de la estructura de cada pafs, en funcidén del estado de desa-

(7) Lépsz Abuin A.J.: Definicidn de la materia Economia y Politi-
ca de los Transportes expresada en la cdtedra.
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rrollo e incluso entre una economia de guerra y una economia de paz.
Tanto en un pais combatiente como en uno neutral, fédcil resulta ex-
plicarse cémo una guerra determina efectos sobre 1los transportes.

Ese concsepto lo va a tener el economista al decir, no sola
mente los medios para su satisfaccibn, sino los medios mejor califi-
cados.

El conocimiento del rendimiento efectivo de cada medio de
transpdrte en personas y en toneladas transportadas y el eapacio y
superficie de calzada comparativamente ocupado, nos revelarid cuéndo
debemos hablar de trafico y en qué casos de transito, cuéndo hay eir
culacién y cuando transporte y qué diferencia aexiste entre autotrans
porte y automovilismo.

La proyeccién regional de la ciudad y la extensién del ra-
dio de alcance urbano del transporte, impide todea solucidn unilate-
ral para ordenar las necegsidades internas de circulacidn y tranapor;
te, sino que reclama la conjugacién de los servicios urbanos e inter
urbanos de transporte, mediante organismos intercomunales de planea-
miento y transporte para regulacidn, control y aseguramiento de los
servicios, impidiendo conflictos de superposicidn o concurrencia de
jurisdiccidén bajo distintos criterios ordenativos y a veces politicos
sncontrados, o colectivos mal interpretados.

Queda asi expresado el alcance y objeto de este trabajo.

""OoOo O
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CAPITULO I

REGIMEN DE LA LEY N°. 12.311
ORIGEN - EVOLUCION ~ RESULTADOS

ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE
Cada etapa o época en que puede dividirse el desarrollo del

transporte de pasajeros que caracterizé a la Capital Federal y sus al
rededores, ha sido definida inconfundiblemente por sus progresos en ca
da uno de los medios de locomocidn que han ido aparsciendo a medida
gque la técniea progresaba y gque al tiempo de extenderse las lineas nos
unia a importantes centros densamente poblados de sus alrededores,hag
ta formarse en la actualidad um 80l0 conjunto denominado Gran Buenos
Aires, que tan poderosa influencia ejerce sobre el trdnsgito urbanc de
esta Ciudad.

En una primera etapa fueron las diligencias como las carre-
taa, los primitivos vehiculos aue en la época colonial prestaron ser-
vicios colectivos de pasajeros y de transporte, respectivamente.

A la sewzunda etapa pertenecen los ferrocarriles y tranvias
que cubrié el perfodo de 1857 a 1863.

En una tercera etapa aparecen los tranvias eléctricos, allé
por el afio 1897.

La cuarta etaps corresponde al transporte por vias subterrd
neas que tuvo origen en 1913.

En la quinta y Ultima etapa de este encuadre aparecen las li
neas de autotransporte.

Con la llegada de los primeros autobuses que aparecieron en

1922 se iniciaba la era del autotransporte (8), calcada sobre la ope-

(8) Francisco Barrés: Transportes en la Ciudad y Gran Buenos Aires.
B.P. de FF.CC. Julio = Agosto 1951; N° 123; phginas 15 y si-
guientes.
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racién tranviaria con doble tripulacién y cuya suerte econémica fue,
salvo particulares lineas, precaria hasta la versién microbds con mo
noconduccidén.

El primer perfodo de automotores se inicié en 1928 con el
clésico sistema que los choferes de taxis colectivos implantaron sin
permiso oficial, convirtiendo sus vehiculos en un medio original de
transporte colectivo con capacidad para cinco o seis pasajeros por co
che, luego progresivamente ampliada 10-16-20-24 y mayor sobrecarga
autorizada de pie.

Conviene historiar un poco sobre el particular, comengando
por decir que las primeras empresas destinadas exclusivamente al
transporte urbano de pasajeros en la ciudad de Buenos Aires datan del
afio 1870, con la implantacién de los tranvias de traccidén a sangre, .
precedidas por servicios de émnibus (F.C.0.) y tranvias (FCS-~N) ter-
minales de los FF.CC.

Luego de varias etapas de auge y de depresién econdémica y
tras la fusién de diversas compafifas, los servicios urbanos de trang
porte, a la terminacidén de la primera guerra mundial, se encuentran
en manos de dos empresas que explotan Gnicamente tranvias eléctricos
y una linea de subterrénecs, ademas de tres empresas de extensiones
suburbanas y la total desaparicién de la traccidén animal y vapor.

Por el afié 1920 comienza a hacer su aparicién en los servi
cios plblicos el veﬁiculo automotor, el primitivo, equipado con mo-
tor a nafta. La ausencia de instalaciones permite la implantacién de
las nuevas empresas sin recurrir a grandes inversiones de capital,en
un momento de escasez de medios de transporte producido como conse-
cuencia de los afios de guerra. Como ocurrid en otras partes del mun-
do, las empresas de tranvias vieron disminuidos sus ingresos y trafi
cos al mismo tiempo que se encontraron ante el problema de la renova
cién de sus instalaciones fijas y as{ comenzaron sus dificultades fi

nancieras.



Mientras tanto iban proliferando las pequefias empresas de
émnibus y los sistemas cooperativos de autombéviles colectivos, & los
cuales nos referiremos mAs adelante.

En 1873, fecha en que comienzan a ser considerados por las
estadisticas municipales, los tranvias cubrian una extensién de 122 3
kms. de vias, pertenecientes a seis empresas distintas.

La electrificacién de la red tranviaria que comenzé en el
afio 1897, en un plazo de doce afios se hizo casi total.

Con las innovaciones de orden técnico se produjo también
un proceso de cardcter financiero, consistente en que la explotacién
individual realizada en competencia por diversas compafifas de peque-
fio capital, cedibé ante un conjunto de operaciones de absorcién que
llevé a cabo la Compafifa Anglo Argentina, la que en 1909 logré esta-
blecer un régimen de monopolio virtual en las zZonas més pobladas de
la urbe, con la eliminacidén de transbordos y la reduccién y unifica-
cién de tarifas.

Desde 1873 a 1924 es incuestionable la influencia estimu-
lante que significé para el Municipio el desarrollo constante de sus
lineas tranviarias, pues se hizo posible la extensidén horizontal de
la ciudad mediante el fraccionamiento de las tierras de los subur-
bios, lo que signifieé en ¢l orden econémico la rdpida valorigacidén
del suelo con todas sus proyecciones en el orden social.

BEn 1918 aparece el coche de tracciédn automotor como nuevo
elemento.

A partir de 1928 el colectivo gana rédpidamente en organiza
¢ién y en utilaje industrial. El viejo taximetro es suatituf&fporm@;
crodmnibus de 16 y 20 asientos sin norma de su velocidad comercial.

Los automotores asumen la iniciativa del tréfico y asi en
el afio 1933, cuando el tranvia contaba con una extensidén de vias de

884 kms., los automotores cubrian con sus rutas alrededor de 4.000
kms., haciéndose cargo no sélo del aumento anual de pasajeros trans:
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portados que la estadistica registraba sino que ademés, fue raatandd
clientes al suburbano, al subterréneo y al tranvia.

A partir del afio 1928 y especialmente 1933, se inicia ung
fuerte descenso en el total de pasajeros transportados por tranviag
a nivel, magnitud que ya desde 1923 se mantenia précticamente esta~
cicnaria. o

En 1933 los tranvias transportaban 382 millones de pasaje-
ros, los subtes 77, los émnibus 389 y los colectivos 145, cuando los
tranvias habian superado sn los afios 1924 - 1925, el orden de los
600 millones. _ ) ,

El asombroso crecimiente de la Cludad de Buenos Aires fue
la caracteristica del periodo 1903 - 1913.

Ello fue debido en gran parte como se ha sefialado, a la ex
pansién de la red de tranvias eléctricos. No obstante, empezaba a ma
nifestarse ya la principal causa de su declinacién posterior, que no
era otra que la aparicidén y crecimiento del tréfico automotor en el
Municipio.

Los nuevos medios de transporte B8e establecieron principal
mente en las zonas y rutas més retributivas con perjuicio de los me-~
dios ya existentes y se dedicaron por lo tanto, més a absorber el
trdfico de zonas ya servidas, que a realizar trdficos nuevos en zonas
carentes de 8stas formas de transporte.

La Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires efectud ten-
tativas para regular el tréfico, algunas de las cuales fueron las si
guientes:

a) Prohibir la entrada de émnibus dentro de cierto radio.

b) Prohibir la superposicién de recorridos.

e¢) Se fijaron porcentajes minimos de recorridos dentro de
ciertas zonas.

Estas medidas que no tuvieron los efectos esperados, no bas

taban tampoco como soluciones ante otros problemas que iban aparecien
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do, como 8l de la falta de renovacién de instalaciones y material ro
dante, cuando el trédfico dieminuia por razones de competencia, el me
joramiento de las condiciones de trabajo y retribuciones del perso-
nal, el establecimiento de nuevas lineas en zonas difficilmente servi
das, etce.

Ante eata situacidn, en el aflo 1933 el Intendente Munici-
pal de la Ciudad de Buenos Aires designé una Comisién Honoraria para
el estudio de los transportes colectivos epn la Capital de la Repﬁblé
ca y en sus alrededores y solucionar los problemas relativos a lavia

lidad urbana.

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE EL PANORAMA DEL TRANSPORTE URBANO 1TE
PASAJEROS ANTES DE LA CORPORACION DE TRANSPORTES DE LA CIUDAD DE BUE
NOS AIRES. '

En Buenos Aires e repartian libremente el transporte de

pasajercs més de 200 lineas de numerosos duefios y de medios heterogé
neoss ferrocarriles, subterrénecs, tranviag, émnibus y colectivos.
Era dable observar en el transporte asi realizado:
a) Con respecto a los pasajerost
l. Inferior calidad en muchos servicios.
2. Falta de responsabilidad.
3. Imposibilidad de viaje cémodo en los coches pars todo el pibli

co, especialmente en las horas de afluencia.

b) Con respecto a los obreros:

Condiciones de trabajo poco satisfactorias.

¢) Con respecto a las empresas y duefios de vehiculos:
Condiciones de explotacién dificiles e inseguras.

d) Con respecto a la distribucién de lineas:

Un extraordinaric desorden y tendencia a competir unas con otras.

e) Con respento al tréneito urbano:
El congestionamiento excesivo y caprichoso de muchas calles y puu
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tos importantes.

Las deficiencias sefialadas, imputables al sistema de orga-
nizacién del transporte, afectaban a cientos de miles de pasajeros,
a los 25,000 obreros ocupados en los servicios, a las empresas conma
yores compromisos y con las tres cuartas partes del movimiento de pd
blico en sus manos y & toda la ciudad, ouyo tranaporte y trénsito es
taba profundamente desarticulado. O sea que no se trataba de 1&@@313
nientes accidentales, 8ino de trastornos graves y de trascendenoia
general (9).

Fue indudable que la repercusién que tuvo la primera gue-
rra en la economia de nuesatro pais, afectd también a la explotacién
tranviaria, originandoc un descenso en el nimero de pasajeros trans-
portados y su aumento correlativo en los gastos de explotacién,situa
cién que fue planteada a la Intendencia por parte de las empresas in
teresadas, lo gque dic lugar a intensas negociaciones que concretadas
ad-referendum del Concejo Deliberante muchas veces, fueron finalmen-
te desechadas por éste como ocurrid en el afio 1924 sobre aspectos ta
rifarios y en el afio 1929, sobre la realizacién de servicios de sub-
tes, tranvias y émnibus.

En el afic 1921 fue sancionada la Ley N° 11.110 de Jubila-
ciones, Pensiones y Subsidios para el personal perpanente de las em-
presas particulares de tranvias, telégrafos, gas, electricidad y ra-
diotelegrafia. Por esta ley las empresas debian contribuir con el 8%
de los sueldos y salarios para la formacién de una caja de jubilacig
nes del personal.

Por variadaes razones pronto cesaron las empresas en sus a-
portes a la Caja y ante una demanda judicial de ésta, un fallo de
primera instancia del 1/4/25 confirmado en segunda instancia el 7/4/
26, declaré gque la obligacién del aporte no era exigible, mientras

(9) César A. Villamils Breve explicacién en base del texto de la
Ley. Buenos Aires 1936; pAginas 77 y siguientes.
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no se cumpliera sl hecho del aumsntc a que se referia el articule 58
de la Ley N® 11.110, que sstablecia que "a los efectos de la contri-
bucidén de las empresas, quedan éstas facultadas para sumentar sus te
rifas en la proporcidn necesaria a satisfacer el importe que respec—
tivamente les corresponds, previs aprobacién de la autoridad que o=
torgé la cowceeidn ¢ & quien competa ejercer el contralor de las ta-
rifas®.

Ds mode qus cuando un aumento de tarifes quedaba sin efecto
como ogurrid en abril de 1923 luege de una vigencia de tres afios,que
daba sin convenir la nueva forma de contribucidn del 8% pafa la Caja.
hsf resultd que al 31/10/37, el total de la deuda de las empresas
tranviarias s la Cajs de la Ley N° 11.110 ascendiera aproximadamente
& los nfn. 37 millones.

Las dificultades de orden econdmico que a partir de 1929 g
gobiaron & todos los paises del mundo, perturbaron también a las em-
presas de Yransporte urband.

Joinoidiendo con esa depresidn, se produjo la sancibn de
la Ley H° 11.544 sobre jornada legal de 8 horas y descanso hebdomada
rio, cuya aplicacidn se £i1j6é con carécter definitivo por el Gobierno
Provisionsal para el 31/12/30. El aumento que esta mejora social sig-
nificabs para los gastos de explotacidén de las empresas, ascendia al
17% del monto liguidado por éstss en concepto de jornales.

En 1931, la Sociedad de Concesionarios de Omnibus habia de
mostrade la imposibilidad real de cumplir el articulo 8 del Decreto
Reglamentario de la Ley 11l.544 sobre pago del dia franco. Era la pri
mera vy seris dificultad que traia el problema obrero. Se ha agravado
para los Smnibus com la Ley 11.640 llamada del “sdébado inglés" que
les £ija una nueva erogacidn totalmente al margen de sus entradas.

Podemos afirmer categéricamente qQue ningin servicio de dm-
nibus estd en condiciones de mantsnerse si lo obligan a no transpor-

tar mas que &l afmero reglamentario de pasajeros (Ordenanza Municipsl



Fov. 6/25) y & sumplir rigurosamente todas las leyes obrerss en vigor
(Revista "Bl Omnibus®, setiembre 1934 por sl Dr. César A, Villamil,
page 6Jo

Ls intervencidén de las autoridades comunales o nscionales
ge destacabs por la ausencie de tode plan de conjunto que encarase el
aspaoto vial del distrito con oriterio metédico y regulador, acorde
con sus caracteristicas especificas y en consonancia con loe prinoi-
vios generales de la ciencia y arte urbanos.

La situacidén Jurfidica de los diferentes competidores que
realizaban el transporte plblico de pasajeros en el Gran Buenos Aires,
era de que algunas lineas se habian establecido en base a concesiones
munieipales, otras tenian acordadas concesiones por parte del Gobier-
no Racional y las habia, que sélo disponian Gnicamente de precarios
permisos otorgados por la Municipalidad. Ademés, frente a concesiones
nacionales, otorgadas "a perpetuidad", las municipales establecian
términos de expiracién sscalonada. También era de impertancia la dis-
paridad existente en el régimen tarifario, en el impositivo y en mate
ria d¢ cargas soclales como ya se ha visto.

Todo este panorama y otras raszones influian negntivamente
en la prestacidn misma del servicie. As{ por ejemplo, encontramos en
"Anales® - Congreso U.l.Il.P. 1963, plg. 1-19 = lo siguiente: "la in-
terdicoién del remolque —solucibén idesl para atenuar los picos-ha con
denado a muerte los tranvias en América y Gran Bretafia".

Para una mayor ilustracién agregamos que respondiendo a es—
te reclamo, el C8digo Alemdn del trénsito ha sido modificado, permi-
tiendo la circulacién de convoyea tranviarios.

Exietia por otra parte una completa falta de contralor eco-
némice y financlero respecto de los concesionarios por parte de la In
tendencia. En esa forma, 1la opinidén pdblica carecia siempre de infor-
macionss precisas sobre las cuentas de productos y gastos y sobre las

de capitales necesarios, para poder apreciar el grado de Jjusticia y



ragonabilidad que asistien a los concesionarics en sus reclamaciones.

Los conflictos susclitados fueron comsiderados finalmente
por las autoridades nacionales, dssignéndose una Comisién por Decre-
to del 7/4/31 para el estudioc y reselucién del problema del transpor
te coleotivo ds la Ciudad de Buenos Airses, la que debfa dividir su
labor en dos partes:

8) Estudisr less condiciones econdmico-financieras en que desenvol-
vian su aceibn las distintas empresas de transporte colectivo y
la situacidén del personal ocupado por ellas.

b) Considsrar el problema del transporte en si, que se referis en g
sencia a la coordinacién del tréfico de la Capital Federal (10).

Por lo tanto, siguiendo a Villamil (11), el desquicio rei-
nante que justificaba la aparieién de la ley, explicaba también la
orientacidén de su planmtec, consistente en centralizZar en una gran
corporacidn todos los derechos y elementos de explotaciédn dispuestos
al azar, que harfa posible el arreglo total y definitivo del trans-
porte. La ley se veria precisada s suprimir el régimen de demorden
de les liasas y de inieiativa particular, porque en primer lugar,los
resultados précticos demostraron su fracase y en segundo lugar, por-
que la téeonica y la lbégica indiceten que un transporte tan complejo

y vasto como el de Buenos Aires, debia ser funcidén de un organismo

que adapte libremente los medios a las caracteristiocmss de las necesi

dades piblicas, y no, un conjunto de miemhros independientes que a-

e

molden dichas necesidades & sus propias caracteristicas.

(10) Cairoli, Ricardo A.s Anélisis de la aplicaciédn de la Ley N¢
12,311 = Instituto de Economia del Transporte -~ Buenos Aires
1946, phgs. 15/22.

(11} Dr. César A. Villamil, Asesor derla Asociacién de Concesiona-
rios y empresarios de Smnibus de la Capitals op. cit. (9).
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INFORBMES TE LA COMISION ESPECIAL DESIGNADA ?GR,QA INTENDENCIA MUNICY
PAL DB T4 CTUDAD DE BUENOS AIRES PARA EL ESTUDIO DE LA ORGANIZACION
¥_COORDINACION DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS DENTRO DE LA MISMA Y SU
ZONA DE INFLUENCIA.

Entre los considerandos del dscreto firmado por el enton-

ges Intendents Municipal de lea Ciuded de Buenos Aires, Ir. Mariano
de Vedia y Mitrse el 19-=1-33, figuras gue la organizacién del transpor
te colectivo de pasajeros hacia necsesario y urgente realizar todos
log esfuerzos, para poner término a los trastornos y pérdidas que o~
oasionaba constantemente la congestidn y desarticulacién del tréafico
y también, que dado el desarrollo alcanzado por la Capital, era im-
prescindible tener en cuenta la necesidad de organizar conjuntamente
el transporte colectivo de pamajeros en la zona de influencia de la
ciudad, encarando la prolongacién de lineas tranviarias y caminos de
aceeso y su coordinecidn con lag lineas ferroviarias que sirvena las
poblaciones suburbanas, para encuadrar dentro del concepto bésico
del urbanismo moderno, la formacidén del organismo urbanc integral.

Bl artfeulo 10 del decreto municipal dispuso: "Créase con
cardcter honorario la Comisidén Especial de Estudio de los Transpor-
tes Colsotivos, integrada por loe siguientes miemb@éﬂ, bajo la presi
dencia del primeros Ing. Pablo Nogués, Ir. Roberto M. Ortiz, Dr.Ing.
Manuel P. Castello, Ing. Antonioc Rebuslto, Ing. y Dr. Faustino J. Le
génf En reemplazo de este Gltimo que renuncid se designé al Dr.Agus-
tin Pestalardo y ante la renuncia del Ing. Nogués como Presidente de
la Comisién, nombrése al Dr. Roberte M. Ortiz.

Esta Comisidén, que fuera presidida como se ha visto por
quien ocupé después la Presidencia de la Nacién, el Dr. Roberto M.Or
tig, presentd a fines del mismo afio, 1933, un informe y proyecto de
ley nacional por mayor{a y otro informe y proyecto de ordenanza muni
cipal por minorfa, que no se elevé.

Sobre aquella base, el 30/9/36 fue sancionada la Ley N°
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12,311 de coordinacidén de transportes de la Ciudad de Buenos Aires.
Le importante fue entender, dice S. de Bustamante (12),
que la solucidn integral de los problemas del trdfico en la Ciudad
de Buenos Aires escapa & la jurisdiccién municipal. Entre muchas ra
zones cabe mencionar: la existencia dentro de la ciudad de servi-
cios cuya cencesién era nacional (Subte Lacroze), la existencia de
l1ineas que salen de la jurisdiccidn local y el hecho de que la dele
gacién de facultades del Congreso en la M.C.B.A., no lo priva de su
cardcter de legislatura local. De all{ la conveniencia de que la re
gulacidn y ordenamiento del tr&fico en la Capital Federal, debiera
ser motive de una ley del Congreso y no de una ordenanza municipal.

Informe de la mayoris de la Comisidn

El informe de la mayoria determiné hechos y principios
rectores de la solucibén integral dsel problema, llegando a sostener
gue la énica solucidén racional consistia en la monopolizacién de los
servicios conjuntos de los tranvias, los Smnibus y los microémnibus,
mediante la creacidén de un ente con facultad para expropiar al res-
to de los sistemas en explotacién.

Como se comprendia el transporte colectivo de pasajeros
interno de la Capital Federal, asi como el de intercambio con la pro
vincia de Buenos Aires, con excepcién de los FF.CC., el asunto café
en la 6érbita de la jurisdicciém nacional, escapando a las atribucip
nes exclusivas de la M.C.B.A.

"Easte informe por mayoria llevé la firma de Ortiz, Caste-
1lo, Nogués y Pestalardo y en sus partes esenciales, que esa esclare
cedor mencionar, estimaba que el problema se ieferia en primer tér-
mino al trazado de las lineas de transporte de los diferentes siste

mas, considerado el cual era f4cil observar que ni el de las lineas

(12) Teodoro SAnchez de Bustamantes La Coordinacién de Transpor-
tes de la Ciudad de Buenos Aires - Revista de C.E., $Qtiem~

bre 1939, péginas 811/39 =~
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subterréneas responde a una concepecidén de conjunto y que las lineas

en ejecucién y concesiones que hallébanse en estudio, se defectidan

con el criterio de que la iniciativa pertenece a los particulares.

Dice el informe: si tal dificultad no ha resultado tan a-
parente en los tranvias a nivel a pesar de que es fécil observar
que debido a la concurrencia entre empresas, ella también existe,re
sulta més evidente aun en leos servicios de émnibus y autos colecti-~
vos, cuyos trazados caprichosos, en parte por cbra de las mismas or
denanzas municipales, no conservan unidad alguna.

Aclara al respecto: tiene su influencia decisiva en esta
materia el trazado de las calles de la ciudad, cuyas grandes rutas
radiales obligan al trafico a orientarse del centro a la periferia
por elias, con las consiguientes dificultades que, en competencia,
suponsen los falsos recorridos y superposicidén de capitales en per-
juicio del péblico y de los propios servicios que se encarecen sin
objeto préctico. '

Otro aspecto importante que resulta es el de la competen=
cia desordsnada que se ha producido entre los distintos sistemas de
transporte, agudizada por las concesiones de Sémnibus y por el desa-
rrollo de los automdviles colectivos bajo un régimen ausente de to-
da regulacién, en cuanto al trazado de las lineas, vehiculos, etc.

Esa competencia sostiene, se traduce en diversos hechos ¢
senciales!

a) La reduccién inconveniente de entradas, mediante artificios de
tarifas que no llenan las condiciones técnico-econémicas y que
86lo benefician a determinados tr4ficos o zonas en perjuicio de
la colectividad.

b) Aumento innecesario de los gastos de explotacidén por el exceso
de transporte que durante muchas horas del dia se ofrece al pi-
blico (capacidad instalada) y por el consiguiente aprovechamien

t0 ineficaz de los medios destinados al mismo, 8in perjuicio del
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que producen los falsos recorridos, el crecimiento desproporcip
nado de los gastos generales, etc.

¢) Tendencia a servir con lineas competitivas las 2zonas de tréfico
remuneradas, abandonando las menos productivas que se perjudi-
can innecesariamente.

Consecuencia légica de taies fenbémenos afirma, es la si-
tuacién critica por que pasan casi todas las empresas desde que se
acentué la caida general del trédfico, que si en parte debe atribuir
se a la crisis econdémica reinante, en su mayor porcentaje es debida
a la competencia.

Los fendémenos del transporte, sostiene, han seguido una ¢
volucidén en la Ciudad de Buenos Aires anfloga a la sufrida en mu-
chas grandes ciudades del mundo, con una relativa diferencia en el
tiempo. Esa evolucidn presenta cuatro periocdos:

l. Desarrollo y competencia de las lineas de tranvias.
2. Consolidacién y electrificacién de las mismas.

3. Competencia con los émnibus y microdmnibus.

4. Coordinacién de los serviciocs de transporte.

‘La Ciudad de Buenos Aires estaba bajo los efectos del ter
cer perfodo, base esencial del estudio de la Comisidén y la solucién
que propiciaba, fue mantener el tranvia a nivel o subterréneo como
un medic fundamental para el transporte, sosteniendo que la reduci-
da capacidad portante de Smnibus y microbGs, provocaba las conges-
tiones de trédfico en Buenos Aires y se establec{a en concurrencia
con los servicios de tranvias en todas aquellas zonas en que la den
sidad del trdfico es importante, dejando de haeerlé en aquellas
otras en que este trafico no reune las condiciones antes menciona-
da, lo que importa dejar sin satisfacer muchas necesidades en los
lugares de escaso tréfico con evidente perjuicioc para el piblico.

Luego de distintas consideraciones, hace surgir como dni-

ca solucién nacional del problema, la monopolizacidn de los servi-
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cios conjuntos de los tranvias, de los Smnibus y microdémnibus y esta
blecido esto, era cuestién determinar el radio de accibén a darle, que
entendia debia comprender el transporte colectivo de pasajeros en to-
das sus formas, internc de la Capital Pederal, asi como el de inter—
cambio con la Provincia, lo que escapaba légicamente a las atribucio-
nes exclusivas de la M.C.B.A., dada la existencia dentro de la ciudad
de servicios cuya conceaidén era nacional, conoesiones nacionales 80~
bre lineas municipales, existencia de varias lineas que saliendo de la
jurisdicecién local se internan en las zonas nacionales del Puerto de
la Capital, ¢ en la Provincia de Buenos Aires y la existencia de un
nimerc de lineas de 6mnibus y microémnibus que hacen intercambio de pa
sajeros entre la Capital Federal y las poblaciones vecinas.

De alli que la Comisién considera, segin dice, que el pro-
blema sometido a su estudio es de interés social y superior su conse-
cuencia a todo otro, lo que la lleva & un plan de coordinacién que sa
le de los limites de la Capital, cuya fuerza de penetracidén sobre las
pobtadiones de los alrededores ea la causa del trédfico de intercambio
cada diaf més intenso.

De ah{ gque el anllisis de los fenémenos técnica y econdémica
mente realizados, la inclinara a aconsejar una solucién nacional,acon

pafiando al informe con un proyecto de ley.

Informe de la minorfa de la Comisién

El informe de la minoria, con firma de los Ing. Rebuelto y
Treglia, luego de fundamentar la opinién de que no era necesario invo
lucrar en la solucidén del problema las cuestiones relativas al tr&fi-
co que se efectuaba fuera de la Capital, conclufa por proclamar la ju
risdiccién municipal sobre el organismo a constituirse para el ejerci
cio del monopolioc del transporte urbanoa.

La minorfa, dice su informe, coincide con los demés miem-

bros de la Comisidén en cuanto a la solucidn que deberi darse al pro-
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blema del transporte colectivo de pasajeros dentro de la ciudad de
Buenos Aires, pero disiente con la mayoria en lo referente a la nece
cidad de extender la solucibén fuera de los limites de la Capital,asi
como también y muy especialmente, en cuanto a la forma de llevara la
prictica la solucién aconsejada. La minor{as no consideraba factible
la municipalizacién que vefa como solucién ideal, por lo que se acon
sejaba promover la formacidn de una entidad sobre la base de las com
pafifas que tienen acordadas concesiones de carfcter definitivo en ex
plotacidn, la que se haria carge de todos los servicios existentes
de transports. Uno de los aspectos serios de la minoria era el esca-
80 desarrollo de suburbia, que més que coordinacién, requeria pavi-
mentos y extensiones.

Quién pudiera imaginar la "solucién ideal' que la minoria
propiciaba, en los tiempos que corren, si la M.C.B.A. tuviera bajo
su jurisdiccidén todos los problemas relativos al transporte urbano!

La minorf{a preparé un‘proyeeto de Ordsnanza, como una de
las distintas formas que permitirfa llegar a la solucién del proble-
ma de los transportes colectivos de pasajeros en la Capital, conser-
vando el todo bajo la jurisdiccidédn municipal.

La Intendencia Municipal elevé en marzo de 1934 los dict4-
menes de la Comisién Especial al Poder Ejecutivo (el informe y pro-
yecto de Ordenanza de la Minorfia no se elevé) y ese mismo mes el Pre
sidente de la Repiblica -~ General Agustin P. Justo - sometf{a al Con-
greso Nacional lo actusdo en esta materia, con gran reclamo del Con-
cejo Deliberante a la Cémara de Diputados por entender que el asunto
era privativo de la jurisdiccidn municipal. El proyecto fue sancions
do en asetiembre de 1935 y en el perfodo de sesiones del afio siguien-
te fue tratado por el Senado.

Comunicacién del Honorable Concejo Deliberante del 4 de Julio de
1934 a la Honorable Cémara de Diputados de la Nacién
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EL Honorable Concejo Deliberante en conocimiento de las ges
tiones realigadas ante el Poder Ejecutive Nacional por el Intendente
Municipal auspiciando la sancién de una ley destinada a conferir, por
8esenta afios, el monopolio de los servicios de transporte para pasaje
rog a2 una entidad controlada por un poderoso grupo extranjero de ser-
vieio plblico y coneiderando: que el problema real del transporte ur-
bano se plantea fundamentalmente dentro de los limites de la @iudad
de Buenos Aires correspondiendo por consiguiente, su solucidén a la ju
risdiccidn municipal,

Resuelves dirigirse a la Honorable Cémara de Diputados de la
Nacién expreséndole que en opinidén de este cuerpo, la gestién del In-
tendente relacionada con un proyecto de ley de monopolio de transpor-
te urbano es contraria a las dispgsieioneS'de la ley orgénica munici-
pal y que este Honorable Concejo D@libérante en virtud de la menciona
da ley tiene atribuclanea proplas para conocer y resolver en materia
de transporte de pasajerocs.

Decreto N¢ 38. 608 del Poder Elecutivo Nagional -
Por el mxsmog gue lleva la firma del Presidente Justo y del

Ministro Leopoldo Melo, se slevé con fecha 14 de marzo de_l934 al Ho-
norable Congreso de la Nacién, todd lo actuade hasta ese momento.
| ~ Considerando: que tanto en la comunicacién de la Intenden-
cia como en las conclusiones del informe de la Mayoria de 1a Comisién
Especial a que ella adhiere, se plantea un problema de legislacién fe
deral de urgente solucién, como es el de organizar el régimen iega1
del transporte de pasajeros y la circulacién de los vehiculos que le
sirven ds instrumento, o sea tranvias, Smnidbus, microdémnibus y automd
viles eolectivas, que hasta el presente realizan servicios sin suje-
cién a plan alguna-

Que ese problema legislativo es de solucibn del Honorable
Congreso de la Nacién. ‘

Por éstas y otras consideraciones el Presidente de la Nacifa
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Argentina decretas

Artieulo 193 Sométase al conocimiento y resolucién del Honorable Con

greso Nacional como poder comstitucional correspondiente, el problema
legislative sobre organizacidn y coordinacién de los transportes co-
lectivos dentre de la Capital y en su extensidn a poblaciones de la
Provincia de Buesnos Airses, que 82 conoreta en la nota de la Intenden~
cia Muniocipal, de fscha 9 del presente s informe de la Comisién Espe-~
clial,

Antecedeniss psrlamentarioe de la Ley N® 12,311,

Debate del proyscto en la Cémara de Idputados

La discusién del preyecto de la ley comienza en la CAmara
Baja sl 25 de setiembre de 1935 con ausencia absoluta del sector so-
cialista, ante la discordancia completa del mismo, en la sancidn de
una ley de este carécter, actitud gue fue fundada por el diputado Amé
rico Ghioldi al apoyar el rechaso del proyecto.

BL debate termindé en la misma sesidén que se inicié, en la ma
drugada del d4fs siguiente al de entrada del proyecto, comunicéndose
al Semado (13).

Debate en la Cémara de Senadorses

El proyecto aprobado en la Cémara de Diputados entrd a la

Comisidén Bepscial de ls Chmare de Senadores, que por mayoris produjo
despacho favorable aconsejando sancién con la firma de los senadores
Carlog Serrey, Matfas G. SAnchez Sorondo y Alberto F. Figueroa yen di
sidencia parcial Laureano laendaburu. El senador Sénchez Sorondo defepn
dié los términos del proyects, en base a motivaciones de coordinacién
racional dsal conjunto de la red de transporte y otros aspectos socia~
les y politicos. Importa seilalar que por contraste, se opusc a la Ley
12,346, de coordinacidn nacional sancionada sl 16 de enero de 1937,

didtada como consecusncia del vasto movimiento de opinién que promo-

{(13) Diario de Sesiones Cémara de Diputados 1935, T° 1V, péginas
347 y siguisntes.



vieron las empresas ferroviarias en el pafs y cuya finalidad princi
pral era defender a los ferrocarriles de la competencia del tranaspor
te carretero.

Informe de la mayoria de la Comisiénm

"Viene pues este proyecto al Senado prestigiado por las
més altas autoridades constitucionales, administrativaes, técnicas
que de él se han ooupado. Podemos pues estar tranquilos, si nos e~
quivocamos con toda lo que la Nacidén tiene de més representativo'.

Y recomienda al Hoporable Senado el voto del proyecto tal
cual ha sido sencionado por la Cémara de Iiputados.

La minorfa de la Comisién con la firma de Alfredo L. Pala-
cios aconseja el rechazo del proyecto y en el debate dijo que el pro
yecto de ley de coordinacién urbana pondrd al tréafice automotor en
subordinacién financiera, téocnica y administrativa, de una sociedad
anbnima en que tendrin mayorfia absoluta los capitales extranjeros,in
sistiendo que la lucha es entre el capital extranjero y el pueblo ar
gentino.

El senador Lisandro de la Torre luego de un largo discurso
se pronuncia contra el proyecto. ‘ v

El senador Eguigdren afirma que la coordinacidn delntranSa
portse de la Ciudad de Buenos Aires es un problema de cardcter esen-
cialmente municipal y que si salié‘de esa esfera se debib a cueatiOa
nes exclusivamente politicas, entendiendo que los transportes urbau
nos estarén sometidos a la valuntad de los capitales extranaeros, es
pecialmente de la empresa Anglo Argentlna y termina pidiendo el re-
chazo del proyecto. o

También el senador Aldo Cantoni se adhiere a lo manifesta~
do por Palecios, de la Torre y Eguiguren. '

Pero finalmente todo mse aprueba tal cual tuve entrada de

Diputados (14) siendo las cinco y media de la mafiana del'dia 30 de

(14) Diario de Sesiones Cémara de Senadores 1936, T° II, péginas
456 y siguientes. :
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setiembre ds 1936, o sea el Gltimo dia del perfodo legislativo de ese
afio.

A todo esto, la agitacidn plblica era enormejante la inmi-
nencia de la sancién legislativs, mucho antes de que el proyecto lle
gara al Congresc.

Las empresas tronviariass difundfan argumentaciones Justifi
cativaa de las medidas del goblierno,

Los colectivos y er rasas de Smnibus "independientes" impqg
naban ¢l esteblscimiento del proyectado monopolieo, culpando al tran-
via d2 ser el principal causante deé la congestidén de tr&fice en la zo
na céntriea (15) v scatenian gue en ess forma se enajenaria gratuita-
mente & emyrosss exitranjeras ia explotacidn de un servicio, que ya ha
bia concentrade importantes safnerzos y capitales nativos.

Lo# eseborse obreros aumentaron la confusibén existente, rea
lizando los “eelectiveros" huelgas en sefial de protesta y los tranvig
rios esuspiciands la sancidn de medidas tendientes a consolidar el nor
mal funciccemisnio ds la (aja de Jubilaciones (16).

Bn ess oiima de agitacidén comenzdé el debate en el Senado el
28 de setismbre de 1936 mprobando, como se dijo, el Alto Cuerpo el dis
cutido proyecto, mersciendc la promulgacién de ambas Cdmaras reunidas
en Congreso sl 2 de octubre de 1935 com fuerza de

LEY (Registrada bajo el N° 12.311).
ARTICULO 19
8) ‘Autorizase al Podsr Ejecutivo para organizar y constituir la Corpo

racién de Transportes de la Ciudad de Buenocs Aires, la que tendré

(15) Bl decreto municipal del 19/1/33 designaba una Comisién Espe-~
cial de Técnicos para el estudio de la coordinacién de los
transportes colectivos, la que debia proponer "dentro del plu
%0 gue considere prudemcial, las medidas destinadas a mejoraxr
laa condiciones del tréfico en la zZona céntrica y las normas
a seguir para ia organizacidén de los transportes generales e
tre la ciudad y los alrededores®..

{16) Cairoli R.s op. cit., péginas 29-=30
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por objetos
1¢ Coordinar loa servicios de transportes colectives de pasajeros
vinculéndolos en la forma més conveniente y evitando superpesi

ciones innecesarias y antisconbémicaa.

fo
@

Crear y organigZsr lLos nuevos servicios que se reputen necesa-
rios en el fuburo.

La C.ToCsB.h. comprenderd ios tranvias subterréneos y a nivel, los
émaibus y los automéviles colectivos, con excepeibén de los FF.CC.
de jurisdiccidn nacional, ilos servicios de turismo y los que no re

stan carécter piblico.

[N

L
Lo C.T.0.B.A. uns vez constituida tendrd a su cargo con exclusivi-
dad los servicios de transporte colectivo de pasajeros en el peri-
metro de la Ciudad de Busuos Aires y mantendrd en las condiciones
¥ por el tiempo que ie han s8ido concedidos, los que presta en sus

)

actuales prolongacionss fuera del mismo.

,
=
£

Ia CoToCoBoho creara en el futuro, mientras subsista el régimen de
esta ley, todos losg servicios de transporte colectivos de pasaje-

ros que la YComisidn de Control® (Apartado g) considere necesario.
Caso contrario del apartsdo anterior, la M.C.B.A. podrd concedsr
la explotacibdn de los mismos a otras personas libremente, cuande
g8 trate de adoptar nuevos medios o sistemas de transporte y siem-
pre gue no. se superpongan recorridos, ni se establezcan servicios
en competencia con los de la C.T.C.B.A. cuando se trate de adoptax
los mediocs o sistemas actualmente empleados.

La C.T.CoBoAs seréd aduinistrada por un directorio compuesto de re-
preasentantes dei Poder Ejecutivo, de la Intendencia de la M.C.B.4-
¥y de lcos propietarios de los medios de transporte que constituyen
la CcTeCoBsko en forms sensiblemente proporcional a su participa-
eibn en la C.T.C.Bod.

Bl contrel de la C.T.C.B.h. @n su administracién, en su marcha ii-

nanciera y en los servicics que estén obligadds a preatar, esiveil
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a cargo de una Comisién de Control compuesta de tres miembros de-
signados por el Poder Ejecutivo con acuerdo del Senado.

La C.T.C.B.A. estard exonerada de derechos, contribuciones,impues
tos y tasas de la Nacién y de la M.C.B.A. presentes y futuros, de
cualqguier naturalezsa y sean, incluso los de constitucién. La Na-
e¢ién y la Municipalidad recibirém, libre de todo gasto, una parti
eipacién en el capital de la CoT.C.B.A., en acciones.

La CoToCGeBoA. tendrd le exclusividad para realizar los servicios
a que se refiere esta ley, por el término de 56 aflos a contar des

de la constitucidn.

j) La C.T-C.B.A. actuard como expropiante ante la Justicia Federal.
ARTICULO 293
a) El Poder Ejecutivo procederd a dar cumplimiento al articulo 1° de

b)
c)

d)
e)
f)
g)

va

esta Ley por intermedio de una “Comisidén Especial® integrada cen
representantes del Poder Ejecutive, de la Intendencia M.C.B.As ¥
de las empresas de transporte colective actualmente existentes.
La Comisién se expedird dentro de seis meses de constituida.

La Comisién formulard un proyecto de constitucién, organizacién y
funcionamiento de la C.T.C.B.A., redactando el estatuto de la mig

ma en su carfcter de persona juridica.

Pirman: Julioc A. Roca Carlos M. Neel

Fernando Guerrice Carleos G. Bonorineo

El "Téngase per Ley de la Nacidén" del Poder Ejecutivo lle-
la firma des

Juste
Randén S. Castillo
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Esta Ley fue finalmente publicada en el Boletin Oficial el
9 de octubre de 1936.

Desde los puntos de vista técnico y econédmico, sostiene T.
Sénchez de Bustamante (17), se llegd a establecer con esta Ley dos

principios bhsicoss

ler. Principio )
Es necesario salvar al riel (subtes) y (tranvias a hiyel)

de la ruina eeanémica, 0 de la impbsibilidad de un ulterior désarrom

lle que podria provocarle la lucha desordenada con otros medios de

transporte, prin&ipio que es consecuencia de considerar:

a) Los automévilés (6mnibus, coleétivos, taxis, coches particuiéres9
etc.) no son de transporte masivo de las horas de mayor tréfico y
su capacidad es escasa con relacién al espacio que ocupan sobre
las vias nubllcas, que es reducido en las zonas de mayor tréfico
de la Capltal, dado las caracteristicas de trazado, ancho de ca-
lles, distrlbucién de la poblacién, corrientes e intensidades de
trédfico, etc., de la Ciudad de Buenos Aires.

b) La ampliacién ae la ied de subtes, prolongando o construyendo,por
ger de transporte masivo con ventaaas de velocidad, seguridad,fre
cuencia y puntualidad. ‘ ) 7"  i

¢) Los tranvias a nivel son de explotac16n mis econémica para trans-
porte masivo a largas dlstanc;aa que los automéviles (6mnibns y

colectivos ).

2do. Primeipio o S

Conviene organizar los yransportes colectivos de pagg;er@@
en régimen de monopolio, sigue soéﬁehienda Sénchez de Bustéméh;é,
pues hace posibles | .

a) Asegurar la subsistencia y expansidén de los transportés por riel.

o T

(17) T, Sénchez de Bustamantes: op. cit., péginas 811 y 51gulentesﬁ
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b) Evitar las diferencias en la oferta de medios de transporte segin
que las 2zonas sean més o menos retributivas.

¢) Renovacién de instalaciones y material rodante descuidada por los
enpresarios enfrentados en aguda competencia.

d) Reducir los gastos de explotacion mediante la centralizacién ! fe
las administraciones, reducciones del personal, concentracidn ée
talleres, compras en mayor escala, eliminacién de recorridos ind-
tiles, etco

e) Mejorar las condiciones sociales del personal, a través de los sa
larios, sueldos, ascensos, etc.

f) Remunerar a los capitales privados invertidos.

g) Cumplir con las leyes de previsién social.

En cuanto a los caracteres que el régimen de monopolio ha-
bria de tener, concluye diciendo, se consideraron tres soluciones:

1. Monopolio por el Estado

Se oponian a esta solucidn razones de orden financiero por las
cuanticsas sumas que demandaria la expropiacién de los subtes,

tranvias a nivel, émnibus, micros, etc.

2. Monopolio privado

Habria requerido una eficaci{sima, estricta y severa regulacién

por los poderes pablicos ejercitada permanentemenfe@

3. Monopolio mixto

Constitucidén de una sociedad tnica con capital privado y del Esta
do (M.C.B.A. y Nacién).

Esta altima fue la solucidn adoptada y la nueva entidad
1levé el nombre de YCorporacidn de Transportes de la Ciudad de Bue-
nos Aires®.

La Ley N° 12.311 admite dos temperamentos para la coording
cidén de los tranvias subterrdneos y a nivel, los émnibus y los auto-

mbéviles colectivos, con excepcién de los FF.CC. de jurisdieccidén na-
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cional, los servicios de turismo y los que no revistan carécter com-

prendidos an ella:

a) Regimenes auténomos.

b) Fusidén de todas, o partes de las empresas bajo una misma direc—
cibn financiera, administrativa y técnica, respetando la autono-
mfa de las no fucionadas, en su caso.

En la prdctica habia quedado descartada la existencia de
regimenes auténomoa, pues en (ltima instancia tal aspiracién habia
quedado subordinada a que asi lo acordara el Poder Ejecutivo.

La Corporacién, decia Villamil, no es una entidad extrafia,
sino la resultante de todos los intereses que en el momento, estaban
dedicados a la realizacidn del trénsporta en forma individual.."j

En la estructura legal de la C.T.C.B.A. intervienen tres
organismoas =
1) La Comisién Especial compuesta por representantes del transporte

de la M.CsB.A. y del Gobierno Nacional, la cual debfa formular
los estatutos, fijar el criterio de tasacidén de los bienes y:de
las Warifas, establecer las hases de la administracién y del tra-
bajo obrero y en fin, preparar la constitucién y organizacién de
la nueva entidad. |

2) El Directorio Social, especialmente legislado, que debé eétar in-
tegrado permanentemente por represéntantes de la M.C.B.A., de la
Nacién y de todos los intereses asociados. .

3) La Comisidén de Control, de tres miembras argentinos nativos nom-
brados por el Poder Ejecutivo con acuerdo del Senada;*que*tiene
por objetdnfiscélizar la administracién de la COrporaéién ¥ hacexr
le cumplir todas las obligaciones que le impone la ley sobre la
prestacién de los servicios de transporte. J

Por decreto del Poder Ejecutivo que lleva K9 97.918 del 14
de enero de 1937, fueron designados los miembros de la Comisién Espe

cial a que se refiepe el articulo 2° de la Ley, que lo fueron en re-
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presentacidén del Superior Gobierno de la Nacidén, como Presidente el

Dr. Mariano P. Ceballos y Vice Presidente 1° el Ir. Manuel ¥. Caste=

llo, a quienes acompafid el Ing. Jorge W. Dobranichi -Por la Intendenw

cia Municipal de la Ciudad de Buenos Aires el Dr. Amf{lcar Razori co-

mo Vice Presidente 2° y completaban el Ir. Dimas Gonzdlez Gowland y

el Ing. Horacio Treglia. Los demés integrantes representaban a las

compafiias de tranvias a nivel, subtes, Smnibus y microdémnibus.

El 14 de enero de 1938 en nota elevada al Ministerio del
Interior Dr. Manuel R. Alvarado, la Comisién dio por finalizada sulg
bor, la que fue aprobada por el Poder Ejecutivo el 2 de febrero de
1938,

La Ley N° 12.311 puntualiza las caracterisiicas generales
del nuevo transporte que de su aplicacién derivaria, ordenando a la
CoeToCeBoAe
1. Coordinar los servicios que existism. lo que implicaba conservar-

los en sus recorridos generales.

2. Proporcionar los servicios nuevoe que se reputen necesarios.

3. Levantar vias existentes en el centro de la ciudad.

4. Coordinar los servicios urbanos de los FF.CC. con los de la enti-
dad, lo que llevaria a proyectar la construccién de l{neas subte-
rrédneas mixtas y a suprimir las vias ferroviarias a nivel.

5. Cumplir con el personal obrero las leyea de trabajo y la de jubi-
lacién, cuyas ventajas se extenderfan al personal de todos los
servicios incluyendo los émnibus y colectivos.

6. Mantener en el trabajo a todos’lbs que hasta ese momento estaban
ocupados en el transporte. | '

Si comparamos lo que se pretendfa en lo sefialado en los
seis puntos precedentes, con la cdnfiguracién que presentaban las 1%
neas independientes, desenvolviéndose cada una por su cuenta y segin
las caracteristicas de su material, de sus recursos y de un recorri=-

do trazado al azar, no podria menos que afirmarse que la ley era dig
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na del mayor aplauso, pues ofrecf{a una solucién técnica y précticamen
te inobjetable para el traslado de pasajeros, para el trédnsito en el
centro de la éiudad y en las calles de gran movimiento, para la segu-

ridad y bienestar del personal obrero y para el progreso presentey fu

turo de la ciudad.

Derogacién de la Ley N° 12,311
A la C.T.C.B.A. le ha sido imposible incorporar al sistema,

el servicio de autos colectivos, que por su nimero y rendimiento, es
la parte més importante de las que deben integrarlo, sostenia el Dipu
tado Nacional Julio V. Gonzélez (18).

La Corporacién, prosegufa diciendo, tenia existencia efecti
va como persona juridica, pero carecia de ella como entidad econémica
mentéieomercial, porque no se habia podido traer a la organizacién
buen nimero de compafifas de Smnibus, asi{ como la totalidad de las 1li-
neas de colectivos y porque no se contaba con los elementos técnicos
suficientes para satisfacer la funcidén que le estaba encomendada.

El sistema de transporte urbano que ya en 1936 exigia una
renovacién, llegé a 1941 en un estado que no permitia satisfacer razo
nablemente las exigencias de un buen serviecio pOblico para una ciudad
que, como Buenos Aires, movia al afio enormes contingentes de pasaje-
ros.

Su déficit econdmico fue abrumador en los dos primeros afios
de explotacién, pues si al déficit de balance, le sumébamos el inte-
rés sobre el capital que debian rendir en ese lapso y los aportesala
Caja de Jubilaciones, se llega a una cifra superior a los m$n.l27 mi-
llones (de aguel entonces).

Las pérdidas de la C.T.C.B.A. entre los afios 1939/47 alcan-

zaron a n¥n. 214,0 millones, conforme a la siguiente progresiéns

(18) Julio V. Gonzélez: Derogacién de la Ley N° 12.311 - Boletin Ho
norable Cémara de Diputados - Setiembre 1941l.
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1940 13.4
1941 12.3
1942 1l.4
1943 10.9
1944 17.0
1945 21l.7
1946 14.7
1947 104.0

Estas pérdidas no incluyen amortizaciones; no se efectua-
ron aportes a la Caja de Jubilaciones Le& N° 11.110; no se pagaron
dividendos; ni hubo renovacién de material alguna.

Ante ello, en 1944, el Gobisrno de la Nacidén tomé la admi-
nistracién de la C.T.C.B.A. por medio de un fideicomisario.

El resumen del estado econdmico-financiero al 31 de mayo de
1948 era:

Activo ‘mén. 349.7 millones
Pagivo n$n. 513.5 millones
Déficit n$n. 163.8 millones

Si a ese déficit le sumamos uno de explotacidn estimado hag
ta el 15 de setiembre de 1948, se llega a m$n. 232.3 millones, més
otros pasivos a favor del Estado y préstamo bancario con la garantia
de la Naclén, de llega a un déficit total estimado a la fecha mencio=
nada del orden de los m$n. 293.3 mlllones. -

Por ello, sl Senado en su sesibn del 22 de setiembre de
1948 aprobé un proyecto de ley de caducidad de la concesién otorgada
a la C.T.C.B.A. (19).

La Cémara de Diputados (20) sancioné el proyecto el 29 de
setiembre de 1948. |

La Ley, que lleva el N° 13.501 en su articulo 1° dispuso:

(19) Senado de la Nacién: Diarioc de Sesiones, pég. 2373 y sig.

(20) Cémara de Diputados de la Nacibén: Diario de Sesiones, pég.
4864 y siguientes.



declédrase caduca la concesién otorgada por la Ley N° 12.311 a la C.T.
CoB.Ac, procediéndose inmediatamente a su liquidacién.

| Afios més tgrde, por Ley N° 14.065 sancionada sl 29 de se-
tiembre de 1951, se aprobd la licitacidn péiblica del activo fijo de
la C.T.C.B.As, adjudicado a favor del Estado Nacional Argentino (21).

La Ley se origindé en un proyecto presentado en la Cémara de
Diputados, que lo considerd y aprobd en las sesiones del 26 y 27 de
setiembre de 1951 (22).

El Senado lo consideré y aprobé en la sesidén del 29 de se-
tismbre de 1951 (23).

La adjudicacidn efedtuada por los fideicomisarios como re=
sultado de la licitacién plblica en cumplimiento de la Ley N°® 14.065,
en favor del Estado Nacional Argentino, Gnico oferente, lo fue por la
suma de m¥$n. 410 millones.

Por esta Ley, el servicio piblico de transporte colectivo
de pasajeros en la Ciudad de Buenos Aires y sus prolongaciones y ser-
vicios accesoriocs fuera del Distrito Federal, pasd a cargo del enton-
ces Ministerio de Transporte, como as{ el contralor y fiscalizacién
del servicio.

El fracaso del régimen de la Ley N° 12.31l, no anula el prin
cipio bésico enunciado por la misma de coordinacién de los servicios,
el cual es de una validez incontrovsrtible.

La necesidad de una coordinacidon de todos los medios explo-
tados en abigarrada competencia, debia realizarse contemplando la uti
lidad de todos ellos y asignando en consecuencia, un papel definido a
cada uno aegin sus caracteristicas y las de las distintas 2zonas de la
ciudad.

(21) Anales de Legislacidén Argentina T° XI-A, pag. 167
(22) Célmara de Diputados: Diario de Sesiones 1951, phg.2052 y sigs.
(23) Cémara de Senadores: Diario de Sesiones 1951, pég. 986 y sigs.
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Por encima de toda otra consideracidén, el problema del
transporte urbano es de orden plblico y coordinar en la técnica del
transporte no significa solamente armonizar los servicios, sino que
también comprende, segin dice Villamil, el ajustarlos al mayor des-
ahogo del trénsito vial y el adaptarlos a las peculiaridades del movi
miento urbano de pasajeros y a las necesidades del transporte de todas
las zonas, o sea, descongestionar las calles y resolver el problema de
los excesos de pasajeros, mediante el empleo racional de material ro-
dante y lineas que aseguren viaje cémodo y sin demoras a las mayores

corrientes normales de péblico.

EL SERVICIO DE OMNIBUS: CARACTERIZACION

La red ferroviaria nacional, aun extendiendo sus servicios
muy despaciosamente, habfa llegado a principios de siglo, a suplir
las primeras e indispensables necesidades de movilidad de la pobla-
cidn.

A partir de entonces, el n@mero de habitantes continia in-
crementéndose con ritmo intenso y la actividad econdémica adquirié wan
tornos cada vez mayores.

El transporte ferroviario no siguidé esa evolucién en la mig
ma medida que se operaba ella, por lo gue puede afirmarse, (24) que el
automotor nacid de esa necesidad insatisfecha por el insuficiente o &
veces inexistente transporte ferroviario.

Con la llegada de los primeros autobuses que aparecieron en
1922, se iniciaba la era del automotor. El primero de dicho sistema

fue el dmnibus; éstos detuvieron de a poco el crecimiento del tréfico

(24) Savini Hugo A.: El transporte automotor de pasajeros por em-
presas de componentes. F.C.E.: Instituto de Economia de los
transportes 1952 -~ pég. 2
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en los tranvias, a medida que nueyas lineas Be incorporsrcn en la ciu
dad y extendian su recorrido, permitiendo el traslado & barrios apar-
tados y lugares més lejanos todavia, hasta llegar a lo que es hoy el
llamado Gran Buenos Aires en competencia con el ferrocarril y con
otras empresas del mismo sistema. Acentuada al derogarse la restriec-
cién de su acceso central.

A partir de 1928 se uniercn a estos servicios 1os micro-co-
lectivos que inundaron la ciudad, e influyeron grandemente en la des-
congestién del tréfico, siendo muy aceptados por su rapidez y conti-
nuados servicios.

En el afio 1947, sefala F. Barrés, (25) comenzé la 6a. etapa
=las cinco etapas anteriores fueron citadas oportunamente-~ correspon-
diende a la implantacién de los moderncs Smnibus y trolebis.

Dice Amilcar Razoni -ya mencionado- que estudiando el régi-
men de los transportes de la Ciudad de Buenos Aires, aparecen tres pe
r{odos netamente definidos: el perfodo 1909/22 que es el de los tran-
vias a nivel y el de los tranvias subterrdneos desde 1914; el periodo
1922/28 que es el de los Smnibus y el periodo de 1928/33 que es el de
los colectivos (26).

Desde el afio 1922 las lineal de Smnibus que circularon por
la Capital lo hicieron con simples permisos precarios, de alli que la
circulacién se caracterizara sin grandes derechos y obligaciones a
exigirase reciprocamente por parte de la Municipalidad y los concesio-
narios.

El régimen del servicio de colectivos se desenvolvia tambifn
dentro de una situacidén grave, no sélo para el plblico en general gque
ge veia obligado a soportar la inseguridad de un servicio deficientse,

(25) Barrés F.: op. cit., pég. 24

(26) Razori Amflcar: La coordinacién de transportes en la Ciudad de
Buenos Aires - Revista de Dereche y Administracidén Municipal -
Julio 1934; phg. 85/6.
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sino también, para el gremio de conductores y contra los propios ca-
pitales invertidos, lo que provocaria mds tarde la crisis de este ne
dio de transporte.

La situacién en materia de transporte de personas en comin
y de los medios afectados al mismo, se complicaba ain més, si se te-
nia en cuenta el problema de las concesiones nacionales y de las pro
vinocliales.

En ¢l puerto, en toda la zona portuaria, existian concesig
nes de Smnibus no otorgadas por la Municipalidad sino por el Poder
Bjecutivo. También era de concesion nacional el F.C. Central Termi-
nal Bs.As., subterrdneo urbane de concesidén nacional y as{ otros.

“La M.C.B.A. por obra de las miltiples concesiones munici-
pales y nacionales en materia de lineas de transporte, aostuvo el
Ing. Della Paolersa, ha perdido todo contralor sobre la organizapgién
de la ciudad actual y comprometido por largos afics el problema urba-—
nistico de la Capitval y sus alredsdores, efectos que se hacen sentir
intensamente en la ubicacién inadecuada de los barrioe de viviemda”.
Nadis ignora la influencia que tienen los medios de tranaporte para
repartir a la poblacidén en el perimetro de la ciudad, agregaba Razo-
ri.

El transporte de la Ciudad de Buenos Aires antes de la ley
12.311, caracterizaba la coexistencia de empresas de los més diver-
208 tipos de organizacidn. Los servicios -de calidades diferentes-
carecian de un orden légico, superponiéndose en determinadas zonas,
para ser en otras completamente insuficientes.

Teniamos distintos servicios de émnibus, una vetusta rad
tranviaria, una sscasa red subterrédnea y los colectivoa.

En esta situacidn nace el organisemo denominado Corporacién
de Transportes de la Ciudad de Buenos Aives, el que maediante los di-
versos recursos legales puestos a su alcance, incorporé los tranvias
& nivel, subterrédnsos y expropié o adquirié la mayoria de los Smniias
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y colectivos.

El resultado fue ampliamente tratado en el punto anterior,
por lo gque sélo oabria mencionar que en distintas eportunidades se ha
insistido en que, en el transporte automotor como en todos los traba-
jos, la propiedad de la herramienta corresponde o debe corresponder
al mismo trabajador. De alli que as postule gue el mantener el trans-
porte automotor de pasajeros en manos de los propios trabajadores del
volante, como empresarios particulares o asociados entre si, conla es
tricta fiscalizacién y contralor por parte del Estado, constituya un
rujante factor de progreso por su conveniencia dentro de la economia
general de la Nacidn.

Todo ello sin perjuicio de la participacién que le cabe al
Estado, ya sea técnica o financieramente, para la solucidén integral
de un problema como el del transporte urbano de pasajeros, frente al
cuadro de la Ciudad de Buenos Aires y sus alrededores, por la exigen-
cla cuantiosa de inversiones a que daria lugar cualquier programa en
ese sentido. '

La motorizacién trajo la natural tendencia de los interesa-
dos en establecer nuevos servicios de autotransporte a expensas de los
servicios preexistentes, en lugar de aplicarse a la formaciéh ¥y crea~
cién de tré&ficos nuevos, en el servicio de necesidades inaatisfechas,
de relaciones y zonas carentes de traneporte (27).

La participacién que le cabe al Estado segin se dijo més
arriba, para atender al resultado del conjunto, haria posible la con-
currencia cuando se quisiera alcanzar una nueva y més alta dimensién
0 aprovechamiento industrial, pero sin perder de vista los aspectos
fiscalizadores sobre la calidad de los servicios, fletes y el manteni

miento de una sana y leal competencia.

(27) Lépez Abuin A.: La crisis del transporte? en "Econémica" - Re-
vista de la F.C.E. de La Plata - Julio~Diciembre 1961, pég.66.



La experiencia en nuestro pais estd4 dada por la Corporacién
del transporte urbano de la Ley N° 12,311 y la nacionalizacidén de los
FF.CC.

Por lo tanto, se enfoca parcialmente el problema cuando se
afirma que el Estado es un mal administrador y se propicia la desinte
gracién y entrega a explotaciones independientes, pues ello no conju-
gard realmente los déficit que pudieran existir, sino que se traslada
rén al sistema y hasta podrian agravérse.

Estd universalmente demostrado contra los sostenedores de la
privatizacidén, dice Lépez Abuin en la cita anterior, de que los servi
cios estatales de transporte y especialmente los integrantes dev su sis
tema general, debida y autérquicamente‘organizado bajo funcionarios
técnicamente responsables, en nada desmerecen la empresa privaday por
el contrario permiten una mejor combinécién del servicio con el lucro
y sustitucidén de resultados parciales por el resultado del cohjuﬁtoo
Gran Bretafia, documenta Lépez Abuin A.J., que nacionalizé todo su
transporte bajo el régimen socialista de 1947, sanciond en 1953]&1pri
vatizacién del autotransporte bajo el gobierno conservador, el que la
suspendié en 1956. ‘ -

Habiamos dicho que como resultado de la presién de las gran
des compafi{as para eliminar la competencia de las peguefias organiza—
ciones, se vota la Ley de Coordinacién de los transportes urbanocs y se
constituye en febrero  de 1939 la CeTeCeBeAe

Terminada la segunda guerra mundial y en pleno funcionamien
to la Corporacidén que monopoliza todo el transporte urbano de pésajew
ros, Buenos Aires, esa gran urbe portefia, habia sentido el impacto de
aquella conflagracién y en los aspedﬁos'especialmente relacionados
con el transporte automotor de pasajeros, dejé una huella visible que
durante todo el perfodo b&lico no pudo ser superada. '

Hizo crisis en los repuestos de importacién y en fdrmé muy

singular en las cubiertas, ya que nuestro pais no es productOr’dénca%
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cho y como consecuencia de ello, précticamente quedd anulado el siste
ma automotor.

La evolucidén que trajo el perfiodo de postguerra hizo que mu
chos paises incrementaran la produccién de unidades, de un sistema de
transporte de pasajeros a traccifén eléctrica denominado "trolebfis"
desconocido en la Argentina, pero segin las referencias obtenidas, hag
bian dado un resultado Sptimo, a la par que proporcionaba la mayor co
modidad al pasajero, mayor pique y exento de ruidos y humo, por lo que
de inmediate al entrar en servicio, fue ganando la simpatia de sus u-
suarios.

Los informes recibidos, dieron oportunidad a que en el ree-
quipamiento de la flota transportativa de la Ciudad de Buenos Aires,
se establecisera la posibilidad de su funcionamiento en ella, para cu-
yo f£in se designaron los técnicos que tendr{an a su cargo los estu-
dios y proyectos.

Concretadas las aspiraciones mencionadas, este nuevo siste-
ma de transporte de pasajeros se inaugurd el 4 de junio de 1948 y cir
culd hasta el 28 de febrero de 1966 en que dejé de hacerlo.

Como puede apreciarse, su vida en la Metrépoli fue relativa
mente corta y las razones que indujeron a su relevamiento por el sis-
tema automotor resulta obvio resaltar y solo quiere dejarse constan-
cia del recuerdo de un sistema de transporte, que en su oportunidad
coadyuvé a resolver el complejo problema del transporte en comin de pa
sajeros de la Ciudad de Buenos Aires.

A propésito de ello, puede decirse que el sistema de micro-
Smnibus va consagréndose e imponiéndose al mismo tiempo, como (nico
nedio o el més eficaz, a nivel, para el traslado de los pasajeros de
la Capital PFederal y alrededores.

En cuanto al proceso evolutivo con relacién a la conforma-
cién y tipo de unidades que hoy presenta el microdémnidbus, ha pasado

por diversas etapas a saber: en la primera de ellas se logré la cons-



- 52 -

truccién de un chasis que carrozado tuviera capacidad para transpor-
tar once pasajeros sentados.

En la segunda etapa se traté de conseguir una mayor capaci
dad y se transformé en un vehiculo para 16 pasajeros sentados,al que
se le dio en llamar "alargado".

Se pasé luego, en una tercera etapa al coche de 22 asien-
tos, considerado ideal hasta el momento, ya que su formato y medidas
responden a las exigencias actuales, en consideracién a la ductibili
dad para sus desplazamientos y me jor manejo en la doble funcién que
debe ejercer el hombre que lo gobierna en cobranza y conduccién.

Por ello se estima que el vehiculo que més responde a las
exigencias del transporte de pasajeros a nivel en la Ciudad de Bue-
nos Aires resulta el microémnibus y confirma tal premisa profesional
mente admitida el hecho de que los reemplazos de cualquier vehiculo
afectado al transporte, se materializa con la puesta en servicio de
este tipo de unidad, ya que por otra parte también resulta de una ex
plotacién mAs econdmica.

BEn consecuencia, todo lo expuesto da como resultado que
los sistemas transportativos de personas en comin en la Ciudad de
Buenos Aires y alrededores, quedard reducido a los duburbanos subte-
rréneos y los microémnibus a nivel; los primeros por su gran capaci-
dad transportativa, que mueven grandes volimenes de pasajeros al mig
mo tiempo -ya nos hemos de referir a ello- y los segundos por consti
tuir el tipo ideal de vehiculo para su desplazamiento dentro del éji
do urbano.

Entre autovia y metropolitano, se encontrarén otras solu-

ciones y combinaciones intermedias.

-0.0. O—-
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CAPITULO II

ESTRUCTURA OPERACIONAL:
LINEAS, FRECUENCIAS Y CAUDALES

La provisién del transporte més econdmico y més eficiente
posible, debe constituir una gran prioridad en los objetivos de cual
quier politica de transporte. Otro aspecto del interés general que
también debe ser culdadosamente examinado, es el de la comunidad co-
mo contribuyente, que reclama en la industria del trensporte un régi
men financieramente saneado.

Las estructuras operacionales, asi como la seguridad nacio
nal y las condiciones del trabajo en el transporte, son consideracip
nes que deben tenerse muy en cuenta, significando con ello que el pro
blema debe plantearse sobre bases amplias abarcando el proceso del
transporte como un todo.

Frente a las estructuras que ofrece el transporte se pre-
gunta Lépez Abuin (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 oportunamente so-
lucién cabal pese a los reiterados ensayos, esfuerzos e inversiones
infructuosamente realizados, por vacilaciones y contradicciones de la
accidén tanto estatal como privada, lo que induce a suponer en la au-
seheia de un correcto planteamiento del problema integral, del desco
nocimiento de sus factores determinantes, asi como de la inadecuada
organizacién gubernativa para su solucién y ordenamiento.

Es as{ como ha podido observarse en muchos pasajes de la g

volucidn de la estructura operacional, que una parte creciente de las

(28) Lépez Abuin A.J.: La crisis del transporte? op.cit. plgs.27/8
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necesidades de transporte no se han visto satisfechas en base a moti
vaciorgs o costos de transporte, sino como un proceso subsidiario de
otros procesos o determinado por motivoa extraecondmicos.

De ese modo, como toda industria subsidiaria, hb tiene co-
mo dltimo fin la economfa del transporte; su interés est4 m&s bien
en la expansidén ilimitada del mercado.automévil, por lo qué 1ejos de
favorecer la organizaciédn y el régimen empresario, tienden por el con
trario al desorden, a la desorganizacién, a incrementar y fomentar
la demanda de tranaporte privaedo, de transporte particular.

En una palabra, surge que el mévil fundamental, la fuerza
determinante, econdmica y financiera que en muchos momentos de su e-
volucién ha gobernado el tranaporte, no tiende precisamente a satis-
facer necesidades orgénicas y generales del mismo, ni tampoco a esta
blecer servicios piblicos de transporte, sino que procura Gnicamente
la expansién artificial del mercado automévil, porque cada unidad re
presenta al mismo tiempo, en forﬁa de suministros, repuestos, étc.,
la intégraoi&n de ese mercado. o

Para poder aprovechar ﬁienémente las ventajas de las nue-
vas estfucturas de la ingenieria moderna, es necesario cdntémpiar
una nueva estructura operacional;'pues de lo contrario ello irfa en
desmadro de la capacidad circulatoria. Y ello es indudable, por cuan
to 81 cada uno ponse su vehieulo,'si cada uno circula a distintaa Ve
locidades y'direccionea, no puede habér‘tren, ni puede haber capaci-
dad vial y por lo tanto no podrdn reducirse las inversiones néceea—
rias. |

El autotransporte resultante de la revolucidén automGVil,
por su particular estructura técnica e ingenieril, para poder aprove
char todas sus ventajas virtuales, necesitd una revolucién operacio-
nal, una nueva estructura operacional, que determiné el replanteo to
tal de las estructuras contable y financiera.

La gran sociedad anbnima, la gran empresa capitalista que
£
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hab{a sido el ideal para la explotacién ferrotranviaria, resulté ina
deaiada en el autotranaporte y condujo al conduotor‘campoﬂante. Por
eso dijimos en el primer capftvlic,, que las empresas de émnibus de
Buanes Aires organizadas segin el molde de las empresas tranviarias
fracasaron y séio anduvo el autotransporte el dia que aparéeiéf iden
tificado el conductor con la mééuina, que tanto dependia de éu buena
administracién, como del cuidado con que se la manejaba y de la soli
daridad que se establecf{a entre sus componentes. ‘

La consolidacién empresaria fue la férmule bésica durante
el perfcdo de la organizacién integrada, el réginién a través del cual
se procuréd dar una solucidén integral a todos los problemas‘de trang-
porte interno, de transporte terrestre y también a los problemas 80—
clales y desequiiibrioa regionalés que el ejercicio del‘transporte
generaba por si, dentro de la organiszacién integrada. |

Durante la consolidacién se buscd obtener una me jor coordi
nacién de las operaciones e invérsionea mediante la integracién em-
presaria y se lograba a través de la consolidacién de las“operacia-
nes y finanzas.

Pero en las etapas evolutivas de la estructura dﬁeracional,
se comprendidé que era posible obtener muchas de lasa ventajaé inheren
tes a la integraéién emprasaria; mediante la coordinacidén de proce-~
808 como tiene lugar en cualquier industria, manteniendo la separa-
cién financiera y de la gestién empresaris y estableciendo la inte-
gracién a escala operacional. ' -

Ea decir que en lugar de fusionar la empresa, se fusionan
determinados procesos u operacidnea, advitiéndose que sin fusionar
la empresa, era posible obtener las mismas ventajas fusionando las [}
peraciones.

La infégracién operacional implica, por ejemplo, que las
grandas corrientes de tré&fico no sufran ruptura, aunque no éiémpre
fue posible obtener que una parte més o menos importente de fréfico
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naciera en una empresa, terminara en otra o aun en una tercera. Ello
daria lugar a tres categorias de tra&fico: lo que se llama trafico lo
cal, el que nace y termina en una red; tréfico comfn, el que nace en
una red y se completa en otra y lo que es trédfico de trénsito, cuan-
do pasa por una red entre empalmes, se recibe y se entrega a otra em
presa. La interconexidén entre terminales, mediante transporte urbano,
muestra a éste actuando en una triple funcién: como tréfico interno
de la ciudad, como tréfico complementario terminal y como trifico de
trénsito entre terminales.

Obra comin, operacién comin y otros aspactos de integra-
cibén, combinacidén y coordinacién ha sido muy empleado en el extranje
ro. En los EE.UU., la estacién Gnica, la estacién terminal, sobre to
do en los Qltimos afios, ha dado lugar a algunos desarrollos nuevos,
porgue se han reconocido las ventajas de centralizar bajo un solo re
cinto todo el trifico terminal, con la doble finalidad de concentrar
econfmicamente las operaciones y de facilitar el méximo de combina-
ciones con el minimo de movimientos.

BEn lugar de constituirse nuevas estaciones terminales de
émnibus y colectivos, con una inversién marginal resulta posible fa-
cilitar las mayores comodidades, adaptando las estaciones ferrovia-
rias para el uso comin por todos los medios.

. En nuestro pais existié también la solucién de la integra-
cién operacional en el caso de las li{neas de colectivos. las anti-
guas empresas de dmnibus de Buenos Aires se habian organizado siguisn
do el molde tranviario con coches de 28-32 asientos y con doble tri-
pulacidén. Puede decirse que estas empresas no tuvieron una gestién
feliz, ya que trabajaron sobre bases antieconémicas y sobre bases so
ciales inaceptables en general.

El sistema de autotransporte de pasajeros en Buenos Aires
solamente anduvo, con todas las criticas que se le puede formular,

cuando se produjo la identificacidn entre el hombre y la méAquina.
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Porque en el autotransporte los problemas de mantenimiento mecénico
y de oconduccidén del veh{culo adquieren una importancia tan grande,

que desbordan las posibilidades de un mantenimiento centralizado y

técniqhmente dirigido.

La experiencia local demuestra que con un hombre que simul
tdneamente se encargue de la conduccién y del mantenimiento y quede
directamente interesadoe en el resultado de la operacién de la méqui-
na, es posible obtener un rendimiento més favorable. Ademés, se redu
ce a su minima expresidén toda manifestacién burocrédtica y de contrel,
porque ahi précticamente cada etapa del proceso se autocontrola & si
mismo.

Las primeras lineas de colectivos segufan este régimen. Ca
da colectivo era una empresa personal o una pequefia sociedad, cada u
no percibia la recaudacién y la llevaba consigo, limiténdose a oblar
una cuota de control, una contribucién para superintendencia o para
servicios centrales, que eran virtualmente inexistentea. Este drre—
gle, bajo distintas versiones funcionéd durante algunog afios..

Entonces se produce un fenémeno técnico; el viejo coche naf
tero de 10 6 16 asientos deviena antieconémico frente al gasolero y
a su vez el gasolero no anda en la dimensidn de los 16 aaientos sino
con 20 § 24 plazas. Algunoa conductores que tenfian una situacidén pri
vada més fuerts o algfin tipo de apoyo creditiecio, comienzan a incor-
porar coches gasoleros de mayor capacidad y en determinado momento
las 1ineas se encuepntran conm que la mitad de su parque estéd integra-
do por coches gasolaros de gran capacidad y la otra mitad por coches
vequefiocs nafteros de 10 asientoa, por lo que al que le toca por tur-
no ir detrds de un gasolero, 6éste prdcticamente le "bharre" su tréfi-
co. | |

Ademés de las diferencias de atraccién o de recaudacidén de
los distintos tipos de unidad, existian problemas de disciplina in-

terna. Asi, por ejemplo, en las horas con suficiente caudal de trafi
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co no habia problema, eran las horas en que se ganaba e iba todo el
mundo, pero con las caidas de tréfico que se producen en los minimos,
resultaba muy dificil asegurar la frecuencia minima.

Desde luego que se establecian turnoa y se aplicaban sancig
nes ante su inobservancia, pero en la préctica eran fAciles de eludir
¥ en muchos casos se trataba de evitar las fricciones emergentes de la
aplicacién demasiado severa de la disciplina.
| Entonces, en lugar de perseguir la regularigzacién del servi
cio por via disciplinaria, por via de fricciones sociales, se buscéd
de obtenerla por vi{a de incentivacién. En esta forma dejé de haber ser
vicios interesantes y servicios no interesantes, porque realmente to-
do conductor sabia que cumpliendo su turno tenfa asegurada una parti-
cipacibén en el conjunto.

En una palabra, la recandacién comenzéd a ser centralizada,
primero en una caja en comin; luego la distribucién fue objeto de una
redistribucién, por ejemplo, un 40% de la recaudacién en forma unifor
me a todes los vehiculos para hacer frente a sus costos fijos, a sus
costos proporcionales al tiempo y el resto se distribufa de acuerdo
con el kilometraje, en funcién del nimerc de viajes completos efectua
dos o turnos trabajados.

Aun cugndo desde el punto de vista fel Estado y del servi-
cio pliblico la e¢mpresa es una y la responsabilidad eatéd centralizada,
desde el punto de vista de la organizacién interna de la misma, 68 un
conjunto de empresas personales integradas a escala operacional, bajo
la forma de operacién comln y fondo comin.

La integracién a escala operacional ha posibilitado en este
caso la armonfa en la distribucién y equilibrio del servicio y la dis
tribucién de los recursos en forma pareja, superdndose asi une de las
fuentes de friceciones en el orden interno y de deteriore del sexrvicio
en el orden ‘ sxterno.

La descrita, ha sido un antecedente sumamente interefante,
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sobre todo porque resultd esponténeo, capitalizendo la experienciea
acumulada durante meses en distintas lineas y en diferentes partes.

Ademés, si en determinado momento se comprueba la posibili
dad de intensificar el tridfico mediante una tarifa comin, se estable
cerdn tarifas de combinacidén, que tienen lugar cuando se aplica un
valor que no es la acumulacién de las tarifas de las dos empresas
que participan en el transporte. En este caso tenemos entonces una ta
rifa integrada.

Por lo expuesto, hemos visto como es posible obtener las
mismas ventajas mediante la integracidn, pero solamente & escala ope
racional, lo cual representa desde el punto de vista secial una ven-
taja muy interesante. Desde el punto de vista técnico, en este momen
to que estamos estudiando de reconstruir la organizacién del trans-—
porte, nuevas estructuras operacionales facilitarén la blsqueda de
una nueva organizacién econémica, que nos permita un nueve equili-
bric como el que se habia observade durante la época clésica de laor
ganizacidén integrada, pero que no contrarfe la realidad, ni las ten-
dencias, ni las posibilidades técnicas actuales. Para ello, la reor-
ganizacién integral, que como ya se dijo conatituia el tercer cicle
de la estructura del transporte, tendri que contar con un estatuto
de integracién que la centemple a escala operacional, cuya finalidad
tendrd que ser de "comunidad", as{ como la "censolidacién®", fue el eg
tatuto de la organizacién integrada.

El transporte de la Ciudad de Buenos Aires ha asiastido a va
rias modificaciones de su estructura operacional, de las cusles 1la
més importante por su magnitud y alcance fue la que se efectué en el
afic del Centenario, con motive de la fusién, la consolidacién y rea-
grupamiento de las distintas concesiones tranviarias. En este caso,
se buscé hacer una reestructuracién integral de todas las lineas en
funcién de los distintoa caudales. |

En rigor, fue precedido por la integracién efectuada en



- 60 =

1904 de des grandes compafifas tranviarias: Anglo Argentino de recorri
do més bien radial, de extensién y de penetracibén y Ciudad de Buenos
Aires, filial del FC Sud, de recorridos més provechosos porgue eran
todos diametrales.

' En 1908 y 1909, distintas empresas -tres en el primer afie y
cuatro en el segundo- se fugionan, se consolidan y proyectan una reeg
tructuracién integral de los servicies.

| Otra reegtructuracién se hizo en visperas de la guerra de
1914, con motivo de la inauguracidn del subterréneo de la calle Riva-
- davia, que determiné una transformacién fundamental en las lineas
tranviarias a nivel.

Otras se efectuaron en 1935, en 1940 y en 1945, 8sta apreve
chando el cambio de mano, que obligd a efectuar inversiones de gran
importancia dentro de la red tranviaria y que se aprovechd ademéds pa-
ra hacer un reajuste de recorrides y de rutas.

Deciamos més arriba que los recorridos diametrales son més
provechosos. Esto, es uno de losa aspectos fundamentales de la eceno-
mia del transporte urbano, que tuvo en cuenta la empresa del Metropo-
litano de Madrid, cuando proyecté su red a base de lineas diametrales.

Desde el punto de vista de la operacién, esto permite tener
el coche constantemente en movimiento y evitarse las paradas termina-
les para neutralizar el horario, las dimensiones necesarias y también
el tiempo que el coche permanece inactivo, 1o que se llama el tramo
final, que es un tramo muerto.

Otra forma de aprovechamiento es hacer el recorrido perma-
nente en forme triangular y si no se puede encontrar una solucién
triangular, se puede hallar una'poligonal. De esta caracteriastica e~
ran los antiguos recorridos de los tranvias 58 y 59.

No se trataba de una linea orgénica porque no llegaba al
centro, ni era diametral, pero por Leandro N. Alem servis las tres

Principales terminales suburbanas eludiendo la congestién y bajo to o
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punto de vieta era un recorrido muy interesante, permitiendo ademés
en lo téonico y econdmico, una adecuada renovacién del pasaje, sin
puntos muertos, ni kilémetros terminales, o sea, préacticamente sin
recorridos ociosos.

Otra solucién interesante de servicio poligonal se dio con
las lineas 26, 27 y 44, como resultado de la reestructuracién del
Centenario, ya aludida.

Lo mencionado es al sélo efecto de advertir, cémo interpo-
lando convenientemente recorridos, estudiando sus caudales, es decir
la frecuencia, el volumen permanente de trédfico y combinando también
las fluctuaciones direccionales y los retornos, es posible con tres
lineas, por ejemplo, obtener un tramo que de otra manera habria nece
sitado cinco, seis o més. |

Es decir que si se concentran los tr&ficos en un minimo de
rutas, se tiene la posibilidad de asegurar la méxima frecuencie com-
binada con la dimensién 8ptima, con la dimensidén més favorabdble.Un re
corrido que normalmente pudiera exigir cinco o seis lineas, se puede
asegurar con una sola, pudiendo emplearse unidades de méxima dimen-
8ién econdmica y ademés el procedimiento permite dimensionar o regu-
lar la operacidén y su costo con la intensidad del tréfico.

PARQUE, TRIPULACIONES, APOYO LOGISTICO

A poco que se analice la actual red general de servicios,
se desprende que mientrae muchas lineas funcionan en forma superpueg
tas estableciendo una negativa competencia por las mismas arterias o
sectores de la ciudad, existen otras zonas que podriamos calificar
como carentes de medios de transporte, 0 que por lo menos, no los po
geen en la medida de sus verdaderas necesidades.

Indudablemente, este estado de cosas produce perjuicios
tanto a los prestatarios como a la poblacién, ya que no se logra ls
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cabal utilizacién de los elementos esenciales: coches y personal.

Dentre del complejo de la red general, es preciso consida-
rar primeramente la clasificacién de las lineas en relacién al rol
que desempeflan, de acuerdo con la importancia de los volimenes de pa
sajeros de cada una de ellas, es decir, de acuerdo con sus caracte-
risticas e importancia funcional, a saber:

a) Lineas troncales o matrices: se incluyen en este grupo las que mo

vilizan importantes corrientes de pasajeros por arterlas principa
les y en forma directa.

Sin perder su carficter de lineas troncales, muchas de las
que agui corresponderia incluir, deben ser consideradas también
tributarias de los subterréneos, a los cuales aportan importantes
nicleos de pasajeros, provenientes de sus terminales periféricas.

b) Lineas "FEEDER" o tributarias: son todas aquellas lineas destina-

das al traslado de los usarios desde la periferia de la ciudad hg
cia las estaciones terminales de subterréneos, permitiendo la con
tinuidad de sus viajes hacia la zona céntrica. De acuerdo con los
volimenes de pasajes a transportar, podrén estar dotadas con co-
ches de mayor o menor capacidad transportativa.

¢) Lineas tranasversales o accesorias: son todas aquellas que en for-
ma transversal intercomunican distintas barriadas, permitiendo la
utilizacibén de lineas troncales a través de sus recorridos.

Las lineas que actualmente circulan en la Capital Federal
son de alrededor de 200 autotransportes y 5 lineas subterrédneas, to-
do lo cual configura un parque mévil de 6,100 unidades en servicio,
que transportan aproximadamente seis millones de pasajeros en un dia
hébil laboral y cumplen en general satisfactoriamente con las necesi
dades de transporte, cuya discriminacién por sistema resulta ser la

siguiente:
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Sistema Coches Pagajeros

subtes 280 1l millén

automotores 5,820 5 millones
TOTAL 6.100 6 milloneas

Descontando las cinco lineas de subterréneos, se habia mani
festado que actualmente conforman la red a nivel 200 lf{neas automoto-
ras. A los efectos de poder ordenar y marginar el funcionamiento de to
das ellas corresponde decir, que pueden ser perfectamente discrimina-
das en tres grandes grupos con relacién al desarrollo de sus aervi-
cios dentro del perimetro de la Capital Federal y zonas aledaflas, de
acuerdo con la siguiente clasificacidni
a) Lineas de cardcter netamente local, es decir, que prestan servicio

exclusivamente dentro del &mbito de la oiudad.

b) Lineas que efectlan su prestacidén entre la Capital Federal y las
zonas aledafias al Gran Buenos Aires, debiéndose destacar que la ma
yor extensidn de sus rutas corresponden a la Capital Federal.,

¢) Lineas que pueden ser consideradas como provinciales, ya que sus
recorridos atraviesan los limites del Municipio, solamente en hus~
ca de un punto terminal”de importancia a su traysectoria provincial.

Hecha esta discriminacién corresponde aclarar que,cuando ae
habla de las 200 lineas que circulan en la capital Federal, no se tig
nen en cuenta las lineas de media y larga distancias, por cuanto no e-
fectian comercio local. |

Deciamos anteriormente de lograr la cabal utilizacién de log
elementos easenciales constituido por los coches y el personal. En e~
fecto, corresponderia contemplar la alaboracién de un plan, con el ob
jeto de lograr una adecuada redistribucidén de todas las lineas que com
ponen la red general del transporte de pasajeros en la Capital Pede-
ral, sin afectar fundamentalmente situaciones establecidas en el tien
Po y en las coatumbres de viajar de los usuarios, procurando corregir
deficienciae e irregularidades que presentan muchas lineas en explota
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cién, buscando la rectificacidén de algunos recorridoas, suprimiemdo
unos e implantando otros o bien introduciendo modificacionea en aque
llos que se estimen necesarios, tratando con todo ello de mejorar la
explotacién y prestar a los habitantes la raal utilidad que reclaman
sus necesidades de traslado. u

Sobre esta base tendrén que irse remodelando laas distintas
redes que conforman los recorridos actuales, teniendo en cuenta muy
especialmente la red de subterréneos.

Incuestionablemente, las lineas de subterréneoas constitu-
yen el medioc mAs apropiado para lograr el rdpido desplazamiento de
grandes volimenes de pasajeros, como los que 8e producen en el seo-
tor céntrico de la ciudad. Por lo tanto, a dicho eistema le eatéd re-
gervado, en el futuro, la verdadera solucién del gran problema que
en estos momentos afecta al mencionado sector, por cuanto si biem la
red actual compuesta por cinco lineas constituye un importante apor-
te para lograr la evacuacidén veloz de grandes masas de usuarios, en
las horas de "rush", su poder de absorcién se encuentra colmado.

Por esta causa sigue resultando necesario el mantenimiento
& nivel de un gran nimero de lineas tromcales o matrices, que permi-
ten completar la movilizacién directa de la enorme cantidad de pbli
¢o que se traslada desde los barrios periféricos y deade las locali-
dades del Gran Buenos Aires.

Esta situacidén hace necesario prever la ampliacidn em gran
escala del tridfico subterrédneo, no solamente mediante la prolonga-
cién de las lineas existentes, sino su complementacién suburbana y ex
céntrica, entre las que deben incluirse las conexiones de oaricter
transversal. | | |

Se tiene entendido que en los actuales momentos exiate den
tro del organismo estatal de subterréneos de Buenos Aires, una comi-
8ién técnica que estd estudiando el proceso de prolongacién de las ag
tuales lineas, que puedan conformar las negesidades de la red subte-
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rrénes en la Oiudad de Buenos Aires y zonas adyacentes, plan que en
tepdemos we gvtd elahorando en forms sumamente ambiciosa a los efeg
o8 de poder darls efectividad.

Parg¢iaularmente, se sefiala la uvrgencia de llevar a cabho la
construsoidn de una transversal en direccidn sur-norte, paralela s la
que ya axiste euntre Constitucién y Retiro, la conjugacién diametral
de las Lineas G = D y trasbordo al F.0. Mitre en Santa Fe y Arévalo;
y conjugaciédn del Subterréneo B con el suburbano del F.C. Urquiza.

Epn 1a aotualidad,las pocas lineas subterréneas existentes,
apenas conetituyen un nexo o complemento de los demés sistemas de
transpsrde, siendo remarcable sus deflclientes conexiones suburbanas
vy excéntricas,

Por otra parte, las lineas existentes se caracterizan en
varios tramos por un excesivo nlmero de estaciones y los viajes no se
realizan con la rapidez que hoy exige el desplazamiento de los pasa=
jeros, & causa de gue 86lo hay una via transversal.

Por estas causas y otras no menos importantes, puede expli
carse la anomalia que revela la superposicidn y competencia del trans
porte automotor de superficie, hasta en trayectos tales como los que
median entre Plaza de Mayo y Caballito o la Plaza de Mayo y Palermo.
De maners que el problema no reside Gnicamente en la necesidad de ex
tender los servicios actuales y complementarios con una o dos lineas
transversales que permitan el funcionamiento de un verdadero sistema
de combinaciones dentro de huena parte de la ciundad, sino en mejorar
todas las comunicaciones.

No se debe perder de vista el objetivo primordial del trams
porte subterrdneo, que es aliviar en lo posible el trafico de super-
ficie, cada dia més dificil por el intenso desarrollo del transporte
aatomotor. FPracticamente, nuestra ciludad es un inmenso damero =estsc
ha sido ya tratado en el capitulo de Introduccidén- con callea estre-

chisimas, sobre tode en la parte céntrica, con muy poco espacio libra,
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que el estacionamiento lateral de los gutomévilee reduce a expresio-

nes minimas. Si se considerm que hoy loa espacios libres en Buenos Ai
res se aproximan al 10 por ciento del 4rea total, mientran en Londres
llegan al 23 por ciento, en Paris y Berlin al 26 por ciento, en Nueva
York al 35 por ciento y en Washington al 43 por ciento, (29) se adver
tird que este problema no ea de solucidén sencilla y que impone la ne-
cesidad de reducir em todo 1o posible el trénsito de superficie, para
lo que no hay por ahora ofro recurso que noc sea una ampliacién impoxr-
tante de las redes aubterréneas.

Mientras la Ciudad de Buenos Aires no se convierta en una
ciudad policéntrica o no desplace su centro actual, la (nica solucién
viable y urgente para nuestro problema de la congestién urbana es la
construcciédn de subterréneos para los transportes colectivos y aun,en
ciertos cruces, para los mismos transportes automotores individualesa.

La motorizacién individual impulsada por la revolucidén auto
mdévil escapa por su naturaleza a todo intento de racionalizacidén, en
virtud de la gran presidén que ejerce sobre el centro de nuestras ciu-
dades. Los servicios de transporte colectivo se han visto, frente =a
la concurrencia en el transito que le opone el tramsporte individual,
deteriorados y encarecidos, pues la congestidén provoca la reduccidn
de su velocidad comercial y la necesidad de acumular més pasajeros
por unidad.

Nuestro sistema de transporte es natural y estructuralmente
deficitario por la insuficiente densidad de su trdfico, frente a su
capacidad instalada. Los empresarios de auntotransporte cuando acusan
insuficiencia en sus tréficos, inmediatamente demahdan la restriccidén

y ordenamiento de la concurrencia. En cuanto a nuestroa subterréneos,

{29) lLos transportes subterréneos en Buenoa Aires: Diario "la Pren-
sa® de Buenos Aires, 18 de julio de 1967 - phg. 8
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baste sefialar que la linea aparentemente més congestionada, cual es
la de Comstitucién - Retiro, ae ha visto operar con trenes de cuatro
coches por insuficiencia de su parque, en tanto que log andenes admi
ten seis, lo que implica operar en el 66-=67 por ciento de su capaci-
dad.

Igual observacién puede hacerse acerca de la linea "B"
(Alem-Lacroze), dimensionada para trenes de ooho coches y que operan
do las mée de las veces con cuatro, sélo alcanga al 50 por ciento de
su capacidad.

La solucién ideal seria un tren metropolitane para 1l.000
pasajeros, que no es su mAxima capacidad y que por via doble admiti-
ria 40 trenes con 40.000 pasajeros por hora en cada sentido, vale de
eir, 80.000 en ambos, o sea el equivalente de 40,000 automéviles y
1.600 colectivos. Para posibilitar una movilizacidén vehicular como
ésta, serian necesarims en autovias, 80 vias para autos y 120 en co-
lectivos, sin contar con la necesidad de tener en cuenta los espa~
¢ios adicionales para cruces, salidas, enlaces, estacionamiento y pa
radas y ademés, las demoliciones consiguientes. (Ver representacidén
‘gréfica en phg. sig.).

Y més afin, la capacidad de un tren metropolitano puede ele
varse cuando menos en un 50 por ciento, con solo extender los ande-
nes para admitir trenes con més coches, reduciendo asi el costo uni~-
tario por pasajero transportado como ae encard en Madrid.

Si bien sl metropolitano proporciona una solucién integral
por capacidad de circulacién y transporte, sin’damandar demoliciones
ni estacionamientos y & triple velocidad y menor costo unitario por
pasajeros transportados, opone otros problemas previos que se puntuas
lizan a continuacidn y que exigen un detenido estudio de conjunto:
a) Su costo, para nosotros pasa los 800-1.000 millonesv de pesos el ki

lémetro completo, inversidn que excede las necesidades locales ¥y

demanda una densidad de trafico muy elevada.
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Bandas necesarias por cada 1000 Pas/h.
Para 40.000 Pas/h.

Referenciags
1. Automdvil = 20 Bandas (B) x 1000 Mévil (M) x 2 Pas.(P) = 40.000.-
2. Bus = 4 (B) x 10,000 (P) = 40,000~
3. Tram = 2 (B) x 20,000 (P) = 40.000¢~
A. Matvrannl. = 1 (R) ¥ A0.000 (P = 40.000.=

80.000 P/h., que no es con todo su méxima capacidad, pero sf v
méxima descongestién de tr&fico (pas.) y trénsito (mévil).
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a) El automédvil individual no incluye estacionamiento.
b) Puede con respecto a él,alterarse el sentido de las bandas a cip
tas horas.
¢) El transporte colectivo no exige estacionamiento.
d) Este transporte puede conjugarse diemetralmente.
e) Bl Metropolitano ofrece méxima capacidad en ambos sentidos sin
problema de estacionamiento ni interferencias a nivel.
£) El Metropolitano con un trazade radial admite 40.000 P/h.
g) Bl Metropolitano conjugéndose diametralmente lleva la cifra a
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b) Su dimensidn, ya que sdlo comienza allende los 5 kms. a sentirse
su eficacia y que debe duplicarse para obtener asu utilidad en am~
bos sentidos (Madrid).

¢) Debe integrar uma red bien combinada para alcanzar un equilibrado
empleo, con dos o tres lineas cuando menos, ofreciendo una estrug
tura sistemética.

d) Su caudal decreciente a medida que se aleja del centro por la me~
nor densidad demogréifica y econdémieca.

e) El transbordoc excéntrico que impone es resistido 8i no se ofrecen
costosas comodidades y facilidades de estacionamiento.

f) Puede reproducir en los barriocs los problemas de congestién, cuan
do combinaciones y corrientes alcanzan un relativo grado de densi
dad.

g) Tarifa baja, que.aliente la preferencia y trasbordo y estricta

coordinacidén con la red a nivel.

Dec{amos anteriormente que tendrd que irse remodelando las
distintas redes que conforman los recorridos actuales, teniendo en
cuenta muy especialmente la red de subterréneos. Agregamos ahora, lue
go de habernos referido en forma particular a éstos Gltimos, que ol
plan de supresién y modificacibén de lineas, el que debe estar ligado
también a 1os planes comunales de pavimentacidén y urbanizacién, debe-~
rd ir aplicéndose sin ocasionar perjuicios al pliblico usuario, es de-~
cir, no debe afectar mayormente a los actuales volimenes de pasaje.

Como norma todas las lineas deberédn ser consideradas impor-
tantes y sus rutas se desarrollarén por itinerarios bien trazados, en
causando importantes corrientes de pasajeros hacis los centros de ma~
yor actividad, o sea la zona administrativa y comercial de la ciudad,
tomando como base lo que se verd expuesto en el capitulo "Normas para
planificar transporte urbano de pasajeros en automotor”, tesis y sin-
tesis de todo este desarrollo sobre transporte urbano en comin de pa~

sajeros en la Ciudad de Buenos Aires y alrededores.
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En|cuanto al trazado de muchas lineas deberén responder al
propésito de interconectar en forma diregta populosas y crecientes ba
rriadas de la periferis y zonas aledafias a8 la Capital, con puntos de
indudable atracecidn de la oiudad, incluso el ferroocarril, que permite
la intercomunicacién con otros sectores.

Se sostiene la tesis de una nueva planificacién del tranas-
porte, por cuanto se encuenira configurada una red de automotores que
se ha ido formando, especialmente an lo que ge refiere a microbémnibus,
a cargo de particulares, cuysa historia de nacimiento y crecimiento ha
sido encarado al principio, sin la coordinacién necesaria que hubiera
evitado las AOficieneias que acusan en la actualidad, ya que su forma
cidén reapondé més bien al criterio comercial que imperd al crearse la
gran mayoria'de las lineas existentes y carecen por lo tanto del con-
cepto blsico de serviecio plblico que debe privar al diagramarse tdda
linea de pasajeros.

Nos hemos venido mansjando con viejos conceptos que han per
dido vigencia ya, 0 eopiando soluciones foréneas sin examen,alguno de
su conveniencia 1oéale No se ha delineada una politica coherente"y 80
bre todo, no se ha integrado el problema del transporte como un see-
tor dnico e indivisible del procasoieeonémieo, dentro del cuadro de
las necesidades y coincidencias generales de la economia y de la de-
fensa nacional. Por falta de un seric examen, hemos invertido nada me
nos que el signo del problema y encaramos la solucidn de una crisis
del transporte cuando nos sobra capacidad de transporte y por el con-
$rario padecemos una crisis de tré&fico (30).

El autotransporte por su propia naturaleza, tiende a operax
se en manifestaciones lucrativas y suntuarias, ajenas al régimen de

servicio pfblico y a la jurisdiecidn federal.

(30) Lépez Abuin A. J.: op. cit. phg. 30



Lo de manifestacidén suntuaria obedece a que no debiéramos
guiarnos por el casc americano, all{ donde hay un automévil por cada
tres habitantes, proporcidn que la estructura econémica de aquel pais
puede aparentemente soportar, pues los problemas no pueden ser anflo-
g08 a los de la deficiente estructura econémica de la Argentina, don-
de s6lo hay un auto por cadd cincuenta habitantes, lo que limita su
gravitacién e importancia a un sdctor minoritario de la poblaampn y
posterga la prioridad frente a los problemas de energia y viviehda Yy
aun del transporte de interds general y colectivo.

La gestién directa de servicios de autotransporte por el Es
tado resulta necesaria en conmsecuencia aunque con colaboracién priva-
da, no sélo como integracién y complemento del sistema general de
transporte, sino como complemento de la actividad particular para asg
gurar la continuidad, establecimiento o refuerzo de los servicios no
retributivos, pero indispensables para la satisfaceidn de neceasidades
indirectas de fomento, de interés general, o de integracién del siste
ma, que el interés particular abandonara, o no pueda, 0 no le intere-
se brindar. El Estado puede combinar el servicio con el lucro yal sug
tituir el resultado particular de cada ruta por el resultado conjunto
del sistema, asegura la integral satisfaccidén de las necesidades gene
rales, bajo autosuficiencia econdmica o bajo el minimo reclamo fiscal.

La empresa privada y la estatal no se excluyen, s8ino que
por el contrario se necesitan y complementan y ya sabemos que la es~
tructura sistemdtica del transporte impone un servicio unificado de
interés general, sin perjuicio de las empresas de interés particular
y loeal.

Se insiste entonces en una diagramacién que procure elimi-
nar todos los factores negativos, problema conereto de carfcter técni
co y econdmico, ajeno a todo planteamiento polfitico. Corresponde en
consecuencia examinar, por ejemplo, si las comparaciones con los ser-

vicios particulares son serias, equitativas y homogéneas, si con 1.



desintegracién de los servicios de dmnibus se mejorard el resto del
sistema, si las ventajas atribufidas a la gestién privada, no pueden
orgénicamente incorporarse por via de subcontratacién u otras férmu-
las. ‘

Si bien muchos de los itinerarios deben ser mantenidos,ello
debe obedecer al propbsito de respetar importar corrientes de pasajes
ros establecidas a través de muchos afios y & la imposibilidad real de
encauzarlas por otros derroteros més directos, ya que la configura-
cién de la ciudad, sus densidades demograficas, etc. no autorizan a
pensar por el momento de otra manera.

También deben ser respetados algunos recorridos que presen-
tan irregularidades en su trazado, pero ello es una consecuencia di-
recta de la incuestionable necesidad de seguir vinculando, con una a9
la 1inea, varios centros de atraccidén entre si, teniendo en cuenta
que mediante la misma, grandes nicleos de usuarios ven solucionados
el traslado desde su domicilio hasta los lugares de trabajo o de con-
ourrencia habitual. De otra manera, se originarfia un repentino cambio
en el hébito de viajar de gran nlmero de habitantes, & quienes se los
obligar{a a efectuar inevitables transbordos, procedimiento é&ste que
el plblico usuario no acepta por los inconvenientes que trae apareja-
dos y lo interpreta por otra parte, como un escondido propbsito de o-
casionarle ‘un mayor desembolso econdmico.

En consecuencia, sostenemos que debe procederse a una nueva
planificacién, pero deben contemplarse todas las razones expuestas ra
re concretar las rectificaciones de los itinerarios, todo ello encara
do en la medida de la prudencia que resulte ser factible para llevar-
lo a la préctica y sin gue implique originar una brusca conmocién en
el pgistema de transportes de pasajeors de la Biudad de Buenos Aires.
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ESTADISTICAS COMPARATIVAS DE TRAFICO POR_LOS DISTINTOS MEDIOS
INCORPORADOS AL REGIMEN DE LA LEY N© 12,311

PERIODO 1938 - 1967

1. PASAJEROS TRANSPORTADOS (en millones)

(Exeluido "otras empresaa®)

ANoOs

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

403.5
396.3
380.8
43103
498.9
648.9
65808
680, 0
671.2
639.8
654.6
T11.7
680.1
548.5
4679
434.3
414.7
382.6
349.3
354.9
3760 6
360.5
319.0
193.3

N

TRANVIAS OMNIBUS MICROOMNIBUS TROLEBUS SUBTES

68,2
85.9
90.9
95.5

316.8

205.6
60.1
95. 3

189.4

334.8

463.4

424.5

434.7

482.0

549, 3

569.1

542, 3

471.9

426.5

409. 3

400.1

406.6

282, 4
17.4

-

VN A

£

%

30-3
268.1
273.2
308.1
284@ 1
305.6
415.5
438.7
39104
427.2
343-0
227.7
172. 4

76.8

lle 3

18.7

21.3

(T

3.4
11.3
25.4
47.3
5003
2.7

126.1
1553
154.2
160.2
178.6
165.1
171.6
158.9
103.7

2.5

1207

118.8
124.4
145.1
187.3
263.4
321.9
359.2
379.2
386.8
410.3
347.0
374.7
319.5
307.0
317.4
317.3
342.2
360.7
364.4
350.0
300.5
281.7
249.6
2313
235.8
220.9
241.6
239.7

TOTAL

592.4
601.0
596.1
702.2
1271.1
1391.1
1348.9
1418.6
1545.4
1780.3
1978. 3
1900.0
1964.0
1743.3
1624.6
1619.3
1506.4
1362.2
1315.4
1328.5
1308.0
1242.1
1042.0
564.0
233.8
235.8
220,9
241.6
239.7
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COCHES KILOMETROS RECORRIDOS (en millonses)

ABOS TRANVIAS OMNIBUS MICROOMNIBUS TROLEBUS SUBTES TOTAL

1939 13204 1906 == =2 1502 16702
1940 l2896 26@8 o= =7 1469 17003
1941 ll?s 5 28e 3 = = 1590 16008
1942 119.7 27.8 13.1 = 16.7 177.3
1943 116.3 T6e 3 118.2 = 20,0 330.8
1944 123.9 44.1 93.5 - 22.4 283.9
1945 115.0 14.5 97.8 - 24.0 251. 3
1946 11500 2390 8997 it 24—07 25204
1947 115.1 42.0 99. 3 K 25.9 282, 3
1948 119.9 63.3 131.0 Q.9 26.5 341.6
1949 117.0 749 129.4 2.5 27.1  350.9
1950 109, 3 61,0 109.3 462 26.4 310.2
1951 96.7 62,0 114.4 Te5 27.0 307.6
1952 98.1 86.8 103.1 9.3 2603 323.6
1953 91.2 104.0 69.4 14,6 25.0 304.2
1954 779 103.5 51.1 27.3 26.0 285.8
1955 70,7 97.1 22.3 33.9 25.6 249.6
1956 66,1 87.3 4e2 32.7 26,1 216.4
1957 600 4 81.0 7ol 30.9 27.0  206.4
1958 5860 82,7 19 33.9 25.9 208.4
1959 61.0 90,2 6.5 35.1 25,0 217.8
1960 60.9 89.9 1.2 3501 25.0 212.1
1961 54.9 £3.0 - 33.0 24.0 174.9
1962 37.0 4o4 - 25.8 23.5 90.7
1963 - = - 0.8 22.8 23.6
1964 - - - - 23.2 23.2
1965 - bt bt kil 2290 22@0
1966 - = - - 23,1 23.1
1967 - = - - 23.7 23,7



3. INGRESOS (en millones)
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TRANVIAS OMNIBUS MICROOMNIBUS TROLEﬁﬁﬁ SUBTES TOTAL

AROS

1939 38.6 T-5 -

1940 38.0 9.3 -

1941 36.6 9.7 =

1942 41.7 1063 3.6
1943 48.1 34.0 33,0
1944 62.5 21.8 34.8
1945 6303 63 39.2
1946 6504 10.1 36.6
1947 65.1 20.4 40.0
1948 62.2 36.7 54.8
1949 64.3 51.7 61l.5
1950 79.9 61.7 751
1951 75+ 6 64.5 86.1
1952 1332 164.6 121.6
1953 140.6 234.3 45.0
1954 130.4 248.0 72.0
1955 124.6 237.3 32,0
1956 164.0 274.7 6.9
1957 174.8 279.9 12.3
1958 1776 321.3 16.8
1959 376.9 687.6 27.8
1960 540, 3 999.7 7.2
1961 572.0 799.8 -

1962 386.7 59.0 -

1963 - - -

1964 - - -

1965 - - -

1966 - - -

1967 - - -

I R T T R
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71@ 6
91.0
106.7
118.9
140.3
267.6
387.6
440.6
326.5
7.9

U B

10.8
10.6
11.1
13.0
16.6
23.2
28.4
31.6
33.2
34.0
36.6
69. 4
74.9
107.2
118.1
122.1
122.0
154.6
17345
17645
335.6
578.9
702.4
719.7
821.1
919.9
1252.5
1520,9
2362.5

569
57.9
574
68.6
131.7
142.3
137.2
143.7
158.7
188.4
216.6
291.8
311.8
548.1
626.8
644.1
606.9
706.9
759- 4
83205
1695.5
2513.7
2514.8
1491.9
829.0
919.9
1252.5
1520.9
2362.5



1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1943
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960

1961
1962

1963

Y/CK PAS/CK Y/PAS

+ 29,1
29,6
31.2
34.9
41,3
50.4
5561
569
56.6
51.8
55'0
73. 1
78,2

135.9
154.1
167.5
176.3
++ 2,48
2,89
'3006
6.18
8.88

10.43
10.46

TRANVIAS

3,05 +#9.55
3.08 9,59
3024 9.62
3,60 9.67
4,29 9.64
5424 9,63
5.73 9.61
5,91 9,62
583 9.70
5634 9.72
560 9,82
6,51 11,22
7.04 11.11
5.59 24.29
5.13 30.04
5.58 30,04
5.87 30,04
5.79 42.85
5.78 50,04
6,12 50,04
6.17++1.00
5.92 1,50

5.82 1,79
5.23 2,00

ESTADISTICAS DE EFICIENCIA

OMNI BUS
Y/CK PAS/CK Y/PAS

+ 38.4 3.47 +11.06
34.6 3,21 10,79
34.4 3,20 10.74
36.9 3.44 10.75
44,5 4.15 10.73
49.5 4.66 10,62
43.3 4.14 10.46
43,8 4,14 10,57
48.5 4,51 10,75
58,0 5.29 10.96
9.1 6,19 11.16

101.0 6,95 14.53
104.1 7.01 14.84
189.7 5.55 34.15
221.3 5,28 42.64
239.7 5.50 43.58
245.4 5.59 43,76
++ 3,15 5,40 58,22
3.45 5.26
3088 4095
T.62 4,43
11.12 4,52
12,69 4.48
13.35 3,95

78.50
++1,72
2,46
2,83
3.89

EICROOMNIBUS

Y/CK PAS/CK Y/PAS Y/CK PAS/CK Y/PAS

+2709
28.0
37.2
40.1
40.8
40.3
41,8
4705
68,7
75.3
117.9
136.9
141.1
141.7
162.4

65.64 ++L73

2.12
4425
6,04

-

2,32 +12,03 =

2.27
2,29
3.15
3,17
3,08
3017
3.39
3.58
3.74
3.33
3.28
3.38
3,40
2,67
2.64
2,68

12.30 -
12,74 -
12.73 -
12,87 -
13,09 -
13018 +7405
14.02 102,0
19,18 133.5
20,15 144.1
35.45 231.3
41.72 265,2
41.79 261.8
41.73 268,6
60,84++3,27
65.54 3.35
78.93 4.14

248 ++1,72 7,61

2445

2.46 11,06
- 13435
- 12.67
- 10055

3-72
4,53
5.99
6433
5440
4.97
4062
4,68
4.72
5.19

5027

4,70
4.91
4.81
4.02
3.33

TROLEBUS

SUBTES
Y/6K PAS/CK Y/PAS
=  +7.14 7.96 +8.96
- 7.09 7.96 8,91
- 7043 8030 8.94
- 7478 8071 8093
- 8,29 9.37 8.84
- 10,33 11.75 8.79
- 11.83 13.41 8.83
- 12,79 14.54 8.80
- 12,84 14.65 B,76
+20,00 12.83 14,61 8.78
22,50 13649 15.13 8,92
22,30 26,30 13,15 20,00
22,74 27,79 12,90 20.00
42.89 40.68 12,13 33,54
53.35 47.15 12,26 38.47
56,72 47,05 12.23 38.48
58,59 48,69 12,40 38.45
69.21++5,92 13,10 45.18
74.20 6,42 13.34 48.11
78,60 6,81 14,05 48.43
++1‘62 13.42 13099 ++0c96
2,26 23,14 12,01 1,93
2,77 29.26 11,73 2.49
3.15 30.62 10,62 2,88
3.16 36,09 10,16 3,55

- gL -



TRANVIAS

INGRESO - Y

COCHE KM CK

PASAJEROS PAS

COCHE KM

INGRESO Y
P

PASAJEROS

+ centavos
++ pesos

OMNIBUS

INDICE DE EXPLOTACION

« INDICE DE OCUPACION

= TARIFA MEDIA

MICROCUMNIBUS
Y/CK PAS/CK Y/PAS Y/CK PAS/CK Y/PAS Y/CK PAS/CKX Y/PAS

TROLEBUS
Y/CK PAS/CK Y/PAS

Y/CK PAS/CK Y/PAS

- L) =
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INDICES TOTALES DE EFICIENCIA

ANOS TOTAL DE INGRESOS TOTAL DE PASAJEROS TOTAL DE INGRESOS

Total coche kms. Total coche kms. Total de pasajeros
1939 + 34.0 3-54 + 9.61
1940 © 34.0 353 * 9.63
1941 35.8 3.70 9.65
1942 38.7 3.96 9.77
1943 39.8 3.84 10. 36
1944 50.1 4.90 10.23
1945 54.6 5637 10.17
1946 56.9 5e 62 10.13
1947 56.2 5.48 10.27
1948 55.1 5.21 10.57
1949 6l.7 5.64 10.95
1950 93.7 6.12 15,30
1951 101.4 6. 39 15.88
1952 169.4 5¢38 3146
1953 206.0 5e 34 38.58
1954 22595 e 67 39078
1955 243.2 6.04 40.28
1956 ++  3.26 6.29 51.89
1957 o 3.68 6+ 37 57.73
1958 3.99 64 37 62.67
1959 7.78 6,00 ++¢ 1.30
1960 11.86 5.86 2402
1961 14.38 5.96 2.41
1962 16.46 6.22 2.65
1963 34.99 9.89 3.54
1964 39.68 10.17 3.90
1965 56.88 10.03 567
1966 65.80 10.45 6.29

1967 99.78 10.12 9.86

NOTA:
+ centavos
++ pesos
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EVOLUCION CONJUNTA DEL TRAFICO ~C.T.C.B.A. y "otras empresas"- A PAR-
TIR DE 1 0.

l. PERIOIO 1 41
El transporte de pasajeros de las lineas explotadas por laa

empresas concesionarias de la Capital que gquedaban sujetas al régimen
de la Ley 12.311, alcanzdé en el afio 1940 a la cifra de l.281+1 millo=
nes y a 1.285,0 al afio siguiente, comprendiendo el tréfico de 220 y

216 lineas, respectivamente, a saber:

SISTEMA LINEAS EXTENSION DE LA RED (Kms.)
1940 1941 1940 1941

Subtes 4 4 52.2 52.2

Tranvias T4 71 1784.3 1703.0

Omnibus T4 73 2162.4 2101.7

Colectivos 68 68 1992.9 1993.1

En 1la etapa de 1940 a la C.T.C.B.A. correspondié el total
del transporte de subtes y tranvias y el 22.85% (85.9 mill.) de los
émnibus. El transporte efectuado por la C.T. representa asfi el 46.91%
del total. Al afio siguiente a la C.T. correspondil el 46.38% del to-
tal.

La situacidn general se caracterizéd por la crisis como ocon-
secuencia del conflicto europeo, carestia de los articulos y aumento
de la desocupacidén, lo que redujo las necesidades de movilidad alo eg
trictamente necesario. También se carecié del material rodante neceas
rio para atender los servicios an debida forma.

El servicio deficiente por falta de coches beneficié a los
otros medios de la competencia,“eapecialmente colectivoa (443,9 y
471,2 mill. ), que aumentd sus unidades en servicio y la extralimita-
cién de la conduccién de pasajeroe de pie, aumentando la capacidad
transportativa. .

Los efectos econfmicos de la guerra ya comenzaban a afectar
a nuestro pais y en especial a la industria del transporte. Escasez



de materiales y persistentes aumentos de precios en los existentes
perturbaron la prestacibén del servicio y elevaron el costo de la ex-
plotacién en proporciones extraordinarias. lLa Ley 12.311 tenia como
fin la coordinacién racional de servicios a realizarse por la C.T.,
pero ante ess cuadro general no podim hablarse de coordinacién ni de
sconomia en los serviciocs. Se trataba simplemente de suplir la falta
de reposicidén del material, con la intensificacidén de trabajos de re
paracibén a fin de impedir que la crisis imperante asumiera mayores
proporciones.

Los hschos expusstos dan una idea de las dificultades expe
rimentadas en este servicio pféblico. En esta eventualidad correspon—
didé a los tranvias a nivel y subterrdneos absgorher la gran cantidad
de pasajeros que no podfan conducir los automotores, operéndose una
sorprendente pero légica traslacidén; as{ comprobamos que del total
de pasajeros transportados en 1939, correspondidé a subtes y tranvias
el 37,5%, magnitud relativa que pasd al 64,5% en 1946.

2. INCORPORACION AUTOTRANSPORTE 1942

Aquf se observa la incorporacién del transporte por "coleg

tivo" que llegando a la cifra de 30.3 millones representd el 7,6% de
lo transportado por ese medio. En conjunto, a la C.T. correspondié
el 50,4% del total que alcanzd & l.394 millones en 218 l{neas:

SISTEMA LINEAS EXT. DE LA RED (Kms.)
Subtes 4 2.2
Tranvias 71 1700.8
Omnibus 73 2101.7
Colectivos 70 2054.7

En sste afio la competencia efectuada a la C.T. por las 1li-
neas de émnibus no incorporadas resultd estable por el estado del ma
terial y falta de repuestos. Los colectivos circularon normalmente
hasta setiembre y desde el 16 de octubre dejaron de circular defini-
tivamante, lo que implicéd para la C.T. y las empresas de Smnibus el
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hacerse cargo de un ndmero muy apreciable de pasajeros que se volca
ba sorpresivemente a sus lineas.

La incorporacién del autotransporte obligd a un plan de ¢
mergencis dando preferencia por razones gociales y econbmicas, a la
circulacidén por los barrios apartados carentes de subtes, tranvias y
édmnibus y respetando en lo posible los recorridos que efectuaban los
colectivos, como as{ también las tarifas y secciones.

Con fecha 3/1/42 la C.T. 1ibrd al servicio de papajeros la
primera linea de microdmnibus, cuyo movimiento fue ampliamente satig
factoric. En el mes de setiembre se incorporaron dos lineas de coleg
tivoe Jjudiclalmente, motivando estas expropiaciones el paro del sis-
tema de colectivo, habilitando la C.T. servicios de emergencia para
cubrir los servicios abandonados, lineas que posteriormente quedaron

definitivamente incorporadas al sistema.

3. SITUACION CREADA POR T.A GUERRA HASTA 1947
Medios y red de transporte

SISTEMAS LINEAS
CoeTeCeBoho 1943 1944 1945 1946 1947
Subtes 4 5 5 5 5
Tranvias &7 67 67 67 67
Omnibus 63 67 44 43 45
Micros 52 + 65 53 54
- 169 168 171
QTRAS EMPRESAS .
Omnibus 3 1l 1l
Micros , 33 33 21
186 204 205 202 193
SISTEMAS EXTENSIONES (Kms. )
CoToCoBodo
Subhtes 5232 58e6 5936 5906 5906
Tranvias 1576.5 1589.8 1608.7 1602.9 1604.7
Omnibus 1829.9 1841.4 1352.3 1298.6 1308.3

Micros 1583.0 +1740.4 1441.,8 1425.3 1436.7
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OTRAS EMPRESAS

Omnibus 7497 1400 14-00
Micros 60707 604.4 5050 5

+ corresponde a micros y colectivos.

jeros _transportados (mill.)

TOTALES 1455.0 1528,0 1527.8 1608.1 1743.1
CoTeCoaBodoP 87.36 91.04 88.28 88.22 88.66
OTRAS EM-

PRESAS % 12.64 8.96 1l.72 11.78 11l.34

Lag serias dificultades creadas por el conflicte mundial
impidié realizar un transporte concordante con las exigencias del pa
saje. La escasez de materiales de todo orden y sobre todo cubiertas
para el servicie de automotores, provocd la falta del némero necesa-
rio de vehiculos que exigfia el normal desarrollo de les servicios.El
servicioc automotor por estas circunstancias era el més castigadojera
angustiosa la situacién en el sistema de émnibus pues de 740 vehfcu=-
los en enero de 1944, al finalizar el afio solamente quedaban 270 co-
ches y en 1945 de 63 lineas que expletaba, estaban en circulacién 44
de sllas al terminar ese afio.

El racionamiento de la nafta y la disminucién de vehicules
particulares por la falta de gomas y material de repuesto, obligd a
ese piblico a servirse de los medics de transporte colectivos.

En los microémnibus, la disminucién de lugares ofrecidos
en otros sistemas de transporte colectivos, como también le mayor 1i
beralidad en sl "completo" mprobada por la Comisién de Control y el
aumento de capacidad de los vehiculos como. consecuencia de la trans-
formacién de los coches de 11 asientos, en coches de 15 y 16 asien-
tos, "plan de alargue®™, permitié una disminucién de la crisis surgi-
da por la falta de neumfticos, lo que llevé que a fines del mes de
diciembre de 1944, con un nimero de vehiculos menor, la capacidad de

transporte alcanzase casi su normalidad.
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‘A partir del segundo semestre de 1946, se produce una sen
sible mejora debido a la adquisicién de partidas importantes de cu-
biertas, consiguiéndose de esa manera aumentar la capacidad de trang
porte de los sistemas automotores.

La persistencie de las causas que afectaron el normal des-
envolvimiento de los transportes a nivel durante esos afiog, determi-
né que los subtes fueran absorbisndc gran parte de los pasajeres que
no pudieron llevar aquellos sistemas por falta de vehiculos en circu
lacién. Como consecuencia, la cantidad de pasajeros transportados
por ese medic fue la més alta registrada hasta entonces, soportando
sobrecargas que en las horas de méxima, determiné una verdadera satu
racién especialmente en algunas li{neas (4 y C)

Finalmente, durante el afio 1947 continué mejorando la preg
tacibén de servicios que se iniciara durante el segundo semestre del
aflo anterior, a causa del incremento de unidades en los sistemas au-
tomotores, las rehabilitaciones de coches existentes y el mayor ren-

dimiento de los que ya se hallaban en circulacién.

4, RENOVACION DEL PARQUE AUTOBUS A PARTIR DE 1947
El programa de rehabilitacién de coches ya sefialado, en

que se habia llegado a un promedio de 372 vehiculos que se mejoré re
cién en el mes de diciembre de 1946 en que alcanzé a 380, continué
durante el afio 1947, llegéndose al final del mismo a la cantidad de
473 unidades puestas al servicio en la explotacién de émnibus. Esta
Gltima cifra incluia los primeros 50 vehiculos nuevos que fueron ha-~
bilitados, correspondiendo 21 émnibus G.M. y 29 coches Mack, con le
que précticamente se duplicéd el kilometraje recorrido y el ndmeroc de
pasajeres.

En la explotacién de microdémnibus, todas las dificultades
con que se tropezaba al comenzar este pericdo se fueron solucionande
durante el resto del afio 1947 en forma no integral pero si paulatina.
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En la recuperacién de vehiculos para el servicio se presté
preferente atencidén a les de mayor capacidad de asientos (colectivos
alargados y micres) y de esa forma se aument$ la cantidad de lugares-
kms. ofrecidos al piblico.

También durante el aflo que nos ocupa, se tomaron las medi-
das necesarias para la organizacién del primer servicio de trolebls,
concernientes a la recepcién, montaje e instalacién de los vehiculos
y material de linea aérea, como as{ también lo gque se relacionaba
con los recorridos.

Sé efeotuaron estudies y proyectos correspondientes & los
recorridos para 100 trolebiis, los que fueron elevados & la Comisién
de Control para su conocimiento y aprobacién.

A partir del mes de mayo empezaren a llegar los primeros
treinta trolebls y a fines del afio, a recibirse los primercs cochea
de la segunda adquisicidn que alcanzaba a cien unidades més. También
iba recifiiéndose el material mecénico de repuesto para los treinta
trolebls y en lo que respecta a lubricantes se efectuaron las provi-
s8iones necesarias para atender a los consumos anuales correspondien-
tes a ciento treinta coches. Ese era el panorama que se vislumbraba
para el afio 1948,

5. RED DE TROLEBUS Y LINEAMIENTOS BASICOS de 1948

Desarrollo del transpoerte de pasajeres. En lineas generales el afie

1948 se caracteriza por la intensidad creciente en el transporte de
pasajercs a cargo de la empresa C.T.C.B.A. y por la mejora cualitati
va y cuantitativa de los servicios y coches ofrecidos a la circula-
cién, consecuencia del crecimiento incesante de la Capital, de la in
tensificacién paralela de las actividades y de los nueves vehiculos
puestos en servicio.

A las cifras de coches en servicio se agregbd un nueve sis-

tema de transporte, con 25 unidades, el de trolebfs, inaugurande en
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el mes de junio, para enlazar la Plaza de Italia, por Saavedra, con
la provincia. La mejora en la cantidad de coches ascendié a un 15, 68%.

En los sistemas de émnibus y microdmnibus se produjo una e
norme actividad de trénsito. Solamente en los tranvias se manifesté
cierta disminucién en el movimiento estad%stieo de pasajeros y en el
rendimiento econbémico, por la tendencia de un sector del pﬁbliooeaeg
plear los sistemas més répidos.

Entre los diversos sistemas y tomando en cuenta exclusiva-
mente los medios de transporte de la C.T., los pasajeros llegaron a
la cifra de 1.780,3 millones con 175 lineas habilitadass

SISTEMA LINEAS EXT. DE LA RED (Kms.)
Subtes 5 59.2
Tranvias 67 1543.5
Omnibus 44 1212.3
Microémnibus 58 1475.0
Trolebis 1 14.2

Explotacidn_ trolebis:
Organizecién del servicio.- ILa inauguracién de la 1inea A, primera

en su género en la Repliblica Argentina, tuvo efecto el 4/6/48. Requi

rié intenso despliegue de actividad en el primer semestre para resol
ver distintos y complejos problemas técnicos, de instalacién y de per
sonal, pendientes desde el afio anteriorx.

La velocidad, el material recién estrenado y su amplia ca-
pacidad resultaron factores que recibieron las preferencias del pi-
blico, pese a lo més elevado de la tarifa y a superponerse en su re-

corrido con humerosaa lineas de clases muy distintas.

6. LA ETAPA DE 1949 A 1952
Medios y red de transporte
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LINEAS
SISTEMAS 1949 1950 1951 1952
Subtes 5 5 5 5
Tranvias 67 66 60 59
Trolebls 1 3 4 4
Omnibus 43 41 42 47
Microdmnibus 57 59 54 37

175 174 165 152
EXTENSIONES (Kms. ) |

SISTEMAS 1949 1950 1951 1952
Subtes 5902 5902 5902 59.2
Tranvias 1546.2 1529.0 1413.3 1351l.8
Trolebds 21.3 58,0 85.1 85.4
Omnibus 1206.9 1194.8 1256.6 1334.5

Microémnibus 1480.4 1527.0 1518.6 1175.1

La enumeracidn de las notas caracteristicas concernientes
& la actividad de la empresa C.T.C.B. A. al comienzo de esta etapa,
lleva a fijar la atencién en los siguientes aspectoss
&) Aumento incesante del caudal de pasajeross Esta fue la tendencia
observada desde la fundacién de la entidad C.T.C.B.A., 8in otra ex-

cepcidén que la proveniente de la grave crisis del transporte en 1945.

b) Mejora en los ingresos: Aun antes de la modificacién de las tari-

fas, que por otra parte tuvo lugar el 5 de diciembre al establecerse
un aumento en el servicio de émnibus, previéndose a partir del 1/1/
50 el aumento en los subtes y la tarifa variable en les tranvias. Pe
ro el afio 1949 sefiala la desaparicién del pasaje obrero y de combina
cibén, que no estaba relacionado con las mejoras de sueldes y jornales
otorgadas a las distintas clases laberales de la Repdiblica por ese en

tonces.

¢) Dificultades crecientes con el material: Reveladas por la disminu-

cién de vehiculos en servicio, especialmente émnibus y mioros, como
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resultado de neumdticos.

La reforua general de tarifes no influyé con aniloga inten
sidad ni de manersg igual sobre los distintos sistemas de transporte.
La favorecids en mayor cantidad fue la explotacién tranviaria que
mantenia para largos trayectos la vieja tarifa y secciones flexibles.

Trolebds atrais cada vez mayor pasaje, en subtes se notaba
un cierto retraimisnto y en Smnibus y micros influfa mds la falta de
raterial rodante que el aumento tarifarioe.

As{ se llega hasta 19%1, que corresponde al (ltimo afio de
aotividades de la C.T.C.B.A., reamplnzaba por Transportes de Buenos
Aires.

La empresa concebida en 1936, organizada en 1939 y nunca
completada haste desaparecer el 31/12/51, con tarifes minimas e insu
ficientes, con escezos medios, nacida durante una guerrs nundial
cuando sus materiales dependian de manera considerable de la imperta
cidn, tuve que cumplir & la postre el transporte celectivo de pasaje
ros en una de las capitales mayores del mundo y con una frecuencia
que oscilaba entre les T700/800 viajes anuales por individuo.

S3e materializan este afio mejoras en los servicios, produc-
to de adquisiciones importantes de material, no realizadas desde
1948. La reaccién favorable se manifiesta en la cantidad de unidades
circulantes, en la de pasaje transportado y en los ingresos obteni-
dos.

La excepcién dentro de esa tendencia general la constituia
la expletacié& tranviaria, con unidades de vida (til ya extinguida,
gue evidenciaba una reducida progresiva y sustancial de su pasada
significacién, cuando figuraba al frente de los datos estadistices.

La nusva entidad T.B.A. ofrece una fisonomia tetalmente
distintas y las explotaciones presentan las siguientes caracterfsti-

cas: subterréneos, con una prestacién normal del servicie; tranvias,

muestrs una fleta més resistente por la reforma de gran cantidad de
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unidades; trolebis, amplio plan de extensién; Smnibus, muestra recu-
peracién por el material recibido y la papacidad de transperte; mi-
croédmnibus, evidente restriccibn, cuya explotacibén quizéd no se adap-
te en la forma més conveniente al transporte de grandes masas de pa-
sajeros por unidad.

El afio 1952, dentro de los diferentes medios ofrecides per
T.B.A., cabrfia decir que ha side el aflo de los dmnibus, acuséndose
la eliminacién definitiva del material rodante inservible para el ser
vicio y un signo de evidente remozamiento en la fleta cen la incerpe
racién de marcas come Iseblec, Leyland y Berliet en diferentes mode-

loe y tipes.

7. PROCESO ULTERIOR HASTA 1959

MEDIOS Y RED DE TRANSPORTE

o e

.. , LINEAS
SISTEMAS/AROS 1953 1954 1955 1956 1957 1958
Subtes 5 5 5 5 5 5
Tranvias 51 45 45 45 44 44
Trolebis 11 14 14 14 16 17
Omnibus 51 49 49 48 49 49
Micreémnibus 25 24 24 2 4 4
143 137 114 114 118 119

EXTENSIONES (Kms.)
SISTEMAS/ANOS 1953 1954 1955 1956 1957 1958

Subtes 59,2 59.2 59.2 59.2 59,2 59.2
Tranvias 1170.9 1036.,9 1043.8 1045.8 1034.9 1046.1
Trolebiis 249.4 351.9 352.7 356.5 405.5 452.4
Omnibus 1598.4 1548.9 1565.9 1526.5 1577.4 1579.2

Microémnibus 702.8 627.6 38.0 66.0 100.7 113.7

Durante el primer afio de este periodo se acentué noteria-
mente el progreso evolutivo de T.B.A. (Empresa Nacional de Transper-
tes) en virtud de los planecamientos trazades para la explotacién y
al nueve régimen tarifario que contribuyé a mejerar ingreses y a per



mitir un alivio em el resultado econémico y financiere de la expleta
cibn.

Hasta 1955, la fisonemia de las e:xplotaciones puede sinte-
tizarse diciendos gubterrénees, efrece una situacién estable; iran-
zégg, acusa dificultades para conservar la fleta, en disminucién pre
gresiva; trolebla, mantiene su crecimiento por la incorporacién de 11
neas y por la mayor atracoién que el plblice iba experimentande por
el mis moderne medie; émnibus, se mantiene dentre de una linea de e-
ficiencis, pero trasluce un principie de declinacién de la importan~-
te masa de material rodante que por efecte de adquisiciones se habia
registrade sebre el principio de este perfodo; microbémnibus, va sien

do reemplazade pregresivamente por unidades de mayor capacidad y de
otres sistemas. Y asi se llega al afic 1955 y apenas iniciado el se-
gundo semestre del ale, desde el 8/7/55, se procedié a prescindir de
la explotacién de los mioredémnibus, les que fueron embargades a par-
ticulares; mfs exactamente a personal de T.B.As que al recibir las u
nidades dejaba de prestar autométicamente servicios en la entidad.

Se daba cumplimiento asi al antiguo plan de eliminar este
sistema, desfavorable econémicamente dentre de la organizacién de u-
na gran empresa, por exigir les ®colectives" muche cuidade persenal
para con los vehiculeos y gran sacrificio en los cenductores, tedoe le
cual halla mejor compensacién en la expletacidén privada.

Durante el afio 1958 T.B.A. sigue sometida a limitaciones e
conémicas proevenientes de una tarifa insuficiente para nivelar los g
levados gastos de explotacidn y al obstdoulo que representa el mate-
rial redante disponible, envejecido en la mayoria de los sistemas, de
costesa reparacibén y de renovacién muy escasa. Y ante la imposibili-
dad de reajustar sustancialmente las tarifas, subsiste el fogose deg
equilibrio entre ingreses y gastes, le cual se solventa con subsi-
dios de procedencia estatal, agregéndese otras particularidades que
ne centribuian a superar ese estado de cosas, como ser la cantidad
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cada vez mayor de lineas y coches particulares em competencia progre
sivemente desfavorable para T.B.A. f

Cerramos este perfode en 1958 sefinlando’ en los aspectos pe
sitives la iniciacién luego de casi 20 afiog de inactividad en esta
materia, de la ampliacidén de la red subterrdnea, que se entendfa co-
mo la clave de la solucién téenica y financiera de los preblemas del
transporte colective de pasajeres en la Ciudad de Buenos Aires.

Todos los sistemas a nivel han aumentadoe su red, principal
mente como resultade de prolongaciones, orientadas en tedes losg ca-
ses a servir mejor las necesidades del plblico.

Diversos estudieos gue venian de afios antes, permitieron
concluir de que el formidable problema técnico y econdmico de los
transpertes de Buenos Aires, no tenia sino una solucién realmente e-
fectivat la ampliacién de la red de subterréneos.

Al servicio de esa idea y por distintes organismos de T.B.
A. y de otras esferas ministerisles, se concretaron los proyectos
més convenientes y viables en el denominade "Plan Céndor", entre cu-
yos grandes objetivos se destaca desde el punte de vista de este tra
bajo, la planificacibén de los serviecies a nivel gque, encauzades con-
venientemente, deben proporcionar a las lineas subterréneas el cadal
de pasajeres necesario para que su explotacién sea ecenbémica. Ese am
plisime proyecto sobre la ampliacién de la red de subterréineos, fue
sancionade el 7/3/58 per el gebierne de entonces y por las obras de
envergadura que centemplaba, de costosisima financiacién y recluta-=
miento de muchisimos técnicos y trabajaderes de toda i{ndole, escapa

a la clase de este estudio.

8. LIQUIDACION DEL SISTEMA A PARTIR TE 1959

El afio 1959 muestra una situacidén desfaveorable en lo econd

mico derivada de la ausencia de una tarifa remunerativa y por inelu-

dibles compremiscos de chracter laboral.
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Esta situacién se confronté en T.B.A. con organizaciones si
milares y hasta en pafses de indudable prosmperidad general,

Como casc m&s expresive, debido a miltiples coincidencias,
puede mencionarse la situacién de la Régie Autonome des Transports
Parisiens, que en la capital francesa y en la regidén colindanfe inme-
diata, ejerce actividad o menepolioc muy similar al de T.B.A. an la Ar-
gentina, por le diversidad de sistemas que explota, por el mantenimiex
to de tarifas populares y por el consiguiente déficit cuantiese ( y
ese que allf{ es el Metropolitano o red subterrénea la base del conjun
te de los sistemas).

MEDIOS Y RED DE TRANSPORTE (1961)

SISTEMAS LINEAS EXT.DE LA RED (Kms.)
Subtes 5 59.2
Tranvias 44 1056.6
Trolebis 17 452.8
Omnibus 49 1630.1
Micres ) 89.7
118

Fisonom{a de los sistemas. Todos los sistemas han declinade levemente

con excepcibn de tranvias, por el reflujo del pasaje hacia 61, ante la
tarifa econémica de este medio de locomocién. La cantidad de pasaje-
res transportades, 1l.307.9 millenes, es el menor registro, si se ex-
cluye el afio 1943 cuando se estaba integrando todavia el conjunte cen
tralizade de los transportes de la Capital. Ademéds, se evidencia de
mede decisive la decadencia del sistema de microémnibus durante este
afie.

Fue asi{ que al afio siguiente, en cuanto a la prestacién de
servicios en si, la eliminaciédn del sistema de microdmnibus haya side
la determinacién més importante.

El déficit cuantioso que habia arrojade siempre la explota-
¢ibén de este sistema durante el régimen empresarie de {ndole mixte o

estatal, frente al indiscutido rendimiente en manoe privadas, llevé =2
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prescindir tetalmente de les miecreémnibus.

Se cempleta asi la medida de mayer amplitud registrada en Julia ds

1955 cuando se cedieron 800 unidades al personal de la empresas. El
23 de marzo de 1960 se prestd pues el dltimo servicic con microémni
bus y se transfirieron 99 unidades a los agentes de T.B.A. que loha
bian solicitado.

SISTEMAS LINEAS  EXD.DE LA RED (Kms.)

Subtes 5 59.2
Tranvias 44 1056.8
Trolebis 17 452.8
Omnibus _49 1626, 3

115

Pisonomia de los sistemas. El aumento general de tarifas que se ope
ré ese afio y la menciomada aliminacién de 108 microémnibus, consti-
tuyen las dos claves de los resultados gemerales en la explotaciém
de los servicios. -

Los sfde siguientes hasta el de 1962, continuandp y acen-
tuando la tendencia esbozada en 1955 y reiterada en 1960 con los mi
crodémnibus, la Bmpresa vive un proceso inverso al de su creaciénise
procede paulatinamente a 1o que cabe calificar como "desincorpora-
cién® de sistemas.

En efecto, continuando con los automotores, aunque en es~
ta oportunidad con les de mayor capacidad y costo, se oconcretd la
total privatigzacidn de los émnibus; es deoir, la entrega de su ex-
plotacidn a las entidades privadas, lo que provocé, al sustraerse
de la eirculacidn oconjunta de T.B.A. el medio de locomocidn que
transportaba la mayor masa de pasaje, la muy ?qtaz‘ia cafda de los in
gresos.

La ceeién de las cunarenta y nueve lineas y de unes 1.500
unidades se efectud el 25/10/61, luego de concluifas los servicios
nocturncs de la jornada del dfa 24.



A més de las 49 lineas de émnibua cedidas a particularos.
hay que seflalar come factor de influjo decisive contra el rendimien
to absoluto y relativo de las lineas de la Empresa, las aﬁmoresisiw
mas y extenpas prolongaciones autorizades a lineas de ooiéctivcs |
privadas, que deade el lindero provinoial o deede barrios limitro-
fes de la Capital (aun dentro de ella) slcanzaron puntos vitales,ap
mo el propic centro, sdemds de amplios recorridos por las principa-
les avenidaa.

IS 8 LINEAS EXT.DE LA RED (Kms.)
Subtes % 59,2
Tranvias 44 1052.5
Trolebis 17 452.8
66

Fisonomia de los sistemas. El descargo fiscal conseguido aon el trag
paso de los émnibus a particulsres, llevé a proyectar la - qesidén de
otros sistemas, como el de tranvias, e incluso a delinea: la total
liguidacién de T.B.A. para los fltimos meses del afio 1962.

‘ La cantidad de pasaje ha decrecido en 200 millones, con re
trocesc. en todos los sistemas, circunstancia no registrada durante
la existencia de T.B.A. y de C.T.C.B.A.

CREACION DE SUBTERRANEOS DE BUENOS AIRES (S.B.A.) | ,
El Poder Bjecutivo Nacional mediante el Eeerete Ne 4. 405

‘del 30/5/63, procedié a orear, con el carécter de "Empresa de Estado®
una nueva entidad destinada al transporte urbano, con la denbminaw
cién oficial de Subterrédneos de Buenos Aires (S.B.A.). La nueva em-
presa es la sucesora en la explotacién del sistema subterréneo, que
hasta entonces habia regido, como aservicic piblico, T.B.A. (en liqui
dacién). .

El sistema subterrénec, el més antiguo de los que se en-
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cuentran en actividad (#), 86 e@ncaptﬁa agimismo como el mﬂb moderw
no e indicado para las grandes urbes y m4s cuando conservan en sus
arterias centrales el trazado angosto de tiempos pasados,.

. - -Recordemos al pasar que las lineas de Smnibus surgieron
en la posguerra de la primera conflagracién mundial (1918/20); 1los
colectivos o microdmnibus aparecieron a partir de 1928 por._ eapontém
nea transformacién de los taximetroa y los trolebuses empezaron &
circular. el 4/6/48.

Agnqué'anterioreﬁ los tranviaa, por remontarse en la trac
cién a sangre a las postrimerfas del eiglo pasade, quedaron total-
maﬁte~aqpr1midoa a fines de febrero de 1963, en el 4mbito de la Ca=-
pital. _ J o , ‘ _

El denominado en Buenos Aires “subterrdneo", se designa
en los més de los paises como "metropolitano” o en su peculiar abre -
viacién, correlativa del “subte" bonaerense, "metro", con una rgzém
técnica en Su &poyo, dado“que eéta_red ferroviaria en las ciudades
no es subterrénea en todos sus tramos, por utilizar a veces trayec-
tos a nivel e incluso elevades sobre las calszadas.

Al culminar el trémite de ia privatizacién con la cesién
de los trolebuses en su conjunto y de los ﬁlt;mos tranvias a parti-
culares, en los dos primerns meses del afio 1963 y ante el incremen-
to de automotores en las lineas que reemplagzaron al sistema tranvia
rio, el panorama para el transporte subterrdneo se agudizé y el rTro
ceso de declinacidén, en cuanto a kiiometraje Yy pasajeros iniciado
en 1958 y acentuado progresivamente en los afios siguientes (tras ip

(#) La primera de las lineas subterrineas comenzé sus actividades
el 1/12/33. Buenos Aires no sélo figura en el grupo de las
ciudades en cierto modo precursoras, dentro de casi 40 urbes
que cuentan con subterréneocs o metropolitanos, sino que sigus
siendo la Gnica ciudad sudamericana y americana al sur de 103
EE.UU., con inatalaciones de este género.
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vertirse la tendengla expansiva iniciada en 1953), sefialé sus cifras
minimas desde 1944, ¢l primero de los aflos en que 88 explotaron las
cinco lineas existentes.

En el afip 1964 se superaron algunos inconvenientes con la
normalizacién de djiversos desajustes, a méds del efecto conseguido
con la:eampaﬁa desgrrollada por S.B.A. paras la recuperacién de sus
gservicios y con la propagends del sistema bajo nivel, fundada en su
rapldez, seguridad y baratura. Asi se logré ese afioc transportar nuy
cerca de 236 millones deé pasajeros, con una ventaja porcentual con
reapecto al afio anterior ds 1.97.

Y es{ se llega a 1966 donde tres hechos de significativa
trascendencia enmargsn la labor cumplida por S.B.A. En primer térmi-
no rompiendo el estgncamiento prolongado a través de 22 afios, ge coxn
creté una importante ampliacidn de la red al inaugurarse el nuevo
trazado de la linea E desde la Avda. La Plata hasta Plaza de Mayo,
que materializa el primer enlace directo, por los servicios metropo-
litanos, entre el centro de la Capital y sus barrios meridionales, a
més de multiplicar la interconexién con las restantes lineas en fun-
cionamiento.

Stimase a gllo, estableciendo una firme recuperacién tras
varios afios declinantes, que todas las lineas han superado la cifra
de pasajeros transportados y el tercer resultado sobresaliente lo in
tegra el haberse incorporado unidadea, importadas y nacionales, quse
determinan la dotacién méxima de la flota subterrénea desde la crea-
cidén del sistema en 1913 con la posibilidad de tener simultédneamente
en circuldcién una cantidad de unidades no conocida antes en Buenos
Aires. .

Finalmente, en octubre de 1967 se dicta la Ley 17.510 que
dispone la ampliacién de la red de subterréneos y crea algunos recux
808, aunque persiste la inclgnita acerca de la forma en que el Esta-

do va a financiar las obras y realizarlas en un futuro oercano.
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CAPITULO III

RELACIONES CON EL SISTEMA
RECORRIDOS — TARIFAS ~ COMBINACIONES

- Dijimos en capitulos anteriores que mientras se tratd de
establecer lineas sobre bases puramente comerciales y econémicas,las
relaciones, con un trdfico asegurado y coincidiendo con las grandes
rutas o con las grandes aglomeraciones demogréficas, no enoon%;aron
précticamente conflictos entre el usuario y el empresario. Pero a me
dida gque la accién empresaria se va extendiendo, que comienza a in-
corporar ciertos sectores y zonas con bajas densidades de tréfico,
procura la retribucidén del capital y el equilibrio de la empresa me-
diante la obtencién de ciertas economfas y tarifas regravadas, preci
sédndose a partir de all{ el momento en que se produce el conflicto
con el interéds social, que da lugar a la disciplina del servicilo pi-
blico. . .
Esto que se comprobd durante la organizacidén integrada,con
trasté dentro de la revolucién automdédvil, por la tendencia en ésta
hacia el servicic particular, hacia el servicio privado y ya expusi-
mos el caso americano, en el que la mayoria de las ciudades’de »Rque
fia 0o mediana dimensién han perdido sus servicios de transporte, por
el hecho de que todo el mundo tiene su automévil partiocular, con el
cual satisface sus necesidades. :

El objetivo esencial de aquellos gue deben determinar la
estructura y organizacién de nuestro transporte interno, es asegurar
que la comunidad obtenga un determinado nivel de servicio con el cog
to total més bajo.

Con sistemas mal relacionados, la cantidad de capital in-

vertido gue no puede utilizarse a fondo es grande.
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No hay duda de que el méximo de utilizacién redunda en cos
tos més bajos y por consiguiente en tarifas m&s baratas. Este es un
axioma para cualquier sistema individual y sirve también para nues-
tro transporte em conjunto.

Existen superposiciones antiecondémicas en el trédfico de
pasajeros; por lo tanto, la mejor manera de reducir el costo del
transporte para la Nacién aparte de las mejoras técnicas de las cua~
les obtendremos beneficios,ggalquiera $2a el sistema, es considerar
el total de las facilidades de transporte y ajustarlas m&s estrecha-
ﬁente a las demandas.

El desequilibrio operativo de nuestro sistema general de
transporte apunta ILépez Abuin, estriba en la falta de relacién entre
los medios de transports que tienden a expandirse y el trdfico produ
cido, que impide la economia y eficiente operacién de la capacidad
instalada, encareciendo sus c9stos medios y unitarios.

Los empresarios de Butotransporte no sélo de pasajeros si-
no también de carga, cuando acusan la insuficiencia de su tréafico,
prontamente demandan la restriccibén y ordenamiento de la concurren-
cia.

Cuando T-.B.A. con su flota de vehieules,aeﬁaladé en el Ca-
pitulo anterior, entregaba al servicio el cincuenta por éiento de
ella porque el resto requeria talleres, o por cualquier motivo era
retenido en estaciones, se daba un ejemplo de falta de capacidad de
transporte en la calle, pero no en el sistema y ante estos problemas
habia que salir a corregir la relacién, por cierto que no slo aumen
tando el nGmero de coches cuande era factible, sino y principalmente,
reestructurande recorridos y tarifas.

Claro que para ello resultaba necesario gque la autoridad
del tranaportée contars con el gobierno de los controles sobre circu-
lacién, fégimen fiscal, provisién de combustible, etc. y sobre eato
existe la experiencia de diastintoas departamentos con criterios diverx
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gentes al margen del transporte.

Todas las estructuras de transporte anteriormente concen-
tradas en el Ministerio de Obras Piblicas, dice el autor antef tén-~
cionado, fueron en su momento transferidas al transporte con la so-~
la excepcidn de Vialidad, desintegréndose injustificadamente en es
ta forma, la unidad funcional del sistema y su repercuaién en las
mismas bases econdmicas de nuestro sistema general de transporte.

Uno de los principiee fundamentales en el transporte es
obtener una gran concentracién de tréfico, es decir, concentrar el
méximo de relaciones y combinaciones en un minimo de l{neas. Es uno
de los aspeoctos més importantes, porque las inversiones son de unor
den tan cuantioso gque no aiempre es factible la idea de grandes rea
lizaciones.

La diametralizacién es una forma de combinaci@ﬁ"qua hacse
de dos liaeas una sola y cuaﬁao noa referimos en el Capf{tulo ante-
rior a la conjugacién diametral da ciertos reoorridos,'qﬁisimoe ex~
presar que ninguna linea debe empezar o terminar_en el‘cggtro, sino
que éste debe atravesarse. Es decir, en el eentro,_cbnjugécién dia-
metral. 4_ o _

En las zonas excéntricas se tepdsd a establecer el r&xiao
de combinaciones con lineas suburbanas. | ,

‘El principio de concentracién juega en todos los aspectos
de la inversidén y de la operacidén de transporte por la importancia
de la inversién vial y la tendencia progresiva al crecimiento del
mévil,

No siempre la iniciativa privada sigue espontédneamente u-
na tendencia de saneamiento econémico. En nuestro pais tenemos el
ejemplo de los servicios eoléctivos, que por diferentes razones 1la
inieciativa privada lo brindaba con unidades antieconémicas, hasta
que el Bstado impuso el crecimiento de las unidades, no obstante la
resistencia a aumentar la dimensién del vehiculo por parté de los
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empresarios.

- Como consecuencia aparece el principio de utilizacidn, es
decir, que la eficiencia de la concentracién y combinacién, estd con
dicionada con la obtencién de un buen coeficiente de utilizaoién.

Guando el conflicto entre el interés empresario y el inte-
rés del usuario s¢ ssgdtda, o sea cuando desaparece la coincidencis’
de intereses, el empresario procuraré obtener la mayor utilidad de
su inversién, procurando reducir los costos al méximo mediante gon-
traccién de servicios u otra'v£a~y aumentando 1os ingresos-one se po
gibiliten mediante tarifas més’ gravosaa. )

Aai las coeas, en determinado momento aparecerd el reclamo
popular y cuando ya no sea poaibla conciliar los intereses empresa-
rios con los particulares apargcgr& la intervencién eatata; ¥y todas
las teoriaé?y doctrinas que sxplican y justificanﬁsu:in&ervencién.

Las distintas limitacidnes que 8¢ imponen-entdncéa nos lle
va al esquema del tréfico regularizado, una de cuyas primeras mani~
festaciones sobre la iniciativa y la capacidad empresaria fue la de
restringir la utilidad. Por aplicacién da la Ley No 12, 311, al calcu
ler las tarifas de los colectivos se establecié el limite del siete
por ciento, pero los empresarios reclamaron y se autorizé“un adicio-
nal del tres por ciento. al gque después se agregd-un dos por ciento
més, para atender a Jis mayores .inversiones necesarias.

"En una economia puramente local y empresaria, cada linea,
cada eeceién, debe ser autosufiéiente, pero dentro de una economisa
de conjunto; dentro de una economia de sistema, era pesible‘ﬁer desg
rrolladas lineas no autoauficiéntea, pero que cobraban un sentido
dentro de la red. Asi por ajemplo, una lfnea podrd no ‘ser financiers
mente autoauficiente, pero si podré cubrir su operacidén, eompensand@
mediante aporte positive de tréfico alguna linea troncal~del gistema.

Hay otro tipo de l{nea que aun dentro del conjunto consti-
tuye una linea residual y se ﬁresenta cuando los resultados son negs
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tivos, no s8élo en lo financiero sino que también hay insuficiencia en
8l coatec de la operacidn, es deoir en lo operativo, caso en el cual
incide sobre el conjunto como un verdadero gravamen. |

Durante la organigacién integrada se tendié hacia la comu~
nidad de transporte es decir, que el transporte funciomara como un
seotor finanoieramente independiente del Estado. En tanto que la re-
volucidén automdvil se ha caracterizado, por transformar un mercado
monopélico en uno concurrencial; por transformar un mercado de trang
porte masivo, en uno particularizado. ‘

S5i examinamos las soluciones que se alcanzaron histérica-
mente durante la organizacién integrada y que permitieron sin irala
fusién, ni a la integracién a eacala empresaria, resolver los gran-
des problemas de transporte por medio de soluciones a escala opera- .
cional, podremos volver a restaurar o alcanzar un equilibrio semejan
te, aloanzando.por via de integracidén operacional los mismos benefi-
cios que se postulan para la integracibén empresaria.

Esta integracién a escala operacional es uno de los temas
de la eeonomia social moderna, que postula de que las ventajas que se:
pueden alcanzar dentro de la gran empresa, se pueden obtener témbién
mediante empresas de menor dimensién, pero coordinadas procurando
que las grandes corrientes de trdfico no sufran ruptura, o al menos,
buscando que una parte mda o menos importante naciera en una empresa,
terminara en otra o aun en una tercera, dando lugar al llamado tré&fi
co local, comin y de trénsite, vistos en el Capftulo anterior. Acé
se ve entonces como el transporte urbano puede actuar en una tripls
funcidns como trédfico interno de la ciudad, como tréfico complemente
rio terminal y como trdfico de trédnsito entre terminales.

Bonavia menciona el acuerdo en Londres entre los subterré-
neos y la Compafiia General de Omnibus, las que habiendo comprobado
que no era posible asegurar una adecuada combinacién y equilibrio en
tre sus servicios, optaron por establecer un fondo comin mediante co
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munidad de intereses, squilibrio tarifario y equilibrio en las preg
taciones. o

Las empresas establecen facilidades de combinacién y de
transbordo siempre que se dé la necesaria conveniencia y concurren-~
¢ia de caudales, de fluctuaciones o de retornos. Pero cuando esas
combinaciones representan evasiones de tré&fico o desequilibrio de
los factores precedentemente citados, las empresas {tratan de difi-
cultarlo o eludirlo y es all{ cuando en orden al interés general,el
poder piblico tiene gque tomar cartas en el asunto, no s8élo en cuan-
t0 & las prestaciones se refiera, sino también en orden a la obliga
cién legal de combinar.

La combinacién puede ser en las rutas, en los servicios n
horarios y en las tarifas. Combinacién en las rutas es un problema
fundamentalmente de coordinacién, que se veréd en el Capitulo VI.
Combinacién en los servicios es un problema de horarios. Un caso de
descombinacién tarifaria es el seccionamiento de las lineas de co-
lectivos, cuando buscan hacer coincidir las secciones de la tarifa,
cuadras antes de donde se produciré una rotacién del pasaje.

8i se concentran los trAficos en un mfnimo de rutas, se
tiene la posibilidad de asegurar la médxima frecuencia ccmbinada_hon
la dimensién 6ptima, con la dimeneién nds favorable. Un recorrido
que normalmente hubiera exigido 5 6 6 lineas, se puede asegurar con
una sola. Pueden emplearse unidades de méxima dimensién econbémica y
ademds permite dimensionar o regular la operacién y su costo con la
intensidad del tr&fico. En una palabra, con 5 6 6 lineas, habria quse
estar operando con unidades de veinte plazas y mantener una frecusn
cia limite de acuerdo con la experiencia.

Los aspectos gque hacen al desarrollo de este Capitulo, e0
mo asimismo los de estructura operacional tratados en el anterior,
nos permite advertir que si durante la organizacién integrada el ré
gimen bAsico, esencial, era el de la regularidad, con la revolucidm
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automédvil se opons, por el contrario, la ocasionalidad.

La igualdad, que es una caracteristica esencial de la impo
sicién al transporte del concepto administrativo del servicio pébli-
co, en el autotransporte es todo lo contrgrio. Aqui, sélo se Justifi
can las necesidades solventes; aqueilaa capaces de expresarae regu-
larmente a través del mecanismo ordinario de la demanda; sélo se sa-
tisfacen agquellas que responden a necesid&dea personales, particula-
res y actuales. Por contraste, durante la organizacién integrada, ae
tendid a incorporar, a normalizar, a sujetar la satiafacoién de las
necesidades del transporte en base a condiciones genérales, a condi-
ciones nacionales y a gondicioﬁea permanentes, con total independen-
cia de las fluctuaciones estacionales o de caracteristicas diferen-
ciales.

BEn el aspecto tarifario en sus relaciones con el sistenma,
vale la mencién como antecedenfe, dentro del transporte urbano de
Buenos Airaé, de los antiguos empresarios de émnibusi necesitaban u-~
na tarifa mayor que el tranvia, pero si cobraban esa tarifa mayor
quedaban fuera de concurrencia. Entonces optaron por desdoblar la ta
rifa, cobrando diez csentavos el trecho corto para coﬁﬁetiigcon el
tianvia ¥y auince centavos el trecho largo de la zona donde quedaban
fuera de concurrencia. ' o

Ese mismo criterio lo aplicaron més tarde los transportes
colectivos, que buscaron tener una tarifa minima coincidente con la
del tranvia, para asi poder restarle el trdfico corto que era el de
mayor cantidad y el més retributivo.

En estos ejemplos, era factible que el tr&fico pudiera 80=
portar més, pero no s6lo era una cuestién de capacidad contributiva
8ino que era también de concurrencia. Por lo tanto no era aconseja-
ble aplicar més sino tener en cuenta la distancia comercial, el va-=
lor que permite las condiciones de concurrencia.

En la préctica vial nos proyectamos cuando hay que consids
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rar un pedido de empresarios del transporte colectivo de alargue o
reduccién de frecuencia, hacia el concepto de distancia operacional.
En este caso debemos hablar de circulacién; la unidad de circulacidn,
la unidad de operacidén para producir transporte, para producir una u
nidad de tréfico y esto hay que encuadrarlo dentro de un segmento, de
una distancia y dentro de ésta en una seccidén, con lo que se ¢btiene
la distancia seccional. :

Lo importante es el concepto de que no se puede efectuar u
na operacién sino dentro de cabrgeras y eso nos da entonces una dis-
tancia sececional.

Cuando la autoridad del transporte hizo la zonificacién de
las tarifas de transportes en Buenos Aires para los émnibus y colec-
tivos, contemplé estos aspectoss se justificaba cobrar més en el cen
tro porque la velooidad comercial se reducia a la mitad. Penetrar en
el centro aumentaba el tiempo, es decir, el supuesto medio del coch¢’
km. quedaba afectado fundamentalmente por el coche/hora.

S8in embargo, el coche/km, costaba mAs también, porque prég
ticamente habia que acelerar y desacelerar varias veces en una cua-
dra. Se menciona el caso del taxi; cuando no marca por recorrido, lo
hace por 4iempo. A

Los funcionarios de T.B.A. reconocieron qué el costo del
coche/km. es mayor, pero hay que tener en cuenta gque nosotros tene-
mos ahi una ocupacién tan elevada, que aunque el costo coche/km. es
mayor, el costo unitario pasajero/km. es menor o por lo menos igual.

Son todos éstos, aspectos que deben tenerse en cuenta. Du-
rante la organizacién integrada el ordenamiento econémico y juridice
el aseguramiento del tréfico y de la utilizacidén, quedaban absorbi-
dos en el conjunto. Dentro de un mercado crecientemente concurren-
cial, recobran nueva importancia.

Cuando tratemos acerca de las “normas para planificar trens

porte urbano de pasajeros en automotor", observaremos los aspectes
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de planeamiento. Este e3 el proceso racional: dada una iniclativs,
una nueva li{nea, se traza un esquema contemplando los distintos ag-
pectos que tienden fundamentalmente, antes que a la economia de ca-.
da obra, de cada linea o de cada red, a asegurar una estructura de
transporte primordialmente sana, que evite las dispersiones, las
grandes operaciones y consecuentemente la duplicaciédn de los gastos
y el mal aprovechamiento. . . - .

Comparemos el Metropolitano de Madrid, construido con cri
terio funcional, orgénico y unitario; con tres lineas diametralmen-
te conjugadas ha sido posible asegurar lo fundamental de las rela-
ciones, incluso absorber la evolucién creciente de su tréfico. En
cambio nosotrps tenemos cinco lineas paralelas y raciales y todas e
llas nacen y terminan en el centre; por eso es un sistema unidirec-
cional,; que no ha logrado autofinanciarse e incluso ha'tenido en &l
gin momento dificultades para cubrir su operacién.

En esta materia, tal vez més que en cualquier otra, e8i ge
deja librade a la iniciativa de cada empresa, de cada lfnea, obte-=
ner individualmente su mayor provecho, funque sea a expensas del con
junto, lo que se ha comprobado muchas veces con respecto a las 1l{-
neas de colectivos, todos quieren ir por las grandes avenidas y dip
minuyen las combinaciones. Précticamente, casi todas las empresas
han buscado superponerse en las rutas de mayor densidad, con el a-
gravante que al mayor trdfico de las grandes rutas correaponderfia u
na operacidén concentrada mediante grandes unidades; pero ocurre lo
contraric, porque se concentran y superponen recorridos con vehicu-
los de dimensiones inadecuadas.

Al lado de estas deformaciones de los principios ya vis-
tos de concentracibn, utilizacién y combinacidén, aparecen otras abe
rraciones como @8 la concurrencia antiecondémica; es decir, cada ves
que se establece més capacidad instalada o més operaciones de las

que justifican el tréfico, resulta un encarecimiento fimal en lugar
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de econom{as, motivado por una compstencia especulativa o de otro or
den, que no puede asimilarse ni confundirse con los beneficios que
e8 dable esperar de la concurrencia en el transporte, como factor de
regulacién del mercado, come agente de mejora del servicio, como di-

vieor y reductor de los precics y tarifas.
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CAPIPULO IV

HEGIMEN DE TRABAJO, SALARIO Y
| CARGAS SOCIALES

Hasta aqui{ sabemos que, originariemente, las empresas eran
de utilidad y alcance local y & medida que empezaron a extenderse y
a interconsctarse, surgié el tréfico combinado. Al principie, por
propia comveniencia, las empresas establecen facilidades de combina
eién si entendf{an que se daban eenvenieneia y concurrencia de caudag
les o retornos. Es decir que, mientras el tréfico se desgrrollé den
tro de una empresa, en prineipioc tedo quedé dentro de la érbita de
la economfa empresaria y de las obligaciones de servicio péblico
prepias de esa empresa.

Pero cuande esas combinaciones significaron evasiones de
tr&fic@ ¢ desequilibrios de caudales, fluctuaciones o de retorne,
las empresas trataron de dificultarlas o eludirlas y es el memente,
eegeixg hemos dicho, en gue el poder piblico toma cartas en el asunte,
para armonizar intereses privades y colectives.

Son necesarias nuevas inversiones, nuevas finanéiaeionea
demandadas por el desarrollo de la economia y por una cre;iente de=
manda de objetives, no solamente econdmicos, sino que tambiém secig
les. Y dentre de estos Gltimos, que llegan a cempontar'un nueve ca-
pitulo de limitaciones, obligaciones y gravémenes, como lo fue la ¢
bligacién de coordinar, de combinar, tenemos le que queda expresade
en el ti{tulo de este Capf{tulo: régimen de trabajé5 con sus obliga-
ciones por salarios y cargas socialeas.

El Eatado aparece persiguiendo una cada vez mayor intensi
dad en esos objetivos, por lo que resulté indispensable arbitrar
nuevas fuentes de fimanciacidn, nuevos recursos de capital.

Este plantee que al principie va aoempaﬁa@@ de soluciones
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esporddicas y relativas a casos que se consideran excepcionales, ter
mina por advertirse que es necesario contemplar una nueva realidad,
una nueva necesidad, un nueve estudio en la eveluocién econdémica y
que per lo tanite 6s preciso medificar, derogar, intreducir nueves eg
quemas, que resultan impuestos por una realidad deshordante y a la
que el Estade no puede sustraerse. Y entra aqui la noeién de instru-
mentalidad, de ausencia del mévil luerative, del concepto de gque el
lucro ne es facter determinante, no es un fin en s8{, sino un medie,
aspectos éstos ya propias del ser¥ieio piblice y de lae exigemoias e
las condiciones extraempresarias o supraempresarias que se imponen
en ferma especial y definitiva, modificande la estructura de la em-
presa y las egtructuras de sus costos,

En una palabra, lo que ocurre es el reflejo dentre de la
teoria y de la economia de la empresa de servicie piblice, es deair,
una creciemte introduccidn o subordinascién de la libertad contrac-
tual en el servicio, en la operacién -en la tarife- a las necesida-
des colectivas y ante la creciente conciencia de les sectores secia-
les sobre su derecho a una retribucibén mds justa y cempartida.

Al mismo tiempo, advertimos una oreciente tendencia a cap-
tar la responsabilidad social por los infertunies extrabrdinaries,
por les aceidentes, por aquelles aspectos que escapan & las previsie
nes normales de la empresa y del individuo aisladamente. Y asf llege
mos al momsnto en que aparece un nuevo elemento, que s fundamental-
mente ol estatuto del trabajador. Comienza a manifestarse mediante
las condiciones de trabajo de los agentes del tranaporte en gemeral,
determina desajustes en la organizacién local, en la del usuario y
del inversor y hace nacer a su vez, todo un nuevo capitulo de gravé-
menes, obligaciones y limitaciones. ’

Cifiéndonos a este titulo, nos interess el problema con ig
lacién al trabajo, porque cuando todas estas transformaciones ogu-
rren, sobre todo luego de la segunda guerra, es el momento en que L=
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reivindicaciones socialesa, en que el reclamo por elevar el nivel de
vida de las masas, cobra sus primeros baluartes dentro de los traba
Jadores del trensporte, gue por su vinoulaeciém a un servicio alta-

mente regimentado y de carécter esencial, estdn en condiciones de e
Jercer uns presiém mucho méds fuerte sohre funeionario y gobierno,so
bre empresarics y usuarios en gemeral, & fin de obtener la satisfag
¢ién de sus necesidades. L ,

Aparecen diversos tipos de mejoras en el nivel de los sa-
larios, relativamente superior em el transporie a otros tipos de
prestaciones, en la reglamentaciém de trabajo, en las cargas socia-
les las que, migntras o8 posible =*Ppasladarlas a la cuenta de explo-
tacién y a la tarificacién, no ocasionan mayor problema, pero cuan-
do las tarifas dejam de absorber esos costos, 868 convierten emn un
nuevo factor de gravamen y de desequilibrio.

Los paises industrialmente més svanzados y desarrollados,
ge han visto obligados a sancionar una lagislacién social més avam-
zada, tal vez més justa, pero cuyo efecto final es un encarecimien-
to de la mano de obra, que no solo viene como eonsecuencia de las lu
chas sociales, ¢ como resultado exclusivo de la accidn gremial. El
encarecimiento de la mano de obra y el doble encarecimiento determi
nado por la disminucién de su productividad debido a reglamentacio-
nes artificiales;, surge sencillamente como una consecuencia de pro-
greso, de desarrollo econémico, de un alto grado de industrializa-
cibn, circunstancias en que no solamente el trabajo se encarece, si
no que se enrarece. Es un problema que se ha visto especialtente en
las empresas ds transporte colectivo urbano, que son las que sirven
las grandes aglomeraciones y acusan mayor indice de industrializa-
cién.

A medida que la industria se ha ido desarrollando y atra-
yendo mayor mano de obra, llegd un momento en que las empresas de

transporte no han podido mantenerse sobre los antiguos niveles salg
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riales ¢ laborsles del siglo pasado, gque en algin ceso como el de
las empresas de tranvias de Piladelfia, representaba jornadas de 14
hores de trabajo. En nuestro pais los guardas de tranvia trabajaban
10 horas diarias y se congideraban una especie de "aristocracia la-
boral®, porque tenfan jubilacién, ser¥icio médico, uniforme, ete.

- Uno de los ejemplos més aignifieativoa lo tenemos en Lon-
dres. Aqui se cuenta con uno de los sistemas de transporte mejor or
ganizados del mundo, ha seguido dentro de la organizacién integrads,
ha logrado asegurar su autosuficiencia en los (ltimos afios con cie-
rres de balances favorables y mantenia con doble tripulacidén sus
grandes émnibus de 72 pasajeros. Pero llega un momento que con una
flota de 12,000 unidades, habia veces en que un tereio de ella gue~
daba en las cocheras; no habia tripulacibén suficiente y se estaban
acentuando las horas extras; aun en perjuicio de la seguridad del
tréfico.

La empresa tuve problema de reclutamiento y aun ofrecien~
do muy buenos niveles salariales no podia asegurar sus serrieioe y
completar su tripulacién. Hubo que recurrir a las zonas mis aleja-
das, perc en un momento dado no se pudieron reclutar ni esacoceses
ni irlandeses y empezaron a incorporar gente del Continente, apare-
ciendo entonces italianos y espaficles manejando los émnibus, como u
na forma de encontrar un mercado que antes no tenian.

Cuando empezd a activarse el Mercado Comén Europeo, ya no
fue posible conseguir tampoco italianos, espafioles o franceses y tu
vieron que ir directamente a 1a$fpaaesiones del Imperio a buscer
gente y en ello predominé la raza nagra,'aurgiendo as{ un problema
demogrifico en Londres ante la llegada de verdaderos contingentes
con un nivel cultural inferior.

El problema del encarscimiento de la mano de obra es parg
lelo al del enpgrscimiento. Cuando unos paises empiezan a cotizar
salarios elevados, o condiciones sociales excepgionales , o exigilr
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niveles elevades de seguiidad -8l caso de las flotas de navegacién
de ultramar de Inglaterra que sefigla Bonavia- comienza a producirse
un desequilibrio en las prestaciones sociales o laborales ¢ en las
exigencias de seguridad; eso se itransforma a su vez an un faetor de
distoraién, en un factor de desequilibrio en la concurrencia en los
distintos paises. Este nugvo tipo de competencia, al mismo tiempo
que afecta la estructura hésica, no ya aspectos reaiﬂﬁalea 0 pargi-
nales de la empyesa, sino aspectop sustaneialesa, comienza a compro-
meter su misma existencia con implicanciss de aleance internasional,
nagional e interregional.

Es asi como comienzan a acentuarse desequilibrios demogré
ficos, & produeirse el éxodo de las provincias hacia el Gran Buenos
Aires y a acentuarse también las diferencias en perjuiocio de las zg
nas alejadas de la Repdbliea. }

A ese desequilibrio interregional va a puceder también un
desequilibrio intermodal, porque primero las exigencias se hacen a
los ferrocarriles, los medios de transporte urbano mantienen una re
lativa benignidad en cuanto al trabajo, pero despubs cuando las me-
didas se generalizan también para esos medios, comienza a apareeer
bajo distintos regimeness los regimenes en concesidn, el seryieio
piblico por una parte; los regimenes esponténeamente estableeidos y
sujetos a un distinto grado de contralor y de regulacidén por oira.

Cuando consideramos el problema del trabajo en economia
del transporte, lo tomamos con abetraceidén sobre la Jjusticia social
y sobre la conveniencia ¢ no de las medidas relativas a ella, por
ger tema que eorresponde a otra materia. Por otra parte, todos com-
rartimos también la exigencia por la mejora del nivel de vida de laé
masas, la generalizacién del bienestar, la exigencia porque el pro-
greso y el desarrollo del pais no sea el privilegio de una minoria,
sino que sea un goce cada vez mds difundido y eompartide. Pero em el

momento que nos plantea problemas especificos, que trastornan prime
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ro y comprometen después la economia, continuidad y eficienecia del
transporte, nos obliga a su tratamiento ocomo fenémenos que alcanzan
" a la economia del transporte. _

Podemos precisar alrededor del afio 1910, euando se agre-
gan e8tos elementos que venimos estudiando a la crisis estructural
del transporte. Son los problemas sociales, la crisis 1abo#al. las
mejoras sociales o su bisqueda, los que van transformando. sompleta-
mente las hases econdmiecas de la organizacidén integrada. El encare-
cimiento y enrarecimiento de la mano de obra, la reduceién o falta
de productividad, el aumento de las ocargas aooialeé. loe regimenes
de retiros, de asistencia social y sanitaria, eto., son todos aspeg
tos que pueden perfectamente ubicarse antes de la primera guerra y
que constituyen otro gravamen, otra limitacién, més obligaciones,en
una palabra, nuevos factores de diferenciacidn.

Como toda esta §poea se caracteriza por una revelucidn
tecnolégida, paralelamente a ella aparece un factor que denominamos:
resistencia laboral. Gran parte del progreso tecnolégico se mani-
fiesta o traduce en resultados que comportan una reduceidn, sustitu
oién o disminucién de la incidenoia unitaria de la mano de obra em-
pleada, en una palabra, en un crecimiento de la productiviéad hajo
cualquiera de los aspectos rqfaridoa a su valoracidn.

El progreso tecnolégico empieza as{ a encontrarse con esa
limitacién: 1la resistencia laboral a incrementar la productividad,
=~que al prineipio se entiende como trabajar més y no mejor o en for
'me més racionaligada~ a reducir la mano de obra empleada. Donde no
se puede imponer o donde se sarece de la fuerza necesaria, todos
los avances del progreso tecnolégico dejan de traducirse en una re-
duccién de costo por inocremento de la productividad de la mano de o
bra. El progreso tecnolégico aparece asf{ limitado, pero no por razo
nes propias de la economfa del transporte, del equipamiento o de la
capacidad empresaria; son factores extraempresarios, factores socig



= 112 =

les a los cuales la emprega por s8i sola no pueds superar. Esta es
una consecuencia también del progreso tecnolégico, que en la mayorie
de los casos se iraduce en mayores dimensiones o en mayores inversioc
nes y crea problemas de utilizacién en el tiempo y en el espacio,que
no se daban dentro de las condiciones del progreso tecnolégico del
siglo anterior.

REGIMEN DE LA LEY N© 11,54

El régimen de trabajo an los medios de transporte en comin
de pasajeros se desarrolla de scuerdo con lo establecido por la Ley
N° 11.544 y las convenciones colectivas de trabajo que se celebran
entre los representantes de los gremios y de las empresas.

La validez o perfodo de vigencia queda establecido en las
mismas y solamente podrén ser alteradas salvo disposicién gubermamen
tal, al términoc de su cumplimiento en fecha.

A los efectos de ilustrar en lo que concierneip los puntos
més significativos sobre esta cuestidn, enunciamos a gréhdes rubros
los mismoss .

l.- Sueldos: Mensualizados

2.= Jornada normal de - T : . L
trabajos 7 horas por dia en subterréneos de Bue-

nos Aires. Con respecto a las empresas
privadas, la misma se toma por vueltas
en base a 8 horas por dia.

3.= Trabajo nocturno: Se computan 8 minutos més por hora entre
las 21.00 y las 6.00.

4.-~ Descansos Parcisl minimes subtes de Buenos Aires
13 horas. Con respecto a las empresas
privadas 12 horas.

5. Descanso hebdomadarioc: 38 horas dentro de cada ciclo de T dias.
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6.- PFeriados obligatoriost Los fijados por sl Poder Ejecutivo Na-
cional. |

T.= Irabajos extraordinarios:Todo trabajo extraordinario o exceso
de jornada se debe abonar con el 50 §
100 por ciento segin los casos.

8.~ Licencias ordinarias: Se otorgan de acuerdo a la antiguedad
y abarcan perfocdos de 10, 15, 20 y 30
afas.

9.~ Enfermedads ‘Tendrin derecho al eobrofpor enferme-~

,.dad de acuerdo con la antiglledad que
posean por periodos de 60, 90, 120,
150 y 180 dias por afio.

10.- Vestuario: Todo agente tendré derecho & un uni-
forme de inviermo, otro de veranoyun
sobretodo, los que serén renovados por
periodos (S.B.A.). Las empresas priva-
das optan por entregar aacoa; guarda-
polvos o camisas de acuerdo a la Con-

vencién.

1l1l.- Accidentess En todos los casos se aplican las dis-
posiciones de la Ley N° 9.688 y sus mo
dificaciones.

12.= Incapacidad fisicas Todo el personal que sufré una incapsa-—
cidad fisica, deberd ser aéupade pox
la empresa, ubicédndolo en puestos de
acuerdo con las aptitudes de la persomn:

afectada.

13.- Despidos: Deben aplicarse las disposiciones de
la Ley N° 11.729.
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l4.~ Syeldo anual comple- En este aspecto debard estarse a lo que

Rentario: dispone el Decreto-Ley 33.302/45 ratifi
cado por Ley N° 12.921, i

15.- Salario Familiars Deben abonarse de acuerdo con la Ley N®
15.223 y sus disposiciones reglamenta-
rias.

16.= Pgae@ libress Todas las empresas otorgan a su perso-
nal un pase libre, vAlido para viajar
aiﬂ carge en los vehiculos de la empre-
58 & la ocual pertenezcan.

17.- Asuntos judiciales: Las empresas deberén abonar los dias
perdidos cuando el personal tenga que
ir a declarar ante los jueces.

18.= Jubilacioness Todo el personal de transporte en comén
de pasajeros se halla incluido en la
Ley de Jubilaciones N° 11.110 de Servi-
cios Pdblicos y adquiere el derecho a
la jubilacién cumpliendo los extremos
de 30 afios de servicios y 60 afios de e-
dad, pudiendo compensar cada dos afios

de edad uno de servicio.
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CAPIPULO V

Una de las primeras manifestaciones de costo en los servi
cios de trangports, tuvo lugar cuando a medida que la aceidn empresa
ria se va sxtendiendo més alléd del establecimiento de lineas sobre
bases puramente comerciales y econémicas, comenzd a incorporar zonas
con bajas dausid&das de tréfico, sectores rurales, etc., lo que al
traducirse en tarifas regravadas provocéd el conflicto con el interés
social y la intervencién del poder plblico en la figura juridica del
servicioc plblico. Bs decir que, desde la més temprana hora, aparecie
ron es0s elementos de cargas y de costos, como factores de desequili
brio y de distorsidm, dentro de las economias y estructuras empresa-
rias. _ .

hsi fue como de esos factores se pasé posteriormente al es
tudio de costos y precios, al estudio de las tarifas, las que ya se
ha diche, constituyeron fundamentalmente un sistema de impusstos ¥y
contribuciones durante la organizacidén integrada.

Durantq la organizacién integrada, el servicio péblico
fue el régimen general, apareciendo las manifestaciones particulares
de transporte a titulo muy excepcional,

Con la revolucidén automévil se produce el proceso contra-
rio, es decir, se opera una transferencia creciente del régimen del
servicio plblieo, que durante la organizaciédn integrada habia sido
casi la exclusividad, a un régimen de servicio particular.

Durante la organizacién integrada, pféetieamente el 99 pow
ciento de las necesidadses interurbanas de transporte terrestre fus-
ron satisfechas en régimen de servicio‘pﬁblieo° La revolucién automé
vil ha posibilitado que al lade del servicio plblico, incluso ds las
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empresas de vw&ectivon como la Chevalier, exista tpgmbién la posibili
dad de que 1lvos us:arios eatén en oondiciones de proveerse su propio
transporte cos sus propios medios, de acuerdo con sus propias necesi
dades analiticas, contra el tipo de satisfaccién sintética que se
perseguis en el servicio piblico de la organizacién integrada.

Es aqu{ cuando se descubre que la economis de la empresa
coincide wds, ¢ estd mejor relacionada en forma directa con el incre
mento del tré&figo, que con el incremento de la tarifa y que es proba
ble obtener mayores utilidades con mucho trédfico y bajas tarifas, en
lugar de la inversa de mucha ﬁarifa con poco trafico. Entonces co-
mienza la evolucidén, comienzan a mostrarse en principio tres catego-
rias que representan otros tantos pardmetros: de méxima, minima y me
dia. En un caso s8¢ buasca gue cubra el total, en otro caso se confor-
ma con que cubra solamente la operacidn y se establece la categoria
intermedia, pero siempre la operacidén es el tope de mi{nima.

Y as{ llegamos al trafico regularizado, observando como
histéricamente se habia ido engendrando, desarrollando y cerrando el
circuito de la disciplina del servicio pablico en el transporte. Y
asi como un primer paso fue limitar la utilidad, cuando se advierte
que ello ya no resulta suficiente, comienza a controlarse la tarifa.
En este primer aspecto el Estado va a fijar tarifas de mAxima, bajo
las cuales la prestacién del servicio serd accesible a todos los u-
suarios, a los efectos de una igualdad, para que no sea posible a
través del régimen tarifario favorecer de modo desigual a los distin
tos usuarios necesarios del sistema.

El empresario cumple la ley, emtablece las tarifas de méxi
ma, pero quedaba siempre la posibilidad de que al concurrente de la
empresa, frente a otras smpresas, se le cotizara tarifas més bajas,
formuldndose sntonces la doctrina de que las tarifas de méxima deben
ademés generalizarse.

Las modificaciones tarifariaa no pueden hacerse cuando con
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ellc se altera en forma negativa la evolucién de la demanda, o 8se pro
voque una pérdida o una transferencia del ingreso. En nuestros dias
llega & preconizarse la evolucién de la tarificacién en el transports
como un instrumento de politica anticfeclica.

Todo aumento en los niveles tarifarios debe hacerse por via
de reajustes progresives y graduales, de modo de posibilitar un mayor
coeficiente de absorcién en las distintas etapas de su traslacién.Ape
rece la idea de la terifa justa y razonable, de suerte que ya no se
va & ir midiendo cada tarifa ni buscando los extremos legales del ea-
80, s8ino establecer las categorias amplias de cuédndo una tarifa es
justa y razonable.

Claro que, con simplemente controlar la tarifa al empresa-
rio no aseguramos tampocc el interés general ni el interés del usua-
rio, porque siempre existe la posibilidad de que el empresario reajus
te 0 modifique las condiciones del servicio, ante lo cual se impone
el control del mismo mediante la fiscaligzacién de la prestacién, los
turnos, el riesgo, la reaponsabilidad.

En el proceso histérico, después de la primera guegra comeo
hemos tratado en el Oapitulo anterior, comienzan las agitaciones so-
ciales, a acentuarse la inecidenecia laboral, las obligaciones salaria-
les, las carges asistenciales y la reduccién de la productividad. Es
decir, que todas las ventajas que se iban obteniendo hagta ese enton-
ces, por reduccidén de costos derivadas del progreso tecnolégico resul
tan neutralizadas y absorbidas por un nuevo factor, cual es, el enca-
recimiento y reduccidén de productividad de la mano de obra.

Después del afio 1918 son necesarias nuevas financiaciones,
nuevas inversiones, pero la capacidad contributiva de la comunidad u-
suaria y de la tarificacién no aportan solucién, de guerte que si &l
Estado persigue una mayor intensidad en esos objetivos, resulta indi:
pensable arbitrar nuevas fuentes de financiacién, nuevos recursos de

Gapitalw
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Aparec{an ademés otros problemas de renivelacién o rees-
tructuracién de accesos urbanos, que determinaban también inversio-~
nes cuantiosas, que desbordgban la capacidad contributiva y que por
otra parte carecian de interées econdémico, porque con ellas ni se au
mentaba el trafico, ni se reducfan los éostose Es el momento en que
se reourre 8 la integracién operacional, a través de la obra comin
en algunos casos, uso comin, combinaciones y distintas manifestacio
nes de integracidén operativa.

A todo eso se fue llegando a8 través de distintos aspectos
o etapas. Durante una primera, el periodo de expansidén geogréfica y
horizontal del sistema de transporte, permite asistir a una incorpo
racién constante de progresos tecnolégicos, que se traduce en una
mejora de los servicios y en una reduceién de los costos. Cuando co
mienzan a imponerse los gravamenes a la operacién, al servicio, es
porque el Estado decide que no estd en el interés publico reduecir
tarifas, sino que por el contrario, el interés plblico se contempla
me jor acentuando las pre§taciones indirectes, colaterales, las obli
gaciones extraempresarias.

Como a aquellos gravémenes siguieron otros, las economias
obtenidas por el progreso tecnolbégico se van neutralizando. Todas
las economfas obtenidas por vias del progreso tecnolbégico no se tra
ducen en una efeﬁtiva reduccién ni mejora de los costos, no se trag
pasan al usuario, ni determinan tanpoeo un aumento de las prestacig
nes. Las economfas que sobre todo se manifestaban en las troncales,
en las lineas de gran densidad bien instaladas, van siendo progresi
vamente superpuestas por todos esos gravémenee u obligaciones que
ve imponiendo el fisco en forma de servieios, contribuciones e im-=_
puestos. _ , _ .

Aquel instituto que se habia establecido, acumulando so-
bre el usuaric a través del institute tarifario, su condicién de be

neficiario y contribuyente, llegé en cierto momento a su limite y ¢
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través ds soo

suivas slyernativas se nos ha ido 1laﬁand@ & la parte
finals lus nseuesidades de equilibrio entre las distintss redes o en
tre los distintos seetores del sistema, se han sumado para condicig
nar el grado y el signe del progreso teenolégico, e impedir que de
esta forms se tradujera y llegara hacia la tarificacién.

El problema de gapital y tarifes ha sido el tema central
de esta materia desde el sigle pasado. Bl problema terifario eomen-
zaba & preocupar tanto por sus derivacicnes en el transporte como
por su irascendencia en la economia generai;

Come ya hemos visto, dado que la organizacién integrada e
ra una acumulacién de costos y de servicios financieros fundamental
mente constantes, el problema de los costos en sf, de los costos ag
tuales y localea no fue objeto de un estudio centrado y prineipal,
gue se entendia carecfa de objeto, desde el momento que solo un 20
por ciento de los costos eran proporcionales, variables o evitables,
frente al otro 80 per ciento que era del tipo contributive, constan
te, permanente, fijo. A

Esa fue la razén per la cual la economia del transporte &
tendié fundamentalmente a la organizacidn de la empresa; & la cuen-
$a Capital y & los problemas de contribueién y redistribucidn tari-
faria; sélo sn nuestwgs dias, ante el brusco paso de un mercado mo
nopélico a uno concurrencial, nos hemos visto en la necesidad de es
tudiar y aplicar {ntimemente la ciencia de los costcs industriales,
8 tratar de conocerlos mejor y la manera de poder manipular con
elles, a fin de llevarlos & la tarificaeién y poder actuar, siemprse
por via de tarifa dentro de un mereado concurrencista.

Recordemos los prineipios de la organigacidn integrada;ls
primera empresa era fundamentalmente de peaje y progresivamente #&
iban incorporando los distintos aspectos. A medida que se preduce
ese procesc rsevolueionario, que lleva & la empresa a acumular ¥y ab-

sorber progresivamente las distintes funciones, van aurgiende y aeu
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muléndose progresivamente también, los distintos cargos que van a
ser llevades a la 4arificaeiédn. ’

. Darante la organizacidén integrada fue posible cotizar "ts
rifas rectas®, que aparecian regravadas en sus tramos inieciales y
desgravadas en sus tramos mAs alejados. Este lleva en determinade
momento & adoptar alternativas quebradas de "tarifa escalonada" y fi
nalmente se adopta uns "tarifa parabbliea%.

La tendencia actual, inversamente, es recargar las largas
distancias, desgravar las bajas distancias que no pueden aproximar-
se a los costos de concurrencia, es decir una parébola invertida y
un tramo reeto.

Ya hemos visto en el Capitule III el antecedente del traws
porte urbano de Busnos Aires, de los antiguos empresarios de Smni-~
buss necesitaban una tarifa mayor que el tranvia, pero si cobraben
esa tarifa mayor quedaban fuera de concurrencia. Entonces optaron
por desdoblar la tarifa, cobrande diez eentavos el trecho cortoe pa-
ra poder competir con el tranvia y recargaban el trecho largo den-
tro de la zona domde quedaban fuera de concurrencia.

Los americanos en el transporte urbano han reeurride tam-
bién a la zZonificacidn, esto es, escalonar sus tarifas urbanas y en
otros easos, que no es el amerieano, también ha habido desdoblamisn
tos eon tarifa baja inieial, debido al transperte prepio concurren-
te. Nacen as{ las tarifas bizonales y cuando éstas no resultan sufi
cientes ni compensatorias, dentro de un proceso similar aparecen
lag tarifas trizenales.

Lo ideal desde el punto de vista de la fiscalizacidny een
trol es la "tarifa postal® adaptada en la red subterrénea de Buenos
Aires al presente. En estos casoe existe una ¢oincidencia tal entuw
las operacienes, gue pueden esquematizarse perfectamente bajo um va
ler comin. Directamente la empresa ha heeho sus edlculos y se fijs

un valor comine.
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La tarifs bizonal es una alternativa que se ofrece ademés
de la terifa postalj la tarifa trizonal, es ya en cierto modo un 1%
mite. Fuera de ello, cuando tenemos tarifas como las de nuestros
servieios de autotransporte ocolectivo, préacticamente eso es ya una
esealers, una proyeecién de distancia. ,

La terifa recta resultaba prohibitiva para las larges dis
tencias, no eoincidia con la curva de los costos, que eran mayores
en las pequefias distencias y dentro de la conecurreneis; no coinecide
tampoeo gon la curva del valor o del riesgo. Dentro de una economia
de concurrencia, donde nc es posible gravar con criterio fiscal, im
positivo o eontributivo, ¢l valor tiene su importancia; se trata ds
un mercado coneurrente y noﬂée ha de pagar sino hasta una determins
da suma.

Las tarifas actuales de autotransporte casi todas son qus
bradas. - - ‘. .

El @on@epto de la distancia lineal, cléeieo en la org&nim
zaeiém integrada, como consecuencia de la nivelacidén tarifaria y ssg
larial, es uno de los que han entrado en erisis con la revolueidn
automévil. Durante la organizacién integrada podfamos tener tarifas
niveladas y disoeiadas de los costos loeales y actuales, sen tanto
gue dentro de la concurrencia tenemos que aproximarnos nuevamente @&
es08 eostos. Esto nos obliga a eontemplar y llevar a primer plano
un faotor, que durante la organizacidén integrada habia sido ageidap
tal o subsidiario en la tarificacidén, esto es, la distancis virtu>l.

Un ejemplo muy interesante de tarifa postal se registré
en nuestro transporte urbano:s se venia en tranvia de Liniers a Pla-
za Mayo 8blo por diez centavos, pero si en ese tranvia eada asiento
cambiaba de pasajeros cineo veces, eran einco boletos que se ven-
d{an por cada asiento; era el mismo resultado gque si un solo pasaj:
ro hubiera pagado eincuenta centavos desde Liniers. Entraba a jJugai

el llamado "{ndiee de rotacidén", lo que los transportatistas eolee-
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tivos llaman una l{nea aoon mucho "gube y baja"; el easo de la Lines
N° 60 que renueva constantemente su trifieo. 1

Esto es lo que expliea como la tarifa postal pudo éndar
durante tantos afios y especialmente en un sistema como el que se hi
zo para los tranvias en 19101 bien integrado y estructurado, eon 11
neas bien eoncentradas y combinadas, fundamentalmente diémetraleae
Précticamente se aseguraban por los menos tres boletos por plaze en
tre terminales, en tanto que las lineas radiales, las que eran més
bien extensiones, sufrian un efeeto contrario. Por eso, en todas
las extensiones se procuraba la tarifa bizonal o ineluso la trizo-
nal, porque en este oas0 posibilitaba las ventajas de la tarifa mi-
nima, eompatibles con la resistencia al viaje y al mismo tiempo la
eompensacién para las largas distancias que no estaban eompensadas
eon una renovacién del tré&fico, por falta de generadores o renovadg
res en el recorrido intermedio.

El sistema tarifario lineal estaba lejos de satisfaser u-~
na realidad de costo, porque parte de la ficeién de suponer que to-
dos los kilémetros de linea han determinado la misma inversién o
ecuestan lo mismo.

Los americanos han estado estudiando en forma muy intensa
en estos Qltimos afios estos problemas, que han surgido como conse-
cuencia del encarecimiento de los costos proporcio@ales al tiempo,
especialmente las mayores inversiones que hay que efectuar y el ma-
yor costo de la mano de obra empleada.

Es uno de los nueves desarrollos resultante de la revolu-
eién actual, en que se busca pasar de un sistema tarifario exelusi-:
vamente fundado en la capacidad eontributiva, a un sistema mas di-

rectamente vinceculado con los costos.
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CAPITULO VI

COORDINACION Y BASES LEGALES

Dijimos en uno de los primeroa Capitulos que eon la revg
lucién automévil, a medida que se va produsiendo au desarrollo, va
entrando progresivamente en colisidnm, en erisis, con la organisa-
cién integrada y en la etapa final ya resulta imposible asegurar
un equilibyio entre ambas, por las dificultades téoniecas que se com
prueban y la falta de adaptacién de ambas ingenierias de transpor-
te para las distintas gamas de necesidades.

En la parte final de la revolucidén automévil, cuando se
inicig un nuevo eiclo para procurar aleanzar una reestructuracién
integral del transporte, un nuevo éstado de equilibrio eapoﬁfénéog
un nuevo estado de satisfaccién esponténeo de las necesidades, es
el momento .que distinguimos bajo el nombre de coordinaeidén del
transporte. S o -

El problema se habia planteado en estos términoss resul-
taba virtualmente imposible encontrar un nuevo equilibric extendisn
do la organizaecién integrada a todo el transporte, o generaligando
la libre coneurrencia, la libre inieciativa autombévil, a aquella.

Bl proceso llegd a su estado critieo a partir de 1950.
Desde entonces casi todos los paises se han visto obligados & in-
troducir reformas fundamentales en su legislacién, espeeialmente
financieras, para hacer frente y reconocer este nuevo estado que ss
ha ereado directamente por la naturaleza de las cosas.

La causa determinante ha gido, dice Sir Osborne Mance(3l)

(31) Sir Osborne Mance: La coordinacién del transporte B.P.FF.CC.
Marzo-Abril 1951, N° 121 pég. 57/8.
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el no haberse advert;de que el impacto del transporte automotor so-~
bre la organizacién ﬁnterior del sistema del transporte, fue menos
de cardocter evolutivo que revolucionario, ya que ella provocé el sal
to de un sistema de transporte de naturaleza monopoli{stica, contro-
lada como servicio pdhlico, 8 una modalidad individualista de trang
porte, que sin fiscalizacidén alguna de carécter econdémico, operaba
con unidades de pequefla capacidad, ofreciendo por su flexibilided u
na gran adaptacién a las necesidades peculiares de cada servicio y
aun pesibilitando a los particulares la provisién por medios pro-
pios, de sus necesidades de transporte, tanto de pasajeros como de
earga. ) A . L R .
Serid necesario redimensionar el servicio péblico. No pods
mos obligar a toda la gente, por ejemplo, a viajar en colectivo, si
prefieren viajar proveyéndose su propio transporte. Podemos, desde
luego, incidir sancionando un régimen fiscal diferencial, que casti
gue el transporte privado y particular, a fin de asegurar el trans-
porte piblieo. Es necesario dejar constancia, que no subsistiria
ningin sistema de coordinacién en el transporte, que no tuviera em
cuenta al transporte privado. _ _

, Se ha dicho que bajo condiciones normales, una de las li-
bertades bésicas de la democracia es el derecho de escoger los ar-
t{culos de consumo, o los servicios enlloa que invertimos nuestros
ingresos. Dicho prinpipio resulta aplicable a la eleccién de medios
de transporte, as{ sean para pasajeros o cargas. En cuanto a pasajs
ros, parece politicamente inconcebible que en el terreno del trans—
porte, se interfiriera en modo alguno el uso de automéviles partien

lares. )

Deberfia por ello ser una de las condiciones fundamentales
de la politica del transporte, que la libertad de escoger sea mants
nida sin limitaciones, en tanto se tenga la seguridad de que asf

contemplédndola, el interés de la comunidad estd debidamente resguar
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dado. . ,
‘ De cualquier manera, lo cierto es gue tendremos que hacger
una revisién y redimensionar, para ver en que medida habrd necesi-
dad de servicio piblico y también en que medida se podrd preseindir
del mismo frente al auge del sexrvicio privado.

Entonces el servicio plblico, en lugar de ser el servicio
bésico, como ha sido en la revolucién autombévil en su primera etapa,
o el servieio fGnico como lo fue durante la organizacién integrada,
serd un servicio alternativo, es decir, usaré mi auto, tomaré el co
lesetivo, transporto con mi propio camibén o lo envio por una empresa
de transporte péblieo.

Bs decir que se tendréd que restablecer la comunidad de
transporte sobre nusvas basesj; no podemos volver al monopolio por-
que estaria fuera de la verdadera naturaleza de las cosas, ni podrs
mos tampoco abandonar la concurrencia. Tendremos pues como alterna-
tiva la coparticipaeidn; esto es, habrd coneurrencia, pero los con-
currentes coparticiparén en las eargas generales y sociales del sis
tema, para establecer finalmente las bases o0 los lineamientos funda
mentales, prineipios de una nueva politica, que bajo el rétulo de
bienestar o interés general, abordaremos en el Capitulo siguiente.

) _ Existe una coordinacidén de transpcrte'que_ea“eoordinaeiéa
de equilibrio, una coordinacidén indirecta:s equilibrio de eapaecidad,
de tarifas. El easo de los taxis de Buenos Airess tienen un tréfieo
para ser atendido por una determinada eantidad, por ejemplo, 12.000
8 15.000 unidades eon licencia para prestar diahp servieio; se tra-
ta de una limigacién de capacidad, la gque es predgedida por la limi-
tacién tarifaria, esto es, que todos tienen que apliecar la misma t&
rifa. En determinado momento, el equilibrio as{ obtenido no estéd x¢
lacionado con la realidad econémiea para prestan eon ventaja o con-

pacidad.
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Un _grado més ayansado es cuando vamos a la divisidn del
trédfieo, divisién directas por zonas o por rutas, o bien a una forma
intermedia, euel seria la de dividir el tréfieco mediante la asigna-
¢ién de un nfmeroc de unidades a eada empresario o coneurrente.

i finalmente, el Qltimo 3ﬁ5d° en euanto a complejidad se
presenta en la coordinacidn de estructura. Aqui entran las eritieas
al treazado radial y paralelo de le red subterrénea, trazado ferro-
viario, etc., s decir, la coordinacibén que tiende a preservar una
estructura saneada y racional, .

Pusde funcionar tanto en forma activa como en forma pasi-=
va. Como forme activa tenemos un antecedente en Francia que data de
1942, cuando se proyecté una red de relaciones esenciales para toda
la Nacién. En Espafia, la red del Metropolitano de Madrid, que fue
proyectadas con unidad de criterio desde un comienzo es otro ejemplo
y en donde todas sus extensiones han ido efectuéndose sobre bases y
proporeciones orghnicas y en otnpg casos, cuando no se ha logrado es
tablecer una estructurs orgénica desde un principio, se ha buscado
de efsctuar una reestructuracién de servicios existentes.

El transporte de la Ciudad de Buenos Aifas ha asistido
también e varias reestructuraciones, de las cuales la més importan-
te fue la que se efectud en 1910 con motivo de la fuaiéh, la conso-
lidacién y reagrupamiento de las distintas concesiones tranviariss.
A ella y otras reestructuraciones que han tenido lugar asimismo en
el transporte urbano de Buenos Aires, 1935 = 1940 = 1945, nos hemos
referido oportunamente en los Capitulos II y III.

Lo importante ha sido, cémo se fue operando la evolucidn
para la integracién de un sistema general de transporteo El Estado
se valié como primera férmula del complejo de rutas y en una etapa
ulterior, de la formacién de redes regionales a las cuales asignabs
una cuenca de tréfico. Dentro de estas redes se desarrollaba una a-

conomia cerrada y a su vez las relaciones, los tridficos entre dis-
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tintas redes eran objeto de un estatuto distinto, de diferentes nox
mas legales, porque si'bien todas las necesidades de trdfico dentro
de una cuenca, dentro ge una red, quedaban solucionadas y coordina-
das por via de administracién interior, por via de coordinacién,era
necesario proveer al mismo tiempo'a la continuidad del transporte y
del tré&fico entre distintes redea, que en una primera etapa y espe-
cialmente entre los paiaes angloamericanos, constituyé un “uso co-
mdn" y posteriormente fue siendo restringido hasta quedar limitado
dnicamente a las combinaciones sntre las grandes redes y en un nime
ro limitado de empalmes. Este ideario, de tener organizado un siste
ma general de tranapor;e, aungue se trate de distintas empresas,que
46 realizado por via legal con distintas limitaciones, obligaciones

y gravémenes sobre la estructura empresaria. De alli el porqué en
este titulo, hemos dicho coordinacién y bases legales.

Ya tenemos mis o menos ilustrado los aspectos relativos
al principio de coordiéacién, aspeétés que hacen al ordenamiehto 8=
conbmico y jur{dico de-la concurrencia, al aseguramiento del tré&fi-
co y de la utilizacién.

Habiamos hablado de tres tipos de coordinacién: estructu-
ral, divisién y de equilibrio.

Con relacién a la coordinacién estructural mencionamos va
rios principios bésicog ¥y dijimos que para obtener economia de trans
porte, hay que concentrar en la ruta, en el mévil y en las operacig
nes.

La concentracién tiene a su vez un limite en la utiliza-
cién éptima, principio éste que es el de asegurar la utilizacidén de
las lineas concentrad&é y mejorar sus equilibrios direccionales ¥y
peribédicos. Pero era necesario asimismo asegurar el méiximo de rela-
ciones con el minimo de lineas y a ese principio lo llamamos combi-
nacidén.

Restaria por ver el principio de adecuacién, al que hay
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que recurrir si se tiene en cuenta que las operaciones bhAsicas de
concentracién, utilizacién y combinacién no pueden hacerse con el
mismo ritmo e intensidad, en el espacio y en el tiempo, dentro de
las distintas estructuras econfmicas y sociales.

En el espacio, teniamos el contraste que iba del sistema
de transporte monopdlico y rigido en la zona céntrica de una ciudad,
a una cierta flexibilidad en las zonas intermedias, aventuéndola
més en las zonas excéntricas. Bs decir, que el principio del monopo
lio apareceria como necesario en las zZonas donde hay que aprovechar
al méximo la capacidad circulatoria y de tréfico; en otras yanos da
lugar a una mayor proporcién concurrencial y llegaremos al caso ex-
tremo de contemplar incluéo el estimulo de la concurrencia.

Adecuacién en el tiempo significa que por razones estacig
nales, por ejemplo, se exija una prestacién de transporte ya sea ba
jo el régimen de servicio piblico, o bien bajo concurrencia.

Todo esto que vénimos tratando es coordinacién estructu-
ral, es decir, preservar y asegurar una estructura sana de transpor
te y cuando concurren distintas empresas, rutas o redes, una maners
de asegurar la coexistencia, es la divisién del tréfico.

La divisidén puede ser por rutas, por tréaficos y por fun-
cién.

Por rutas es el caso de las antiguas empresas tranviarias
anteriores a la fusién del Centenario, que tenian una divisién del
mercado en esta forma: la Cia. Anglo Argentina tenia lé calle Riva~-
davia como eje, la empresa Ciudad de Buenos Aires tenia lineas de
Rorte a Sud, la empresa Belgrano, la calle Santa Fe, Cabildo, etc.
Es decir que, cada una tenfa una arteria, una calle ejé, sobre 1la
cual habian desarrollado su complejo de rutas primero y su sistems
despuéa. Allf habia una natural divisién del tréfico.

Cuando se alcanza mediante un simple acuerdo, con un ea-

ponténeo ejercicio del transporte estamos en una relacién natural,
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en una coordinacidn natural, en una coordinacién de equilibrio;
cuando es necesaris arbitrar por via convencional entre las empre-
sas, o por via de imposicién por el Poder Administrador,estamos an
te una divisién forzada, una divisién legal, por via de coordina-
cibn. : |

Cuando se dan conflictos de superposicidém o de descombi=
nacién en la estructura, queda el otro criterio, el de la divisiém
del tré&fico, de modo de asegurar una cm%ta de tré&fico suficiente
en relacién a la capacidad instalada. Dimos ya el ejemplo de los ta
xis de Buenos Aires; en casi todos los partidos suburbanos existe
asimismo un limite establecido de licencias de taxis, al igual que
en las zonas rurales de la Provincia de Buenos Aires en relacién
con los servicios de camiones rurales. 0 sea que, se tiene un cri-
terio de divisidn indirecta en base a las licencias.

‘ Cuando se establecen en una ruta distintas lineas de co
lectivos, una forma ae'aivisién es limitar su parque y dejar que la
coordinacibén se establezca naturalmente; si ello no es posible, a-
demés de limitar el paréae, se regulan las frecuencias. Cada empre
sa tiene una cierta cantidad que no tienen porque ser exactamente
proporcionales o iguales y e su veg las frecuencias se regulan de
agcuerdo a distintos factores de fluctuaciones horariss, etc.

Otros casos de divisidén del tré&fico nos proporcionan por
ejemplo, la empresa Micromar, que toma Gnicamente el tréfico expre
so, el tréfico directo, en tanto que las otras empresas toman el
tréfico local; el arreglo del tranvia Anglo Argentino con el tran-
via de Quilmes. Este se reservd solamente el tréfico de cafgas y
aquel hacfa el tréfico de pasaje. El caso més moderno se tiene en-
tre las empreeas aéreas que tanto se regulan las frecuencias, como
las licencias para el establecimiento de vuelos, las que estén con
dicionsdas por una politica de equilibrio, por una politica de pro
porcionalidad.
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Originariamente se habia pensado adoptar una estructura
muy rigida en cusnto a la divieidén por rutes. Cada empresa tenia
su ruta, perc despubs se vio que en el caso del autotransporte no
habfa ningln inconveniente en que varias empresas coexistieran so-
bre la misma rute y gue era posible asegurar un equilibric y una
coordinacién entre ellas, por ejemplo, dividiéndoles las frecuen-
cies. As{, entre Santa Fe y Esperanza, ciroculaban nada menos que
22 empresas de colectivos distintas, pero como cada una tenfa su
frecuencia asignadea, nc habia problemas de superposicién.

Son distintos criterios segin los cuales se puede esta-
blecer una subdivisidn entre distintas empresas.

Dentro del tréfico de pasaje cabrie la diferencis entre
el tréfico de luje, el de excuraiéﬁ, de turismo y de escolarss,
constituyendo esto un aspecto de la divisién por funcidén o funcio=
nal, que se ha acentuado y caracterizade mucho con la revolucidn
autombvilo

Pinalmente teniamos la coordinacién de equilibrio,que en
este caso se identifica més con las lineas de taxis o de camiones,
porque es la forma még indirecta, méds alejada. la forma mfs inme-
diata, reiteramos, &8 la coordinaeidén estructural; la intermedis,
es la divisidén del tréfico por cupos o por cuotas.

Tode lo que ha sidec expuesto precedentemente es sl proce
s0 racional; o sea, dada una iniciativa, una nueva linea, se trazs
8l esquema en hase a estos principios.

Dentro del proceso racional mencionado, restaris por re-
ferirse a la intervencidén del poder plblico por via de control,con
lo cual quedarfia complstadc el cuadro de la coordinacién del trang
porte que venimos tratando.

Sostuvimos que se tendré que restablecer la comunidad de
transporte sobrs nuevas bases, sin volver al monopolio ni abandenar

la concurrencia, pero en la nueva politica, serén factores de podc.
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ne sélo el monopolio y la concurrencis, sino también el control, ol
ra combinar los intereses en juego y menejarlos con inteligencia en
beneficic del usuaric por una parte y del interés general por la o-
tra, es decir, coordinacién integral a fin de preservar la estructu
ra y de observar los principios conocidos de concentracién, combins
eidn, utilizacidn, adecuacidn, etc.

Eso va sumentando o acumulando lae funciones del Estado
como poder concedente, ¢ sea las funciones de policie del transpor-
teo

N En la organizacidn integrada el control se afectuaba a
través de grandes organismos integrados, la empresa lo era de opera
eidn y de servicio, de suerte que, a diferencia de lo que ocurre en
la era del automotor, controlaba todo el transporte. El transporte
y el servicio quedsban bajo un sole organismo, de donde todo el
transporte podia controlarse, controlando a estas empresas, las que
aﬁemés9 tenfian un contrel interno perfeccionado hasta un grado tal,
que se consideraba satisfactorio.

La revolucién autombévil, ademés de la trascendencia que
trae en la concurrencia del transporte por la nueve téonica ingenig
ril, nos trae también una revolucién empresaria que requierem dis-
tintas'es§r&bturaa financieras y contables. Entonces, el organismo
llamado a édﬁtr@lar estas nuevas estructuras, ya no tiene las faci-
lidades del control directo, o0 no puede aprovechar un contrel inter
no, efectuado como se vio, a través de la empresa de la organiza-
cién integrada.

El control funciond antes porque ersa un contralor indirecg
to; quien controlabe la empresa controlaba todo.

De lo dicho se desprende incuesticonablemente, que debse
existir un organismo nacional de supervisidén y regulacidén, como la
Secretaria del Transporte en nuestre pais, que poses jurisdiccidm

exclusiva en todos los sectores en que se divide el transporte.



= 132 =

Nuestra expsriencia nos indica que estc no siempre es posible y de
all{ el cercenamiento de una o més manifestaciones del transporte
que sufren los organismos técnicos més indicados.

Todas las decisiones sobre transporte deben concentrarse
en un solo organismo responsable, con las facultades necesarias de
bidamente establecidas por ley.

La unidad en la conduccidn y ejecucidn de una politica
coherente en esta materia, no debe ser interferida o afectade por la
segregacidn de determinadas estructuras de ingenieria de transporte.

Lug necesidades dsl transporte, dentro de una economfa de
paz, dehen asegurarse mediante un clarc estatuto, comin para todos
los mediocs, gue no distorsionen las bases de concurrencia ni la inte
gracidn del sistema.

Consideramos que todes estos problemas son encarados ac-—
tualmente y de dictarse la ley nacional del transporte, ella segurea-
mente regird y coordinard todos los medios de transporte del pais:
adreo, automdvil, Perroviario, por tuberiss (oleoducte, gasoducto,
etc.) y marf{timo y fluvial. Todos los paises del mundo, précticamen-
te con la excepcidén de la Argentina, tienen una ley de transporte.
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CAPITULO VIiI

INTERES GENERAL

Entrande ya a la (ltima parte de nuestro tema, estamos en
condicienes de peder afirmar que nos encontramos frente a un proble
ma paralelo &l que se tuvo durante la Revolucidén Industrial y evelu
ciona hasta nuestros dfas,

En los procesos actuales del desarrollo industrial, las
férmulas empiricas de organizacién que caracterizaron el primer ci-
clo del crecimiento empresario, estln siendo rdpidamente superadas
y desplazadas por las nuevas técnicas de programacién, procese que
se observa junto & nuevos conceptos aobre relaciones humanas, tede
lo cual proporciona uma nueva ténica en la actividad econémica y em
presaria moderna.

. En el tramsperte no podriamos habernos sustraido a esa eve
lucién. Purante le primera mitad del siglo anterior, se tuve el pri
mer ejemplo de gran empresa de capital y trabajo, gque determiné un
impulse en la formacidén de las grandes sociedades de capital; des~
pués se impulsé a la dectrina de servicioc pfliblico, a las finanzas,a
la cuenta Capital, a las concesiones y demés. o '

} En este orden, el transporte con su organizacidén a escala
nacienal y con sus prestaciones que précticemente alcanzaban y afec
taban a tedes los habitantes que devenian usuaries directos o indi-
rectos del sistema, fue también en muchos casos, materia de ensayo
y de experimentacién de todos los nueves fenémenos que se iban dan
de, sin advertir que a través del transporte se ha operado una reveo
lucién industrial, una revolucidn empresaria, a escala general, gue
ne es més que un exponente de la evolucidén que sigue el munde hacic
formas seciales mAs justas y méds evolucionadas.
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. Por eso decimos que nos encontramos frente a un problema
paralelo al que se tuve durante la Revolucién Induatria&# Surge una
nueva ingenier{a de transporte que demanda un r’planteo total de la
estructura empresaria y consecuentemente, de su'estructura financie
ra y centable.

En el momento en que el tranvia primero y el ferrocarril
¢ 3spués, se convierten en los instrumentes de la revolucidn indua-
irial para abaratar el transporte, para replantear y reorganizar la
esonemia y la industria, de inmediato se advierte que la via priva-
ia participa también de los caracteres de la obra piblica y que al
l1ado del usuario, beneficiario directo de la financiacién, manteni-
miento y operacién de la via, hay un interés indirecto, un interés
de mejora regional, de reordenamiento especial, de valorizacién de
le propiedad, de desarrollo econdmico general, en si{ntesis, un inte
rés general, un estadio empresario ya superado, para contemplar el
transporte Gnicamente en funcién nacional, en funcién del interés
general.

Existen dos conceptos distintos, segin que se trate de
planear o de establecer un sistema de transporte en funcidn de un de
signie geografico e de gobierno, o cuando solo se trata de un plang
amiente de transporte con un criterio estrictamente comercial, pro-
curando aprovechar las principales corrientes establecidas,las prin
cipales demandas de trafico existentes y estructurar el sistema de
modo de obtener la mayor capacidad con las menores inversiones y la
operacién més econdmica con un minimo de gastoas.

La Provincia de Buenos Aires, sin perjuicio de delegar
una parte del servicio a empresas privadas, habia hecho de su siste
ma de transporte un instrumento del gobierno, de colonizacidn y de
penetracién de primer orden, al extremo de que puede afirmarse que
el Banco de la Provincia y el ferrocarril constituian los dos prin-
cipales instrumentos y eran el objeto preferente de los mensajec



anuales a la Legislatura. )

Los resultados as{ obtenidos por la Provincia de Buenos Ai
rea, hicieron que otros gobierncs provinciales intentaran imitarla,
principalmente Entre Rios y Santa Pe, que también establecieron sis-
temas provinciales de transporte.

Se advierte de esta manera cémo existen dos formas en prin
cipio incompatibles, entre un planeamientc de transporte atendiendo
estrictamente a consideraciones operativas y empresarias y otro que
responda a un designio politico, de equilibrio econémico y regional.

Es decir que; como consecuencia de la diferenciacién del
complejo de rutas y dentro de las nusevas condicioneas que se crean psg
ra el establecimiento de sistemas programados a interés general, se
comprueba también que cada una de las empresas lineas, o cada una de
las secciones, tienen ademés de su interés local, un interéa regio-
nal o general. Cuando el interés local propio de esas secciones re-
sultara insuficiente para su capitalizacidén y servicio, lo cual és po
sible en muchos casos, esas lineas tendrian que adguirir un sentido
econdmico dentro de un sistema, un sentido positivo en orden al inte
rés general, para ampliar consecuentemente, las posibilidades de ca-
pitalizacién y extensidn.

Como no podemos volver a la organizacidén integrada porque
no se ajusta a las caracteristicas criteriolégicas de la ingenieris
actual del transporte, ni podemos tampoco extender las caracteristi-
cas de la libre contratacién y concurrencia al servicio piblico, por
que todavia deben satisfacerse necesidades plblicas que carecen ds
una expresidén esponténea adecuada, tenemos que encontrar un nuevo e-
quilibrio y dentro del mismo, de esa reconstruceibn, eastd combinar
monopolio y soncurrencia y algo que hemos visto anteriormente al txg
tar de la coordinacidm: el control.

BEn los lugares donde sin monopolio, no es posible aseguwe

el servicio, habrd que reconocerlo en alglin grado necesario. Donde



ya exista un volumen de tridfico suficiente como para benefieiarnos
simulténeamente con la concurrencia, algin grado de ésta puede tam-
bién aceptarse. Finalmente, habréd lugares en que ni el monopolio,ni
la concurrencia serén suficientes, sino aparece también la interven
eién y control del Estado, el que a su vez, en algunos casos,deberd
intervenir y recurrir a la gestién directa.

Por eso asostuvimos ya, gque tanto el monopolic como la oon
currencia y el control, son factores de gobierno, de poder, gque son
necesarios combinar y mansejar con inteligencia, en beneficio del u-
suaric por una parte y del interés general, por la otra.

El problema de la concurrsencia se hacf{a notar, no cuande
se afactaba la hegemonia, el monopolio, la mayor o menor utilidad,
8ino cuando la inesuficiencie contributiva del tréfico afectaba la cg
pacidad de la smpresa para nuevas financiaciones, para mantener ag-
tualizade y modernizada la planta y finalmente para poder asegurar
la conservacién normal. .

Bs decir que, mientras haya trédfico suficiente y recursos,
no hay problemas de monopelio; los problemas aparecen cuando el sig
tema se ha extendido, sobredimensionado, estirado, regravado, con
nuevas obligaciones o inversiones y naturalmente se produce un pro-
blema de capacidad contributiva en 1la tarifa, que no puede tener
otra solucidn sino mediante la proteccidén monopélica.

En la revolucién automévil, se produce la disociacibén de
la empresa vial con la de transporte, del servicio pdblico comn el
servicio privado y la aparicién de las formas residuales y margina-
les de concurrencia del transporte. El proceso continda con la di-
sociacidén de las distintas secciones o empresas, la utilidad loecal,
regional y el interées local y nacional quedan igualmente completa-
mente disociados, al igunal que los aspectos empresarios, sociales ¥
fiacales, de los costos, de las tarifas y de las contribuciones.

La proporcién de la motorizacién privada es tan grande, guo
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el problema del servicio péblico aparece recién cuando se estrangu
lan las calles, cuando no estén en condiciones de seguir absorbien
do la motorizacién individual. Resurge entonces la necesidad de for
mas colectivas de transporte masivo en otra eacala. A su vez no es
posible realizar una cqovdinacién integral desds el momento que no
se tiene tampoco el manejo de todos los sistemas, a lo que podria 8
gregarse la incidencia de distintas politicas en lo tributarioy fis
cal y diferentes regimenes de obligmciones sociales y an cuanto a
otros estimuloa, sean crediticios, cambiarios o de otro orden.

Es necesario revicienar completamente todo el problema’
del transporte, a fin de crear una aatructura que tanto bajo el asg
pecto ingenieril como bajo los aspectos operacional y finqneiero,
responda a las nuevas caracteri{sticas creadas por el autoﬁranaporta@

_ La reorganizacién integral, cuyo punto de partida lo fija
mos en 1950, ird a la bisqueda de una tercera estructura que permi-
ta la concurrencia de los distintos medios sobre bases comparables
de costo, sin distorsionar, modificar o alterar artifiecialmente sus
ventajas y relaciones naturales.

Los problemas se van diversificando y 88lo en t&rminos &8
nerales podrfamos decir si el transporte plblico es preferente al
privado o viceversa. Lo palpable, es que tendria que operarse un rg
dimensionamiento del transporte pdblico de acuerdo a una maltiplici
dad de factores de variado orden, jugando en relacidén con el balan-
ce energético, capacidad automotriz, costos de combustibles, fisca-
les, etc. Porgue lo que se aprecia, es de que no se produce una dig
tridbucidén natural, una integracién de los sectores o de las necesi-
dades insatisfechas derivadas de la organizacién anterior. Por lo ge
neral la nueva técnica, los nuevos medios tienden a superponerse en
forma redundante con los preexistentes y no es posible asegurar es-
ponténeamente la coordinacidén y la continuidad del sistema.

Del lado constructive aparece crecientemente incorporad:
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a los nuevos nlaies de reorganizaciédn o de reestructuracién urbanig
tica, 1la construccién de autovias expresamente reservadas para la
circulacibén de transporte colectivo; ellas no serfan utilizadas por
los autos particulares eon sus problemas de ocupacién, congestién y

estacionsuiento.

RESUMEN Y CONCLUSIONES

, La Ley No 12.311 tuvo su modelo en la Lej de Transporte
de Pasajeros de Londres, ampliamente exitosa y universalmente adop-
tada para grandes metrépolis.

- La ley inglesa perseguia asegurar la provisién de un sis-
tema adecuado y debidamente coordinado de transporte de pasajeros
dentro de la zona de transporte de pasajepos de Londres y a ese fin
facultaba a tomar las medidas para ampliar y mejorar las facilida-
des del transporte de pasaj#ros en dicha zona, de manersa de proveer
a las necesidades del mismo en la forma més eficaz y conveniente,pe
ro cuidando de evitar la creacidn de servieios innﬁgasarios ¥y que
puedan comportar un gaste indtil.

Con sujecién a esta ley se podia entre otras cosas:

a) Adquirir por convenio o tomar en arrendamiento la totalidad o
parte de cualquier smpresa de transporte de pasajercs prineipal-
mente dentro de la zZona de transporte de pasajeros de Londres.

b) Comprar, reparar o maniener material rodante, vehiculos, aceeso-
rics y aparato® para su uso, a los fines de la empresa, que erse
de naturaleza plblica y se denominaba "Directorio de Transporis
de Pasajeros de Londres",

¢) Comprar por convenio o tomar en arrendamiento terrenos y cons-
truir en los mismos los edificios que fueren necesarios con rels
¢idén a la empresa.

d) Hacer o procurar que se hagan todas las demés diligencias necesy
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rias para la explotacidén conveniente y eficaz de la empreasa.

La transferencia al Directorio de empresas existentes in-
eluyd terrenos, obras y demés propiedades, derechos y privilegios y
cualesquier derechos e intereses de los empresarios en cualquier
otra empresa, salvo algunos aspectos en ciertos casos.

, 8i se suscitaba alguna cuestién sobre el alcance de cual-
quier transferencia efectuada, dicha cuestién quedaba sometida al
Tribunal de Arbitraje creado por esta ley. ,

Ademds, tenfia por objeto asegurar le perfecta coordinacifn
de los servicios eatablecidos o a establecerse por el Directorio,
con los servicios suburbanos de pasajeros de las cuatro compafifas
ferroviarias fusionadas, constituidas segin la Ley de PFerroearriles
de 1921, creédndose para ello una Comisidén Mixta.

La Comisidn debia estudiar e informar para el establegi-
miento o funcionamiento de servicios o facilidades para pasajeros,
ineclusive propuestas para el expendio de boletos de combinaeién,trd
fieo combinado, el arriendo o explotacién de lineas, peajes y pro-
rrateo de entradas. ,

Esta ley, compuesta de 109 artieculos, con aleance dentro
de una superficie llamada Zona de Transporte de Pasajeros de Londres
y distritos circunvecinos para transferir varias empreaas e intere-
asee de transporte, estableeia otras disposiciones con respecto al tré
fico en dicha zona y otros fines relacionados, asi como medidas de

3\

orden financiero, de reformes de leyes anteriores, de salarios y co
diciones de trabajo, sobre personal y Jubiiacién y diversas comple-
mentarias,

Como puede advertirse, muchas eran las coincidencias entre
la ley inglesa y nuestra ley de coordinacidén de los servicios de
transportes colectivos de pasajeros, objeto de la Corporacién de
Transportes de la Ciudad de Buenos Aires.

Estas coincidencias hay que buscarlas en causas también
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comunes. Asi, por ejemplo, la London General Cmnibus Company (L.G.0.
C. )y gmpresa que tenfia en gran parte un carécter monopolista por e-
fecto de las fusiones y los convenios que hab{a realizado, tuvo que
arrostrar la competencia que le hacfan pequefias empresas de autobu-
ses a las que solfa llamarse "piratas" (+).

La competencia de 8stas se hacia sentir sobre todo en las
rutas de més tréfico y a las horas de més aglomeracién. No intenta-
ron nunca trabajar las rutas no remunerasdas o proveer servicios ex-
traordinarioe en las horas de mls trifico a la manera de L.G.0.Cs
En consecuencia, sus costos eran minimos,y muy favorables las condi
ciones en que realizaban la expiotacidn. 5

Los motivos de queja que tenfa la L.G.0.C. se remediaron

finalmente con las siguientes medidas (++)3

1. Limitacién legal regulando el trédfico del exceso de los servicios
durente las horas de aglomeracién sobre el servicio fuera de di-
chas horas, con objeto de impedir que haya quien depure y atienda
sélo a la “crema" del trafico.

2. Absorcidén gradual de las empresas competidoras compréndolas.

3. Pormacién del Consejo del Transporte dg Pasajeros en Londres, que
reunia con carfcter monopolistico a todos los servicios de autoby
ses del &rea metropolitana.

Como se ve, todo un proceso similar al que enfrentaban las
compafifas de tranvias entre nosotros y que ha sido expuesto oportuna
mente.

Pero a diferencia del modelo, la CoT-CsB.Ae y la Ley N©
12,311 que la creaba, pasé rédpidamente a vivir las alternativas de la
segunda gran guerra y a los avatares de la politica local. Y como

(+) Bonavia M.R.: Economfa de los Transportes, 3a. Edicién F.C.E.
1956’ pégo 114.

(++) Bonavia M.R.t op.cit. pég. 115.
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consecuencia no pudo salir de la impotencia patrimonial resultante
de una gestidn comercial influida grandemente por numerosisimbs fac-~
tores externos ya detallados e internos, como la politica social im
perante en le época, todo lo cual afectaba el comercio en general ¥y
8 las empresas en espeoial.

Comisiones téonicas municipales que se formaron en los afios
1923 y 1925, reconocieron la insuficiencia de las tarifas estableci-
das por ordenanzae municipales de 1904 y 1909 (de cts.5-10-15) no com
pensadas con el aumento de $ 0,02 del afio 1920 para poder abonar los
aportes Jjubilatorios de la Ley 11,110, aumentar salarios, reducir .
jornadas de trabajo, etc., pero que tres afios despuds se suprimié,tg
do lo cual se agravé con la sancién de la Ley N°¢ 12.311 que obligé a
efectuar los aportes jubllatorios que se habfan suspendido, pagar en
veinte afios lo adeudado por este concepto, implantar escalafones, eg
calas de sueldos, etce.

El fracasc para conseguir capitales en el exterior para ex
propiar los automotores cuyos propietarios se habian negado a formar
parte de la Corporacién o no aceptaban el pago de la totalidad de sus
bienes en acciones o debentures de la nueva entidad y la guerra mun-
dial sobrevenida, obligaron a buscar capitales en el pais, llegéndo-
se a un acuerdo en 1942 entre 1la Corporacién, la Comisién de Con-
trol, el Poder Ejecutiveo y capitalistas locales, por el cual se puso
& disposicibén de la primera la suma de cuarenta millones de pesos y
que obligaba a presentar dentro de cinco meses, un plan de reorgani-
zacién de servicios para luego fijar tarifas suficientes.

Se 1llegbd a concluir que el promedio de la tarifa debia sew
de cts. 15,5 pero al elevarse a la Comisién de Control, ésita la re-
chazé. La propuesta se disminuyé luego a cts. 13,8 pero todo quedé
trunco con la revolucién de 1943, afio a partir del cual el Estade so¢
adjudicéd el control de la C.T., aumentandc sus representantes en ¢l
Directorio y el 24/6/44 se apoderd§ de ella mediante gobierno y dixan
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cién por fideicomisario ocon intervencién judicial.

De alli &n més los déficit se fueron acumulando por lo que

se conoluye, siguiendo el prérdunciamiento de la Corte Suprema de Jusg
ticia en el fallo "Compafifa de Tranvias Anglo Argentina® v. Gobiermo
Nacional ques

a)

b)

e)

Los poderes pdblicoes llevaron & la Corporacidén a su estado de in-
solvencia, acaparando indebidamente el manejo de su acervo y opo-
niéndose desde su constitucién a todo aumento en las tarifas, pe-
se a la manifiesta insuficiencia de ellas, con lo cual se viola-
ban la Ley 12.311, los estatutos de la entidad y el acuerdo finan
ciero de 1942.

Dice "La Nacién® el 2/1/56:"el gobierno depuesto establecié

un régimen de tarifas aparenteménte bajas pare el transporte,mien
$ras hacia pagar los déficit con recursos provenientes de diver-
sos impuestes o con el producto de empréstitos que el pais todo
pagard en varias décadas...." |
Si el Poder Ejecutivo no quiso autorizar aumentos de tarifas, qus
d6 obligado a indemnizar. El caso de la C.P. no se identifica com
los de las dem&s empresas en general -—que vieron asimismo encare—
cides sus costos—= pues aquella era concesionaria de un servicie
piblico y estaba impedida de aumentar libremente los precios de
sus servicios, como podfa efectuarlo cualquier empresa comercial
o industrial, ya que para ello necesitaba elevar tarifas y pera
esto, la aprobacién estatal.
La respomsabilidad proviene de los actos del Poder Administrador,
el cua; al tiempo que aumentaba los costos no hacfa lo propic con
las tarifas, provocando el agotamiento del btapital, es decir; uo
86 responsabiliza al Estado por la politie& que siguiera en mzia-
ria social y obrera, sino por haber omitido propercionar a la C.1
los medios a que tenfia derecho para afrontarla.
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En virtud de todss laas consideraciones se hize lugar a la
demsnda que reclamaba intereses y costas por el deterioro y pérdida
de su capital, determinfndese que la fecha desde la cual debe iomar
se en cuenta la destruccidén del patrimonio de la actora CePTeAcAelos
gueda fijada sa enero 13 de 1943, como asimismo respecte de los in-
tereses solicitados en la demanda, cuya procedsncia se declara a par
tir de s=e mismo dla y hasta le disolucidr de la C.T.C.B.A. dispues
$a por le Ley 13.501. Este falle lo sostenian los doctores Horacio
H. Hersdia, Juan C. Béecar Varela, Hernén Judrez Peflalva y Ambrosio
Romere Carranzé.

En disidencia parcial con agquel falle de la Suprema Corte
estuvo el miembre docter Luie M. Boffi Boggero,elque fundamentaba
su asctitud sosteniendo entre otras cosas, que a partir de junio de
1944 em que la condicoién del ente pasd a manos del fideicomisarioe,
su situacidn econbémica se agravé considerablemente por varias cau-
sas, entre ellas la guerra mundial, la gravitacién gque sobre el pre
supnesto de gastos en personal tuvieron diferenteés decretos del Po-
der Ejscutive acerdande mejoras em los sueldes, ¢omo también por los
miltiples beneficios sociales de toda {ndole que fueron acordados
en ess época y el aumenio del personal emplesado que alcanzd a més
de veinte mil personas en el espacio de cinco afios,

Por todo ello respomsabiliza al Estado por la politioca se
guida al respecto ya que mientras tomsba disposiciones que impligs-~
ben la obligacidén para aquél (el concesionmario) de efﬁ&%uar fuertes
erogaciones en concepto de aumento de persenal y de sus retribucio-
nes, mantenis inconmovibles las tarifas, impidiendo asi equilibrar
las sallidas con las entradas y sevitar el enorme desequilibrio gque
trasuntan las eifras.

Afidase a mayor abundamisnte que si biemn el nlmero de pa—
sajeros transportados aumentbé, ese aumente no pudo contrarrestar wl

défiecit, porgue las mayores entradas fuerem muy inferiores a los
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ves gastos que crecleron desproporcionadamente a los ingresos, toda
vez que la administracién se negd a aumentar las tarifas a pesar de
ser ella quien con sus actos dio origen y obligatoriedad al aumento
desmedido de los gastos. Se entend{o asi que cabria respomnsaphilizar
al Estado por la aludida destrucciém del capital de la actora, pere
no puede concluirse la responsabilidad incondicionada del Estado Ar
gentino, por cuanto el agravamiento de la situacidén patrimonial de
la C.T.CeB.A. fue resultado, como se apunté anteriormente, de una
gestibn comercial que de ninguna manera puede imputarse al Estade
Nacional, sino resultado inmediato de la politica social inpexaﬁt&
¥ que afectaba al comercio en general y a las empresas en especial,
pere que en forma alguna puede imputarse a dha mala gestién adminig
trativa de la misma,

El origen de esa sefialada ingerencia del Estado en la C.Ts
resultado de diversos factores, se recuerda que fueron tales como,
laa dificultades iniciales que tuvo la entidad, su constante situa-
cibén deficitaria, la falta de aporte por parte de las empresag que
aceptaron integrarla, la imposibilidad de alcanzar la constitucién
definitiva de la empresa, la resistencia articulada por loa duefies
de automotores, los efectos de la guerra mundial, méis otras situa-
ciones de repercusién afin, que hicieron necesaria la emisifin de cua
renta millones en debentures, cuyo final rescate debid operar el Es
tado, frente a la imposibilidad por parte de la C.T. para cumplir
el compromiso contraide con el grupo financiere que suscribiera los
debentures emitides.

Con respecto a este pronunciamiento de la Suprema Corte
de la Naoién, que tamto ilustra sobre lo que venimos tratando, cabe
agregar que los miembres del Alte Cuerpo, doctores Aris%ébula D, A
réoez de Lamadrid y Simén P. Safontds estuvieron en disidemcia abse-
luta con el mismo, sosteniende que si la situacidén de la C.T. era
ya penosa con anterioridad al afio 1944, que ella subsistiera como
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tal a partir de esa fecha en que se inicid la laber directora a car
go de la fideicomisaria, no basta para enderezarle su imputacién al
Estade, sin que resulte que coetdneamente, las cirocunstancias fue-
ran ahora propicias para salir de la penuria; antes bien, ellas sse
tornaron més adversas a raf{z de las dificultades sefialadas y deriva
das de la guerra mundial.

No es suficiente la referencia a las llamadas maﬂoras 80=
ciales, que innegablemente debieron acontecer aln cuande el ente es
tuviera en manos distintas. Como tampoco, seflalar que el déficit au
mentara desds aquella fecha conforme a constancias numéricas mucho
mayores, 1o que se adecua al arranque de la inflacién en nuestre

pais.



- 146 -

SINTESIS CAPITULAR Y POSTULADOS DE TESIS
- DEL PROLOGO -

Se plantea la necesidad de la racionalizacién y rehabilits
cién de todos los sistemas de transporte para comstituirlos em efec-
tives instrumentos del desarrollo nacional y asegurar a la comunidad
servicios eficientes con el menor costo posible. Nueves conceptes
van siende elaberades sobre zonificacién y composicién urbanistioca y
el desarrolle del use automévil dentro de un proceso de cencentra-
cién demogréfica, requiere soluciones no aisladas por parte de inge-
nieros, arquitectes, urbanistas, economistas, sociéloges, etc.,es de
cir, soluciones integrales y realistas.

Se citan antecedentes extranjeres en precura de distintos
grados de sistematizacién del transporte por parte de organismos tée
nicos y financieros, frente a les aumentos sostenidos de poblacién y
fuertes desplazamientes como en el caso de Buenos Aires y sus alrede
dores, que exigen soluciones masivas en vialidad, circulacién y trans
porte, para la regulacién, control y seguridad en la prestacién de
les servicioes.

Ante elle, expresamos que las necesidades generales de
transporte deberin ser expresamente calificadas y objeto de preferenm
cia pdblica.

El transporte plblice exige soluciones técniqaa racionalss
para asegurar la circulacién de persenas, que tienen easpeciales re-
querimientos estructurales y funcionales. La circulacién de vehfcu-
los e3 otro problema, pere no obstante ello, obliga a que la satis-
faceién privada de las necesidades propias de tranaperte, sean tam-
bién atendidas y objete de un adecuado estatuto que impida el deterig
ro de les servicios regulares que se reclaman y queden bien deslimds
das sus relaciones de complementariedad y concurrencia frente a lo:
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mismos.

La proyeccién regional de la ciudad y la extensién del ra
dio de alcance urbano del transporte, unido a los avances del progre
80 teonoldgico, requiere un sistema de transporte saneado y eficien-
te, para la regular satisfaccidn de las necesidades sociales, secto-
riales y particulares, dentro de una ecehamia social moderna.

= J =

Nos ubicamos aqui frente a una "crisis estructural del
transporte® ante al creciente auge del autotransports a partir del
afio 1920 y la declinacién operada en la etapa precedente llamada de
la organizacidén integrada, que cubrié todo un siglo hasta esa fecha.
La Ley N° 12.311 de "Coordinacién de transportes de la Ciudad de Bue
nos Aires", traté de extender la organizacién integrada a todo el
transporte como una solucién y ante la alternative de condicionar di
cha organizacién a la revolucién automévil que se venia operando, o
viceversa, sin advertir que lo que realmente acontecia era no asélo
una revolucién en lo técnico, sino también en lo operacional, enmate
ria empresaria, financiera y contable, por lo que fracas$é el régimen
que dicha ley establec{a, lo cual no anula el principio bésico enun-
ciado por la misma de coordinacidén de los servicios, que es de una
validez vigente.

Dicha ley, que creaba la "Corporacién de Transportes de la
Ciudad de Buenos Aires", consistia en que esta entidad juridiea cen-
tralizara el transporte colectivo de pasajeros y todos los derechos
y elementos de explotaciém que se hallaban en juego, con el objeto
de hacer posible el arreglo total del tranaporte desde la fecha de su
constitucién =1939- y por espacio de 56 afios, segin el modelo del
transports en Londres, generalizado en Europa.

Caracterizamos ademés el servicio de émnibus, como la pri-=
mera manifestacién del transporte automotor por el afio 1922, nacide



en coexistencia con otras empresas de servicios preexistentes y las
que se agregaron, lo que preoipité una cafda general del tréfico y

una situacién de crisis econémica debida a la competencia que hizo

nacer el organismo denominado "C.T,C.B.A.".

Coneluimos diciendo que no nos 6ponemoa al autotranspote
que identifique al conductor con su méquina dentro de una sana admi
nistracién y sclidaridad entre sus componentes, pero interpretamos
que para la solucién integral de un problema como el gue plantea el
transporte urbano de pasajsros en la Ciludad de Buenos Aires y sus
aslrededores, es inexcusable la participacién eatatal, porque sélo e
lla puede atender al resultado del conjunto, posidbilitando la coneun
rrencia, fiscalizando la calidad de los serviocios, de las tarifas ¥y
el mantenimiento de una sana y leal oompetencia, todo ello dentro
de una politiea general de transporte establecida sobre sélidos fun
damentos técnico-sconémico-gsociales y a la cual deberén ajustarse
todos los actos y organigmos de Gobierno.

La formaeién y ereacién de nuevos tr&ficos, cubrir necesi
dades insatisfechas, establecer relaciones y aportar téecniea o fi-
nancieramente a la cuantiosa exigencia de inversiones, lo mismo que
propender a mejores combinaciones del conjunto, exige un claro ests
tuto, ya sea para los servieios en geatién privada o pdiblieca,que eg
tablezea indubitablemente las limitaciones, obligaciones y gravéme-
nes frente al usuario, al trabajo y al fisco y asegure el equilj-
brio econémico de cada servicio mediante tarifas justas y razona-
bles sobre el trdfico previsto y oportuno reajuste de aus factores
bAaicos de eosto, sobre aceptables coeficientes de utilizaeidn.

- II =

Al referirnos en este desarrollo a la estructura operacio
nal, hemos querido significar que las soluciones para los problemas
del mutotransporte deben contar con una base amplia, abarscando el
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proceso del transporte como un tode y no en formea subsidisria, que
enerva la posibilidad de satisfacer necesidades piblicas de transpor
te orghnicas y generales.

Soluciones de este tipo se lograron en la etapa de la orgs
nizaeién integrada mediante la consolidacién empresaria, que era in-
tegracién empresaria. Sus ventajas se alcenzaron dentro de un proce-
80 evolutivo mediante la integracién, no ya de la empresa sino de sus
estructuras operacionales, es decir, integracién a escala operacio-
nal, a través de las distintas formas que‘aa puntualizan y anteceden
tes que hen existido.

Las manifestaciones lucrativas de las empresasa particula-
res en esta materia, deben delinearse dentro de una politica coheren
te de integracién dentro del sistema general, 1lo que solo puede ser
logrado, por su trascendencia en lo econdmico y eocisl, mediante la
participacidén estatal, a los efectos de combinar el servicio com el
lucro y con finalidades de interés general.

Lo tratado noe lleva a postular un sistema general de trans
porte adecuadamente esatructurado, para asegurar las necesidades esen
ciales de la poblacién con eriterio socioeconémico. Todo ello debe
estar contsmplado en una politica general de transporte, con especia
les previsiones para el crecimiento ordenado de todos los factores
que hacen a la economia nacional, que tenga en cuenta las relaciones,
las fluctuaciones del tréfico de pasajeros por automotor y por red ‘
subterrénea, la efectiva intercomunicacién regional, mediante su in-
tegracién con los planss reguladores urbancs. Précticamente 8e tirate
de poner en marcha, previa su formulacién, algo integral y no parcisi
mente econbémico, socio-cultural o urbanistico, gque tienda al biemcs-
tar general de la comunidad local, la que vive en cada ciudad y &
funcién del bienestar del pais, prescrito en la Constituoidém Nacio-

nal.
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La falta de relacién entre los medios de transporte es cau
8a del desequilibrio operativo en nuestro sistema general, lo que
produce superposiciones antiecondémicas en el tréfico de pasajeros,en
perjuicio de los distintos niveles de costo y por ende de loa servi-
cios.

Densidad de tréfico, capacidad instalada, concentracién,
combinaagdn y utilizacién son los aspectos més salientes de este de-
sarrollo, que conduce a la implantacién del trdfico regulariszado, pa
ra armonizar la iniciativa privada en los aspectos de la inversién y
de la operacién de transporte, con la del Estado, o msea, que las
grandes corrientes de trdficos no sufran ruptura y sean las benefi-
ciarias de un adecuado equilibrio entre los distintos servicios.

Por lo tanto, para propender a sistemas bien relacionados,
én cuanto a recorridos, tarifas y combinaciones, debe asegurarse el
uso combinado y aprovechamiento conjunto de las ventajas que ofrecen
las distintas estructuras de ingenier{a del transporte.

El miltiple aprovechamiento de dichas estructuras esclare-
ce y facilita la determinacién de tarifas acordes con el servicio,la
diametralizacidén para combinar mejor, el establecimiento de horarios
y frecusncias oportunas y la posibilidad de expensién adecudndo ins-

talaciones, obras e inversiones.

Al régimen de trabajo se le encuentran al principio solu-
ciones de emergencia y se advierte cada vez més una creciente deman-
da de objetivos en el terremno no sblo econbmico sino también social.

Cuando se advierte que se estd realmente frente a un nuevo
orden de cosas, frente a un nuevo derecho y se requiere un moderno y
eastable estatuto para el trabajador, la economia empresaria tiene
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que captar sus responsabilidades sociales y esto hace nacer un nuevo
cap{tulo de gréivéimenes, obligaciones y limitaciones, con origen so=
bre todo en la postguerra.

Los problemas producidos por el encarecimiento y enrarsci-
miento de la mano de obra en el transporte, se seflalan como de sus-
tamcial importancia en lo econdmico y demogrifico y se suman como
nuevos factores de diferenciacién.

Por ello es que sostenemos la necesidad de asegurar bases
justae de retribucidn, asistencia, estabilidad y promocién para to-
dos los trabajadores del tranmsporte, cuidando de no deformar artifi-
cialmente sus relaciones naturales de concurrencia intermedal y pro-
curando la progresiva mejora de aus indices de productividad.

Los organismos respemsables de esta politica deben ajustar
gu cometido a la politica gemeral de transporte, para armonizar inte
reses privados y colectivos, evitando distorsiones directas o indi-

rectes.
P

Los factores desarrollados en este capitulo aparecieroan
desde la més temprana hora como determinantes de desequilibrio y de
distoreién, dentro de las economias y estructuras empresarias.

En toda la evolucién de estos elementos, se precisa el mo-
mento en que se advierte cémo la economia de la empresa, puede mejo-
rar con el aumento del tréfico, en mayor relacidén que con el incre-
mento de la tarifa.

A través de una evolucién histérica se precisan los momen-
tos en que se limita la utilidad y se llega luego al control tarifa-
rio, 8l principio de la tarifa justa y razonable y luego a la fisca-
lizacién de las prestaciones, riesgos y responsabilidades.

A lo largo de todo este proceso puede apreciarse como se
busca pasar de un sistema tarifario fundado en la capacidad contribu
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tiva, a un sistema mls directamente vinculado con los costos.

En atencién a estos {ltimos, debe promoverse la integracidn
operacional de obras y servicios, para obtener reducciones en los mig
mos y mejoras en las prestaciones, con un racional aprovechamiento de
las inversionee y conirol de gastos.

Los costos deberén contemplar las diferencias locales y la
incidencia de las distancias operacionales y virtuales, tal cusl se
dejé expresado al hablar de la "zonificacidn tarifaria" y de las ta-
rifas niveladas pero disociadas de los costos de la organizacién in-
tegreada.

Una integral revisién del régimen contributivo y tarifario
del transporte posibilitaréd establecer bases comparativas de costo y
de capacidad contributiva, ya que 8sta debe tener una base cierta que

comprenda al usuaric, beneficiarios colaterales y al contribuyente.
-vI‘

En eate capitulo encontramos préoticamente el nficleo solre
el cual hemos centrado toda la naturaleza descriptiva expuesta.

Planteada como estaba la crisis del transporte y en la impo
sibilidad de condicionar la estructura integrada a la revolucidn auto
mévil o viceversa, llegamos sl momento de coordinar el transporte pa-
ra alcanzar un nuevo estado de equilibrio y que las legislaciones de
casl todos los paises comienzan a contemplar sobre todo a partir de
1950. La etapa de coordinacién, debe tener en cuenta el transporte o-
frecido como servicio plblico y asimismo el transporte privado. los
usos alternativos son también de particular atencién.

Ia coparticipacién serd el nuevo estatuto, sustituyendo al
del monopolio de la organizacidén integrada y al del régimen concurrup
cial posterior. La comunidad de transporte serd la base de una nueve
politica en aras del bienestar e interés general.

Ello exige la intervencién del poder péblico ﬁor via de cox
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trol, para combinar los factores intervinientes en beneficio del
usuario y de la comunidad en general.

Concluimos dieiendo que una efectiva e integral coordina-
c¢idén de todos los medios, servicios y estructuras de transporte es-—
t4 en interés nacional y exige un claro eatatuto comin para todoa
ellos.

Ia coordinacién debe fundamentalmente agegurarse cuidando
de conservar las ventajas natyralea propias de cada medio de trans-
porte, sobre bases comparables de costo y equilibrio entre la deman
da y la oferta.

Las soluciones que se propugnan deberén ser adecuadss a
nuestras modalidades sociales, econémicas y jur{dicas, recabando la
colaboracién informativa de los organismos provinciales, ocomunales
¥ privados intereaados.

- VII -

Expresamos como a través del transporte se ha operado una
verdadera revolucién empresaria a escala general, surgiendo la nece
sidad de un replanteo total de la estructura empresaria en lo opers
tivo, financiero y contable y de las estructuras politicas del trans
porte en lo econdmico y regional, o general.

Tenemos que encontrar un nuevo equilibric oombinando ser-
vieio plblieo y privado, monopolio y concurrencia, interveneién y
eontrol del Estado en beneficio del usuario, de la comunidad en su
conjunto, del bienestar e interés general.

La reorganizacién integral se tendrd que enfrentar con as
pectos empresarios, sociales y fiscales disociados entre sf, de los
costos, tarifas y contribucionas y orear una estructura que respon-
da al autotransporte.

Como expresién final sostenemos que la politica general
de iransporte, mo deberi aislarse de las politicas crediticia, ocam-
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biarie, fiscal y energética que dicten los organismos responsables
de las mismas.

Todas las decisiones sobre transporte deben concentrarae
en un solo organismo responsable, con las facultades necesarias de
bidamente establecidas por ley.

La unidad en la conduccién y ejecucibén de la politica de
transporte, execluye la segregacién de determinadas estrueturas de
ingenieria.

Estamos ante un replanteo total de la eatructura empToag
ria del transporte. Se plantea en el problema vial una crisias de re
cursos y de estrangulamiento arterial en laa zonas de mayor densi-
dad demogréfica y econbémica. Se compruebe una tendencia a la espe-
cializacibén, apareciendo una cantidad de modalidades que cambian ¥y
que conducen, en contraste con la téonica natural de la organiza-
¢ién integrada y del transporte masivo, a la diversificaaidén, a la
especializacién y al transporte particularizado.

Por lo que se postula un claro estatuto, comén a todos
los medios, que sea norma de una pol{tica general de transporte,
que tenga por finalidad la integracién de un verdadero sistema, co
mo la Ciudad de Buenos Aires y au{ zona de influencia y la misma

Nacidén reclaman.

=0e Qe 0=
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