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1. Caracteristicas demograficas

La poblacion de la Ciudad de Buenos Aires (CBA) en 1991, fecha del dltimo Censo Nacional
de Poblacioén, era de 2.966.000 habitantes. Esta cifra no ha variado, practicamente, en
los ultimos tres censos. Es decir, existe un estancamiento de la poblacién total de la
Ciudad, lo cual implica la disminucion de su importancia relativa respecto al total del pais
y de la region.

A su vez, la variacion entre los dos Ultimos censos de la poblacion del conurbano!* que
en 1991 era de 7.969.000 habitantes, se mantenia a una tasa positiva, aunque resulté ser
francamente menor que la media observada antes de 1980, con lo cual su crecimiento
no alcanzo al medio nacional.

14 Se adopta la definicién de Conurbano o Gran Buenos Aires utiizada por el INDEC; dicha definicién incluye los siguientes
partidos: Alte. Brown, Avellaneda, Berazategui, Esteban Echeverria, Florencio Varela, Gral. San Martin, Gral. Sarmiento, La
Matanza, Lanus, Lomas de Zamora, Merlo, Moreno, Morén, Quilmes, San Fernando, San Isidro, Tigre, Tres de Febrero, Vicente
Lopez.

El proceso de incorporacion migratoria que aliment, en el pasado, el rapido aumento de
la poblacion de todos los partidos del conurbano, se detuvo, siendo reemplazado por
otro de menor magnitud. La zona que experimentd un mayor crecimiento en el nimero
de habitantes esta constituida por un grupo de municipios agrupados en el llamado
Segundo Cordén.

Esta area, ubicada a distancias mayores de los centros de actividad econdmica,
institucional y esparcimiento, carecen de diversos servicios de caracter urbano y respecto
al transporte, en particular, sufren las consecuencias de las limitaciones en la oferta de
infraestructura y movilidad adecuadas.

A grandes rasgos, las consecuencias derivadas de esa situacion, recaen sobre la mitad
de la poblacién del conurbano (el Segundo Cordén contiene 4,53 millones de habitantes).
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La dindmica de la ocupacion de las distintas areas del territorio de la Region y las
caracteristicas de su comportamiento vegetativo, han modificado, también, la proporcion
relativa de la poblacion de las &reas Norte, Oeste y Sur®.
15 La region norte se encuentra integrada por los partidos: Gral. San Martin,Gral. Sarmiento, San Fernando, San Isidro, Tigre, Tres
de Febrero, Vicente Lopez; la region Oeste la componen los partidos: Esteban Echeverria, La Matanza, Merlo, Moreno, y

Moron; y la region Sur la integran: Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Florencio Varela, Lanus, Lomas de Zamora y
Quilmes.

El proceso sefialado origina distintas densidades de poblacion de las diversas areas
identificadas dentro de la Region; la correspondiente al 2° Corddn viene creciendo
rapidamente aunque se mantiene, todavia, en términos absolutos, por debajo del 1°. El
Oeste ostenta la mas alta densidad de habitantes por km2, superando a la media del
conurbano, casi, en un 50%; luego, le sigue el Sur, zona que se encuentra un 28,2% por
encima de ésta. La densidad del Norte es poco mas que la mitad de la correspondiente
al conjunto de los partidos que comprende el conurbano. Toda la Region Metropolitana'®
(RM) tiene una densidad media de 2818 HAB./KM"; la CBA, 14.800 HAB./KM" y el
conurbano, 2.168 HAB./KM"

16 La Region Metropolitana comprende la Ciudad de Buenos Aires y el Conurbano.

La composicién de la poblacion ha mostrado cambios cuya naturaleza es comudn a la
del total nacional aunque se observan ciertas diferencias que a los efectos del presente
estudio, es necesario sefalar.

El nimero de hogares en la Regién ha aumentado en una proporcion cercana a la
observada en el total del pais (afio 1991). A partir del censo de 1980, si bien el aumento
absoluto del numero de hogares en la CBA fue significativamente menor que en el
conurbano, esa diferencia se redujo en términos relativos. Las cifras de la CBA indican
que el promedio del nimero de personas por hogar es menor que en el conurbano,
caracteristica que también se presenta en los grupos cuyos ingresos medios son mas
altos. Estos hechos tienen que ver con el crecimiento de hogares unipersonales, las
pautas de comportamiento de las personas con relacion a la vida en familia y a la forma
de ocupacion de las viviendas.

La Poblacion Econdmicamente Activa (PEA) de la RM en 1997 era de 5,28 millones y las
personas empleadas, 4,46 millones (45,05% y 38,05% de la poblacion total,
respectivamente). El total de personas empleadas, entre 1970 y 1997, aumentd 1,93
millones, el de los desempleados y subocupados, 1,3 millones, mientras la poblacion de
la RM creci6 3,36 millones. Es decir que por cada cien personas que se incorporaron a
trabajar, treinta y ocho no pudieron hacerlo y veintinueve sélo lograron emplearse
parcialmente.

La proporcién mas importante de poblacion desocupada se encuentra en el conurbano;
en 1995, habia en esa zona mas de 760 mil personas, casi el 80% del total regional y en
1997, alrededor de 630 mil; aunque, en términos de la demanda de transporte, la magnitud
del empleo merece especial atencion.

En la actualidad alrededor del 60% de las personas ocupadas en la Regién habita en el
conurbano, en tanto el 40% restante se asienta en la CBA. Esta distribucién espacial de la
poblacién ocupada, asociada a la radicacién geografica de la produccion, tiene una particular
significacion para el transporte metropolitano, tanto de personas como de cargas.

En 1995, el nimero de personas con empleo, radicada en la CBA, era 1.240 miles; un
total de 84 mil menos que en 1991. En el conurbano esa cifra era de 75 mil personas mas
(2.955 miles comparados con 2.880 miles). Es decir que, en términos globales, se habia
alcanzado una reduccién neta de 9 mil empleos.

Sin embargo, dicha diferencia no expresa adecuadamente el impacto que ejerci6 el
desempleo sobre la porcidn de poblacién ocupada que se movilizaba diariamente entre
el conurbanoy la CBA. En la medida que el desempleo afectdé méas que proporcionalmente
alos asalariados, es posible que esto haya generado un mayor impacto sobre las personas
que viajaban entre las jurisdicciones mencionadas, reduciéndolas en una cifra mayor
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Nivel Sociohabitacional

Fuente: Plan Urbano Ambiental / GCBA

que los 9 mil empleos netos citados. Y, cuando en 1997 el nimero de personas empleadas
aumento, es posible también que no se recuperara plenamente el total de los que
presuntamente se desplazaban entre la CBA y el conurbano. Ademas, es muy probable
que haya decrecido, globalmente, el niUmero de transbordos realizados para desplazarse
de un punto a otro dentro de la Regién, aumentando correlativamente los viajes a pie*’.

17 Esta conclusion, respecto a toda la Region, se corresponde con el resultado de los estudios realizados en el Partido de La
Matanza.

Por otra parte, debe tomarse en cuenta la notoria caida, en el largo plazo, de los ingresos
de un numeroso grupo de hogares, debido a la reduccion del salario real y del nUmero de
perceptores de renta por hogar en los primeros deciles.

Dicho comportamiento repercute en la demanda de transporte publico, disminuyéndola,
puesto que uno de los motivos principales de los viajes basados en el hogar es el trabajo.
Pero, ademas, debe tomarse en cuenta que esa peculiaridad tiende a acentuar la caida
de los ingresos por la venta del servicio de transporte, dado que los viajeros que se
trasladan desde el conurbano son los que abonan las tarifas més altas®®.

18 A ello debe agregarse el menor nimero de viajes por los motivos distintos al trabajo y la sustitucion del transporte publico por
el automovil particular.

Esta conclusién se basa en la significativa proporcion de personas que habitan en el
conurbano y trabajan en la CBA. En 1997, el total de ocupados, radicados en la CBA, era
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de 1,27 millones mientras que el total de individuos empleados en esta jurisdiccion
alcanzaba a 2,2 millones; es decir, en principio, en torno de 1 millén de personas deben
viajar desde el conurbano hacia la Capital Federal (unos 965 mil) y desde ésta hacia
aquél (130 mil). Asimismo, una parte de las personas ocupadas, 113,6 miles, se
desempefiaria en localidades que no entran en la Regién, tal como se la ha definido aqui.

2. La produccion de mercancias y servicios
de la Ciudad de Buenos Aires y la Region
Metropolitana de Buenos Aires

2.1. Caracteristicas destacadas
Se han separado las series correspondientes a los afios 1970-1986 y 1980-1995, a fin al
nivel y la composicién de la produccion.

a. Periodo 1970-1986: El examen de las cifras permite apreciar las diferencias existentes
entre la jurisdiccion de la Ciudad y las localidades del conurbano en cuanto a la produccion
de mercancias y servicios. Esto permite hacer inferencias respecto a la localizacion de
las actividades productivas, la magnitud relativa de las mismas y su repercusion sobre la
demanda de transporte.

La produccién de la RM representaba, durante los tres lustros que se extienden a partir
de 1970, cerca del 40% de la correspondiente a todo el pais. Esta proporcion supera a la
concentracion de la poblacion en la RM respecto a la de todo el pais, en un 17%.

En el interior de la RM, la CBA generaba alrededor del 63% del producto regional; el
resto se originaba en el conurbano, revelandose una tendencia hacia el aumento relativo
de la participacion de esta Ultima area en la conformacion del PBG (Producto Bruto
Geografico) de la region.

Las actividades del sector secundario que rednen a la industria manufacturera y la
construccion civil, generaban, en la primera mitad de los "70, el 47,6% del total y las del
terciario, el 52,2%. En los dos lustros siguientes, fue acentuandose la importancia de los
servicios, de tal modo que en 1985/86 representaban casi el 60% del flujo de mercancias
y servicios producidos.

La CBA ostenta una suerte de especializacion en los servicios, especificamente, en los
financieros, de seguros, el comercio, restaurantes y hoteles y en los sociales y personales;
el conurbano tiene una proporcion relativa mayor en la generacion de mercancias, como
la industria manufacturera. Esta Ultima actividad, origina un valor agregado mayor, en
términos absolutos, en los partidos del conurbano bonaerense que en la CBA.

A su vez, dicha diferencia en la especializaciéon productiva provoca una distinta asignacion
del trabajo: en la CBA, los servicios reinen una mas alta proporcion del personal ocupado.

b. Periodo 1986-94: Segun las estimaciones de las cuentas de produccion de la CBA?,
en los ultimos tres lustros, el PBG de la Ciudad de Buenos Aires alcanzo a algo mas de
una quinta parte del PBI de la Nacion? (de acuerdo a las cifras del periodo 1980-1994,
oscilaba en torno del 26%). Con ello, la produccién anual de mercancias y servicios, neta
de duplicaciones, estuvo en el orden de los $63.500 millones.
19 Realizadas, en términos generales, de acuerdo a la metodologia de célculo aplicada en los cuadros de Oferta y Demanda
Globales publicados por el BCRA, en abril de 1992.

20 | a medicion de las cuentas de produccion, de acuerdo a la nueva metodologia de célculo adoptada en el nivel nacional, sélo
se dispone para la CBA.

Es interesante sefialar que la relacion entre el Producto Bruto Interno a precios de mercado
(PBI pm) de la Argentina y el Producto Bruto Geogréfico a precios de mercado (PBG pm)
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de la CBA obtenida a partir de esta nueva estimacién de la produccién de bienes y
servicios, es algo mayor que la anterior. Tanto en el periodo 1970/85 como a partir de
1980, se produjo una lenta reduccién de la participacion de la CBA.

En el Cuadro B.1.1 de la pagina siguiente, se presenta la composicion del PBG pm de la
Ciudad, segun grandes divisiones, desde 1986 a 1994, expresada en porcentajes.
Puede apreciarse laimportancia de tres grandes rubros de actividad: a) financiera, seguros
e inmuebles; b)servicios personales y sociales y c) comercio, restaurantes y hoteles.
Sumados, casi siempre originan entre 2/3 y [ partes del total producido en cada afio.

Los componentes del conjunto Servicios, ademas de los tres grandes mencionados,
son: los transportes y almacenaje, las comunicaciones y la electricidad, gas y agua?*.

21 Sj bien es comun que esta Gltima gran division sea incluida, junto a la industria manufacturera y la construccion civil, en el sector
secundario de la economia, aqui se ha optado por mantenerla en el terciario como otro rubro de servicios

El valor de los servicios generados en la CBA tiene una importancia notoria en el &mbito
nacional pues representa un poco mas de un tercio del total de los servicios producidos
en el pais.

En cambio, la produccién de mercancias, integrada por la industria manufacturera y la
construccion civil, dado que las actividades del primario no aparecen registradas como
valor producido en el &mbito urbano??, no tiene la misma importancia. Y ademas, se
evidencia una tendencia decreciente de la participacion del distrito en el total de
mercancias producidas en el pais. Sin embargo, la significacién de la CBA como zona
geografica productora, en conjunto, de mercancias y servicios, especializada en
determinadas funciones y actividades econdmicas, sigue siendo sustancial.

22 Es preciso indicar que este hecho es consecuencia de la metodologia utilizada para estimar la produccion de la CBA.

El Producto Bruto per capita permite apreciar la significacion relativa de la produccion
realizada en la Ciudad de Buenos Aires, la que resulta ser el 273% del medio argentino
(si se computa el periodo 1980/1994), estimandose que en 1995 se acercaba al 300%.
En servicios por cada habitante de Buenos Aires fue, durante el periodo 1986-1994, el
381% del medio nacional. Esta relacion seria francamente creciente en los Gltimos afios.
El producto per cépita de mercancias es, a su vez, el 256 % del correspondiente en el
orden nacional.

El PBG per capita estimado para la Region Metropolitana, corresponde al afio 1993, a
partir de los datos extraidos del Censo Econémico Nacional (CEN) asociados a otros
complementarios. En términos per cépita alcanza niveles mucho menores que los de la
CBA, debido a la influencia de los guarismos correspondientes a los municipios del
conurbano. La importante masa de habitantes de esta parte de la Region detenta un
producto medio mas bajo no sélo que el pertinente de la CBA sino, también, que el
promedio nacional.

2.2. Producto bruto geogréafico del sector transporte y almacenaje

Las estimaciones de la produccién neta de duplicaciones del sector Transporte y
Almacenaje, efectuadas para la primeray segunda mitad de la década de los '70, indican
gue alcanzaban a $8.270 y $9.023 millones para la Argentina y $2.272 y $2.737 millones
anuales para la Region Metropolitana, respectivamente.

De acuerdo a esas estimaciones, a fines de la década de los ‘70, la Regién generaba,
anualmente, el 30,3% del valor agregado sectorial de todo el pais. La evolucion de la
produccion tendia a aumentar la importancia relativa de la actividad regional, de tal modo
que en 1985 esa cifra ascendia al 36,8%, nueve puntos mas que el 27,5% registrado en
la primera mitad de aquellos afios.

A su vez, de acuerdo a las estimaciones realizadas por el BCRA para todo el pais, el CFI
para la Ciudad y el Ministerio de Economia de la Provincia de Buenos Aires para el
conurbano, la CBA era responsable de dos tercios del producto bruto regional, en tanto
los restantes municipios generaban el tercio restante.

En los tres lustros que se extienden a partir de 1970, el conurbano mostré6 un mayor
dinamismo que la CBA en la produccion de los servicios de transporte, ya que la relacion
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porcentual entre los valores agregados de una y otra zona paso de 224,6 a 164,2. A pesar
de ello, en 1985, aquella jurisdiccion conservaba, todavia, el predominio, en términos
absolutos, de la produccion del conjunto de los servicios de transporte dentro de la Region.

La composicién del valor agregado sectorial, para todo el pais, revela que el transporte
terrestre es el més importante, pues origina alrededor del 80% de aquél; los modos
acuatico y aéreo y los servicios conexos generan el 20% restante. La divisién entre
transporte de pasajeros y cargas muestra una reparticion predominante para el primero
(el 70% y 30%, respectivamente)?,

2 Como se dijera antes, la nueva estimacion de las cuentas de produccién, efectuada a partir de 1980, introdujo modificaciones
en la magnitud del producto bruto interno, razén por la cual no existe continuidad comparativa con las series temporales
anteriores a ese afio. Las cifras del sector Transporte que se analizan de aqui en mas, corresponden a dicha estimacion y estan
disponibles solamente para todo el pais y la CBA, sin que se hayan publicado, hasta la fecha, las cuentas de produccién de los
municipios del Conurbano, efectuadas de acuerdo a la nueva metodologia.

Los servicios vendidos por los conceptos correspondientes al rubro cargas sumarian, en
1994, $88.397 (en valores del afio 1986), lo cual representa el 44,5% del total de ingresos
del sector imputados al area de la CBA. En el trienio 1986/88 dicha proporcion habria
sido algo mayor, alcanzando al 46% del total. La otra parte que representa el 55,5%,
debe atribuirse al transporte de pasajeros.

Entonces, se puede afirmar que en la CBA se reproduce, a grandes rasgos, la composicion
del producto bruto del Transporte de todo el pais: en términos modales, el transporte
terrestre genera la mayor parte de la actividad del sector y segun el objeto, la movilizacion
de pasajeros representa la porcion mas importante del producto.

Los rubros mas dinamicos en el periodo 1986/94 fueron: en el transporte de cargas, el
automotor y aéreo; en el de pasajeros, el taxi y la actividad en las playas de
estacionamiento. Los que mantuvieron una escasa variacion o disminuyeron la produccion,
fueron los servicios que movilizaron carga por el modo fluvio maritimo y ferroviario y el
transporte de pasajeros por automotor (publico) y ferrocarril.

Cuadro B.1.1  Ciudad de Buenos Aires. Producto Bruto Geografico por grandes divisiones
(En porcentajes)

Afios Industria Electricidad Construccion Comercio Transporte, Establecimientos Servicios  Total
Manufacturera Gas y Agua Restaurantes Almacenaje y financieros seguros Personales
y Hoteles Telecomunicaciones e inmuebles y Sociales
1986 20,6 1,9 1,5 21,1 6,6 28,4 19,9 100
1990 18,1 2,6 1,1 19,1 55 29,2 24,4 100
1994 12,3 2,4 1,2 16,8 4,8 34,2 28,2 100

Fuente: Lic. Orlando Ferreres, Estimacion de la Actividad Econémica Sectorial.

3. Distribucion espacial de las actividades productivas

En el caso del conurbano, la ubicacion espacial de las actividades econémicas, detectada
a partir de las cifras del PBG, corresponde al municipio y en la Ciudad de Buenos Aires,
a esta misma. La obtencidn de informacion con un desglose mayor requiere la realizacion
de trabajos especiales.?*

2 |La Secretaria de Transporte de la Nacion posee informacion detallada acerca de la localizacion de actividades econémicas
correspondiente a niveles de agregacion menores que el del municipio, a la que no se ha podido acceder.

La importancia de lograr tanto ese mayor desglose en términos espaciales como su
actualizacion, reside en la posibilidad de medir la magnitud del proceso de
descentralizacion de ciertas actividades econémicas y su asociacion con el proceso de
nuevo asentamiento de una parte de la poblacion (predominantemente, del estrato socio-
econdmico alto) en determinados puntos del conurbano.
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La simple observacion de la localizacion de nuevos centros comerciales, esparcimiento,
educativos y servicios profesionales, indica la existencia de corrientes de origenes-destino
de los viajes, distintas a las tradicionales. Esta nueva corriente que coexiste con el flujo
voluminoso de los desplazamientos cuyo centro es la CBA, tiene una magnitud no
conocida, aunque por su caracter incipiente se la intuye como mucho menor a éstos.
Las cifras aqui presentadas y analizadas, relativas a la poblacion, la produccion y el
empleo no revelan este proceso por las fechas de los censos y por la magnitud de la
unidad de analisis (la ciudad y el municipio). En cambio, si se ha realizado el examen al
nivel agregado mayor: la Region y las zonas dentro de ésta.

La presentacion de los datos agrupandolos en unidades mayores al municipio tiene también
utilidad, pues muestra la base econémica de los viajes en términos macro espaciales.

Ahora, se presentan las cifras obtenidas del ultimo CEN para las unidades municipales y
su reunion por zonas. Ademas, a partir de estos datos y la informacién disponible, relativa
a las cuentas de produccion, se efectudé una estimacion expeditiva del PBG de la Regién
Metropolitana para el afio 1993.

La informacion del CEN de 1994, respecto al valor agregado bruto por la industria
manufacturera, el comercio, restaurantes y hoteles y servicios del conurbano, se presenta
en el siguiente cuadro. (B.1.2)

Cuadro B.1.2  Region Metropolitana de Buenos Aires.
VAB de Industria, Comercio, Restaurante, Hoteles y Servicios.
Afo 1993 - En millones de pesos de 1993

Zona Valor agregado bruto
En millones de $ de Participa_cién en
1993 porcentajes

Primer cordén 14.094,7 79,42

Segundo cordén 3.653,1 20,58

Total 17.747,8 100,00

Norte 7.814,1 44,03

Oeste 4.283,0 24,13

Sur 5.650,7 31,38

Total 17.747,8 100,00

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Censo Econdmico 1994 (excluidos los grandes servicios: electricidad, gas y agua,
actividades financieras, de Seguros, de Transporte y Comunicaciones y otros servicios de menor significacion).
Nota: El VAB proporcionado por el CEN, 1994 NO comprende todas las actividades del rubro Servicios.

Practicamente, dos tercios del VAB total (en pesos de 1993) corresponde a la industria
manufacturera (PBG $11561 millones), siguiendo a mucha distancia el rubro Comercio,
Restaurantes y Hoteles (PBG $3569 millones). Las actividades de servicios (OBG $2617
millones) recopiladas en el CEN corresponden a una parte de éstos, excluyendo a los
grandes servicios como Electricidad, Gas y Agua, Actividades Financieras y Bancarias y
Transporte, Almacenaje y Comunicaciones.

El Valor Agregado Bruto computado por el CEN correspondientes a las zonas Norte,
Oeste y Sur y Primero y Segundo Cordon, se observa que el Norte y Sur del conurbano
retnen el 44%y el 32% del Producto bruto de las actividades recopiladas por el CEN, es
decir, tres cuartas partes del total. La cuarta parte restante se asienta en la zona Oeste.
El primero y segundo corddn muestran, entre si, una diferencia muy marcada: uno,
concentra 4/5 partes del Producto Bruto de dichas actividades y el otro, s6lo un quinto.
Si se examina el resultado de la localizacion de actividades de acuerdo a la estimacion
de las cuentas de produccién con la metodologia vigente antes de la Ultima estimacién
(basada en los precios constantes del afio 1970), surge que en el quinquenio 1980/84, el
Norte y el Sur también concentraban [ partes del PBG del Conurbano.
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La importancia de la localizacion de actividades productivas en la zona Norte del
conurbano se complementa con evaluacion de cifras de poblacién. El grado de
concentracion de la poblacién en la zona Norte no sigue el mismo patron que el de las
actividades productivas, puesto que el aumento del PBG es acompafiado por un descenso
relativo de la poblacién, en cambio el crecimiento del PBG en la zona Sur se produce con
un aumento de la participacion relativa de la poblacion denotando prima fase una
insuficiencia dinamica del crecimiento del PBG para acompafiar el crecimiento
demogréfico. Es decir, el desequilibrio que surge de la evolucion de la zona de la RMBA,
afecta la base estructural de movilidad de personas y mercancias. La relacion entre los
resultados de los procesos de asentamiento de la produccion y de la poblacién, es
marcadamente distinta en el caso del Primer y Segundo Cordon: entre 1970 y 1993 la
poblacion del primero, crecié en 700 mil personas y la del segundo, en 2 millones; la
localizacion de actividades en el segundo, se mantuvo proporcionalmente estancada.

Cuadro B.2 RMBA: Conurbano
PBG y Poblacién por Zonas (En Porcentajes)

Periodos Total del Zona Norte Zona Oeste Zona Sur Primera Segunda
conurbano Corona Corona

Producto

Bruto

1970- 74 100 36,6 224 41,0 79,5 20,5

1980- 84 100 39,1 24,9 36,0 75,3 24,7

1993 1 100 44,0 24,1 31,9 79,4 20,6

Poblacion

1970 100 26,4 21,2 51,6 62,6 374

1991 100 25,0 21,7 53,3 50,6 49,4

1993 100 24,7 22,0 53,3 50,4 49,6

1997 2 100 23,5 23,0 53,5 47,8 52,2

" Actividades del CEN “ Proyeccion intercensal

Nota: Las cifras corresponden al promedio anual de cada quinquenio.
Fuente: Elaboracion propia en base a CEN, CFl y MEPBA.

El crecimiento de la significacion relativa de la produccion del Norte constituye, también,
una suerte de prolongacion de un proceso urbanistico paralelo, localizado en el territorio
de la Ciudad de Buenos Aires, con la misma orientacion geogréfica (desde el “Centro”
hacia el Norte, pasando por Retiro, Palermo, Belgrano, Nufiez y Saavedra). En este caso
el proceso revela tendencias a la concentracion de poblacién de altos ingresos y
construccion civil, similares.

Las cifras mencionadas permiten establecer que la direccion del flujo de personas y
cargas desde el “Centro” de la Ciudad de Buenos Aires hacia el Norte del conurbano y
viceversa, tiene bases estructurales que se consolidan, acentuando la magnitud de dicha
corriente. La zona Sur, que sigue en importancia al Norte en cuanto a la concentracién
de actividades, contiene la proporcion mayor de personas localizadas en ella. Esto plantea
que los flujos Centro/Sur tienen una mas alta magnitud relativa de personas desplazandose
en ambos sentidos. Ademas, esta conformacién espacial origina los conocidos vinculos
Norte/Sur que se traducen en los viajes que atraviesan la Region en tal sentido. El Oeste
ocupa el tercer lugar en cuanto a la localizacién de actividades y personas, manteniendo
una proporcion pareja entre ambas.
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4. Distribucion de ingresos de la poblacion

Conocer el nivel y la distribucién del ingreso familiar constituyen otros dos factores
importantes para la demanda y la oferta del servicio de transporte.

El total de hogares de la Region alcanzaba a 3.520 miles; un 89% de ellos, 3.135,2 miles,
obtenian ingresos plenos, el 1,4% carecia de ingresos y el resto, 341,4 miles, percibia
ingresos parciales. El ingreso medio mensual por hogar con ingreso pleno era de $1.136y
el anual, de $45.078 millones (los valores corresponden al mes de octubre del afio 1997).
El agrupamiento de los hogares segun el nivel de sus ingresos, permite apreciar que el
10% de la poblacion cuya renta media mensual es menor, percibe $172 por hogar y el
10% que se encuentra en la clspide, obtiene $3.827. Entonces, la relacion entre la renta
de uno y otro conjunto de hogares es 22,25.

En principio, las categorias de ingresos o renta comprendidos son todos los que integran
la renta nacional; sin embargo, cabe interpretar que en las declaraciones realizadas por
los hogares interrogados predominan los salarios, las retribuciones al desempefio por
cuenta propia (en los que incluimos los ingresos por el trabajo personal y el ejercicio de
actividades empresarias pequefias, como comercios, kioscos, restaurantes, etc.) y la
percepcion de ingresos por la pequefia y mediana propiedad (inmobiliaria y mobiliaria).
En virtud de ello, se podria explicar parte de la diferencia que, se presume, existe entre el
total de ingreso de los hogares proporcionado por la Encuesta Permanente de Hogares
(EPH)y el que corresponderia, de acuerdo a las cifras del producto e ingreso nacionales.
La comparacion de los resultados de esta encuesta a los hogares con otras anteriores,
permite apreciar la evoluciéon del ingreso y su composicion. Dado que el andlisis de la
demanda de transporte encarado en esta etapa del Estudio se basa en el comportamiento
de los viajes diarios, siguiendo el enfoque realizado por el EPTRM con datos del afio
1970, la comparacion se inicia en este ultimo, culminando con la informacién
correspondiente a la EPH de Octubre de 1997.

Se puede apreciar que, de acuerdo a las declaraciones de los interrogados a los efectos de
la encuesta, en el largo plazo se evidencia una acentuada concentracion de los ingresos de
las familias, cuya peculiaridad es que simultdneamente redujo los ingresos medios de todos
los deciles, aunque ella fue mas acentuada en los grupos de mas baja renta per capita.

En 1970 el nimero de hogares contenidos en el primer decil®. cuyo ingreso medio mensual
era de $448, alcanzaba a 200.720; en 1997 para alcanzar el mismo ingreso medio se
necesitan un poco mas de 1.6 millones de familias.

% Decil es el 10% de la poblacién total que posee un mismo nivel de ingreso, quintil es el 20%.

Cuadro N° B.3 Aglomerado del Gran Buenos Aires (RMBA)
Distribucion del Ingreso Familiar per Capita
(En Millones de Pesos de 1994)

Quintil Afio 1974 Afio 1988 Afio 1997
% del Ingreso Ingreso % del Ingreso Ingreso % del Ingreso Ingreso
ingreso  medio total ingreso medio total ingreso medio total
Per capita Anual Per capita Anual Per capita Anual
1 7.1 194.6 4056.7 4,1 75.1 1536.3 4,3 69.7 1759.4
2 11.7 324.9 6772.3 8,4 155.5 3180.4 8,9 145.9 3671.1
3 16.2 448.8 9354.2 12,4 231.1 4714.0 14,1 222.7 5787.5
4 225 623.7 13000.5 19,0 353.8 7211.1 22,0 361.6 9047.0
5 42.5 1176.2 24516.6 45,5 830.0 17230 50,7 954.0 20802.8
Total 100.0 553.6 57700.3 100.0 329.3 37922.2 100,0 327.9* 41067.8

Fuente: Elaborado a partir de Luis Beccaria, “Cambios en la estructura distributiva 1975-1990",
Cuadro |, pag. 95 (en Cuesta Abajo, Ed. Unicef/Losada, julio 1992) y EPH (INDEC), 1997.
* Se supuso que cada familia tiene 3.328 integrantes.
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Dado que, segln se sefialara antes, se presume existe una diferencia entre el nivel absoluto
del ingreso declarado y el real, es preciso realizar, previamente, una estimacion de este
ultimo. El ajuste de la renta declarada se realiz6 sobre la base de las conclusiones obtenidas
al respecto por el estudio realizado por técnicos contratados por el Banco Mundial; éste
establecio las proporciones en que cada quintil de ingresos declaraba en menos el ingreso
percibido. Asi, se obtuvo el resultado que se consigna en el Cuadro B.4. El monto anual de
ingreso de los hogares de la Region alcanzaria a $59.4389 millones de pesos de 1994.

Cuadro N° B.4. Distribucion del Ingreso Familiar RMBA
Estimacion por Ajuste de las Declaraciones Contenidas en la EPH
(En millones de pesos de 1994)

Afo 1970 Afio 1997

Quintil % del NUmero de  Ingreso Ingreso % del NUmero de Ingreso Ingreso

ingreso hogares medio total ingreso hogares medio total

mensual Anual mensual Anual

por hogar por hogar

1 5.9 455.6 648.3 3544.6 3.2 625.5 253.7 1904.6

2 13.8 574.0 1212.4 8351.1 7.2 625.9 569.5 4277.3

3 15.7 452.0 1747.7 9480.2 11.8 626.1 935.4 7027.7

4 22.4 458.1 2457.9 13513.8 19.6 626.4 1551.7 11663.8

5 42.2 430.0 4940.2 25493.8 58.2 626.2 4599.9 34565.6
Total 100.0 2128.4 60383.3 100.0 1580.2 59.438,8*

Fuente: Elaborado a partir de: Banco Mundial, “The Surfacing of Argentina’s Poor: a Profile" citado por A. Bocco y otros, "Regresividad Tributaria y Distribucién
del Ingreso", Cap. VII, Cuadro 38, pag. 156; Ed. Unicef-Losada, Abril de 1997 y cuadros anteriores. *Una estimacion alternativa determina un ingreso total anual
de $64.028 millones; un 7.66% superior. Esto implica un ingreso medio por hogar de $1.701.3 al mes. NOTA: Se utiliz6 el IPC elaborado por el INDEC

5. Caracteristicas principales de los recursos
y erogaciones del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires

5.1. Recursos y erogaciones

El total de recursos del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires alcanz6, en 1997, a
$2.823 millones; y se presupuestaba para el ejercicio fiscal 1998 un incremento de $288
millones respecto al afio anterior. La evolucidn de esos recursos, entre 1965y 1997, en
términos constantes, revela un crecimiento del orden del 4.71% acumulativo anual®, ya
que en el aflo nombrado en primer término se recaudaron $561 millones (expresado en
moneda del afio 1994).

26 Suponiendo una funcion exponencial.

El grueso de los recursos se obtiene de los tres principales tributos vigentes en la
jurisdiccion local: los impuestos sobre los ingresos brutos, la propiedad de inmuebles (la
contribucién para Alumbrado, Barrido y Limpieza) y de vehiculos ("patentes").

Dado que los recursos provenientes de la coparticipacion federal de impuestos tienen
una escasa participacion en la CBA -en 1995 alcanzaron al 5,9 % del total de recursos-
, los de caracter local constituyen la parte primordial de sus ingresos.

Debe tomarse en cuenta que los recursos provenientes de los tres principales tributos de
la Ciudad solventaron en el trienio 1993/1995 cerca del 70% del gasto total. El resultado
obtenido de la ejecucién del presupuesto 1997 mostré una mejora en dicho coeficiente,
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merced a que lo recaudado por los tres tributos aumentd cerca de un 10% respecto al
ejercicio anterior y el gasto tuvo un leve descenso.

En 1965, los recursos que en promedio aportaba cada habitante ciudadano eran $197 al
afio; quince afilos més tarde esa cifra se habia convertido, casi, en el cuadruplo. Durante la
década de los ‘80, el nivel medio de los recursos percibidos por el Gobierno de la Ciudad
se deprime en forma sustancial y a partir de 1992, retoman un franco crecimiento que
permite superar el guarismo del afio 1980.

Otra serie temporal importante es la que vincula la produccion de mercancias y servicios,
neta de duplicaciones, y la recaudacion tributaria local; la evoluciéon experimentada en las
Ultimas tres décadas muestra un aumento notorio de la relaciéon recaudacion/produccion
(pasa del 1,28% en el trienio inicial al 2,81% en el Ultimo; alcanzando el 3,52% en 1993).
Sin embargo, cabe preguntar cual es la proporcion tedrica o "presion” tributaria
correspondiente a una adecuada administracion y percepcion de los impuestos vigentes.

Una caracteristica a destacar del comportamiento temporal de largo plazo de la
recaudacion tributaria de la jurisdiccion es su acentuada fluctuacion, lo cual se refleja en
la variacion de la "presion" tributaria efectiva. Estas fluctuaciones indican la existencia
de evasion de impuestos. Entonces, cabe sostener que, en el contexto de las condiciones
de la produccion y de la estructura tributaria actuales, es posible acrecentar los recursos
disponibles para la produccién de los servicios encarados por el sector publico local.
Aparte de ello, también, debe plantearse la cuestion relativa a la capacidad de aumentar
los recursos del sector publico de la Ciudad en funcién de una creciente produccion en
el ambito de ésta. El gasto total per capita aumentd, también, entre 1965 y 1980,
triplicandose. Igualmente, se deprimié durante los 80 y crecié en los '90 aunque con
fluctuaciones menos acentuadas que los recursos.

Merecen destacarse dos caracteristicas importantes del gasto: a) La escasa magnitud
de la inversion real respecto a las erogaciones corrientes; b) La fuerte variacion de las
cifras de inversién que, en forma reiterada, se reducen drasticamente frente a las
necesidades globales existentes en esta materia.

Si se comparan los fondos destinados a la inversion en infraestructura de transporte en
la Regidn Metropolitana con los recursos presupuestarios locales destinados a la inversion
real, se percibe nitidamente su limitacion.

Mientras en 1980-81 la inversion absorbia el 21,5% del total del gasto, en 1985-86 esa
proporcion se redujo a menos de la mitad (9,15%). En 1980, los gobiernos locales (la
CBA Yy los municipios del conurbano) destinaron $ 811 millones (en valores del afio 1994)
a solventar obras publicas y compra de equipos (inversion real), cifra ésta que descendi6
abruptamente durante el resto de la década.

Debe advertirse que la demanda de inversion dirigida al sector publico abarca tanto a la
infraestructura econémica como la social, es decir, transporte, comunicaciones, energia,
agua y desagles, salud, educacion, justicia, seguridad y defensa y gobierno general.

El proceso de reforma administrativa iniciado a partir de la segunda mitad de los 70,
desplazd hacia las jurisdicciones municipales y de las provincias, buena parte de los
servicios de salud y educacion, hasta entonces atendidos por la Nacién, con lo cual los
gobiernos locales recibieron la existencia de la infraestructura pertinente (los edificios y
equipamientos correspondientes a los establecimientos hospitalarios y educativos
transferidos). Dado que ella se encontraba, en muchos casos, en condiciones de cierto
deterioro, se hizo evidente la disparidad entre los recursos de inversion disponibles y la
necesidad de restablecer el “stock” de capital pertinente y ademas atender los incrementos
originados en el crecimiento de la poblacién de la Region; sobre todo, si se toma en
cuenta su calidad de zona receptora de inmigrantes y la estructura de una poblacién
“joven” (especificamente, el conurbano y dentro de éste, el segundo corddn).

Enla CBA, en 1980, se asignaron a la inversion $434 millones; luego, a partir de 1982 los

fondos se redujeron en tal magnitud que en cinco afos se sobrepasé apenas en un 15%
la suma invertida en s6lo uno, al comienzo de la década. Los fondos presupuestarios del
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gobierno municipal en las ultimas dos décadas fueron insuficientes para solventar la
inversion requerida para reponer el desgaste derivado del uso de la infraestructura y la
eliminacion de las porciones afectadas por obsolescencia.

La descentralizacion jurisdiccional de servicios de los "80, la adquisicion de autonomia y
la privatizacion y entrega en concesion de las empresas y entes publicos de la presente
década, plantean al Gobierno de la Ciudad nuevas exigencias en materia de inversion e
intervencién reguladora. Una parte de ellas corresponde al sector transporte, el que se
caracteriza por ser un fuerte demandante tanto de recursos de inversiébn como de
intervencion publica. Esta Ultima exige una adecuada politica de ordenamiento y regulacion
de los servicios y la instauracion de una burocracia idonea.

La presente situacion plantea a las autoridades de la Regién y el GCBA la necesidad de
prestar especial atencion a la obtencion de recursos publicos adicionales, los de caracter
genuino y los provenientes del financiamiento, preferentemente, de largo plazo. Esto
aparece como un factor primordial si es que se desea concretar el aumento de la
infraestructura de transporte y la superacion de los costos crecientes, generados por la
actual estructura de la oferta de los servicios, con su evolucion previsible, y los procesos
de congestion y de polucion ambiental, asociados a ella.

6. Inversion en transporte en la Region
Metropolitana de Buenos Aires

6.1. La inversion vial y ferroviaria en la RMBA

Durante la década de los ‘60, se invirtieron, en la RMBA, alrededor de $ 850 millones
destinados a la infraestructura vial y ferroviaria. Esto arroja un promedio de $ 85 millones
anuales; de los cuales el 56% correspondio a obras viales, el 31% al ferrocarril de superficie
y el resto, un 13%, al subterrdneo. Se consideraba que este monto era insuficiente, de
alli que los propios organismos publicos preveian que durante 1971/75, cada peso de
inversion del periodo anterior debia multiplicarse por 2,66.

La inversion realizada en ambos rubros, alcanzo, en 1960/64, a un quinto del total nacional,
descendiendo a un sexto en el siguiente quinquenio. La inversion proyectada para la primera
mitad de los 70 aumentaba proporcionalmente mas en el resto del pais que en la RMBA.
El desglose de las cifras revela que la importancia relativa de los componentes de la inversion
regional respecto a las cifras pertinentes de todo el pais, es muy diferente. En el caso del
ferrocarril subterraneo, la RMBA absorbia el total de los recursos destinados al medio y en
el de superficie, una cuarta parte; mientras que la inversion vial efectuada en la Region
representaba una proporcion menor, en torno del 13% de lo dedicado a todo el pais.

La inversion en infraestructura de transporte de la RMBA ha dependido mucho de las
decisiones adoptadas en el nivel nacional, puesto que los gobiernos locales financiaron
principalmente la construccion y mantenimiento del pavimento urbano.

Durante la segunda mitad de los afios 70 y la década del 80 hubo una reduccion en la
inversion vial y ferroviaria, la que se enmarca en un contexto de restriccion de la inversién
en construccion, en una primera etapa y luego, en una recuperacion que no retoma los
niveles de 1980.

La politica de inversion publica en infraestructura de transporte del Gobierno nacional
privilegiaba a la de caracter vial, relegando a la ferroviaria a una ubicacion, por lo menos,
discutible. Este criterio se mantuvo durante la primera mitad de los noventa.

Dicho tratamiento contrasta con el hecho que la infraestructura ferroviaria sufre un largo
proceso de desgaste y obsolescencia asi como con laimportante absorcion de recursos
derivaba de una adecuada reposicion del capital ferroviario.

80 Plan Urbano Ambiental



Dada laimportancia que tiene la infraestructura en la produccién del servicio de transporte,
se deduciria que se considera que el ferrocarril no debe ocupar un lugar de significacion
en la oferta del sector. Sin embargo, no es aceptable admitir que, para el caso argentino,
el abandono del modo constituya, como principio, una politica adecuada.

Cabe llamar la atencidén, asimismo, respecto al ferrocarril subterrdneo que por sus
caracteristicas técnicas y econémicas debe desempefiar un papel especial en el contexto
de los servicios urbanos de pasajeros. Su implicita “reduccién al minimo” dentro de los
programas de inversion elaborados por el PEN difiere de la politica encarada por la Ciudad
de Buenos Aires, quien ejecuta y ha anunciado proyectos de inversion en ferrocarril
subterrdneo que demandan cuantiosos recursos.

La politica del Poder Ejecutivo Nacional?” respecto a la formacion de capital de transporte
para el quinquenio 1995-1999, asigna a la jurisdiccién nacional, casi, una cuarta parte
del total de la inversion; a las provincias y municipios, un poco més de dos quintos y el
resto, alrededor de un tercio, por intermedio de la gestion privada (principalmente, las
empresas concesionarias del sector).

27 Tal como se expone en “Argentina en Crecimiento” MEyOSO (1995).

El Gobierno Nacional otorga transferencias a las empresas privatizadas y las otras dos
jurisdicciones a fin de financiar parte de las obras de infraestructura de transporte.

Cabe llamar la atencion respecto a la cuestion del financiamiento de la inversion en las
provincias y municipios pues interesa, especialmente, para el caso de la Ciudad de Buenos
Aires; la parte sustancial de la inversion en infraestructura de transporte, excluyendo la
pavimentacion urbana, fue ejecutada por entidades pertenecientes a la jurisdiccion
nacional. Ahora, la politica enunciada y ejecutada por la Nacién, sélo prevé transferir
recursos por el 54% de las obras a realizar. Pero, esta proporcién es una media para
todo el pais que no necesariamente habra de recibir la CBAZ,
28 E|l examen de las cifras presupuestarias, en el capitulo “Caracteristicas principales de los recursos y erogaciones del Gobierno

de la Ciudad de la Buenos Aires” del Informe Tematico de Economia Urbana, muestra que en los Ultimos ejercicios fiscales no
se ha registrado, al menos en forma explicita, suma alguna por este concepto.

En cambio, la realizacion de las obras por las empresas privatizadas y otorgadas en
concesion, si perciben las mencionadas transferencias de la Nacion. En la medida que
ellas efectien obras en la jurisdiccion, financiadas parcialmente con esos recursos, la
CBA los estara recibiendo. Interesa, entonces, establecer la financiacion total de las
obras de infraestructura de transporte encaradas y a realizar en la CBA y en su Regién
Metropolitana por medio de aquellas empresas.

La modalidad de privatizacion adoptada en el pais consistio en la venta de la propiedad
de las empresas, a la que se le agregaron condiciones asociadas a la prestacion de los
servicios o la venta de las mercancias (regimenes de abastecimiento, precios y tarifas,
garantia de rentabilidad minima, etc.) y a la realizacion de inversiones. En el caso de los
servicios entregados en concesion, las reglas cubren los mismos temas aunque no existe
transferencia de propiedad sino el establecimiento de un canon a pagar al Estado.

La inversidn a realizar por montos y plazos determinados en el contrato inicial o en otro,
negociado nuevamente, suele reconocer las siguientes fuentes de financiamiento®:

* Los fondos obtenidos por la empresa para la iniciacion de las obras previstas,
generalmente, en fuentes bancarias;

 La tarifa, calculada para generar ingresos adicionales a los costos de produccién del
Sservicio;

» La venta o alquiler de ciertos activos entregados junto a la concesion de los servicios;
= Los subsidios directos o indirectos del Estado (Nacional y eventualmente, Provincial).

2 Dado que el PEN no ha proporcionado una informacion igualmente detallada y actualizada de los requisitos de inversion
incluidos en todas las privatizaciones y servicios entregados en concesion, las aseveraciones anteriores solo son resultado de
la generalizacion de algunos casos conocidos por informacion periodistica, aunque no con las precisiones debidas.
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La entrega de subsidios, al reducir la porcion del financiamiento a través de créditos de
corto o mediano plazo y tarifas, tiende a neutralizar algunos efectos no deseados de esta
modalidad de financiamiento. También, si aquellos provienen de otra jurisdiccion, constrifien
la necesidad de utilizar los recursos tributarios propios, aspecto muy importante para la
politica fiscal en caso que el Gobierno local atravesara por una situacién de estrechez.

El examen de la situacion fiscal del GCBA, a partir de la documentacién oficial obrante
en la Ciudad referidas a las caracteristicas principales de los recursos y erogaciones del
Gobierno de la Ciudad de la Buenos Aires, indica que sus recursos estan casi plenamente
absorbidos por sus gastos y que las erogaciones de capital ya se financian, en buena
parte, con crédito de la banca internacional. Se deduce, asi, que la necesidad de atender
las demandas de infraestructura de transporte obligara a las autoridades de la jurisdiccion
a resolver el problema de la escasez de recursos y a entablar conversaciones con el
PEN, a los efectos de canalizar parte de las transferencias nacionales hacia la CBA y su
Region metropolitana. Frente a esto, también, es muy necesario coordinar las acciones
de inversion sectorial en el seno del 6érgano regional recientemente creado (ECOTAM).
El Cuadro B.5 resume las principales inversiones en infraestructura vial realizadas durante
los afios 90 y a ejecutar en los siguientes, en la CBA 'y su region metropolitana. En los dos
cuadros siguientes se presentan comparaciones con las cifras nacionales, a efectos de
otorgarles una dimension relativa Util para su evaluacion.

Durante el periodo 1994-99, en la CBA y su area metropolitana, se invirtieron en promedio,
$234 millones anuales en obras viales, de los cuales $28 millones corresponden a las
ejecutadas dentro del perimetro de la primera.

Esa inversion representd, en el trienio 1994-96, el 15,5% del total nacional en
infraestructura vial; esta cifra superaba en dos puntos porcentuales a la registrada en el
quinquenio 1965-69, tres décadas atras.

Sin embargo, esa proporcion estuvo creciendo a medida que se encararon las obras
consignadas en el Cuadro B.5

Cuadro N° B.5 RMBA Inversion en la infraestructura vial (En millones de $ corrientes)

Obra 1994 1995 1996 1997 1998 1999  1994/99
Subtotal 1 131,1 251,5 260,9 296,2 204 96,9 1240,65
A. NortE 26,4 116,6 157,4 115,4 16,4 15,6 4478
A. Oeste 1,7 3,6 33,2 16,7 23,9 23,9 103
Richieri-Ezeiza-Cafiuelas 3 0,9 2,1 28,9 43,7 43,7 122,3
La Plata- B.A. 84,4 114,8 68,2 135,2 120 13,7 536,3
Mar del Plata- B.A. 15,6 15,6 31,25
Subtotal 2 4,0 4,0 56,03 56,03 56,03 35 166,29
Autopista 9 de Julio Norte 34 34 34 102
Tanel Av. Santa Fe 4 4 2 10
Av. 9 de Julio 10,8 10,8 10,69 32,29
Rambla Costanera Norte 25 4 35 10
Terminal Retiro 5,33 5,33 5,34 16
Total 135,1 255,5 316,93 350,23 260,03 100,4  1406,94

Fuente: Elaboracion propia a partir de ISIT. Cérdoba - 1998.

La inversion en ferrocarril (de superficie y subterraneos) aparece en el Cuadro B.6. En la
RMBA su magnitud alcanza a $117 millones anuales, en promedio, durante el periodo
1995-98.
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La inversion ferroviaria en todo el pais tuvo una fuerte caida a partir de 1988, descendiendo
mas de un 15 %.

La entrega de los servicios en concesion implicé el pago de subsidios a las empresas
cuyo monto total en el afio 1997, de acuerdo a las cifras del Presupuesto Nacional para
este ejercicio fiscal, fue de $393,17 millones®.

30 Cabe llamar la atencién respecto a la magnitud del subsidio con relacion a la extension de la red ferroviaria en operacion
durante el afio 1997.

El total de subsidios entregados por la Nacion para financiar la inversion ferroviaria de la
CBAy su area metropolitana, entre 1994 y 1998, alcanz6 a $436,8 millones. La inversién
ejecutada en el periodo 1995-98 fue de $469,4 millones, de los cuales el 80,6% se
cubrieron con los subsidios nacionales.

La comparacion de la inversion ferroviaria (de superficie y subterrdnea) con la de
infraestructura vial, indica la significativa diferencia relativa existente entre ambas; si se
suma a la construccion vial la correspondiente al equipo de transporte, la distancia entre
unay otra es mucho mayor.

Por ello una recuperacioén de las condiciones de operacion del modo no puede concebirse
sin una adecuada asignacion de recursos de inversion.

La cuestion central que debe plantearse es la optimizacion de las inversiones en funcion
de los beneficios y costos relativos de la actual estructura de oferta y demanda de servicios
de transporte o de alguna otra de caracter alternativo, fruto de una nueva politica de
transporte. Para conocerlos es imprescindible calcular no sélo los costos directos de los
usuarios sino los sociales originados por la actual situacion del transporte sino también
prever las implicancias, en términos amplios, de sostener la tendencia observada de la
composicion de las inversiones, de la oferta y la demanda sectorial. La iniciacion de una
nueva politica, necesariamente de largo plazo, no debe demorarse a fin de encaminar los
hechos hacia la resolucién de las ineficiencias del sistema.

Cuadro N° B.6. Inversion en ferrocarriles (En millones de $ corrientes)
Periodo Subsidios Inversion 2 3 Subsidi / Inversién
Certificados Fondos de Ndmero de
de obra reparto hogares

1994 58.45 s/d s/d s/d s/d

1995 110.16 1406 L. 14.06 7.83

1996 109.46 121.71 6.54 128.25 0.85

1997 93.96 157.96 8.74 166.7 0.56

1998 64.76 152.81 7.62 160.43 0.40

1999 49.63 L e

Fuente: J. P. Martinez, "Ferrocarriles en la RMBA"; Centro de Estudios del Transporte en la R, M., FADU, 1999.

Nota : Se incluyen las empresas Metrovias, TMS, Ferrovias, TMB, TMR y TBA.
Corresponde, principalmente, a inversion en equipo ferroviario. < Ejecucion financiera mensual de las inversiones. ®No incluye desembolsos para la
adquisicion de coches japoneses para la linea B de la Red de Subterraneos de Buenos Aires.

7. Demanda y gastos en movilidad de pasajeros

No existe un relevamiento sistematico y periédico sobre el total de los viajes generados
en la region, aunque se conocen estadisticas parciales de movimiento de pasajeros,
particularmente en los transportes publicos en el orden nacional y algunas estimaciones
realizadas aisladamente para otros modos de viaje.
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Hace falta para la Regién Metropolitana un enfoque totalizante sobre el comportamiento
de la demanda de viajes que permita conocer su evolucion, tanto la oferta de servicios
como la incidencia que ha tenido el marco econémico, principalmente a través de la
distribucion de los ingresos en los hogares, en la conformacion de la estructura de viajes®:.

31 La Secretaria de Transporte de la Nacion realizara, con la participacién del GCBA en la conduccion, el “Estudio integral del
transporte para la RMBA” con financiamiento del BIRF.

La demanda de transporte esté fuertemente relacionada con el ingreso, por lo cual el
andlisis de la evolucion de este ultimo deberia permitir comprender y explicar muchos de
los cambios observados. Los cambios en la oferta del servicio, por su parte, tienen también
importancia fundamental en la eventual satisfaccion de la “demanda latente”. La
consideracion simultanea de estos dos aspectos facilitaria la determinacion de la
estructura modal resultante para el conjunto del sistema de transporte urbano.

La estructura del transporte de la Region fue analizada a partir de tres aspectos: la
evolucion de la estructura de los viajes entre 1969 y 1997, la estimacion de la demanda
de movilidad en 1997 y las consecuencias que se desprenden de la situacion actual:

 Las estimaciones de la estructura del transporte en la RM desde 1969 en adelante,
intentan facilitar el seguimiento en dicho periodo de la estructura del transporte urbano.

e La estimacioén de la demanda del transporte en el afio 1997 se realizé partiendo de las
funciones de demanda determinadas en el EPTRM y teniendo en cuenta los cambios
registrados en la distribucion del ingreso. Dada la ausencia de datos, se elaboré una
metodologia estadistica compleja con estimaciones efectuadas especialmente para este
trabajo que permitieron la comparacion de informacion dispar, faltante y/o incompleta,
homogeneizando datos y conceptos como el de “viaje”. En el caso de la demanda de
movilidad se procedié a un analisis de las funciones de demanda de transporte tal
como resultan de encuestas realizadas, a fin de confrontarlas con las estimaciones
efectuadas anteriormente y utilizandose resultados de la Encuesta de 1992.

< Finalmente, se analizan algunos de los efectos particularizados en los distintos estratos
sociales vinculados con las caracteristicas desarrolladas por el sistema de transporte
urbano de pasajeros.

7.1. La Estructura de los viajes entre 1969 y 1997

Una vision panoramica de la estructura de los viajes urbanos durante un periodo de casi
treinta aflos se muestra en el Cuadro B.7.

Las cifras fueron estimadas y calculadas considerando las siguientes fuentes:

A. Afio 1969, Batalla y Asociados, Informe para el Esquema Director 2000 - CONADE.
B. Afio 1970: EPTRM (Resultados de la Encuesta de 1970)

B’. Restimacion del anterior, teniendo en cuenta Unicamente la inclusion de los partidos
que actualmente constituyen la RMBA y el nimero de hogares que surge de la Encuesta
de Presupuesto Familiares 1969-70 (INDEC).

C. Ao 1981: Consejo Federal de Inversiones, Estimacion para el Origen-Destino en la
Region Metropolitana de Buenos Aires, Junio 1983.

D. Afio 1992. Resultados de la Encuesta Domiciliaria de Origen-Destino de Viajes a méas
de 5000 familias seleccionadas al azar en la RM. Concepto de viaje utilizado: conjunto
de desplazamientos realizados por un Unico motivo, siempre que el espacio recorrido
haya sido de mas de 10 cuadras.

E. Ao 1994, Seminario de Economistas de Gobierno MEOySP, UBA (1998).

F. Afo 1995, corresponde a las cifras publicadas en el estudio "El transporte en las
aglomeraciones urbanas: el caso de la Region Metropolitana de Buenos Aires. CECE.
Buenos Aires, Octubre 1996. La estimacion C corresponde a las cifras estadisticas
publicadas por el INDEC para los medios publicos, mientras que la estimacion de taxis
se basa en trabajos de la CONTA y CETAP

G. Afio 1995, corresponde a las cifras estadisticas publicadas por el INDEC para los
medios publicos, mientras que la estimacion de taxis se basa en estimaciones de la
CONTA y CETAP.
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H. Afio 1997: Se estim0 la distribucién modal de transportes segun la estructura observada
en la Encuesta O/D de 1970-

I. Afio 1997: se utilizaron las cifras estadisticas disponibles y previa la estimacién de algunos
modos (automévil particular y otros) se obtuvieron por diferencia los viajes a pie.

s.e.. sin estimaciones.

Debe sefialarse que no parece existir homogeneidad en todas las cifras incluidas en el
cuadro, lo cual tiene relacion, con el propdsito inmediato para el cual fueron estimadas y/
o utilizadas. Como se sefiala en el Informe tematico, el EPTRM incluye una vision sobre
el comportamiento global del Sector a través de una Encuesta realizada expresamente y
distinguen los “viajes” (desplazamientos efectuados por uno o varios motivos
determinados, que pueden llevarse a cabo a través de uno o mas medios de transporte,
incluso a pie)*.

%2 Este aspecto se halla analizado de manera exhaustiva en el citado Informe.

Como puede verse en el Cap. VI de dicho Informe las estimaciones efectuadas en este
Estudio para el afio 1997 para la Region (estimacion I) se ha procurado utilizar conceptos

homogéneos con los definidos en el EPTRM.

De todos modos, resulta conveniente insistir en la ventaja que hacia el futuro derivaria de
la adopcion de criterios uniformes explicitos y susceptibles de medicion a fin de facilitar
la comparacion entre los distintos estudios que se realicen.

Cuadro B.7 Region Metropolitana de Buenos Aires. Viajes diarios segun modos
(En miles)
Estimacion Afo
1969 1970 1970 1981 1992 1994 1995 1995 1997 1997
A B B’ C D E F G H |
Poblacién R.M. 8.231,7 8.352 8.352 9.575,4 11.060,0 11.319,6 11.346,0 11.346,0 11.716 11.716
Viajes / hab. s.e. 2,086 1,894 s.e. 1,375 s.e. 1,630 s.e. 2,145 1,945
Total
de viajes diarios s.e. 17.428,2 15.823,2 s.e. 15.212.7 s.e. 18.500,0 s.e. 227922 227922
Total de viajes
registrados 11.323,2 17.428,2 15.823,2 11.138,8 15.212,7 14.383,2 18.500,0 10.927,3 22.792,2 22.792,2
Medios Publicos 10.150,7 11.623,1 10.552,8 8.531,4 8.152,6 9.201,4 9897,5 8.767,6 15.202,5 9.696,2
Buses R.M. 8.156,2 9.458, 6 8.587,6 7049,2 7.062,4 7.5454 s.e. 7.1425 12.376,2 7.631,4
CBA s.e. 4.427.3 4.427.3 s.e. s.e. s.e. s.e. 1.352,4 s.e. 1.166,5
Interurbano | s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. 3.655,7 s.e. 3.438,7
Interurbano I s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. s.e. 127,4 s.e. 108,0
Conurbano s.e. 2.335.4 2.335.4 s.e. s.e. s.e. s.e. 2.006,0 s.e. 2.918,2
Provinciales s.e. 1183.9 1183.9 s.e. s.e. s.e. s.e. 1.195,2 s.e. s.e.
Comunales s.e. 1151.5. 1151.5. s.e. s.e. s.e. s.e. 810,8 s.e. s.e.
Ferrocarril 1.230,1 1.216,4 1.104,4 915,1 718,6 962.4 s.e. 1.059,1 1.5955 1.392,5
Subterraneos 764,4 948,1 860,8 567.1 371,6 693,6 s.e. 566,0 1.230,8 672,3
Automoévil 1.174,5 2.680,5 2.433,6 s.e. 41515 5.181,8 6.308,5 s.e. 3.510,0 8.331,2
Otros s.e. 3.124,6 2.836,8 s.e. 2.908,6 s.e. 2.294,0 s.e. 4.079,8 4.764,8
Taxis, remises, etc. s.e. 1.177,0 1.068,6 s.e. 1.172,9 s.e. s.e. 2.159,7 15270 1.800,0
Motos y bicicletas s.e. 537,6 488 s.e. 510.6 s.e. s.e. s.e. 706,6 1.000,0
A pie s.e. 1.410,0 1.280 s.e. 1.225,1 s.e. s.e. s.e. 1.846,2 1.964,8

Fuentes: Elaboracion propia de acuerdo con las fuentes principales (los comentarios figuran en el texto)

7.2. La demanda de movilidad en la Region Metropolitana para 1997
Los cambios sufridos por el sistema de transporte en una zona urbana responden en
gran medida a la dinAmica propia de la demanda y reflejan la evolucion de las necesidades
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de su poblacién resultantes del proceso urbano y econémico. Sin embargo, como en el
caso de los otros servicios publicos, la politica publica seguida en la configuracién y
ordenamiento de la oferta contribuye de manera primordial a determinar el tipo de
respuestas que brindard el sistema en la solucién de los problemas y su grado de
adecuacion a los requerimientos sociales.

Si se considera un periodo de tiempo adecuado, la confrontacién entre la “demanda
previsible” y la estructuracion final del transporte puede facilitar un analisis méas preciso
sobre los cambios sufridos y sobre el diagnéstico de la situacién. Por ello se analizaron
las funciones de demanda de transporte tal como resultan de algunas encuestas Origen-
Destino en la Region realizadas a fin de confrontarlas con las estimaciones efectuadas
anteriormente

La encuesta méas importante sobre viajes realizados por habitantes de la Region se realizé
en 1970 (EPTRM) y su propésito fue obtener informacion sobre los desplazamientos de
pasajeros como asi también “detectar variables que por su grado de correlacion con la
demanda de transporte permitieran proyectarla al futuro”.

El otro trabajo importante fue la Encuesta Domiciliaria sobre Origen-Destino de Viajes,
realizada en 1992 sobre la base de los datos del Censo Nacional (INDEC, 1991).

No existe informacion que permita estimar o comparar los criterios utilizados en dichas
encuestas a fin de verificar su homogeneidad y coherencia.

EIEPTRM concluye que “la tasa de generacion de viajes de las familias (con automavil)
es un 72% mayor que en aquellas familias que carecen de él, diferencia que se acentla
en Capital Federal (89,3% mayor) con relacion al resto del area (61,4% mayor)”. La otra
conclusién importante es que las diferencias entre las tasas de generacion entre Capital
Federal y el resto del area “se explican por el nivel socio econémico y la accesibilidad de
la zona, que fuera de la Capital pesan negativamente”.

Un interés adicional de este trabajo fue el de haber sido planeado teniendo como objetivo

reflejar pautas de conducta de los usuarios en las distintas zonas de la Region y

susceptibles de ser utilizadas para la determinacion de “actitudes colectivas” comunes

en la generacion de viajes. No se establecieron funciones continuas, sino coeficientes

puntuales de generacién de viajes, los cuales en una estimacion inicial quedaron referidos

o vinculados a tres caracteristicas de los “hogares”:

< El nivel econémico-social vinculado principalmente al nivel de ingreso, clasificado en
tres categorias (alto, medio y bajo) y no se ha considerado ninguna funcién de tipo
continua dentro de cada categoria;

 La posesion o no del automovil, sin considerar la variacién en el nimero de autos por hogar.

« El “nivel de accesibilidad de la zona” en donde esta emplazado el hogar. Desde un
punto de vista operativo este concepto no resulta muy funcional para una proyeccién3

33 Este se define como la medida del “grado de vinculacién de una zona con las restantes por medio del sistema de transporte
y es utilizado para caracterizar la residencia de los hogares.

Si se analizan estas tres caracteristicas se concluye que no resultan estrictamente
independientes entre si; al contrario, las dos Ultimas estan fuertemente correlacionadas
con el nivel de ingreso.

Las estimaciones de distribucién del ingreso efectuadas para este Estudio y basadas en
las Encuestas Permanentes de Hogares del INDEC permitieron observar que, no obstante
los cambios operados, los niveles medios de ingresos declarados para los tres estratos
(y medidos a precios constantes de 1994) no difieren sustancialmente de los establecidos
para el afio 1970, por lo cual podria admitirse adicionalmente que las funciones genéricas
sobre viajes todavia mantienen su validez.

En el nivel superior de los maximos, es obvio que no puede aumentarse ilimitadamente
el nimero de viajes por hogar por cuanto estarian acotados por las disponibilidades de
tiempo de sus integrantes®. En cuanto a los minimos tampoco resulta admisible una
variacion sustancial de los viajes, ya que estos quedarian determinados principalmente
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por las ocupaciones de sus integrantes. Por lo tanto, resulta razonable esperar, una cierta
estabilidad en las funciones de generacion de viajes por cuanto estan ligadas a
comportamientos que no sufren alteraciones bruscas. Donde es posible se registren
mayores cambios es en la estructura modal de dichos viajes, los cuales estan
determinados tanto por las variaciones en el nivel de ingreso, como por los cambios
urbanisticos (descentralizacion administrativa y comercial, por ejemplo) y los cambios
en el ofrecimiento de los servicios de transportes.

34 Los estudios realizados en la ciudad de Paris confirman la presencia de ese maximo.

En virtud de las consideraciones antes sefialadas, se decidié aplicar las funciones que
resultan de la encuesta efectuada en 1970 para la determinacion del total de generacion
de viajes en el afio 1997, habida cuenta de los cambios sobrevinientes en la distribucion
del ingreso por hogar. Esta decision supuso admitir que las funciones de generacion
total de viajes no variaron durante todo el periodo intermedio a partir de 1970, no obstante
que los coeficientes de generacion de viajes por hogar, con respecto a 1970, se hayan
modificado de acuerdo con la forma en que los hogares fueron afectados por las dos
caracteristicas principales condicionantes: el nivel del ingreso medio de los hogares de
cada estrato y el grado de motorizacion que los mismos alcanzaron. La solucién adoptada
resulta bastante razonable, pero podra mejorarse en el futuro cuando se conozcan los
resultados de nuevas encuestas.

Deben reconocerse, sin embargo, variaciones provenientes de habitos que resulta dificil
precisar “a priori” aun cuando se reconozca su incidencia relativamente marginal®®. Asi
como el EPTRM considerd habitos de la Region®* es I6gico pensar que cambios como la
disminucion de las oportunidades de trabajo o en el nivel de ingresos, pudieron haber
afectado los habitos de desplazamiento (dormir en el trabajo dados los costos de viaje).
Por otra parte, si se admite que tales variaciones en los comportamientos de la demanda
de transporte se hallan mas o menos directamente vinculados con los ingresos medios
de los hogares, es posible que las tasas de generacion estén reflejadas en sus relaciones
con las variaciones en los niveles medios de ingreso. No seria lo mismo en el caso del
deterioro progresivo que ha sufrido la seguridad.
% En el EPTRM, cuando se hace una comparacién con los resultados obtenidos para otras aglomeraciones urbanas de Europa
y Estados Unidos, al hacerse referencia a las tasas superiores de viajes en la RM respecto de las ciudades europeas, se
considera que tales diferencias pueden explicarse por algunos habitos de la RM tales como la frecuencia de la doble ocupacién

de la poblacion activa en la época de la encuesta y también la importancia del esparcimiento nocturno.
% Tales como la frecuencia de la doble ocupacién de la poblacion activa y la importancia del esparcimiento nocturno,

Teniendo en cuenta los resultados publicados en el EPTRM y las estimaciones de ingresos
efectuadas en pesos constantes de 1994, se estimaron los nuevos coeficientes de
generacion de viajes de acuerdo a los niveles de ingreso medio correspondientes a los
estratos de NES en 1997 y segun la propiedad de automoviles.

Los NSE de ingreso fueron homogeneizados segun los limites de ingreso establecidos
en el EPTRM para 1970. Los resultados se pueden ver en el cuadro B.7.2 en la pagina
siguiente.

7.3. Estructura del transporte urbano en 1997

Dados los nuevos coeficientes se estimo el total de viajes “basados en el hogar”, sobre
el resto de los viajes, se admitio la participacion de 1970, se aumenté la de transbordos
basado en la encuesta de 1992. Se adicioné la generacion de viajes sin 0 con ingresos
parciales.

La estructura modal del sistema de viajes resultd de la afectacion inicial a dicho total de
la informacion disponible en las estadisticas sobre los servicios de transporte publico
(Buses, ferrocarril y subterraneo), a lo cual se agregaron las estimaciones independientes
sobre viajes en “auto privado”, “taxis y remises” (incluye “charters” y transporte escolar
privado) y “motos y bicicletas”. Los “viajes a pie” se obtuvieron como diferencia respecto
del total estimado inicialmente. Finalmente se evaluaron las cifras asi obtenidas de acuerdo

a las siguientes consideraciones.
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Cuadro B.7.2 Regidn Metropolitana de Buenos Aires
Tasas de generacion de viajes por NSE y nivel de ingresos medios

Afio 1970 1970 1970 1997 1997 1997
NSE Disponibili- Tasa % Hogares Ingresos Tasa % Hogares Ingresos
dad auto Generacion medios Generacion medios
viajes diaria $1994 viajes diaria 1994
Alto con auto 10.69 6.96 5.728,6 11.0 9.53 6.008,0
sin auto 6.91 4.84 5.728,6 7.06 0.88 6.008,0
Medio con auto 7.25 12.20 2420,0 7.19 13.71 2.371,1
sin auto 5.12 24.80 2420,0 5.08 4.53 2.371,1
Bajo con auto 5.75 5.60 1.053,0 5.38 32.87 718.93
sin auto 3.97 45.3 1.053,0 3.69 38.48 718.93

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion de INDEC, Encuestas Permanentes de Hogares y Encuesta Nacional de Gastos de los Hogares
1996/97. (Region Metropolitana del Gran Buenos Aires) y EPTRM.

Nota: se ha preferido mantener el concepto de hogares, no obstante la diferencia entre el incremento de la poblacion del 38,1% y el del nimero de hogares
del 48,6%, que refleja una disminucién en el nimero medio de habitantes por hogar. Para adoptar esta decision se tuvo en cuenta que, en general, la
divisién de hogares no necesariamente disminuye el nimero de viajes que en él tienen su origen. Los motivos principales de viaje se mantienen casi inde-
pendientemente del nimero de integrantes del hogar (por ejemplo abastecimiento, pago de servicios, trabajo, y otros). No se desconoce que, de todos
modos, serfa conveniente un mayor conocimiento detallado acerca de los motivos de viaje de acuerdo a la composicion del hogar, ya que éste no resulta un
concepto estrictamente homogéneo para la RM.

El cuadro permite ver que con un crecimiento del 48,6% en el nUmero de hogares, el
total de viajes generados crecié en un 35,5%. Sin embargo, si se consideran los boletos
0 “pasajeros transportados” (criterio usado en este analisis), el aumento alcanza al 44%
como consecuencia principal del aumento del aumento de la participacion de los
transbordos en los viajes totales.

El crecimiento de los transbordos resulta admisible si se tienen en cuenta que los sectores
de menores recursos econdmicos son los que disponen de menor oferta y, como
consecuencia de vivir en lugares mas alejados, deben recurrir a mayor nimero de
transbordos para viajar, tanto para sus ocupaciones como por otros motivos.

Por otra parte, alin cuando, como consecuencia de la hiperinflacion de fines de la década
del 80 mucha gente haya disminuido el nimero de viajes, los empresarios disminuyeron
la frecuencia de los servicios, lo cual también multiplicé los transbordos de los pasajeros,
especialmente de aquellos necesarios para compensar dicha frecuencia en horas
nocturnas especialmente. En cuanto al crecimiento de los viajes a pie es consecuencia
del aumento de la descentralizacion administrativa para el cobro de los servicios y
comercial, que ha estimulado el acercamiento de los productos al consumidor a traves
de la proliferacién de los supermercados y el aumento en la diversificacién de los
productos. Haciendo una comparacion, los viajes a pie en la RM en 1997 constituyen el
8,6% del total, mientras que segun la estructura de 1970 alcanzarian al 8,1%. De todos
modos, alin este aumento en la participacion resulta sustancialmente inferior al 33,9%
del total de los desplazamientos que alcanzan en la regién metropolitana de Paris.

En cuanto a los viajes en auto privado, el resultado obtenido significa un aumento en la
circulacioén de autos privados del 310% con respecto a 1970.

Si se considera la estructura del transporte mecanizado, pueden sefalarse algunas
tendencias. El promedio de viajes por habitante ha sufrido un descenso. Este, que fue
muy acentuado entre 1970 y 1992, se recuperé posteriormente como consecuencia de
un aumento general para todos los medios de transporte, pero principalmente en el auto
privado, lo cual confirma la tendencia creciente que se vino manifestando de manera
uniforme y que evidencia un fenémeno comun a otras zonas metropolitanas en el mundo.
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La recuperacion en el transporte por medios publicos es sin embargo la méas reducida,
evidenciando los problemas derivados de la caida del ingreso medio en grandes conjuntos
de la poblacion, caida que también puede explicar el deterioro en la oferta de servicios
ante la falta de una politica de subsidios.

Cuadro B.7.3 Region Metropolitana de Buenos Aires
Estructura del Transporte mecanizado

Afos Viajes / habit. 1970 1992 1997
Total 1.74 1.26 1.78
Medios Publicos 1.26 0.74 0.83
Automdvil Privado 0.29 0.37 0.71
Otros 0.19 0.15 0.24
Estructura Modal

Medios Publicos 72.6 58.3 46.6
Buses 59.0 50.5 36.7
Ferrocarril 7.6 5.1 6.7
Subterraneo 5.9 2.7 3.2
Automavil Particular 16.7 29.7 40.0
Otros 10.7 12.0 13.4
Taxis y Remises 7.3 8.4 8.6
Motos y Bicicletas 3.4 3.6 4.8
Total 100 100 100

Fuente: Elaboracion Propia sobre la base de informacién de los Cuadros Anteriores.

7.4. Factores globales en la estructura del transporte

de la Regién Metropolitana.

a) Descenso del nivel medio de ingresos

Las modificaciones en la distribucion del ingreso dentro de la Regién en el periodo 1970-
1997 que se analizan en el Estudio permiten sefialar:

Un cambio en la estructura social de la poblacién de acuerdo con los ingresos percibidos
(si se miden los NSE ajustandose a los limites de ingreso, en pesos constantes de 1994,
fijados para el afio 1970 y tal como fueron establecidos en el EPTRM);

La participacion de los hogares de NSE Alto se mantiene practicamente en alrededor del
10%, mientras que su ingreso declarado medio registra un alza del 4,9%. El estrato de
ingresos medios ve reducida su participacion en el niUmero total de hogares del 37% en
1970 a un 18,24% mientras que su ingreso medio desciende en un 2%;

Un gran aumento de la participacion de los hogares con NSE Bajo, los cuales pasan de
un 50,9% a un 71,35 % y cuyo ingreso medio desciende en un 31,7%.

Aparicién de un nuevo tipo de hogares que no registran ingresos o tienen ingresos
parciales como expresion de exclusion social. Alcanzan una participacion del 11,1% en
el total de hogares

b) Aumento del parque automotor

Al mismo tiempo, no obstante el descenso en el nivel medio de ingresos del estrato de
NSE Bajo, el parque automotor, ha aumentado proporcionalmente y el nimero de hogares
con auto pasan, de acuerdo con las estimaciones, del 24,76% en 1970 a alrededor del
50% en 1997, lo cual, dada la mayor propension a la movilidad en los hogares con auto,
contrarresta el deterioro en los niveles medios de ingresos. Se observa también un
aumento de la densidad media de autos por hogar propietario el cual, en definitiva, se
refleja en un descenso en el nimero de personas por automotor dentro de la RM:
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1970 = 13.0 pers./auto
1981 = 6.1 pers./auto
1992 = 4.7 pers./auto
1995 = 4.4 pers./auto ¥

7 Fuente: Elaboracion Propia sobre la base de datos del EPTRM y de ADEFA.

Estas estimaciones resultan compatibles con los resultados de la Encuesta de Origen-
Destino efectuada en 1992, en la cual se comenta que en promedio, “el 51% de las familias
entrevistadas en la region disponen de automoviles particulares”, porcentaje éste que
“aumenta al 60% si se incluyen vehiculos de tipo utilitario (camionetas, traffic, etc.)”.

Estos cambios se producen simultineamente con un aumento en el nimero de hogares
del 44,7% con respecto al nimero existente en 1970. La consecuencia final repercutio
netamente en la estructura del transporte dentro de la Region Metropolitana. La
participacion del automovil particular en la satisfaccion de la demanda de viajes paso del
15,4% de los viajes en 1970 al 36,6% en 1997, tal como se puede observar en el Cuadro
siguiente:

Cuadro B.7.4  Region Metropolitana de Buenos Aires
Estructura modal del transporte (en porcentajes)

Afios 1970 1992 1997
Medios Publicos 66.7 53.6 425
Buses 54.3 46.4 33.5
Ferrocarril 7.0 4.7 6.1
Subterraneo 5.4 2.4 2.9
Automovil Privado 15.4 27.3 36.6
Otros 17.9 19.1 20.9
Taxis 6.8 7.7 7.9
Motos y Bicicletas 3.0 3.4 4.4
A pie 8.1 8.0 8.6
Total 100 100 100

Fuente: Elaboracion Propia sobre la base de informacién de los Cuadros Anteriores.

c) Factores que inciden en la evolucion de los desplazamientos

(demografico, ingreso y parque automotor).

Se distinguen tres factores globales en los que puede desagregarse la incidencia sobre
los desplazamientos de la poblacion en la RM:

« El “factor demogréafico”, derivado del aumento de la poblacion, es el que resulté del
proceso de urbanizacion y se expresé en un crecimiento de la demanda de transporte.
Si se hubieran mantenido las estructuras de viajes correspondientes a 1970, el efecto
de este factor hubiera sido el de mayor incidencia en el periodo 1970-1997 y hubiera
ocasionado un aumento de la demanda del 31,8% con respecto a los requerimientos
de transporte de 1970.

 El “factor ingreso” concreta sus efectos a partir de las variaciones de ingreso y de su
redistribucion. Debe considerarse, que la demanda de viajes, y su generacion, esta
mas fuertemente vinculada a los niveles inferiores de ingresos, particularmente a los
NSE Bajo y Medio, ya que para el NSE Alto, no es practicamente afectado por las
mayores rentas. Estos efectos fueron negativos para el periodo considerado por cuanto
el aumento en la concentracion de ingresos que se produjo sobre todo a fines del
periodo 1990-97, impulsé la mayor motorizacion tuvo su contrapartida en el incremento
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de los estratos de NSE Bajo, lo cual hizo descender la demanda. Con respecto a la
demanda original de 1970 este efecto alcanzé al -14,1% y contribuy6 a disminuir las
tensiones que podrian haberse esperado del desarrollo de la urbanizacion.

Cuadro b.7.5 Generacion de viajes por nivel econémico social
(en %s sobre total viajes 1970)

Estrato 1970 Efecto Demogréfico Efecto Ingreso Efecto Automotor 1997
Alto 20,5 6,1 -2,7 3,4 27,3
Medio 40,0 12,9 -27,0 4,0 29,9
Bajo 39,5 12,8 15,6 10,4 78,3
Total 100,0 31,8 -14,1 17,8 135,5

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del EPTRM, INDEC y Cuadros Anteriores.

El “efecto parque automotor” produjo un aumento en la demanda de transporte como
consecuencia del crecimiento del parque automotor dentro de la Region, tanto en el
namero de hogares propietarios como en el de automotores por hogar. La estimacion
que se ha hecho supera al “efecto ingreso”. Basta tener en cuenta que el nimero de
automotores en la RM aumento alrededor de un 274% respecto al afio 1970.

El conjunto de todos esos efectos sobre el total de viajes®® generados puede observarse
en el cuadro anterior. El crecimiento demogréafico de la poblacién, derivado tanto del
crecimiento vegetativo como de la incorporacion de nueva gente atraida al area hubiera
significado un aumento del 31,8% en la generacion de viajes en el caso de no haberse
alterado el patrén de distribucion del ingreso que caracterizé la R.M. durante 1970. El
cambio observado en la concentracion de éste unido a su disminucién media en los
estratos de NSE Bajo y Medio actud como un paliativo para dicho aumento al desplazar
al estrato de NSE Bajo a un importante nimero de hogares y disminuir, consecuentemente,
su propensioén al viaje. Sin embargo, la mayor difusién del automotor resultante de la
comercializacion del auto usado y la mayor facilidad de acceso al mismo para los estratos
de menores ingresos significd un impulso adicional a la generacion de viajes v,
consiguientemente, a la mayor circulacion del automévil particular.

3 El concepto de “viaje” en el cuadro anterior es el empleado en el EPTRM, es decir el relacionado con los propdsitos y no con
los medios de transporte usados.

El “caso Buenos Aires”: motorizacién con disminucién de ingresos

Esto le da una caracteristica peculiar al fenomeno de la RM de Buenos Aires, diferente a
otras regiones del mundo, por lo menos de los paises desarrollados. En estos el mayor
grado de motorizacién se corresponde con un aumento mas generalizado del ingreso de
todos los sectores sociales que adquieren automovil.

El aumento del parque automotor, como consecuencia de las mayores facilidades para
la penetracion de los vehiculos descartados por los sectores de mayores ingresos, ha
anulado e incluso superado esta disminucién en los ingresos de los sectores de NSE
Medio y Bajo. La circulacion atribuible al NSE Bajo se reflej6 en un aumento en la
circulacion de vehiculos privados pertenecientes a dichos sectores. Esta pas6 de un
17% a un 24%, al mismo tiempo que se registrd una disminucién en sus ingresos medios.
En conjunto los viajes en automovil privado correspondientes a estos los dos estratos
inferiores (NSE Medio y Bajo) alcanzan mas del 50% del total, lo cual evidencia un deterioro
en el respaldo econémico de gran parte de la circulacion automotor privada. Esta situacion
dificulté, y con seguridad dificultara en el futuro, la adopcion de disposiciones mas estrictas
o0 menos flexibles para la solucion de los problemas vinculados con la circulacion del
automovil en las zonas més conflictivas de la RM.

Los problemas mas dificiles de encarar son aquellos relacionados con la capacidad
econdmica de dichos sectores para hacer frente a los mayores gastos derivados de su
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uso (estacionamiento, seguro, requerimientos de no-contaminacion, etc.) y necesarios
para un mejor ordenamiento de la situacién actual, requisito inicial para superarlos.

7.5. Conclusiones. Cambio en la estructura de transporte: deterioro de

medios publicos con crecimiento del parque automotor privado.

La estructura modal del sistema de transportes que en 1997 hubiera resultado de haberse
mantenido la que se dio en 1970, puede analizarse al comparar las estimaciones H e .
(cuadro B.7).

El deterioro observado en el transporte por medios publicos resulta mas impactante que
el observado en las estadisticas sobre el transporte metropolitano. Mientras que el
deterioro observado entre 1970 y 1997 alcanza a una disminucién del 16,6% de los
pasajeros transportados, es mucho mayor si se tiene en cuenta el incremento de los
viajes registrado en la RM lo que supone un deterioro en su participacion del 24,2%.
Estos datos estan sefialando una situacion particular que contrasta con situaciones en
los paises mas pobres en los cuales un aumento de la poblacion en las zonas urbanas
origina un aumento en los viajes de medios publicos del 40% en los viajes diarios.

El vacio dejado por el transporte publico fue llenado en un 55,8% por los viajes en
automovil y fue el cambio mas notable.

Un proceso de desintegracion urbana

El deterioro del transporte por los medios publicos sefiala, ademas, una falta de integracion
en el proceso de urbanizacion de la RM, el cual, es posible, acentle las condiciones de
marginalidad ya existentes. El aumento de la poblacién, su mayor radicacion en el cinturén
mas alejado de la CBAy la falta de una politica definida de localizacion de las actividades
productivas en el RM son factores que, a lo largo de este periodo, deberian haberse
reflejado en la elaboracién de una politica general orientada al aumento del transporte
por medios publicos.

El proceso simultaneo de la incorporacion progresiva de poblacion al NSE bajo, junto
con los problemas agudos del desempleo, disminuyeron, en muchos casos, la posibilidad
de acceso de dichos sectores al transporte publico. Este proceso finalmente se ha
agravado por el deterioro en las condiciones de seguridad, repercutiendo en definitiva
en el proceso de integracién urbana.

El deterioro del transporte por medios publicos resulta tanto mas preocupante si se piensa
en un futuro desarrollo de la RM con una distribuciéon mas equitativa del ingreso. En tal
caso no se podria contar con el efecto inhibidor en la generacion de viajes derivado de la
disminucién o de la regresion en la distribucion de los ingresos, y por lo tanto cabria
esperar una propension al uso del automotor privado de la observada en el periodo
analizado.

Si en ese contexto se quisiera recurrir a una mayor regulacion en el funcionamiento del
automovil particular para aliviar los problemas de circulacién existentes en las zonas y o
trayectos conflictivos, tendria que armonizarse tal politica con un mejor acondicionamiento
de la oferta de los medios de transporte publico para compensar las mayores restricciones.
Es este un problema que se evidenciard con mayor intensidad hacia el futuro, pero cuya
solucion debe plantearse desde ahora.

8. El gasto en el servicio de
transporte de pasajeros

El gasto en transporte es el resultado de los viajes realizados multiplicados por su costo
unitario. Para el usuario, el costo unitario se divide en dos grandes componentes:

a) la tarifa del servicio publico;

b) el desembolso requerido para permitir el rodaje del vehiculo propio.
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8.1 Las tarifas

En el periodo 1970/96 la tarifa media ponderada del automotor colectivo se acrecentd
alrededor del 78% en tanto las del modo ferroviario se mantuvieron muy por debajo de
este guarismo.

Estas tarifas junto a las del taxi completan la parte principal del precio del transporte
publico de pasajeros en el ambito de la Ciudad de Buenos Aires y su area metropolitana.
Las otras son las correspondientes al transporte automotor de larga distancia y a los
modos aéreo y acuatico.

Las tarifas del transporte publico urbano de pasajeros estan reguladas por el Estado
nacional o los provinciales y municipales, segun sea la dependencia de las respectivas
lineas.

La politica de tarifas aplicada por los gobiernos no ha sido expuesta, al menos en la
tltima década, en forma explicita por las autoridades pertinentes. Aparentemente, en
lugar de un planteamiento elaborado que tomara en cuenta las diferentes facetas de esta
trascendente cuestién, se ha impuesto, méas bien, una convalidacién de las tendencias
experimentadas en la realidad, fruto de las condiciones operativas de un mercado al cual
no puede considerarse, en bloque, como de competencia perfecta.

El conjunto de tarifas establecidas est4 relacionado més con los objetivos financieros
que los econémicos; todas excluyen, al menos como principio, los subsidios directos.
Los subsidios concedidos por los Gobiernos al ferrocarril son dedicados al sostenimiento
de sus inversiones®.
39 Sin embargo, en el caso de los dedicados a las cargas, el Estado nacional dejé de percibir el canon que se habian comprometido

a pagar las empresas concesionarias; ello podria considerarse como un subsidio cuyo destino, la inversion o las erogaciones
operativas, es de dificil distincion.

Los principales efectos de esa politica de tarifas tipo "ad hoc" son: a) Un crecimiento
disparejo de las tarifas de los distintos modos, el que no aparece convalidado por los
costos relativos de explotacion y la calidad de prestacion del servicio; b) Un aumento
pronunciado de los precios relativos del transporte publico por automotor de las lineas
nacionales; c) El aumento del gasto relativo en transporte publico de las familias. Si bien
este hecho no es atribuible solamente a la politica de precios, esta es una parte esencial
de esta consecuencia.

A esto debe afiadirse el anuncio de la utilizacion de la tarifa como un medio de
financiamiento de obras de largo alcance en el transporte ferroviario.

8.2. El gasto en transporte segun las encuestas de gastos de los hogares
Segun la Encuesta del INDEC, el gasto mensual en transporte de cada hogar de la RM era,
en 1970, de $190,6; tres lustros més tarde, descendi6 a $125,2 y en 1997, se redujo a $111.

En términos anuales, en 1970 se gastaban $ 5.411 millones (expresado en moneda del
afo 1994); en 1986, dicha cifra se habia reducido un 16% aun cuando la poblacion del
aglomerado superaba en un 25% a la anterior. Por ultimo, en el periodo 1996/97, el gasto
anual efectuado por los hogares en el rubro transporte se mantenia, practicamente, en el
mismo nivel que una decena de afios atras.

Estas cifras plantean, en principio, un problema de consistencia con otros guarismos
indicadores de la demanda dirigida al servicio de transporte de pasajeros en la Region.

Por una parte, el total de los pasajeros transportados por los modos publicos, en 1997,
ha descendido respecto a 1986. Por otra, el parque de vehiculos automotores particulares
aumento significativamente. Todo ello deberia corresponderse con un menor nivel de
gasto en transporte publico y otro mayor, en transporte privado, toda vez que la variacion
en los precios relativos no hubiera modificado la relacion entre los respectivos volumenes
fisicos. Sin embargo, la evolucién del gasto promedio de los hogares, deducida de la
observacion de dos afios separados por una década, indica lo opuesto: en el transporte
publico aumenté un 56% y en el privado descendio un 23%.
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Cuadro N° 8.1 Region Metropolitana de Buenos Aires
Evolucion del gasto promedio de los hogares en transporte
(En numeros indice - afio base: 1970)

Concepto Afio 1986 AR01996/97

NuUmeros indice (Afio 1970=100)

Gasto Anual en Transporte 83.90 84.00
Gasto Anual en Transporte publico® 101.90 159.30
Gasto Anual en Transporte propio 78.30 60.50

Fuente: Elaborado a partir de los cuadros inmediatos anteriores. "
En 1986 esta incluido el gasto en taxi y transporte escolar; se supone que en 1996/97 también lo esta.

40 E| nimero de pasajeros transportados en ferrocarril y subterraneo en 1998 se aproxima al correspondiente al afio 1970.

Por ello, a los efectos de completar la deduccion es preciso considerar el precio unitario
y la distancia media recorrida por los usuarios.

Efectivamente, la combinacion de las cifras de la encuesta con el nUmero de viajes en
transporte publico arroja un crecimiento del gasto por viaje realizado del 74%: en 1970,
cada hogar efectuaba 4.96 viajes diarios y en 1997, 3.28 v/d; en tanto el gasto era de
$1,52 por dia en el primero y $1,67 en el Gltimo*'.

41 El nimero de hogares utilizado es el que aparece en la encuesta de gasto; sin embargo, éstos exceden a los que tienen
ingresos plenos en un 9,2%.

El andlisis del gasto de los hogares agrupados por quintiles permite extraer conclusiones
adicionales. Asi, los hogares del primer quintil*? (de ingresos mas bajos) habrian reducido
los viajes realizados. Los del segundo y tercero acrecentaron su gasto en torno del 40%,
pero como esta cifra es bastante menor que el ascenso medio de las tarifas indicaria
también un corte en los viajes. Finalmente, los pertenecientes a los dos Ultimos quintiles
aumentaron el gasto en transporte publico en un 60%, lo cual no expresaria,
necesariamente, un incremento parejo en todos ellos debido que estos hogares realizan
un importante uso del taxi y otros medios analogos.

42 Quintil es el 20% de la plobacion total que posee un mismo nivel de ingreso, decil es el 10%.
En cuanto al automovil particular, aparece una necesidad similar de incorporar
explicaciones si es que no se acepta la existencia de una contradiccion entre las cifras
de la encuesta y el aumento de los viajes por esta modalidad de transporte.
La observacion atenta de los datos de la encuesta permite sostener que la reduccion del
coeficiente medio se origina en los sectores de ingresos medios y bajos. Estos muy
probablemente dejaron de hacer ciertos pagos (seguros, patentes, mantenimiento) y
ademas, rodaron menos los vehiculos (los tres primeros quintiles). Los hogares del quinto
quintil incrementaron su gasto y participacion relativa y los del cuarto, se comportaron
en forma opuesta.

Sin embargo, se impone la introduccion de algunas hipétesis adicionales encaminadas a
diluir la contradiccion, entre las cuales esta el de una declaracién menor a la real por
parte de los hogares interrogados.

Esta ultima hipoétesis aparece, también, en el caso del transporte publico. Si se toma en
cuenta la cifra de ingresos en la Region indicada por las empresas transportistas (de
automotor, ferrocarril y subte) y la estimacién acerca de las ventas de servicios por taxis,
remises y transporte escolar, se deduce que cada hogar habia pagado $74,34 al mes
durante 1996, guarismo éste superior al obtenido a partir de los datos proporcionados

por la encuesta de hogares (INDEC).*®
43 La encuesta de gasto de las familias cubrié el periodo Junio1996-Junio 1997.
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8.3. La incidencia del transporte en el salario minimo

El perceptor de un salario minimo deberia pagar, por lo menos, entre un 5,0%y 6,3% de
su salario, en caso que utilizara solamente el ferrocarril en el &mbito de la CBA, hasta un
maximo del 26,4% si habitara en el &rea de influencia de las tarifas suburbanas grupo II.

Cuadro 8.2 Region Metropolitana de Buenos Aires
Incidencia del gasto en transporte sobre el salario minimo

Salario minimo Tarifa Gasto Mensual en Relacion
mensual (1) Transporte (2) (2)/(1) %
Automotor Publico
A 350 0.685 30.1 8.6
B 350 0.8515 375 10.7
C 350 2.0973 92.3 26.4
Ferrocarril
D 350 0.40/0.50 17.6/22.0 5.0/6.3
E 350 0.60 26.4 7.5
F 350 1.95 85.8 245

Fuente: Elaboracion propia. A: Viajes en el &mbito de la Ciudad; B: Viajes donde impera la tarifa SGI, C: Viajes donde impera la tarifa
SGll; D: Viajes con tarifa ferroviaria minima; E: Viajes con tarifa intermedia, F: Viajes con tarifa ferroviaria maxima.

Dichas proporciones surgen adoptando supuestos muy restrictivos (dos viajes diarios
por el motivo trabajo, en un Unico medio y $350 mensuales de salario); si se aceptara un
nimero mayor de viajes y la necesidad de combinar medios (por ejemplo, ferrocarril y
automotor o dos pasajes para ida y otros tantos en la vuelta), la incidencia aumentaria
notoriamente.

El elevado nivel relativo asumido por el gasto de las familias en transporte publico,
especialmente en las de ingresos més reducidos, fruto, como se expuso, de una
combinacion de factores diversos, obliga a plantear la procedencia de la actual politica
de tarifas y de oferta de servicios.

Como ésta se encuentra regulada, es preciso analizar la cuestién de su optimizacion,
entendiendo como tal no sélo a la conseguida respecto a un tipo de transporte, en
particular, sino al conjunto de ellos, recurriendo a tal efecto al uso de criterios econémicos
en lugar de los exclusivamente financieros.

Esta faceta de la politica de transporte se correlaciona con otra: la vinculada a la circulacion
y al uso relativo de los medios publico y privado. A su vez, esta cuestion esta intimamente
asociada a los temas de la congestion y la polucién ambiental.

Por ello, es imprescindible tomarlos en cuenta en forma explicita a fin de evaluar
adecuadamente las medidas que deben adoptarse a fin de tornar mas eficiente, en
términos sociales, al servicio de transporte.

9. Principales conclusiones

A continuacion se resumen las principales conclusiones referidas a aspectos de economia
de transporte tales como demanda y oferta, el gasto en transporte y capacidad de
inversion, oferta,etc.
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9.1 Demanda de transporte de pasajeros en la RMBA

» La demanda total de transporte de pasajeros habria alcanzado, en 1997, un promedio
de 22,8 millones de viajes por dia, utilizando los distintos medios a su disposicion. Esto
implica un crecimiento del 44% con relacién a 1970, casi tres décadas atras.
Dicho aumento del total de viajes revela que el nimero medio de desplazamientos por
habitante experimenté una leve variacion positiva (el 2,7%), lo cual equivale al 0,098%
anual, un incremento casi imperceptible.

 La estructura de los viajes tuvo una modificacién sustancial entre ambos extremos del
periodo (1970-1997). En 1970, los medios publicos masivos transportaban el 66,7% de
los viajeros, el automoévil privado el 15,4% y otros, entre los cuales se computan una
parte de los desplazamientos a pie, el 17,9%. En 1997, los medios masivos atendieron
el 42,5% de los viajes, el privado un 36,6% Yy los otros reunian el 20,9%.
Las cifras revelan que el descenso relativo y absoluto de los pasajeros transportados
por los medios publicos y el acentuado crecimiento de lo efectuado por el automovil
particular, observados ya a fines de la década anterior, continué durante los primeros
siete afios de la actual.

» Este comportamiento obedece a un conjunto de variables vinculadas estrechamente,
conformando un proceso que desemboca en un determinado vector de demanda de
transporte. El servicio de transporte, considerado como oferta, incide, a su vez, sobre
las variables citadas, interactuando en dicho proceso. El conocimiento de las variables
y la comprension del proceso que genera estos efectos sobre la demanda de transporte,
es importante pues deben ser tomados en cuenta por la politica de transporte y la
urbana en la cual ésta se inscriba, toda vez que se persiga el objetivo de lograr resultados
socialmente deseables (los cuales podrian reflejarse, por ejemplo, en unarelacién global
de costo - beneficio del transporte urbano, menor que la unidad)

e La poblacion de la Regién y su ubicacién dentro de ella (en la Ciudad de Buenos Aires
y las diversas zonas del Conurbano); la magnitud, composicién y localizacion de las
actividades productivas; el empleo, el ingreso y su distribucion entre los diferentes grupos
sociales asi como la posesion de automoviles por los hogares y el precio del servicio,
constituyen el conjunto de las principales variables seleccionadas para explicar el
comportamiento de la demanda de transporte de pasajeros.

e La poblacién de la Regiéon aumento, dentro de esas tres décadas, en 3,36 millones, de
los cuales el 75% se asent6 en el Segundo Cordén. Como consecuencia de ello, mas
de la mitad del total de la poblacioén habita en esta area. La poblacion de la Ciudad de
Buenos Aires, al haber permanecido estancada, disminuye su participacién dentro de
la Region.La localizacién de la produccion de mercancias y servicios, medida en términos
de valor, muestra que la CBA sigue originando la parte mayoritaria del PBG regional,
alrededor del 56%, correspondiéndole el 44% restante al Conurbano. Dentro de éste,
en el Primer Corddn, se asientan las actividades que producen el 80% de esa Ultima
cifra. Si se divide al Conurbano en las zonas Norte, Oeste y Sur, se aprecia que la
localizacion de actividades productivas en esta Ultima se redujo, en tanto que en las
dos primeras se acrecentd, aunque mas acentuadamente en la Norte. La poblacion de
esas zonas evolucion6 en forma distinta: la del Sur fue la que crecidé mas rapidamente,
seguida por el Oeste, mientras la del Norte cedi6 su posicion relativa*.

4 Debe recordarse que se computan diecinueve partidos del Conurbano.

Las diferencias entre la localizacion de las actividades productivas y el asentamiento de
la poblacién constituyen la base del movimiento de personas entre el Conurbano y la
Ciudad de Buenos Aires; por eso, alrededor de 1,1 millén de personas se movilizan
diariamente entre ambas &reas por el motivo trabajo. Ademas, deben tomarse en cuenta
los desplazamientos entre las zonas del Conurbano, originados también en las asimetrias
entre produccion y asentamiento de la poblacion, los que estarian incrementandose.

Esta evolucidn de la conformacién espacial de la Regidn deberia haberse correspondido
con el fortalecimiento del transporte masivo, lo cual se habria reflejado en el crecimiento
de los pasajeros transportados. En la realidad, ha sucedido lo opuesto.

« La evolucion de la produccién de mercancias y servicios en el largo plazo revela: (a) La
produccidn relativa de bienes de la CBA, medida en términos del PBG, tiene una lenta
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aunque pertinaz caida de su participacién en el total regional; (b) Una creciente
importancia de la produccién de servicios en la CBA y una progresiva especializacion
en los mas productivos entre ellos. Este hecho junto al estancamiento de la poblacién
residente en la CBA, origina la demanda excedente de trabajadores, abastecida por la
poblacién del Conurbano. Pero, si aquella caracteristica (la b) se acentuara, es previsible
que la CBA tendiera a disminuir, en el largo plazo, la oferta de empleos. Ambos efectos
plantean la posibilidad de una pérdida sistematica de importancia relativa de la economia
de la CBA dentro de la RM, la que deberia encararse desde ya. Sin embargo, las
caracteristicas citadas en el punto anterior configuran un aspecto central del transporte
de pasajeros no solo para la CBA sino para toda la Region.

= El ingreso medio por hogar de la Region se ha mantenido casi igual entre los dos afios
extremaos, pero con un aumento fuerte de su concentracion.
Por un lado, ese hecho sostuvo el aumento del parque de automotores, permitiendo
que los sectores de menores ingresos adquirieran, mayoritariamente, los usados; y por
otro, redujo la demanda dirigida al transporte publico masivo y también, en cierta medida,
el rodaje de automdéviles particulares pertenecientes a los hogares comprendidos en
los primeros tres quintiles de la poblacion. Ambos efectos se vieron reforzados por: (a)
la reduccion del precio relativo de los automotores y de sus gastos operativos asi como
por la mejora de su financiamiento y (b) el aumento del desempleo, muy acentuado
durante la presente década. Uno, acentud el incremento del parque y otro, acelerd la
caida de la demanda dirigida al transporte publico y el uso medio del automavil en los
estratos de baja renta.
La generacion de viajes* por los hogares de la Regién hubiera aumentado, en promedio,
un 31,8% debido al efecto del factor demogréfico entre los afios extremos del periodo,
en caso de no haberse alterado el patrén de distribucion del ingreso que caracteriz6 a
la RM durante 1970.

45 El concepto de “viaje” en el cuadro anterior es el empleado en el EPTRM, es decir el relacionado con los propdsitos y no con
los medios de transporte usados.

Sin embargo, el cambio observado en la concentracion del ingreso, unido a su disminucion
media en los estratos de los niveles socio - econdmicos (NSE) Bajo y Medio, actué como
un paliativo para dicho aumento al desplazar al estrato de NSE Bajo a un importante
namero de hogares, disminuyendo, consecuentemente, su propension a viajar. A su vez,
la difusion del automotor, resultante de la comercializacién del auto usado y la mayor
facilidad de acceso al mismo para los estratos de menores ingresos (entre los cuales
estan incluidos, ahora, los estratos medios afectados por la disminucién de su renta),
significd un impulso adicional a la generacion de viajes y, consiguientemente, a la mayor
circulacion del automdvil particular. El aumento de viajes que se dio en los sectores de
menores recursos les permitioé alcanzar un 57,8% de la generacion de viajes, en 1997.
Es muy importante remarcar que las futuras modificaciones en el ingreso de los hogares
podrian, segun sea su sentido, acelerar el crecimiento del parque de automoviles,
aumentando el uso y el gasto promedios en esta modalidad; o bien, retener el ritmo de
incremento de uno y otro. La primera alternativa plantearia una notoria agudizacion de
los problemas circulatorios en el @mbito de la CBA, sobre todo si se mantuviera una
situacion similar a la actual del transporte masivo.

Asi, las politicas que se encaren deben tomar muy en cuenta ambas posibilidades,
atendiendo ademas, a la peculiar caracteristica de la motorizacién en la Region que
consiste en el acrecentamiento del parque con disminucién de los ingresos percibidos
por una parte de la poblacién propietaria de automoviles. Esta condicién acotaria las
posibilidades de recurrir a ciertos instrumentos de politica, conducentes, por ejemplo, al
mejoramiento de la circulacién urbana.

9.2. El gasto en transporte

« El aumento del gasto de los hogares en transporte, de acuerdo a la Encuesta del INDEC,
crecio en términos relativos, pues paso del 9,2% del total, en 1970, al 11,2% en 1997.
El gasto en transporte publico aumentdé mas aun, pues mientras en el primero de los
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afios nombrados representaba el 2,2%, en el Gltimo habia alcanzado al 5,1%. En cambio,
el gasto en automovil privado descendid, lo cual contrasta con el fuerte crecimiento del
parque automotor en la RM. Asi, el gasto anual en transporte publico que habia sido de
$1.291 millones en 1970, alcanzaba a $2.056 millones en 1997; y el realizado en
mantenimiento y operacién del transporte privado, pas6 de $2.169 millones a $1.386
millones, en los mismos afios. El total del gasto anual en transporte, computando lo
erogado en las cuotas de adquisicién del vehiculo propio, fue de $4.550 millones en
1997, casi, $900 millones menos que en 1970.

Si se utiliza el nUmero de viajes estimado para los medios publicos, incluyendo taxis y
remises y el gasto de los hogares en ese tipo de transporte, suministrado por el INDEC,
en 1997 cada viaje costaba, en promedio, $0,51 y en 1970, $0,31 (un incremento del
64,5% en términos de moneda del afio 1994).

Este costo medio del viaje en transporte publico tiene una incidencia diversa sobre los
perceptores del salario minimo ($350 al mes), haciéndose gravosa en el caso de aquellos
individuos obligados a desplazarse por el motivo trabajo desde una jurisdiccion a otra
(Ciudad de Buenos Aires al Conurbano, por ejemplo).

» Ese hecho plantea diversas dificultades, algunas de las cuales deben destacarse. Por
ejemplo, genera dudas acerca de la conveniencia de utilizar la tarifa como una fuente
importante del financiamiento de las inversiones de transporte (especialmente, de la
infraestructura); desalienta o imposibilita, segun el caso, los viajes por el motivo
esparcimiento (para los cuales existe, probablemente, una elasticidad precio mas
elevada); tiende a acentuar la marginacién de amplios grupos de poblacion,
especialmente, aquellos ubicados en las zonas més distanciadas de los centros de
produccién, educacion, salud y esparcimiento de la Region.

e La evolucion de la distribucion del ingreso en la Regién determind que un elevado
namero de hogares se ubicara en el nivel socio econdmico bajo (en 1997, alrededor de
1,6 millones de familias obtenian un ingreso promedio de $448 mensuales, cifra
correspondiente, en 1970, al ingreso del primer decil de poblacion, integrado, entonces,
solo por 0,2 millones de hogares). Esto, asociado al mayor costo del transporte publico,
opera como un importante efecto depresor sobre la demanda de transporte, lo cual
podria contribuir en alguna medida al debilitamiento de la condicién central de la CBA.

e La disminuciéon de la demanda dirigida al transporte publico (principalmente, el
automotor, responsable del desplazamiento del 78% de los pasajeros transportados
por medios masivos) junto a otros comportamientos de los productores del servicio,
desemboca en la presion por el aumento de tarifas, avalado, tarde o temprano, por los
organos de regulacion estatal.

9.3. La oferta del servicio de transporte:
inversién en infraestructura y equipamiento

e La inversion en transporte en la RM, especialmente en la infraestructura, muestra un
atraso notorio, el que reconoce como origen principal el debilitamiento de la capacidad
del Estado para financiarla, lo cual se hace evidente a partir de la segunda mitad de los
'70 y se acentla durante la década siguiente. Recientemente, se ha acrecentado la
inversion en infraestructura vial (autopistas) y en FF.CC., aunque la parte destinada a la
primera es varias veces mayor que en este ultimo.

La politica de inversiones trasunta que el criterio aplicado privilegia la solucion de algunas
de las dificultades derivadas del fuerte incremento de la demanda de transporte individual
(por ejemplo, la circulacion en los puntos de acceso a la CBA), sin exponerse un plan
organico que atienda, sobre la base de un enfoque adecuadamente abarcador, los
problemas actuales y los que se prevén para el futuro en la CBA y el Conurbano,
considerados en conjunto. El horizonte de las previsiones deberia alcanzar un periodo
de uno a dos lustros.

« Las inversiones previstas para los préximos afios corresponden al FE.CC. subterraneo,
en la CBA, la continuacion de autopistas (tanto en el Conurbano como en la CBA) y el
mejoramiento del FECC. de superficie, en la RM. Las fuentes de financiamiento de
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estas inversiones son los recursos del sector publico, el aumento de tarifas y, en una
parte ain no bien especificada, los préstamos del sector financiero.

= Los proyectos correspondientes a esas inversiones no tienen una formulacion técnica
y econdmica propia de la etapa de factibilidad, propiciandose su iniciacion, en algunos
casos, soblo con la identificacién al nivel de idea o prefactibilidad. Tampoco, existe una
formulacion estricta de un plan de inversiones o programa de proyectos técnicamente
coordinado. Esto seria necesario dada la naturaleza de los problemas que afectan a la
demanday oferta de transporte y a la fuerte absorcion de recursos productivos planteada
por la inversion en este sector de la economia.

9.4. La capacidad de inversion del sector publico local

« El andlisis de los presupuestos de la CBA revela que durante los ultimos quince afios,
apartando los excepcionales, la proporcion de recursos destinados a la inversion se
ubica, en promedio, en torno del 7,5% del total de las erogaciones. Esto contrasta con
lo acontecido en dichos afios excepcionales, por ejemplo 1980 y 1988, cuando la relacion
Inversion/Gasto Total fue del 27,2% vy del 13,6%, respectivamente. Mas lejos en el
tiempo, las cifras estuvieron en niveles mas altos que el 10% del total, en algunos afios:
el 27,5% en 1965, el 25% en 1970.

= En el caso de los municipios del Conurbano, durante los afios ‘80 hubo una diferenciacion
similar: en 1980/82, la inversion represento el 21,35% del total de las erogaciones; y en
1984/86, la relacion se redujo al 9,2%

« En la CBA la inversion real en infraestructura fue encarada, en proporcion importante,

por el Estado Nacional, a través de sus entidades (principalmente, las empresas publicas
y la DNV). El nuevo modelo de realizacion de las inversiones adoptado por el Estado
argentino durante los '90, si bien aporta recursos publicos para el financiamiento de la
inversion en infraestructura de transporte, ha incorporado como otra fuente a la tarifa,
en una proporcion inédita a partir de la segunda posguerra, asociando este hecho a la
privatizacion y la entrega en concesién de servicios de las empresas publicas. La
adopcion de este medio de financiamiento ofrece dudas respecto a su conveniencia,
méxime en las actuales condiciones de distribucion de la renta en la RMBA. Ademas, la
CBA debe tomar en cuenta la nueva politica nacional de realizacion de la inversién en
transporte, especialmente en el caso de la infraestructura, dado que la obliga a atenderla
en una proporciéon mayor que en el pasado, con sus propios recursos. Esta atencién
comprende no sélo el financiamiento de parte de esa inversion sino también la regulacion
de los servicios.
Como la condicién presupuestaria del GCBA no muestra en la actualidad margen
suficiente para atender con holgura las exigencias de la inversion, integrada no sélo por
la de transporte, queda planteada la necesidad de obtener recursos adicionales. Estos
deben provenir de los tributos, del financiamiento con recursos de capital de largo
plazo y de una mayor eficiencia en la ejecucion del gasto total.

Estudio de Transporte y Circulacién Urbana 99



