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Resumen

Nuestra propuesta consisti6 en investigar como damsbios politicos, urbanisticos y
econdmicos verificados en las Ultimas tres décamadieron y con qué consecuencias, sobre
las pautas de movilidad cotidiana, sobre el castad@®VIBA. La metodologia consistio en
relacionar indicadores generales de urbanizac@m tendencias registradas en la movilidad,
contrastando datos primarios disponibles parafios @0, con los publicados para 2006/7.

En el lapso analizado la metrépolis tipica de &iedustrial, compacta y bien delineada, muta
a extensa, discontinua y excluyente, destacanddia@m® proceso, de entre las causas y
consecuencias mas relevantes, las siguientes:

e La imposicion de un Nuevo Modelo Econémico, vidcaaion de politicas neoliberales,
impactando negativamente sobre las industriaseyneleo;

» El debilitamiento y pasividad Estatal, abandonaedpacios, reapropiados por actores
privados;

» La concentracion de la inversion publica en laaside mayor nivel socioeconémico y/o
densidad,;

» El desarrollo de nuevas tecnologias de informagiéomunicacion;

* La urbanizacion elitista en los bordes metropotilgncontrastante con la reubicacion
periférica de contingentes de recursos medio bajbajos, con déficits de dotacion de
servicios, y el incremento de la violencia urbana,

 La dificultad de adecuacién del transporte publiaolas nuevas demandas, el
sobreestimulo a la autoconduccién y la consolided&modos alternativos;

» La accesibilidad diferencial por barrio, ahondarztechas en la relacion costos de
transporte/ingresos, para la poblacion de menagearsos residente en periferias o
intersticios;

En este contexto, brindamos algunas reflexionasivak a la dupla urbanizacioén y transporte,
sefialando -habida cuenta de los cambios produd@oscesidad de readecuar politicas y
marcos legales, en pos de ciudades necesariamésateciusivas.
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1. Del modelo urbano compacto al difuso

La profusa literatura referida al estudio de granalglomerados da cuenta de que, durante el
altimo tercio del siglo XX, la metropolis tal conf@ conocimos tipificando la era industrial:
compacta y con bordes bien delineados, se tranafgradualmente en extensa, discontinua y
socialmente excluyente. Detras de esta metamorfegiSalamos algunos factores
preponderantes, que referimos a nuestro estudeasi®e aunque la mayor parte de ellos se

verifican en muchos otros aglomerados, a saber:

a. La imposicion de un Nuevo Modelo Econémico. A pait la dictadura militar del 76 y
con gran énfasis en los 90, bajo las dos presider® Menem, se concreté mediante la
aplicacion de politicas de libre mercado, privatiaa y desregulacion, con graves
consecuencias sobre las industrias locales y eleemagudizadas aun por la especulacion

financiera.

b. Vinculado a lo anterior, la retirada, debilitamert pasividad del Estado, abandonando

espacios que son apropiados por actores privados.

c. El incremento de la violencia urbana, de la quengiee una floreciente cultura de la

inseguridad.

d. El desarrollo de nuevas tecnologias de informagidéomunicacion -TICs-.

! Nuestra ponencia se inscribe en el marco del ptoy&dinamica de Grandes Aglomerados: de configuores
metropolitanas a regiones urbanas difusas. El Basoos Aires”, financiado por el Fondo para la Itigesion Cientifica y
Tecnoldgica —FONCyT- (Proy. PICT 2006 N° 02430, 22010).



e. El uso creciente del transporte automotor y en aapeel automovil particular. Mas
recientemente, sin que aquéllos pierdan su proison se suma —principalmente en

paises centrales- la influencia de los trenestdevalocidad.

f. El deterioro medioambiental (congestion, contaméraaérea y sonora), en el que le cabe
un rol decisivo al punto anterior —particularmentetopeo exclusivamente, en Ameérica
Latina- por el incremento de la participacion modaitomotor, mas flexible y sin
requerimientos de inversidn en infraestructura wesieh, pero con menor eficiencia

energética, en tanto consumidor de combustiblée$ds

Con respecto a la dinamica demografica, tras etaagento de los movimientos campo-
ciudad, tipicos hasta poco después de promed@&XX) se verifica un cambio de direccion e
intensidad de las migraciones internas. Se redadeedgada a grandes aglomerados y los
flujos se dirigen con menor fuerza y mayor disgerdiacia ciudades medianas y pequefias

(Vapiarsky y Gorojovsky, 1990; Velazquez, 2008).

En la década del 70 hay un reverdecer de la ingi@gralesde paises limitrofes, por motivos
ora econémicos ora politicos; los ultimos partiouante procedentes de los Estados
afectados al Plan Condor, hasta que, promediandéciada, miles de propios y ajenos se ven
forzados a emigrar o desaparecer, teniendo quentamen la Argentina un altisimo saldo
para los ultimos (Arg. CONADEP, 1985; Bertoncellbhattes, 1987; Crenzel, 2008, etc.). El
gradual retorno a la democracia para la regionosn’80, revierte el proceso, tan bien

retratado, entre otros por la obra de Mario Berie(i€i84).

En algunos barrios metropolitanos se verifica eh@uto de la demanda de viviendas, ain con
crecimiento estancado, debido al incremento dehdamres monoparentales y unifamiliares

(Fdez. Duran, op. cit.En la Argentina, a raiz de la fuerte devaluacidnida por el peso en

el 2002, se agregan las demandas de inversorestasuy estudiantes, procedentes tanto de

paises centrales, como del resto de América Latina

La urbanizacion de los bordes metropolitanos, nmaleaendencias fuertemente asociadas
con el nivel socioecondmico de sus protagonistastre fendmeno central en el periodo, que

coadyuva con la fragmentacion y la ruptura de feeswn social (Burchell et al, 2005).



A partir de los ‘80 y con inusitado énfasis en‘8} a la par que grupos de menores recursos,
expulsados de barrios encarecidos, se ubican es gegiféricas e intersticiales, con baja o
nula dotacién urbana (Torres, 2001; Prevot S., 082 verifica —en concierto con otras
ciudades latinoamericanas y del mundo- la reloaai@n en la periferia de miles de familias
de clase acomodada, sumando nuevas areas, entidisiciad con el tejido urbano, a
expensas del entorno agricola circundante (FdeArDa993; Villarreal et al, 2007, etc.).

Este fendmeno, que Cabrales-Barajas (2002), llansécesion”, consiste en la
autosegregacion y el alejarse de los conflictos Ylas otros”. Asistimos asi al nacimiento y
reproduccién de cientos de barrios cerrados yadgs, localizados a algunas decenas de
kilometros del centro, compuestos por amplias wdas unifamiliares. Conforman un rosario
deislotes y archipiélagos, con bajas densidades detficas y su denominacion varia segun
el pais: country clubs barrios o enclaves cerrados, condominios, urbaignes,gated

communitiesetc.

Respecto de los asentamientos pioneros preexistdagele algunas décadas atras, cambia la
concepcion de residencia secundaria de lujo, peteardinados lapsos o temporadas (fines de
semana, vacaciones), hacia la de vivienda perman@&uno de un nuevo modo de vida
exitoso, que procura reproducir, en un ambiente intégrado con la naturaleza, servicios y

equipamientos tipicos de la ciudad ceftral

Destaca asimismo, de consuno @sta suburbanizacion elitista, el surgimiento gdoatle
una serie de emprendimientos en proximidad de est&spy principales rutas: hipermercados,
shoppings, mallsmulticines, centros de recreacion, etc., garantlp su acceso prevalente

mediante automovil particular (Ascher, op. cit¢&iella, 2002, etc.).

Justamente, gracias al impulso dado a la exterd#dfa red de autopistas, la movilidad
registra un vuelco notable hacia el uso del autan{bigueroa, 2005Blanco, 2007, etc.),

cCuyo numero no soOlo engrosa el parque vehicularopetitano, sino que también se
multipica en el seno de muchas familias acomoddadasgndo crecientemente inequitativo el

uso del espacio publico vial y agravando los irglicke congestion y contaminacion

2 Dinamica minuciosamente explicada por la socidlogaistella Svampa (op. cit.), a la que se sumarntreetros los
trabajos de Patricia Rojas (2007), basado en estasva adolescentes residentes en barrios cerradesCarla Castelo,
(2007), asi como en la novela de Claudia Pifieyrs, liadas de los Jueves (2007), llevada al cinel @0@9. También



metropolitanas.

Estos fendmenos aumentan el glosario tematico, mdmnanuevos conceptos como
periurbanizacionmetropolizacionmetapolizacionagregandose ademas elgdmtrificacion
modernizacién o renovacion de barrios deterioradielscentro, que son colonizados por
estratos de alto poder adquisitivo, tras la expalsicuando los hubo- de sus ocupantes de
menores ingresos (Ascher, 2004.; Blanco y Gurevi2;Ainstein, 2007, etc.).

La vida cotidiana se apoya fuertemente en la posead® objetos y el desarrollo de habitos
que devienen en ineludibles. Teléfono movil, inkgrrordenador portatil, TV por cable y
satelital, DVD,home theatreservicios delelivery, telecompras, etc., expresando las nuevas
tendencias del consumismo urbano posmoderno, drakerhanda creciente de autonomia,

privacidad, flexibilidad y velocidad (Finquelieviet al, 1998; Drewe, 2005; etc.).

La hiperdependencia tecnoldgica profundiza lasHa®dnterclases sociales, econémicas y
etarias, redundando en hébitats polarizados y ajmmistos -que Santos (1994) denomino
opacos Y brillantesdesapareciendo la mistura y la integracion, blask convivencia social

plural (Solinis, 2007). De la mano de estas tendsncunde el individualismo, en desmedro

de la cooperacion y la solidaridad social, partiomente exacerbados en la ciudad cerrada.

En lo que atafie a los niveles de decision, lasréioees en infraestructura y servicios se
concentran con preferencia en las areas de mayel swcioeconémico y/o densidad. Por
ejemplo son significativos los contrastes en laesitilidad departamental del aglomerado
objeto de nuestro estudio de caso, asi como laefugcidencia de los costos de transporte
publico sobre los salarios de la poblacion subwh@enos acomodada, sobre todo la que

necesita transbordar (Kralich, 2009).

Durante los '90, por ejemplo, la combinacion emias tarifarias y salarios depreciados y/o
congelados, cuando no el desempleo, resultdé enpurestos de transporte que hasta podian
consumir mas de un tercio del ingreso minimo ()bititas los sucesos de diciembre 2001,
esta situacion, en combinacion con las demandascdemento tarifario de los empresarios

de transporte urbano (Gutiérrez, 2004), lleva asigiente provisional Duhalde a implementar

enfocan la tematica los filmes nacionales “Una sensolos”, de Celina Murga (2009), “Cara de ques”Adel Winograd
(2006 ) y el corto documental “La ciudad que huykd' | ucrecia Martel (2006).



por primera vez el pago de subsidios a los opeeadide transporte urbano automotor (que se
extiende a todo el pais), e incrementar los vigekesde su concesion para los modos
guiados metropolitanos, en busca del congelamigatias tarifas y la compensacion por los

mayores costos ope rativos.

Por otra parte, y también con especial énfasisaefetada del '90, tienen su primavera las
versiones privadas de la seguridad, educacionspaate, telefonia, asistencia meédica, obras

sociales, jubilacion, universidades, cementeresgacion, etc.

En la movilidad local ilustran especialmente estaléncia, la ya sefialada intensificacion del
uso del automovil particular y el surgimiento y naguccion de servicios alternativos al
sistema ortodoxo de transporte urbano, conocidgsilpomente comaharters combisy
remises(Kralich, 1995 y 2008, etc.). Si bien no son nuewss que preexistian desde las
décadas del ‘30 y ‘40 como servicios contratadasepopresas —los primeros-, 0 viajes de
lujo o extraordinarios —los ultimos-, a partir ds [90 pasan a compartir protagonismo con

los modos masivos, complementandolos.

Esta tendencia obedecié fundamentalmente a la cawibn del deterioro de las prestaciones
tradicionales, la inaccesibilidad (geografica, hiasaecondmica, social, etc.) y la inseguridad
urbana (Rodriguez Ch. et al, 208@xctores a los que se agregan los impactos pidmiipor

los procesos de flexibilizacion laboral, aumentd diesempleo, reproduccion del trabajo
informal y las tendencias haciatkxciarizaciony el cuentapropismogue explican la notable
incidencia de ilegalidad y pseudolegalidad queclracteriza (Kralich y Gutiérrez, 2007).

2. Evolucion reciente de los flujos cotidianos (1972007)

Para efectuar una ponderacion de la evolucion neriede los flujos cotidianos
metropolitanos, disponemos de fuentes oficialea 4&70 y 2006/7 (Arg., SETOP, 1972 e
INTRUPUBA* Arg. Min. Plan., 2007/9 respectivamente). Sin embapresentan el

inconveniente de su heterogeneidad metodoldgio#y &n cuanto al campo de estudio que

% Gravitaron en la proliferacién de estos modostalinacion deomodidad (viajes puerta a puertajgstorelativo (elremise

al igual que el taxi, se abona por viaje y no sajero y etharter compensa su mayor tarifa con comodidad, puntuhlida
eliminacion de trasbordog) seguridad (eludiendo paradas intermedias, esperas, camigat@sbordos -caracteristicos del
transporte masivo- reducen la exposicion a iliLitos

4 Investigacién de Transporte Urbano Publico de Bugies (Argentina. Min. de Planificacion Federalyérsion Plblica
y Servicios. Secretaria de Transporte. Buenos AX®@37/9. http://www.transporte.gov.ar/intrupuba/



comprenden, como a cambios juridico-administratixarificados en el interin, el universo de
modos estudiados, etc., por lo cual hemos centmadstro analisis sobre las combinaciones
de flujos, entre y dentro de grandes sectores djad®nales (Capital y Municipios

metropolitanos).

Por afiadidura, si bien las estadisticas brindadasiqa y otra fuente proceden de encuestas
de origen y destino, las mismas difieren: para 18#ron domiciliarias e incluyen la
totalidad de los modos publicos y privados, y emlma en las de 2006/7 se encuesto

solamente a usuarios de modos masivos.

De la comparacion entre 1970 y 2006/7 (expandidestimnar la totalidad de los viajes) surge
en primer lugar, un aumento del 46 % en los fligdales (17,6 millones en 1970, y 25,7 para
el 2006/7), mientras que en el mismo lapso la madtametropolitana crecié un 50 % (de 8,4
a 12 millones). Sin embargo, tal incremento deviags, presentan interesantes cambios en la
distribucion intra e interjurisdiccional. Por ejelmplos producidos al interior del distrito
capitalino, descienden en el lapso, de 42 a 32%aBbio los restantes pares de origenes y
destinos, verifican incrementos: desde la Capit@tieh los municipios metropolitanos
(centrifugos) crecen de 10 a 14%, en tanto quanl@ssos (centripetos), pasan de 10 a 13%.
Otra tendencia destacable reside en que los maviosientermunicipales pasan a tener la
prioridad relativa, incrementandose de 38 a 41%gahsuno con la consolidacion de nuevas

polaridades en el aglomerado.

También se puede constatar, sobre todo en alguaom®g troncales, la atenuacion de la
movilidad de las horas pico, con una tendenciatmiaogeneizacion de los desplazamientos,
ahora abundantes a toda hora y en todo sentido.Uisho -sobre todo en contraste con los
datos de los 70s- se explicaria tanto por las plighidas movilidades generadas por los
grupos de mayor poder adquisitivo, asociadas cancl@mentada participacion modal del

auto particular, como a los cambios vinculados difiasion de las nuevas tecnologias de

informacion y comunicacion -TIC’s- (Finquelievichad, op. cit.).




A propésito del incremento desproporcionado deutaraovilidad en el concierto modal, la
misma se produce en paralelo con otro indicadoaleetador: la pérdida sufrida por los
modos masivos. Sin embargo, aunque pasan de dasritercios de los viajes cotidianos en
1970, a poco menos del 40% en el 2006/7 (Mllat,e2009), conservan su relevancia, sobre
todo en los barrios mas densos, destacando lasdiwalidad de las prestaciones, segun el
corredor. Otra tendencia que va de la mano dedodis cuali-cuantitativos verificados en
la morfologia urbana, y en particular los relatieoka periurbanizacién, cuyo crecimiento a
costa de bajas densidades, torna ineficiente ktgmién de servicios masivos, profundizando

las inequidades preexistentes.

Es de destacar un fenomeno estudiado en invesiigaiprevias (Kralich et al, 2007,
Kralich, 2008, etc.) que remite al incremento dahero de servicios alternativos a la red de
transporte masivo. Su caracteristica mas descellast refiere a sus altos indices de
clandestinidad y la amplitud socioecon6mica deleesp de usuarios, inversamente

correlacionados.

En su versién colectiva -mas comun para viajeddieotos- se trata de émnibakarter o
combis En cambio, para realizar traslados predominant&mecasionales, comienza a
extenderse el requerimiento de autos de alquilertazimetro (emise$. El crecimiento de
unos Yy otros, sin ser muy alto en términos abss]wtranza niveles criticos de friccion con
los operadores regulares, debido a la competersigal que implican sus altos indices de
ilegalidad, en especial en determinados correddfls. debido, no solo a demandas
insatisfechas (cualitativas o cuantitativas, seglirarea), sino a muy fuertes niveles de
desempleo, con lo que las prestaciones se convierteuna importante opcion laboral. La
combinacion de éstos y otros factores, dispara déasay ofertas, obligando a la
readecuacion de las reglamentaciones respectigaslot cual muchos servicios normalizan
sus prestaciones, pero persiste un numero impertapérando bajo condiciones de ilegalidad

o pseudo legalidad.

® Este modo pasa de absorber del 15% al 36% dedjes \metropolitanos totales en el lapso 1970-97. (&% —FADU,
1999), hasta trepar al 40% para el corte 2006/7émét al, 2009).



En cuanto a las tasas de movilidad, la media de pu&s de 2 viajes por habitante (2,11)
calculada para 1970, que habia sufrido un desgemsolos '90 (1,98) verifica -segun la
INTRUPUBA- un repunte a 2,15 para el afio 2007 (st al, op. cit.).

3. Fragmentacion politico institucional y gestion d los servicios

En el marco de un analisis evolutivo de la movdiddectuado para las ultimas décadas en la
RMBA, entendemos es ineludible la consideraciontel®a de la gestion de los servicios -en

este caso, de los de transporte- en el marco dadms plurijurisdiccionales.

En el lapso analizado se han dado en la metropbljsto de nuestro estudio, notables
cambios, entre los cuales no es menor el aumehtaideero de distritos involucrados en la
gestion de servicios comunes. El proceso obedecsdlo a la adicion de distritos alcanzados
por la urbanizacién continua o discontinua (subwidzcion y periurbanizacion,

respectivamente), sino también por la subdivisiénatios de ellds(Figura 1).

Este hecho subraya la importancia de disponer, osidmectamente de un gobierno
metropolitano, por lo menos de una coordinaciéninman Como puntualiza Pirez (2006) nos
encontramos frente a una doble fragmentacion: lidqminstitucional (gubernamental) y la
técnico-sectorial. Sin embargo y no obstante la@mion de algunos logros en otras &teas
en la del transporte el historial es frustranteluisio cuando la coincidencia de signos politicos
de los gobiernos nacional, provincial y capital{iea tres oportunidades desde 1983), podria

haber allanado el camino hacia su consecucion.

Respecto del rol estatal, a partir de la dictadoitdar del ‘76 y con gran énfasis en los ‘90,
bajo las dos gestionemenemistasla aplicaciéon de un nuevo modelo econédmico —NME-
centrado en la aplicacién de politicas de libreca#o y la privatizacidon o concesion de
servicios urbanos tradicionalmente prestados porEsthdo (Villadeamigo, 2008). La

imposicion de este NMD tuvo graves consecuencibeedas industrias locales y el empleo,

®BS. AS. —FADU, 1999.

" Durante la década de los 90 se concretd parcitédnediProyecto Génesis 2000, impulsado por el ee®gobernador de la
Pcia. de Buenos Aires, Dr. E. Duhalde, medianteueal el GBA pasé de abarcar 19 a 24 municipios,gsubdivision de
los partidos de Gral. Sarmiento, Morén y E. EchemefKralich, 1999). En el ambito mas amplio de Ragion
Metropolitana, en cambio el total de distritos ilmapados asciende a 44 (lbid.).

8 En los Gltimos afios cristalizan algunos intentosectorialeS CEAMSE, AMBA, CONAMBA, Mercado Central, Comités
de las Cuencas Matanza-Riachuelo y Reconquista)jurifidiccionales(consorcios de municipios como la (RMN) -Regién
Metropolitana Norte- (2000) que integran V.Lépez,|8dro, S. Fernando y Tigre, y el COMCOSUR (Consorde



lesionados ademas por la difusion de practicascakgierias (Beccaria, 1996; Lo Vuolo, et
al, 1998; Schvarzer, 2001; etc.). El Mapa de lar@zb (Arg. INDEC, 1985), dio buena
cuenta de ello, asi como, una profusa producci@déemica a partir de la publicacion

periodica de guarismos sociodemograficos oficidlasta su reciente desprestigio.

En este contexto de cambios politicos, socialesnd@uicos y funcionales, cabe sefalar la
relevancia de la readecuacion de los marcos ledatepalabras de Thwaites Rey (1994: 29),
su disefio resultdé funcional al proceso en ciergesstruyéndolos a la medida de los
requerimientos de la nueva etapa de acumulaciogagéal, resituando las bases de la
dominacion social y definiendo nuevas formas déitegcion-deslegitimacion estatal. Los

procedimientos autoritarios por parte de los emest de la reestructuracion estatal,
permitieron la internalizacién de beneficios debidbincremento de eficiencias globales, en
beneficio de grupos hegemodnicos, a la vez que dgsiipios resultaron absorbidos por los
sectores sociales mas desprotegidos (Karol, 200iktedn, 2001; Azpiazu, 2002; Basualdo,

2002; De Mattos y Pérez, 2005, etc.).

Paradigmatico es el caso de la privatizacién y esidn de servicios publicos, entre los que
sobresale la premura puesta en su ejecucion, deitandiscusion legislativa, a través de los
tristemente famosos decretos “de necesidad y uiajedel Ejecutivo®), transformando al

proceso de toma de decisiones en persneable a los intereses del capital (Felder, 3994

Veschi et al, 2000, Schvarzer, 2004; entre otrestataron el caso ferroviario).

Por otra parte sobreviven la regulacion cypasivadel transporte automotor de pasajeros y la
politica de subsidios al transporte publico. Prometorgados a los consorcios ferroviarios
privados, tras la concesion de los servicios, aianed de los '90. A partir del 2002 y hasta el
presente, se incrementaron sus montos y su otoegtonise extendid también a los
empresarios del transporte automotor colectivoa gampensar a unos y otros, los mayores
costos operativos, a la vez que mantener las sacidageladas. Con el repunte econémico
desde el 2003, su naturaleza se fue desdibujaniZoyez que los montos se multiplicaba,
incluyendo sospechas de cohecho que determinaiamjas elecciones parlamentarias de
mediados del 2009, la caida del Secretario de paatesnacional, a cargo de la cartera desde

la asuncion de N. Kirchner a la presidencia.

Municipios del Conurbano Sur), en el 2004, con Raredda, Quilmes, L.Zamora, Lanus, F.Varela, Beeggaty A. Brown..
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4. Reflexiones finales

En la Argentina de posguerra, hasta mediados dédada del '50 y en menor medida hasta
fines de los '60, rigen en el pais el Estado da&séar y el pleno empleo. Este escenario se ve
potenciado, en la mayor metrépolis del pais, cervéntajas brindadas a la clase trabajadora
para la compra de lotes a plazos en los suburtiys, movilidad resulta garantizada por una
buena cobertura ferroviaria, y tarifas bajas eaciéh a los salarios medios (Torres, 1986).
Los principales protagonistas son integrantes d#alse obrera local e inmigrantes internos,

limitrofes y extralimitrofes, en proporcién varialdegun el periodo.

La red de transporte masivo antecede (FFCC, trasuiaterraneo) y, con el avance de la
segunda mitad del siglo acompafia (automotor ceteogiracias a su flexibilidad), el proceso
de urbanizacién, que se da en continuidad con jielotg@reexistente (suburbanizacion).
Justamente es posible corroborarlo en la edificacansolidada a lo largo del tendido de los

principales tendidos ferroviales, configurandoisaiomia tentacular tipica de esta etapa.

El grueso de la demanda de viajes cotidianos egrtolpor los servicios masivos, y en
particular guiados (tren, tranvia y subterrane@. red de transporte automotor masivo
(colectivos) es todavia incipiente, cumpliendo tdacon un rol predominantemente
complementario de la red guiada. Su explosién sérafala desaparicion compulsiva del

tranvia, a fines de los '60, sustituyéndolo enrates.

El uso del automovil particular se restringe, eatpafordista a las clases mas acomodadas,
y en menor proporcion, a partir de los ‘60s, pasatanderse a las medias. Lo mismo ocurre
con el taximetro, de uso ocasional, asociado pasitnte con el nivel socioeconémico de los

usuarios.

La incidencia de servicios alternativos a la rediweresulta insignificante, correspondiendo,
en el caso de transporte colecticbdrtery, a servicios escolares y contrataciones de atguna
empresas para facilitar el traslado de su persorniBhmbién se registran servicios de

automoviles de alquiler, sin taximetreerhise$, utilizados para la concrecion de viajes

° Los mismos persistieron hasta la actualidad. thestge, tras las elecciones del 28-6-09, los blogoesficialistas procuran
su limitacion o derogacion.
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ocasionales, excepcionales o de lujo (bodas, sesvitinebres, traslado de ejecutivos,

funcionarios, etc.).

Para mediados de los 70, uno de los cortes quizames en este trabajo, se efectivizan
cambios de politicas, ya insinuados previamente, signan el fin del Estado de Bienestar
(agudizadas por la imposicion de gobiernos de fadtos problemas de desempleo, la
desaparicion de ventajas para la adquisicion @s ltburbanos, la desindustrializacion y los
procesos inflacionarios, frenan la inmigracion finée campo-ciudad, cediendo lugar a la
generada por motivos politicos y econdmicos, preatride paises limitrofes, a la vez que
generando también -en especial durante la ultiotadlira militar (1976-1983)- nuestras

propias partidas hacia el exterior.

El crecimiento urbano se sigue dando por suburhaidia, pero gradualmente comienzan a
sumarse enclaves discontinuos respecto del tejidexjstente, segregados (para grupos de
bajos recursos) y autosegregados (para las cldaeg rmedio alta) -sobre todo en la década
de los 90- en barrios cerrados, clubes de campol.@s ultimos, aunque preexistentes desde
décadas atras, varian en su esencia, de residgutiadaria antes, a permanente ahora. Las
bajas densidades y la ruptura de la continuidadnalzonfieren a estos nuevos desarrollos la

fisonomia de islotes y archipiélagos, que tipifi@mperiurbanizacion.

La red de transporte masivo no puede acompafapesteso, con lo que comienza a perder
participacion en el concierto modal, tendenciagpiexacerba en los 90, tanto en razén del la
precitada componente de segregacion de los grugaszados que lo protagonizan, como a

las bajas densidades de ocupacion del suelo.

Se registra una creciente incidencia de serviceo$rahsporte alternativos a la red masiva,
caracterizados por los altos indices de clanddsiiniy la variedad en la calidad de las
prestaciones, correlacionada inversamente con wva&l rsiocioecondmico prevaleciente de

quienes los demandan.

El uso del automdvil particular para realizar vgagiarios, acusa un crecimiento notable en
su participacion, que se ubica en el orden dell3®%, asumiendo caracter intensivo para
los grupos de mayor nivel de ingresos, inclusive arias unidades por familia, proceso que

se ve favorecido por fuertes inversiones en obiaigas de vialidad rapida.
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Con referencia a la actual operacion privada deotalidad de los servicios masivos de
transporte, entendemos que a la luz de las teradenciproblemas identificados, amerita
redefinir politicas, marcos regulatorios y contuatés, asi como revisar el funcionamiento de
las autoridades de aplicacion, garantizando las#tmitidad y la participacién en las decisiones
de todo el espectro de actores, incluido el deligtentos grupos de usuarios.

En sintesis, aunque la cuestion que nos ocupa exoeskctorial, involucrando otras tantas
esferas pasibles de cambios, como el mejoramientasdvariables econdmicas y sociales, la
produccion de datos confiables y la planificaciategrada, creemos en la posibilidad de
intervencion sobre las tendencias negativas obdasvde ello dependera lograr un uso mas
racional y sostenible de las redes de serviciosivogsteniendo en cuenta los cambios
producidos, mejorando sus umbrales de calidad,uigecl la ambiental, para que el

aproximarnos al ideal de ciudades mas equitativaslesivas deje de ser una utopia.
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