nado de haber creado un sistema de trans-
porte con todas las ventajas y casi ningiin in-
conveniente: el colectivo.

Parecta que habiamos demostrado que era
posible algo asi como un mitico movil perpetuo,
capaz de producir movimiento indefinidamente
sin costo alguno. También el colectivo parecia
cumplir simultdneamente todos los objetivos de
un sistema de transporte.

Los portefios presumimos de tener un siste-
ma de transporte con alta cobertura espacial
(estamos acostumbrados a no caminar mds de
4 6 5 cuadras para tomar un colectivo), alta fre-
cuencia (nos impacienta esperar mds de tres
minutos), baja tarifa (u$s 0,50 es un precio in-
ternacionalmente bajo por un viaje urbano) y
sin subsidio estatal.

Hizo falta una trdgica secuencia de acciden-
tes de colectivos para que un coro de voces se
alzara cuestionando las bondades del sistema.

Los sucesos no fueron mds que una fatal ca-
sualidad estadistica (probablemente, el colecti-
vo sea mds seguro que el automovil particular
si medimos su peligrosidad en términos de pa-
sajeros- kilometro transportados), pero ponen
de manifiesto parte de los significativos costos
ocultos del sistema. Todo lo anterior (ubicui-
dad, frecuencia, precio y autofinanciamiento)
se logra sobre la base de otros costos dificiles
de mensurar: el menosprecio por la seguridad y
el deterioro del ambiente.

El hecho de que nuestro sistema tenga tari-
fas relativamente bajas y no requiera de subsi-
dio piiblico se debe a que los choferes que hace
mds de 30 afios devinieron en empresarios, han
tenido un éxito ejemplar en la tarea de organi-
zar unidades productivas que probablemente
son mds eficientes que las de cualquier otro
sector de la economia argentina, con indices
notables de disponibilidad del material movil y
de rotacién del parque, superiores a cualquier
empresa de transporte publico del mundo.

Este logro ha redundado en beneficios para
la economia, haciendo viable el negocio con
rentabilidades empresarias razonables o bue-
nas y permitiendo al mismo tiempo controlar el
gasto de los hogares en transporte. Por otra
parte, las empresas han podido renovar sus uni-
dades periédicamente, teniendo controlados los
costos de mantenimiento, con lo cual también
benefician a los usuarios.

Ahora bien, esta alta rotacion del parque
que permite reducir los costos, se obtiene man-
teniendo alta la velocidad comercial, tal vez a
cualquier precio, compensando la circulacion
forzada en tramos congestionados con altas ve-

D urante afios los argentinos nos hemos ufa-

# Un experto afirma que la carrera loca del transporte publico forma parte
de las necesidades del ciclo comercial de las empresas del sector

locidades en tramos libres, incrementando el
riesgo de que se produzcan accidentes y agra-
vando sus consecuencias cuando éstos ocurren.

Buscar o llevar al pasajero a pocas cuadras
0 a pocos metros de su punto de origen o de des-
tino es una maravillosa caracteristica de nues-
tros colectivos, de la que carecen casi todos los
sistemas de transporte de las demds ciudades
importantes del mundo. Naturalmente, esto re-
quiere que los vehiculos no solamente circulen
sobre avenidas preparadas para el trdnsito pe-
sado, sino que ocupen la mayor parte de la cal-
zada de las calles céntricas, circunscribiendo al
peatdn a veredas minisculas y, a fuer de su con-
centracidn, tornando irrespirable el aire (pien-
se el lector en una caminata por Esmeralda a
las cinco de la tarde), ademds de volver a au-
mentar el riesgo de accidentes por la inadecua-
cion del vehiculo a la via y la mencionada nece-
sidad de mantener la velocidad comercial.

Para lograr altas frecuencias con costos con-
trolados hace falta naturalmente poseer la me-
nor cantidad de unidades posibles, lo cual exige
nuevamente una alta velocidad comercial, a
prueba de cualquier grado de congestion.

Por iiltimo, no existe en ningiin presupuesto
publico una cuenta “subsidio al transporte co-
lectivo urbano de pasajeros”, pero habria que
probar que la tributacién de las empresas al-
canza para cubrir el costo de reparacion de pa-
vimentos atribuible a sus vehiculos y el diferen-
cial de impuestos con que se grava al combus-
tible diesel.

o0y, frente a una serie de hechos tragicos y

desgraciados se levanta la diatriba sobre
todos los agentes del sistema: sobre los empre-
sarios por imponer a sus empleados exigencias
presuntamente inhumanas e incumplibles, so-
bre los choferes por su supuesto desprecio de
las normas de trdnsito, sobre los conductores
de automdviles (particulares y taxis) por la su-
puesta ocupacion irracional de la calzada, y fi-
nalmente sobre los funcionarios por la supues-
ta falta de controles sobre el sistema.

No obstante, parece que todos tienen sus ra-
zones. Los empresarios deben cumplir su come-
tido brindando un servicio barato y frecuente,
los choferes estdn presionados por las propias
exigencias que hacen al sistema eficiente y ba-
rato, los conductores de autos satisfacen un re-
querimiento de calidad de movilidad 'y los fun-
cionarios tienen razon cuando afirman que
nunca estuvo mds organizado ni mds controla-
do el sistema.

Aun ast, todos parecen estar en falta. Es pro-
bable que el régimen de operacion impuesto
por los empresarios sea imposible de cumplir
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respetando las normas vigentes; parece pliblico
por otra parte que los choferes las transgreden
casi “deportivamente”; es fdcil demostrar que
los conductores de automdviles generan niveles
de congestion incompatibles con su produccion
en términos de pasajeros-kilometro'y finalmen-
te, los funcionarios parecen aceptar en general
este estado de cosas.

Esto revela que es un problema estructural
que afecta a la concepcion misma del sistema de
transporte que se ha ido desarrollando en los iil-
timos treinta afios en el Area Metropolitana.

Creimos que era posible tener todo al mismo
tiempo: cobertura, frecuencia, tarifa, y todo sin
costo adicional para el Estado.

c omo sociedad debemos tomar algunas de-

cisiones: o sacrificamos tarifa, aumentan-
do el niimero de vehiculos para las mismas fre-
cuencias;, o sacrificamos frecuencias mante-
niendo tarifas; o subsidiamos al sistema para
no aumentar la tarifa, lo que implicaria mayor
inflacion o mayores impuestos o reorientar re-
cursos de otro sector hacia el transporte; o de-
Jjamos todo como estd, pagando el precio de que
el ambiente de Buenos Aires sea cada vez peor
y de que el sistema cueste cada vez mayor can-
tidad de vidas y. de dafios a la propiedad. Estd
claro que mejorando los controles 'y con algo de
ingenieria de trdnsito y de educacion, podre-
mos reducir este costo oculto, pero el proceso
es inexorable: un sistema como el nuestro seria
muy dificil de aceptar para cualquier ciudada-
no de Europa o de los Estados Unidos.

O tal vez nos decidamos a quebrar este di-
lema y a asumir que el problema es mds pro-
fundo y que radica en la propia concepcion de
nuestro sistema de transporte piiblico, la cual
ha cumplido con éxito una etapa importante,
pero debe ser reformulada radicalmente para
adecuarse a las demandas de una sociedad
que tiene nuevas exigencias de calidad en to-
dos los dmbitos.

Creemos que los empresarios de autotrans-
porte ya lo han detectado y saben que su nego-
cio no es “correr colectivos” sino “brindar
servicios de transporte”, y saben también que
para continuar siendo protagonistas de un
nuevo sistema, deben ser artifices de un cam-
bio profundo en el sistema de transporte urba-
no actual.
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