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Resumen

Aunque poco profundizada por la historiografia, la inaccesibilidad a bienes y servicios
resulta un elemento clave para comprender el despoblamiento rural y las asimetrias
territoriales. Es el caso del interior de la provincia de Buenos Aires, donde el desarme
del sistema ferroviario no fue acompafiado por una politica de promocion del
autotransporte colectivo de pasajeros, a pesar de su reconocimiento como Servicio
publico, de la ampliacion y la pavimentacion de la red vial y del auge del paradigma del
desarrollo regional. En la interseccion entre el problema de la movilidad y el analisis de
politicas publicas, y en base a la triangulacion documental, el trabajo reconstruye la
intervencion del Estado provincial respecto al transporte automotor de pasajeros entre
1957 y 1990, con el foco puesto en los servicios publicos de caracter interurbano y/o
rural que facilitaban la movilidad cotidiana de los habitantes de las pequenas
localidades.

Palabras clave: politica de autotransporte, pequefias localidades, accesibilidad,
provincia de Buenos Aires.
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Abstract

Although little explored in historiography, inaccessibility to goods and services helps to
understand rural depopulation and territorial asymmetries. This is the case in the interior of the
province of Buenos Aires, where the dismantling of the railway system was not accompanied by
a policy to promote collective passenger transport, despite its recognition as a public service, the
expansion and paving of the road network and the rise of the regional development paradigm.
At the intersection between the mobility problem and the analysis of public policies, and based
on the triangulation of documentary sources, the work reconstructs the intervention of the
provincial State on passenger motor transport between 1957 and 1990, focusing on interurban
and/or rural public services that facilitated the daily mobility of the inhabitants of small towns.

Keywords: motor transportation policy, small towns, accessibility, province of Buenos Aires.
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La politica de autotransporte en la provincia de Buenos Aires: el

interior en la encrucijada (1957-1990)

Introduccion

El designado interior de la provincia de Buenos Aires, territorio que excluye a las
grandes ciudades —en especial, del conurbano'— y estd marcado por su impronta rural,
ha experimentado desde mediados del siglo XX un creciente despoblamiento. Multiples
causas han incidido en este proceso, tales como la industrializacion urbana, cambios en
los estilos de vida, la tecnificacion de la actividad agropecuaria, el deterioro del sistema
ferroviario y el déficit de acceso a bienes y servicios esenciales, como la salud y la
educacion. Ahora bien, ;qué rol ha desempenado el transporte, esencialmente colectivo,
en las pequefias localidades? Su falta o déficit, ;podria considerarse un factor de
expulsion de poblacion o de desequilibrio territorial? Ciertamente, estos interrogantes
no han merecido una exhaustiva atencion académica, aiin a sabiendas de que el sector
constituye un servicio basico para el bienestar social y la equidad territorial, y que los
problemas que padece en la actualidad responden a méas de medio siglo de politicas
desacertadas o inexistentes. De hecho, la inexistencia de relevamientos o propuestas
para la mejora de la movilidad rural ha derivado en el aislamiento de gran cantidad de
comunidades.

La relevancia social de la problematica, sumada a la vacancia historiografica, ha
oficiado como disparador de esta preliminar investigacion. A diferencia del ferrocarril,
los titulos publicados sobre la historia del autotransporte colectivo son mas bien
escasos. La mayoria se enfoca en la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires vy,
sustancialmente, en su historia reciente y la jurisdiccidon nacional (Miiller, 1990, 2010;
Gutiérrez, 2003, 2006, 2010; Pérez y Bertranou, 2023). Gémez y Tchordonkian (2017)
muestran la importancia creciente que adquiere el transporte automotor en la Argentina

en las décadas del cuarenta y del cincuenta, y sefalan el cardcter anarquico de su

I Comprende los partidos del Gran Buenos Aires circundantes a la Capital Federal. A lo largo del tiempo
los criterios, la conformacion y los conceptos de la conurbacion han variado. En el periodo bajo analisis,
el decreto 760/79 aument6 de 14 a 19 los partidos integrantes de la misma. A partir de 1994, la cantidad
de municipios ascendi6 a 24.
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ordenamiento. Desde una perspectiva institucional que recupera —raudamente— la
evolucion historica, los estudios sefialan a la década de 1990 como un punto de
inflexién que cambid las reglas del juego del sector (Barbero y Bertranou, 2015; Pérez y
Sanchez, 2020; Pérez, 2021). Fuera de la mencionada regioén, Bossio et al. (2016)
examina las causas de la decadencia o desaparicion de los servicios de transporte
publico en ciudades argentinas de porte medio a partir de la década de 1990, en tanto
que Diez Tetamanti (2013) explora cémo la modificacion en la prestacion de servicios
ferroviarios y la proliferacion del automoévil significaron un evento dramatico para la
poblacion de las pequefias localidades, puesto que implicaron la erosion de los accesos
colectivos al transporte y la privatizacion de esta accesibilidad. Ambos estudios
destacan el rol que juega la movilidad territorial en la vida cotidiana de los pueblos y
como ésta se ha visto afectada desde que el transporte automotor reemplazo al tren —en
muchos casos, unico medio de comunicacion local-.

Mas alla de estos aportes, resulta llamativa la carencia de estudios que atiendan,
desde una perspectiva de politica publica, al autotransporte publico de pasajeros fuera
del area metropolitana en el marco de las jurisdicciones subnacionales.? Si bien los
transportes alli emplazados detentan menor peso relativo —en cuanto a pasajeros
desplazados, recaudacion, servicios diarios/semanales, parque movil, etc.— asumen
relevancia econdmica y social a la hora de conectar pequefias localidades cercanas entre
si. Estos servicios de caracter interurbano y/o rural de corta o media distancia
constituyen una oferta regular que no han formado parte de la agenda gubernamental y
ameritan una problematizacion con relacion al territorio y la sociedad local.’

Las infraestructuras y los servicios de transporte configuran el componente
material de la movilidad. Aunque por si solos no explican los desplazamientos —puesto
que deben sumarseles las competencias individuales (recursos, aptitudes) y factores

estructurales (localizacion de las actividades, aspectos geograficos, etc.)— definen

2 En la Argentina, la jurisdiccion sobre el autotransporte se encuentra distribuida entre los niveles
nacional, provincial y municipal de acuerdo con el alcance del recorrido. Son de jurisdiccion nacional
aquellas prestaciones que afectan mas de una provincia y, de jurisdiccion provincial, las que involucran
s6lo a una, por lo que ésta detenta autonomia para darse el régimen que considere conveniente. En
cambio, los recorridos que se cumplen exclusivamente dentro de los limites del municipio son de la
jurisdiccién de éste, aunque transiten por caminos provinciales o nacionales. De todas maneras, no
resultan infrecuentes los cambios de jurisdiccion. Por ejemplo, puede ocurrir la prolongacion de una
prestacion originariamente comunal hacia el territorio de otro partido o que la subdivision de un partido
atraiga un servicio al régimen intercomunal.

3 Segun el recorrido, los servicios de corta distancia no superan los 30 km y los de media distancia
transitan entre 30 y 100 km (Sanchez, 2009: 30). Por su parte, las ofertas regulares excluyen remises,
combis y taxis.
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dinamicas territoriales e impactan directamente en el bienestar social, al erigirse en una
condicion clave para el acceso a bienes y servicios.* En tal sentido, las oportunidades
provenientes del transporte publico resultan cruciales para la concrecion de la
accesibilidad (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003; Hernandez, 2012). Su comprension
requiere, entre otras cuestiones, sondear la estrategia regulatoria del Estado como
elemento decisivo de la politica de institucionalidad del sector y, consecuentemente, su
rol en la mejora de la calidad de vida y en la produccion del espacio.

De alli que asume interés el marco analitico propuesto por Oszlak y O’Donnell
(1995), en funcién del cual las politicas estatales representan un conjunto de acciones y
omisiones que manifiestan una determinada modalidad de intervencion del Estado sobre
una cuestion socialmente problematizada. Pero, en la toma de posicion resultante el
Estado no influye como actor monolitico, sino que intervienen diversas instituciones —
signadas por particulares trayectorias y capacidades— que distribuyen poder y recursos,
y son, a su vez, producto de la lucha entre actores desiguales (Acufia y Chudnovsky,
2013). Es este el nivel de desagregacion que juzgamos necesario para una aproximacion
a la institucionalidad del transporte, sus logicas e implicancias. De hecho, la descripcion
de los organismos publicos que actlian sobre el autotransporte de pasajeros permite
vislumbrar una compleja institucionalidad estatal que se cierne sobre la movilidad, por
la existencia de tres niveles de gobierno. En virtud de dicha segmentacion, las
provincias, entre ellas la de Buenos Aires, gozan de competencia directa sobre dicho
servicio, tanto urbano como interurbano, al igual que los municipios. Con respecto a
estos ultimos, la normativa bonaerense se atiene a recomendar las disposiciones y tarifas
vigentes a nivel provincial.

Puntualmente, los cursos de accidon de la agencia provincial de transporte se
materializaron, entre otros aspectos, en reglas, las cuales son esenciales para
comprender la prestacion de este servicio publico en el interior. En vistas de ello,
examinaremos la configuracion institucional del autotransporte publico de pasajeros en
la provincia de Buenos Aires entre 1957 y 1990, atendiendo a la normativa provincial y
los mecanismos de regulacion que afectaron particularmente a los servicios de caracter
interurbano y/o rural, que facilitaban la movilidad cotidiana de los habitantes de las
pequenias localidades. Antes de adentrarnos en ello, esbozaremos un panorama de la

situacion del sector. El abordaje de estas dimensiones, poco estudiadas por la

4 Contribuciones sobre el lazo que une a la infraestructura vial con la desigualdad y la exclusion socio-
territorial han sido formuladas en Salomoén (2020).

Pasado Abierto. N° 22. Julio-diciembre de 2025 Pégina 169



La politica de autotransporte. .. Alejandra Laura Salomén

historiografia, se nutrira de la recopilacion y triangulacion de un heterogéneo acervo
documental (legislacion, publicaciones peridodicas, memorias gubernamentales,
informes técnicos y estadisticas). En la interseccion entre el problema de la movilidad y
el analisis de politicas publicas, se demostrard que el sector no recibi6 en el interior un
tratamiento gubernamental especifico acorde a sus necesidades. Por ende, las
prioridades de politica estatal a escala provincial incidieron en la desigualdad existente
entre las pequefas localidades —en las que por lo general operaban pequefias empresas

de autotransporte— y el area metropolitana.

El interior de la provincia de Buenos Aires y los servicios de transporte

A mediados del siglo XX, un cimulo de transformaciones socio-econdémicas hicieron de
la accesibilidad carretera un imperativo mas elocuente en el interior de la provincia de
Buenos Aires. En primer lugar, la reduccion de la red ferroviaria, que culminé
posteriormente con la privatizacion y disgregacion del sistema, impacté en las
actividades productivas y la vida cotidiana de los pueblos antes servidos por el tren. Los
efectos perjudiciales mas severos recayeron en los mas pequeios, desatando la aparicion
de los denominados pueblos fantasma. Privados de un transporte que les brindara una
opcion de reconversion, muchos de ellos quedaron aislados tanto material como
simbdlicamente, mas de las pequefias localidades vecinas que de las ciudades (Damin y
Aldao, 2015).

En segundo lugar, la reconstruccion de la evolucion demogréafica provincial
confirma una doble dinamica: urbanizacion y emigracion rural. Segun informacion
censal, entre 1947 y 1960 la poblacion rural descendid drasticamente de 1.223.155
habitantes (28,6%) a 882.113 (13%), tendencia que se mantuvo en las décadas
siguientes.’ Al tiempo que se destacaron centros urbanos a escala subprovincial (como
Bahia Blanca, Pergamino, Tandil y Olavarria, entre otros), la poblacion rural dispersa y
agrupada en localidades menores a 2.000 habitantes se redujo significativamente
(Linares y Velazquez, 2012: 390), conduciendo a muchos pequeios nucleos poblados a
su efectiva desaparicion. En contraste, el tamafio de la poblacién y el ritmo de
crecimiento del conurbano se han ido dilatando, potenciando el nivel de concentracion.

Tal como indican los guarismos, hacia 1979 dicho territorio representaba el 1,5% de la

5 Direccidon Nacional de Estadistica y Censos (1960). Censo nacional de poblacién, 1960. Buenos Aires.
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superficie, reunia el 67% de la poblacion y generaba el 58,5% del PBI y el 76,2% del
PBI del sector industrial de la provincia.® Fuera de alli, la mayoria de la poblacion
residia en localidades que, salvo excepciones, no superaban los 10.000 habitantes.”

En tercer lugar, se advierte la multiplicacion de los lugares de interaccion de los
habitantes rurales, mas alla de los espacios tradicionales, y la articulacion de un ambito
territorial cada vez mdas vasto y complejo. Esto obedece a que dichos sujetos estaban
mas involucrados que en el pasado con las actividades urbanas, en funcién de renovados
intereses y expectativas. Concretamente, la difusion de nuevas pautas de consumo, la
separacion espacial entre la residencia y el lugar de trabajo, la ampliacion del parque
automotor, la participacion en alguna actividad cultural o de esparcimiento, los estudios
universitarios, la visita al médico, el abastecimiento de insumos o la reparacion de
maquinarias mas sofisticadas incrementaron desde mediados del siglo XX la frecuencia
de los viajes de pasajeros de las pequefias localidades hacia las ciudades.

La promocion, no novedosa, en la prensa local de las figuras del comisionista
(encargado de las encomiendas) y del taxi-flete que hacian viajes a Buenos Aires y La
Plata representa un indicio de la mayor circulaciéon de mercancias. Si bien la expansion
del consumo supuso la incorporacion de nuevos bienes en los comercios locales, las
grandes ciudades proporcionaban mejores precios y surtido. Junto a ello, los anuncios
periodisticos del servicio de excursion a exposiciones, eventos deportivos, espectaculos
o lugares turisticos expresan el creciente atractivo de los movimientos carreteros. De
todos modos, esta dispersion de los desplazamientos no quitd protagonismo al éarea
metropolitana, que conservo su hegemonia. Como marca de la desigualdad, las obras de
infraestructura conectaban fundamentalmente centros productivos, comerciales y
turisticos, delineando una constelacion de localidades signadas por la dependencia
respecto al modelo econdmico predominante, confluyente hacia la ciudad de Buenos

Aires, La Plata, Mar del Plata y Bahia Blanca (Imagen 1).

¢ Gobernacion de la Provincia de Buenos Aires (1979). Desconcentracién econémica y demogrdfica en la
Provincia de Buenos Aires. La Plata, p. 9.

7 Direccion Nacional de Estadistica y Censos (1960). Censo de poblacién, 1960. Resultados provisionales
de algunas localidades de las provincias, suministradas por los comités censales. Buenos Aires.
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Imagen 1: Provincia de Buenos Aires. Lineas de desenvolvimiento y ocupacion del
espacio
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Fuente: Diez Tetamanti, Juan Manuel (2012). Acciones locales y politicas publicas en
pequeiias localidades de la provincia de Buenos Aires. (Tesis de Doctorado en Geografia
inédita). Universidad Nacional del Sur, Bahia Blanca, p. 183. Réplica exacta recuperada de
https://repositoriodigital.uns.edu.ar/handle/123456789/2277. Consultado: 16/5/2024.

Si bien los estudios de la época subrayan la alta densidad de la malla vial que enlazaba
basicamente a las localidades con las grandes urbes, lo cierto es que su transitabilidad
resultaba deficiente. De hecho, hacia 1962, la red de caminos existentes en la provincia
—cuya superficie es de 307.571 km?*- ascendia a 129.000 km, de los cuales el 95%
estaba desprovisto de pavimento.® Las calzadas de tierra, los anegamientos y las
situaciones de intransitabilidad eran moneda corriente, por lo que la pavimentacion se
convirtié tanto en una peticidon social como en una preocupacion gubernamental. En un
contexto jalonado por el auge del desarrollismo, la visibilidad y la notoriedad que

asumieron las politicas a favor de la pavimentacion son dignas de recalcar. Aun mas

8 Craig, Carlos (1964). La red troncal de provincia de Buenos Aires. En Direccion de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires. Sexto concurso de trabajos viales. La Plata: Divisiéon Publicaciones y
Biblioteca, p. 261.
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porque, inscripta en una vision de largo plazo, la infraestructura vial era concebida por
funcionarios y expertos como un medio para concebir fuentes de riqueza y revertir la
concentracion poblacional, econémica y politica de los principales nucleos urbanos.
Como dinamizadora del desarrollo regional, se la leia como un instrumento que atraia la
inversion privada (Salomoén, 2022).

De todas maneras, las necesidades superaban el ritmo constructivo. Asi como la
red caminera no respondia cabalmente a las demandas del momento, lo propio ocurria
con el nivel de automovilidad. Ilustrativamente, la provincia de Buenos Aires contaba
con 15,3 habitantes por automotor, una densidad relativamente baja (de 5 a 7 veces
menor) comparada con estados norteamericanos de similares superficie, poblacion y
perfil productivo.” Si bien no hemos hallado datos referidos al parque automotor del
interior, fuentes cualitativas aluden a sus deficiencias, tanto por su reducida cantidad
como por su edad promedio.!? Fuera de las grandes urbes, la difusion del automovil
como recurso individual y su integracion en los estilos de vida habrian sido mas tardias.
Su uso compartido , con familiares y vecinos, representaba una practica habitual. Aun
cuando hacia mediados del siglo XX la motorizaciéon habria dado un salto, se observa la
persistencia de tradicionales medios de transportes, como los carros o sulkys. Es decir,
pese a que la movilidad no motorizada experimentd un repliegue —hacia los sectores de
menores recursos y los desplazamientos de menor alcance—, no se extinguid por
completo. La traccion a sangre —animal y humana—, que incluso no se habia eclipsado
mas tempranamente, con la expansion del ferrocarril, mantenia una fuerte presencia en
la movilidad cotidiana.

En este marco de transformacion, hacia 1960 en la provincia de Buenos Aires se
registrdé una notable alza de las unidades de transporte de pasajeros que, aunque con
fluctuaciones, se aceler6 promediando la década siguiente hasta principios de los
noventa (Imagen 2). Lamentablemente, resulta imposible discriminar cuantas de ellas
cubrian el interior. Ante la inexistencia de datos precisos, la triangulacion con fuentes
periodisticas insintia la extension de dicho servicio en el interior, de la mano de los
fenémenos antes mencionados. A su vez, y en contraste con el ferrocarril, el mas

comunmente llamado colectivo ofrecia flexibilidad y menores costos operativos.

° Humet, Enrique (1964). Estudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de la provincia de
Buenos Aires. La Plata: Biblioteca y Publicaciones de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, p. 20.

10Villar, Juan (1964). Anélisis critico del régimen de coparticipacion vial municipal de la provincia. En
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. Sexto concurso de trabajos viales. La Plata:
Division Publicaciones y Biblioteca, p. 24.
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Imagen 2: Autotransporte de pasajeros registrado en la provincia de Buenos Aires,
en unidades (1955-1995)
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Fuente: elaboracion propia en base a datos extraidos de la Asociacion de Fabricas de

Automotores. https://www.adefa.org.ar/es/estadisticas-anuarios
La informacion relativa a la cantidad de lineas de jurisdiccion provincial y comunal
fuera del conurbano es realmente exigua y fragmentaria, lo cual impide Ia
reconstruccion de una secuencia temporal susceptible de promover andlisis
comparativos entre los extremos del periodo bajo estudio. De hecho, por el momento
solo hemos hallado un unico relevamiento, efectuado por el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INDEC). Segun datos provistos por este organismo, en 1966,
existian 175 lineas comunales registradas fuera del conurbano bonaerense, cifra que
representaba el 30,4% del total del pais (Cuadro 1). En 1968 el nimero ascendi6 a
197.1" En cuanto a la jurisdiccion provincial, los guarismos indican la inscripcion de 86
lineas intercomunales en ese mismo territorio, lo cual significaba tan solo el 9,8% del

total del pais (Cuadro 2).'> Hacia 1968, la cantidad se elevo levemente a 91.13

11 Instituto Nacional de Estadistica y Censos (s/f). Transporte automotor de pasajeros, p. 12.

12 Otra fuente, de 1960, sefiala la existencia de 118 empresas de jurisdiccion provincial. Ministerio de
Economia y Hacienda de la Provincia de Buenos Aires (s/f). Memoria anual del Ministerio de Economia
vy Hacienda. Ejercicio 1960/61.

13 Instituto Nacional de Estadistica y Censos (s/f). Transporte automotor de pasajeros, p. 39.
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Cuadro 1: Lineas comunales del servicio publico regular de autotransporte de
pasajeros, por jurisdiccion (1966)

Coches R . Ingreso por venta
Lineas Personal ocupado Kilome.tros Pasajeros de boletos (en|
recorridos transportados .
En existencia En servicio miles de mSn)
Total del pais 574 7.841 6.891 17.293 560470,60 1.870.696.80 17.212.843
19 partidos del
Gran Buenos 60 875 744 1.721 63.977.20 972.240.80 8.841.235.90
Aires
Restodela
provincia de 175 1.146 968 2.195 66.634.40 196.988.80 1.821.821.40
Buenos Aires

Fuente: datos extraidos del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (s/f). Transporte
automotor de pasajeros, p. 7.

Cuadro 2: Lineas intercomunales del servicio publico regular de autotransporte de
pasajeros, por jurisdiccion (1966)

Coches
. . Ingreso por venta
Lineas Personal ocupado Ig:ﬂﬁ::: W:;gsal;raojm de boletos (en|
En existencia En servicio ’ o " |miles de mSn)
Total del pais 876 4432 3.749 9.725 337243.10 594.260 9.724 656
19 partidos del
Gran Buenos 36 1.172 1.052 2484 94.276.30 294.739 2.744.547.80
Aires
Restodela
provincia de 86 465 417 1.090 43.449 80 57.887 1.207.719
Buenos Aires

Fuente: datos extraidos del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (s/f). Transporte
automotor de pasajeros, p. 35.

Tales datos, si bien no admiten la identificacion de trayectorias y expresan un sesgo
territorial a favor de las ciudades intermedias, ofician como un retrato de situacion que
da cuenta de la magnitud y de algunas caracteristicas de las lineas comunales del
interior. En promedio, en 1966 éstas disponian de 5,5 vehiculos en servicio, menos de la
mitad que las emplazadas en el Gran Buenos Aires. Transportaban el 16,8% del total de
pasajeros de la provincia, contaban con mas del doble de personal y recibian un
manifiesto menor ingreso por la venta de boletos, pese a que en términos de kildémetros
recorridos superaban ligeramente a aquellas. Por su parte, las lineas intercomunales del
interior, de jurisdiccion provincial, poseian 4,8 unidades en servicio, menos de la sexta
parte que las lineas metropolitanas. Desplazaban el 42% de los pasajeros de la provincia
y obtenian menos de la mitad de dinero por la venta de boletos. Esta ultima tendencia

también se trasluce en cuanto a los kildmetros recorridos y personal ocupado. Queda
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pues en evidencia el peso significativo de las lineas intercomunales y, en especial,
comunales dentro de la provincia de Buenos Aires, en el contexto de expansion del
autotransporte de pasajeros. A continuacion, se describird la configuracion institucional
del servicio intercomunal a fin de reconstruir su derrotero y sus implicancias en el

interior.

La Ley Organica del Transporte de Pasajeros y sus alcances

Desde el punto de vista normativo, en la provincia de Buenos Aires la actividad se
encuadrada en lo dispuesto por el decreto-ley 16.378/57 —Ley Organica del Transporte
de Pasajeros— y su decreto reglamentario 6.864/58.1 Ambas disposiciones conforman el
marco legal del servicio que ain rige, con ajustes diversos, en la actualidad.!® En virtud
de las mismas, el transporte colectivo de pasajeros constituia un servicio publico
provincial, cuya fiscalizacion y aplicacion eran de exclusiva competencia de la
Direccion General de Transporte,'® organismo dependiente del Ministerio de Hacienda,
Economia y Prevision que en 1967 paso a la égida del Ministerio de Obras Publicas.!”
De acuerdo a los objetivos planteados por la legislacion, el transporte en la provincia —
en coordinacion con las jurisdicciones nacional y comunal— obraria a favor de fines
diversos: la vinculacidn interior, las actividades econdmicas, el turismo, el correo, la
unidad, la defensa nacional y las comunicaciones rurales. No obstante, como se vera,
poco se avanzo en este ultimo aspecto.

La norma estipulaba que todo transporte publico de pasajeros debia registrarse
para obtener la habilitacion correspondiente, la cual era otorgada previa comprobacion
del cumplimiento de una serie de requisitos (condiciones del parque moévil, deposito en
garantia, idoneidad y registro del personal, pago de ingresos brutos, etc.). Asi, probada
su necesidad publica, el Estado adjudicaba temporariamente —por un plazo de cinco
afios prorrogable a diez, y de diez afios a partir de 1968— la explotacion del servicio a

empresas privadas mediante una autorizacion directa o una licitacion, ambas ajustadas a

4 Decreto-ley 16.378. Provincia de Buenos Aires (11 de septiembre, 1957). Boletin Oficial. Decreto
6.864. Provincia de Buenos Aires (9 de junio, 1958). Boletin Oficial. Dichas normativas tuvieron algunos
antecedentes, tales como las leyes 4.375/36 y 5.808/55.

15 Por ejemplo, Ley 7.396. Provincia de Buenos Aires (10 de julio, 1968). Boletin Oficial.

1 La misma se habia instituido en 1949 con base en la Direccién de Transito, la cual a su vez habia
reemplazado a la Direccion de Trafico. Al poco tiempo, se le quitd el adjetivo “General”.

17 Decreto-ley 7.279. Provincia de Buenos Aires (30 de marzo, 1967). Boletin Oficial.

Pasado Abierto. N° 22. Julio-diciembre de 2025 Pégina 176



La politica de autotransporte. .. Alejandra Laura Salomén

un detallado Pliego de Bases y Condiciones (sobre recorrido, frecuencia, tarifas,
seguros, sistema contable, régimen laboral, caracteristicas de los vehiculos, etc.). De
todas maneras, la reglamentacion contemplaba la atenuacion de obligaciones para
asegurar la prestacion en zonas poco pobladas o rutas rurales de trafico incierto.
También alli autorizaba el empleo de vehiculos mixtos para la concurrencia de
productores rurales hacia ferias y mercados acompafiando su produccion, el uso
eventual de camiones en caso de urgente necesidad, y la asimilacion transitoria de
servicios al régimen privado. La habilitacion, entonces, recayod en un pragmatismo que
significaba tomar caso por caso y decidir en consecuencia. Esta flexibilidad,
fundamentada en la desigualdad territorial, se entroncaba con un discurso que influia en
las politicas publicas a favor del desarrollo regional.

Sobre este marco institucional, en la provincia, al igual que en el resto del pais, el
sistema de transporte publico de pasajeros por automotor se encontraba integramente
delegado a la gestion privada, aunque las tarifas, los recorridos, la frecuencia, los
horarios y las caracteristicas de los vehiculos e instalaciones afectados estaban
regulados y controlados por el Estado por su caracter de servicio publico.'® Por ende,
cualquier incumplimiento de las disposiciones propias de los convenios, asi como las
procedentes de las leyes de policia, transito, trabajo, seguridad y fiscalidad, oficiaban
como causa de multas y rescision del contrato. De todos modos, indicios emanados de
la prensa local —que deberan corroborarse en futuras investigaciones— sugieren una
distancia entre la reglamentacion y la praxis, especialmente en los lugares alejados del
area metropolitana. Alli, la fiscalizacién de la actividad resultaba ciertamente débil, en
buena medida por la distancia geografica respecto a la sede de la oficina de la autoridad
jurisdiccional, la cual adolecia de recursos humanos y econdmicos para desplegar su
deber.'” En consecuencia, en el contexto de un marco regulatorio en la practica
relativamente laxo era posible, entre otras cuestiones, modificar con facilidad los
parametros operativos del servicio o incluso implantarlo. Ademas, segiin evidencian los

reiterados planteos gubernamentales, los relevamientos arrojaban datos alarmantes de

18 Bl servicio publico es una herramienta de intervencion estatal en la redistribucion del ingreso y, por lo
tanto, no sujeto al libre juego de oferta y demanda. En teoria, aun cuando la demanda sea infima, el
Estado debe garantizar el acceso de todos los habitantes al transporte.

1 En 1965 funcionaban, ademas de la sede central, cuatro Direcciones Departamentales (Pergamino,
Pehuajoé, Mar del Plata y Bahia Blanca). Ministerio de Economia y Hacienda de la Provincia de Buenos
Aires (1965). Memoria anual. Ejercicio 1965, p. 15.
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informalidad. De alli que sucesivas iniciativas buscaron revertir las situaciones “de
hecho”.2

Fuera del conurbano, junto a unos pocos servicios regulares clasificados por la
normativa como urbanos, a mediados del siglo XX circulaban mayormente los
interurbanos o rurales. Formaban parte de los interurbanos aquellas lineas que
intercomunicaban directamente centros poblados separados entre si por zonas
suburbanas y/o rurales de escasa densidad demografica, y que a su vez poseian una
limitada renovacion de pasaje intermedio, extensas secciones tarifarias y horarios fijos
espaciados. Por su parte, las lineas rurales unian, con pocos coches, zonas de baja
densidad demografica con una sola cabecera en pueblos, ciudades o estaciones, y
transitaban por caminos en gran medida no pavimentados.

Ambos servicios gozaban de un régimen tarifario diferenciado, estipulado por el
gobierno provincial. Regia una tarifa minima —superior a la vigente en los servicios
urbanos— que se incrementaba en virtud de los kilometros recorridos.?! Asimismo, los
indices variaban en funcién del tipo de camino empleado (pavimentado, de tierra,
medanoso, ondulado o montafioso) y era licito fijar un adicional en las prestaciones del
interior provincial cuyo bajo coeficiente de utilizacion exigiera un plus tarifario. A pesar
de estas compensaciones, los ingresos de estas empresas en concepto de boletos
distaban mucho de aquellas que cubrian el abanico metropolitano. La disparidad en la
rentabilidad, sumada a la inexistencia de subsidios estatales y a reducidos niveles de
inversion, habria influido en la calidad de prestacion.

En suma, haciendo uso de este régimen —caracterizado por la fuerte y desigual (en
términos territoriales) presencia del Estado, una copiosa regulacion y un margen de
plasticidad—, el gobierno provincial acord6 nuevos servicios de lineas y otorgd
exenciones, segln consta en las Memorias del Departamento de Transporte. Asi, si bien
el sistema de convenios favorecid a las empresas mas poderosas, que consolidaron sus
areas de cobertura, sobre todo en el interior de la provincia el sector presentaba una gran
atomizacion, al prevalecer los pequefios transportistas que operaban lineas secundarias
préacticamente sin competencia y contaban con flexibilidad para adecuarse a las normas.

AUn mas, como estas empresas —varias de ellas servian esencialmente para la

20 Por ejemplo, el decreto 8.064/63 reconoci6 “ad referéndum” de la Legislatura 22 lineas (5 de ellas del
interior de la provincia) que circulaban como “toleradas”, sin control ni fiscalidad alguna. Ministerio de
Economia y Hacienda de la Provincia de Buenos Aires (1963). Memoria anual. Ejercicio 1963, s/d.

21 Vale la pena aclarar que a lo largo del periodo bajo estudio el segmento comprendido dentro de la tarifa
minima (hasta 6 o 9 km) vari6 permanentemente, asi como la diferencia de precios respecto a los
servicios de las zonas aledanas a la Capital Federal.
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reproduccion social familiar, a veces ampliada— disponian de pocos incentivos para
someterse a una serie de reglamentos que las compelian a estrictos compromisos (elevar
estados contables, cumplir con requisitos técnicos vehiculares, etc.), la informalidad se
erigi6é en una postal recurrente. De todas maneras, incluso en los casos de registro, las
propuestas de alteracion de la oferta (itinerarios, horarios, etc.) solian responder a la
iniciativa individual de los operadores, antes que a las necesidades de la comunidad.

Una queja del vecindario de Loma Verde sirve como ejemplo del cuadro de situacion:

“Desde que sacaron el tren esta ciudad se vino a menos por falta
de comunicacion directa (...) Desde hace tiempo corre un
colectivo hasta Brandsen dos veces por dia, cuyo horario se
ajusta a gusto del conductor (...) Sin embargo, hay quien todos
los dias debe pagar 200 pesos m/n hasta la ruta para ser llevado
o traido por alguno de los colectivos que pasan por ella.”??

Como se vislumbra, el papel del Estado practicamente se circunscribia al
otorgamiento del permiso y las deficiencias del transporte publico encarecian los
traslados.

En este contexto no sorprende el afan gubernamental por reforzar su rol de
ordenador y contralor, asi como potenciar la eficiencia del sistema. El foco de atencion
estaba colocado en el area metropolitana, tal como ilustra el discurso con el que el
gobernador Oscar Alende inauguré las sesiones legislativas de 1960: “(...) la gravedad
del problema [la pesadez administrativa y burocratica del transporte de pasajeros] es
exclusivo del Gran Buenos Aires. En el interior de la provincia, si bien en ciertas zonas
hay necesidad de transporte, la ley vigente es benigna y el problema no es tan agudo.”??
No asombra entonces que, en un entramado rubricado por la oferta anarquica de
servicios, desde finales de los afios sesenta y durante la década siguiente, el gobierno
provincial manifestara preocupacion por la uniformidad y la coordinacion inter-
jurisdiccional y la efectiva incorporacion de las empresas a un marco legal mas eficaz.
Prueba de ello es que, con una intencion descentralizadora y regularizadora, en 1970 la
Direccion de Transporte autorizd la celebracion de convenios con las comunas para
delegar en éstas —aunque no de manera absoluta— las tareas de fiscalizacion del servicio

en las lineas intercomunales. Por lo visto, la actividad desplegada por el cuerpo

provincial de inspectores de la reparticion resultaba insuficiente y el registro,

22 Queja del vecindario de Loma Verde (31 de mayo, 1971). La Palabra, p. 1.
23 Camara de Senadores de la Provincia de Buenos Aires (2 de mayo, 1960). Diario de Sesiones, p.
CXLVIIL.
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fragmentario.>* En esta misma linea, la reparticion modificé la estructura organica del
Departamento de Inspeccion, dividiendo el territorio provincial en cinco zonas de
influencia, a fin de descentralizar las tareas correspondientes.”> Complementariamente,
organiz6 la adjudicacion de numeros para los permisos de jurisdiccion provincial (del
200 al 300) y dispuso la homogeneizacion de algunas normas, en vistas de que cada
comuna fijaba sus propios requerimientos (por ejemplo, alusivos a las tarifas de estadia
de vehiculos en las estaciones terminales), por lo que las tareas de coordinacion distaban
de ser un simple acuerdo y despertaban conflictos.?

En suma, asi como los sesenta consolidaron —de modo dispar— al colectivo como
sistema publico de movilidad dominante en el interior frente al retroceso ferroviario, el
sector quedo librado al desempefio individual de cada una de las empresas y al territorio
que le tocd explotar (por ejemplo, respecto a recorridos). En la enajenacion de la
iniciativa estatal a favor de la racionalidad privada gravitaron las limitadas habilidades
de la Direccion de Transporte para la consecucion de sus funciones de planificacion,
fiscalizacion, control y sancion. Este fenomeno, de la mano del crecimiento moderado
de la demanda, habria facilitado la operacion de pequefios transportistas que,
relativamente al margen de la intervencion estatal, con exigua recaudacién y bajo
volumen de pasajeros, posteriormente no pudieron afrontar el imperativo de inversion

en un escenario de mayores exigencias.

Un escenario de mayores exigencias

Con la consolidacion del conurbano, segin Pérez y Bertranou (2017), la provincia
desplegd una estrategia de tratamiento de sus problemas de autotransporte con una
marcada segmentacion entre la region metropolitana y el resto de la provincia. Asi pues,
en la primera, la demanda de movilidad incitd6 una creciente oferta que requiridé de
nuevas y mayores regulaciones y fiscalizacién, que no pudieron ser integramente
adoptadas fuera de ella. Esta constatacion también podria verse desde otro angulo: la
atencion uniforme del asunto, homologando los problemas urbanos y rurales, y

ocluyendo las realidades extracéntricas.

24 Decreto 1.320. Provincia de Buenos Aires (6 de agosto, 1970). Boletin Oficial.

25 Camara Gremial del Transporte Automotor de la Provincia de Buenos Aires (junio, 1977). Modifican
una dependencia de Transporte. Motor y Camino, N° 395, p. 9.

26 Federacion Argentina de Transportadores de Automotor de Pasajeros (FATAP) (marzo de 1970).
Gaceta del Transporte, N° 59, p. 28.
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Al ritmo de la difusion de pautas de disciplinamiento, avanzada la década de 1970
y mas aun en la siguiente, las exigencias para con las empresas de autotransporte de
jurisdiccion provincial se tornaron mas estrictas. Las directrices en el area apuntaban a
doblegar las aspiraciones de autonomia y encauzar a las empresas dentro de un ambito
técnico-juridico moderno, a fin de superar debilidades vinculadas con los reducidos
niveles de inversion, la baja calidad de los servicios y los déficits financieros. Cabe
destacar que las medidas no se enmarcaron en un plan estratégico que atendiera a las
necesidades de los usuarios del interior. Un rol mas escrupuloso en materia de calidad
asumio la Direccion del Transporte cuando, siguiendo los pasos de su par nacional, en
1978, determind que el parque movil no debia superar la antigiiedad de diez afios. El
37,8% del mismo —conforme con las estimaciones oficiales— era obsoleto.?’ Pero, en
funcién del incumplimiento de la disposicion y de los reclamos de las entidades
representativas del sector (bdsicamente, la Camara Gremial del Transporte Automotor
de la Provincia de Buenos Aires) ante las dificultades econdmicas para hacer frente a la
renovacion, la reparticion flexibilizé la disposicion anterior. En efecto, contempld —
previa inspeccidon técnica anual- casos especiales de unidades automotrices que,
rebasando la antigiiedad exigida, se hallaren en condiciones aptas para circular.?

La vulnerabilidad de una fraccion del sector para cumplimentar la normativa
puede ser interpretada a la luz de varias aristas. Por un lado, da cuenta de la carencia de
apoyo crediticio para la renovacion del material rodante. Las escasas lineas de crédito
ofrecidas por la banca privada, a tasas de interés prohibitivas para las pequefas y
medianas empresas, y la ausencia de respaldo crediticio accesible por parte del Estado,
impedian en muchos casos el reemplazo de las viejas unidades. Ilustrativamente,
“Créditos inalcanzables” titulaba Motor y Camino a un editorial.?® A esta circunstancia
se le anexaba la presion tributaria homogénea para los prestatarios del territorio
provincial, puesto que todos los automotores soportaban directa e indirectamente los
mismos gravamenes (a los automotores, a los combustibles, a lubricantes y cubiertas, a
la transferencia de wvehiculos, etc.), independientemente de su real capacidad

contributiva. Claramente, el tratamiento impositivo no recibia ningin tipo de

27 De la Llave, Eriberto (junio, 1978). Los planes del gobierno de la provincia de Buenos Aires.
Todotransporte, N° 2, p. 30. Decreto 2.456. Provincia de Buenos Aires (14 de diciembre, 1978). Boletin
Oficial.

28 Decreto 95. Provincia de Buenos Aires (29 de enero, 1980). Boletin Oficial.

2 Camara Gremial del Transporte Automotor de la Provincia de Buenos Aires (febrero, 1978). Editorial:
Créditos inalcanzables. Motor y Camino, N° 402, p. 5.
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desgravacion —ni siquiera de los insumos— destinado a morigerar los costos de
explotacion de un servicio de caracter publico, ain mas en zonas débilmente pobladas.3°
Tampoco, segiin aducian fuentes empresariales, la medida fue acompafada de un
régimen tarifario adecuado a célculos técnicos. Si bien dicho régimen era actualizado
periddicamente por la Direccion de Transporte —en coordinacidén con su par nacional—,
provocaba no pocas divergencias y abundante disgusto en el sector privado. Las
camaras empresariales insistian en los serios desequilibrios suscitados por el crénico
retraso tarifario y la permanente alza de costos de mantenimiento y reposicion. Este
cuadro que obstaculizaba la rentabilidad y desalentaba la inversion, ain més en espacios
con baja densidad demografica, gravitaba en desmedro de la renovacion de las unidades
mas antiguas.’! En consecuencia, bajo las nuevas reglas imperantes entre 1978 y 1980,
mientras las empresas mas grandes lograron acogerse a los planes de financiaciéon —a
costa de un alto grado de endeudamiento—, a las més pequenias les resultd practicamente
inadmisible.?? Esta situacion conllevo a la desaparicion de lineas y la integracion de las
mas fragiles econdmicamente a aquellas mas fuertes. Pese a que el fendémeno no ha
recibido un computo a nivel provincial, es palpable en los periodicos de alcance local.
De todos modos, a finales de los afios setenta no se habia logrado la
modernizacion y la completa regularizacion del sector. De hecho, en una entrevista, el
director de la Direccion de Transporte, Jorge Meza, reconocio: “Aun no puedo darle
cifras de la totalidad del parque automotor de pasajeros de la provincia; es un dato
estadistico sobre el que estamos trabajando, pero si en cambio le puedo adelantar que en
el orden intercomunal tenemos registradas 158 empresas que cuentan con 2.186
unidades, de las cuales hay que renovar 1.064”.33 Se advierte entonces un contraste
entre la ausencia o escasez de informacion oficial y el papel desempeniado por el
colectivo en la movilidad cotidiana. Particularmente fuera del conurbano, la inexistencia
de estadisticas impide efectuar diagnosticos certeros sobre su magnitud e importancia.
Poco visibilizado por las autoridades, el sector no recibi6 de ellas iniciativas integrales

encaminadas a superar sus limitaciones.

30 Camara Gremial del Transporte Automotor de la Provincia de Buenos Aires (enero-febrero, 1977). En
busca de la preservacion del sistema. Motor y Camino, N° 390-391, p. 5.

31 Camara Gremial del Transporte Automotor de la Provincia de Buenos Aires (agosto, 1976). Editorial:
una definicion que se impone. Motor y Camino, N° 385, p. 3.

32 La erogacion superaba los 250 millones de pesos por cada vehiculo nuevo. Autotransporte de pasajeros.
El parque en etapa de transicion (mayo, 1979). Prensa del Transporte, N° 1, p. 11.

3 De la Llave, Eriberto (junio, 1978). Los planes del gobierno de la provincia de Buenos Aires.
Todotransporte, N° 2, p. 31.
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Hacia finales de la década del ochenta, mas del 50% de las empresas de
autotransporte carecian de contratos de concesion vigente o directamente nunca los
habian tenido. Frente a este panorama, la regularizacion juridica se erigié en uno de los
objetivos principales de la reparticion —elevada a Direccion Provincial— que, entre otras
acciones, comenzo6 a imponer penas mas severas para los infractores.** Cont6 para ello
con el aval de la Legislatura, que en 1986 aprob¢ la ley 10.456, que ampliaba el nimero
de sanciones por infracciones al régimen de transporte de pasajeros y actualizaba
permanentemente las multas para “evitar la prestacion de servicios de caracter
clandestino, con su secuela de irregularidades de todo orden”.’® En sintonia con este
proposito, fue sancionado un nuevo Pliego de Bases y Condiciones que endureci6 las
imposiciones respecto a la oferta, la adjudicacion y la contratacion del servicio.’® La
calidad del material rodante, el respaldo econdmico-financiero de los oferentes y la
acreditacion de la legislacion laboral, impositiva y previsional se erigieron en
condiciones para acceder y permanecer en la actividad.

Como corolario, la reforma regulatoria de los afios noventa, que autorizd los
servicios de trafico libre y marco la retirada del Estado provincial, significo pues el
toque de muerte para aquellas empresas que ya detentaban una débil posicion. En
efecto, la validacion de servicios especializados para demandas diferenciadas (los
denominados “puerta a puerta”), al investirse de mayores libertades y menores
requerimientos (el depdsito de garantia, por ejemplo), implicé una dura competencia
para los servicios de linea.?” Estos padecieron, junto a la rivalidad de los remises y las
combis, la recesion econdmica y la creciente presion impositiva.’® Como consecuencia
de este proceso, y a la par de un fendémeno de incipiente concentracion, se observa una
reduccion de la oferta, pues las trazas que dejaban de ser operadas por las empresas que
abandonaban el mercado no fueron cubiertas por otras. Asi, la red de transporte publico

perdi6 aun mas conectividad en el interior de la provincia.

34 Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires (1987). MOSP. Periodo
Constitucional 10/12/83-10/12/87. La Plata, p. 341.

35 Camara de Diputados de la Provincia de Buenos Aires (23 de octubre, 1986). Diario de Sesiones, p.
2381.

3 Decreto 2.810. Provincia de Buenos Aires (19 de mayo, 1987). Boletin Oficial.

37 Decreto 3.3736. Provincia de Buenos Aires (30 de septiembre, 1996). Boletin Oficial.

38 En 1989 el gobierno provincial, en el marco de una ley de emergencia, impuso una tasa al transporte de

carga y de pasajeros “con sentido solidario”, la cual fue aprobada sin observaciones ni discusiones
legislativas. Ley 10.766. Provincia de Buenos Aires (22 de junio, 1989). Boletin Oficial.
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Conclusiones

Sin negar la preponderancia de las lineas urbanas del area metropolitana, asi como las
de larga distancia, este trabajo ha vislumbrado la realidad cotidiana del interior del pais,
en especial de la provincia de Buenos Aires. Alli el desarrollo historico del
autotransporte publico de pasajeros de cardcter interurbano y rural de jurisdiccion
provincial ha construido una configuracion territorial que expresaba y reproducia
desigualdades, asociadas al aislamiento y a la inaccesibilidad. La reconstruccion de los
principales hitos de su derrotero, con peculiar interés en sus implicancias en las
pequenas localidades, nos ha permitido extraer algunas conclusiones preliminares —con
un fuerte componente deductivo— respecto a las acciones u omisiones gubernamentales.

Uno de los hallazgos tiene que ver con los alcances de la Ley Orgénica del
Transporte de Pasajeros, la cual preveia algunas —minimas— excepciones y
compensaciones (especificamente, un cuadro tarifario levemente superior) para los
transportes que circulaban en zonas poco pobladas. Dentro de un escenario
relativamente flexible en la practica, no brindaba poderosos estimulos para que las
empresas se sujetaran a las obligaciones contractuales (como desgravacion impositiva,
acceso a créditos y subsidios). Aun mas, entre 1960 y 1990, etapa clave de la
desintegracion del sistema ferroviario y de significativas transformaciones socio-
econdmicas en los territorios de base rural, la Direccion de Transporte no dio a conocer
ningin documento que propusiera una politica para el fomento de la prestacion en éstos,
tan solo estructurd planes metropolitanos tendientes a la regularizacion del servicio y al
aumento de lineas, recorridos y parques. Lo mismo ocurre con las estadisticas: todas
refieren a lineas urbanas que operaban en el conurbano. Ni siquiera se han sucedido
anuncios que respondieran a los requerimientos de inclusion social e integracion de las
pequenas localidades. En contraste, la actuacion gubernamental se circunscribia al
reajuste tarifario, al dictado de normas técnicas y a la fiscalizacion, tras la busqueda de
un servicio mas eficiente atendiendo a los mandatos de operatividad, comodidad y
seguridad. Prevalecia asi una tendencia mas pragmatica que planificada, afectada por la
inestabilidad macroeconémica, la centralidad del conurbano y la endeble capacidad
estatal.

En segundo lugar, fuera del conurbano, las fuentes dejan entrever una fragil
facultad de institucionalizacion de los compromisos de prestacion por parte de la

Direccion de Transporte, sobresaliendo situaciones de hecho. Las capacidades del
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organismo eran limitadas porque la combinacidn de insuficientes recursos y personal no
permitia planificar la intervencién ni realizar controles efectivos. Por ende, la
informalidad alcanzaba niveles altisonantes, en un contexto de predominio de pequefias
empresas en el que no existia la concentracion mas tipica de los grandes conglomerados
urbanos y la entrada de nuevos operadores a la actividad no asumia carécter
competitivo.

En tercer lugar, asi como en la década de 1960 el avance de la pavimentacion y el
crecimiento moderado de la demanda habrian incrementado la oferta de servicios
—aunque con menores frecuencia, regularidad y calidad—, desde finales de la siguiente el
imperativo de modernizacion del sistema habria obrado en detrimento de la pervivencia
de las pequenias empresas, antes amparadas por las deficiencias de la regulacion publica.
Las mayores exigencias respecto al parque movil, junto al afan por la reglamentacion, el
control, la fiscalizacion y la sancion de la actividad, habrian sido determinantes para la
suerte de una fraccion del sector que padecia baja rentabilidad, menor demanda y
carencia de incentivos institucionales. Los estudios de caso podran atestiguar de qué
modo el disciplinamiento de la actividad, inclinado a operacionalizar criterios generales
en cuanto a la calidad y la seguridad del servicio, supuso una dura prueba a las empresas
que circulaban en el medio local rural, que, en una encrucijada, se vieron obligadas a
reducir o, con mayor frecuencia, a interrumpir o vender el servicio a firmas mas
grandes. Asimismo, un riguroso andlisis de los planteles y las 16gicas de la Direccion de
Transporte, y el nivel de autonomia de ésta respecto de la reparticion nacional y su
vinculo con los municipios, también explicard las preferencias y los alcances que ha
asumido la intervencion regulatoria del Estado subnacional, todo lo cual contribuye a
precisar las particularidades que asumi6 el servicio en areas no metropolitanas. Como
complemento, sera necesario ahondar en las singularidades de la movilidad cotidiana en
estos espacios, lo cual ayudard a ponderar las l6gicas de uso de los distintos medios de
transporte.

Por tultimo, vale la pena remarcar que alli la endeble (con pocos destinos y
frecuencias) o ausente oferta de transporte publico de uso colectivo no solo ha
producido la dependencia respecto al vehiculo privado (motorizado o no motorizado),
sino que éste se ha convertido en un elemento causal de exclusion de acceso a bienes y
servicios. En definitiva, revertir la pesada herencia de aislamiento e inaccesibilidad de
muchos pueblos insta a la revalorizacion del transporte publico como creador de

oportunidades y a la puesta en discusion del rol del Estado en la movilidad cotidiana. La
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experiencia internacional indica que las areas con bajas densidades y estructuras de
poblamiento difusas requieren ser cubiertas con sistemas integrados, flexibles y
colaborativos, que logren satisfacer las necesidades de los segmentos mds pobres y
menos moviles (Starkey et. al., 2002; Marco Dols y Soriano Marti, 2020). En la
Argentina, las actuaciones en este ambito se vuelven imprescindibles para la inclusion
socio-territorial, teniendo en cuenta que las caracteristicas propias del medio rural no se

asimilan a las de las grandes urbes.
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