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Resumen

El sistema de transporte publico automotor en la ciudad de La Plata enfrenta
actualmente serias deficiencias en calidad, cobertura y capacidad para satisfacer
la demanda. Este problema surge ante la falta de planificacion integral entre movi-
lidad y el desarrollo urbano, la pérdida de control municipal sobre el transporte,
la discontinuidad en la gobernanza local, el fortalecimiento del sector empresarial
y el impacto de las politicas de subsidios a la oferta, sumado al comportamiento
especulativo empresarial desde 2002. Se aplica la teoria de redes sociales para
estudiar las interacciones y el poder de los actores sociales clave, construyendo
un mapa que identifica relaciones y barreras estructurales y que dificultan solu-
ciones integradoras. El presente trabajo analiza el sistema de transporte publico
en el periodo 2015-2023, donde se reconocen cuatro procesos problematicos: los
posicionamientos asimétricos de los actores economicos con el Estado, las capa-
cidades de organizacion limitada de la autoridad de aplicacion, la desarticulacion
entre actores estatales de las esferas local, provincial y nacional, que inciden en el
transporte publico y la voz ausente de los usuarios. Se presentan recomendaciones
para una reestructuracion orientada a una mejora del sistema de transporte con una
gestion integradora y participativa.

Palabras clave: Actores Sociales, Transporte Publico, Movilidad Urbana,
Ciudad de La Plata.
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ACTORES CLAVE DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DEL GRAN LA PLATA...

Key Actors in the Public Transport System of Greater La Plata.
Barriers and Opportunities as Factors for System Improvement

Abstract

The public transport system in the city of La Plata currently suffers from signif-
icant deficiencies in quality, coverage, and its capacity to meet demand. These
issues stem from a lack of integrated planning between mobility and urban devel-
opment, the erosion of municipal control over transport, discontinuity in local
governance, the increasing influence of private sector actors, and the impact of
subsidy policies on supply, exacerbated by speculative business practices since
2002. Social network theory is applied to study the interactions and power dynam-
ics among key social actors, mapping relationships and structural barriers that
hinder integrative solutions.

Examining the public transport system from 2015 to 2023, the analysis identifies
four critical issues: the asymmetric positions of economic actors in relation to the
State, the limited organizational capacity of the regulatory authority, the lack of
coordination among state actors at the local, provincial, and national levels, and
the absence of user representation. The study concludes with recommendations
for a comprehensive restructuring of the transport system through integrative and
participatory management.

Keyword: Social Actors, Public Transport, Urban Mobility, City of La Plata.
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Introduccion

La movilidad urbana adquiere una relevancia creciente en la agenda publica mun-
dial, y particularmente en América Latina, una region marcada por un desarrollo
urbano acelerado. Este crecimiento impulsa diversas tendencias de movilidad,
muchas de las cuales generan efectos negativos en materia de ambiente. La rapida
motorizacion individual transforma los patrones de viaje, con impactos negativos
que afectan la calidad de vida de los habitantes. El aumento del tiempo de viaje,
las emisiones contaminantes y los siniestros viales son problemas comunes en casi
todas las grandes ciudades de la region (Barbero, 2015). Estos efectos perjudican a
la poblacion en general y en particular, a los sectores de menores recursos, donde
la falta de accesibilidad agrava la fragmentacion urbana.

A medida que las ciudades crecen, aumentan las demandas de servicios basicos que
el Estado asegura para satisfacer las necesidades de la vida urbana. Sin embargo,
los cambios politicos y economicos de las Gltimas décadas dificultan la gestion y
planificacion de la movilidad urbana, especialmente en ciudades con expansion de
baja densidad, lo que provoca que la provision del servicio de transporte publico sea
compleja. Para abordar esta situacion, resulta necesario analizar esta red de relacio-
nes entre gobiernos nacionales y locales, usuarios y empresarios. Este es un ambito
de politica publica particularmente complejo, dada la diversidad de modos de des-
plazamiento que lo componen y la multiplicidad de actores involucrados.

Las distintas formas de movilidad se configuran como “practicas sociales de viaje
que combinan deseos y necesidades de desplazamiento con la capacidad de satis-
facerlos” (Gutiérrez, 2012, p. 57). Estas dinamicas definen las condiciones de
accesibilidad de los diferentes grupos sociales, tanto para ellos como para sus
bienes. En este contexto, el derecho a la movilidad implica el acceso equitativo a
todos los modos de desplazamiento (Herce, 2009). Para alcanzar estos objetivos,
es necesario que el Estado implemente practicas de fiscalizacion y supervision
junto a los actores operativos, asegurandose de conocer las demandas, denuncias
y preocupaciones de los usuarios. Esto exige una gestion constante de aspectos
operativos, economicos, funcionales, politicos y territoriales para ofrecer un sis-
tema de movilidad que fomente la integracion urbana.

En Argentina las politicas locales de transporte se enfocan principalmente en
resolver problemas puntuales y de corto plazo, como ajustes de recorridos, cons-
trucciones de tramos de carriles exclusivos de buses e instalacion de paradas. Asi
también, se priorizan estrategias dirigidas al uso del automovil, especificamente
para garantizar un mayor flujo y generar mayores superficies urbanas destinadas a
estacionamiento (Adn et al., 2017; Barbero y Bertranou, 2019).

No obstante, existen gobiernos que impulsan y desarrollan planes estratégicos
territoriales y multiactorales, los cuales involucran desde la esfera nacional,
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provincial y municipal, hasta el gremio y empresas de transporte. La ciudad de
Mendoza desarrolla, en el marco de su Ley de Ordenamiento Territorial, normas
que organizan la movilidad urbana, con politicas integrales complejas de desarro-
llo y mejora del sistema de transporte.

La ciudad de Rosario cuenta con una tradicion de planificacion urbana, transporte
y accesibilidad. En los tltimos afios, el municipio desarrolla un Plan Integral de
Movilidad, enmarcado en un Plan Sectorial, donde el transporte se considera un
eje estructurador de los lineamientos estratégicos de la ciudad. Este plan incluye
el Pacto de Movilidad, que promueve un sistema de desplazamiento sustentable,
accesible y eficiente, en compromiso con los ciudadanos.

En contraste, la ciudad de La Plata desarrolla una planificacion sectorial de la
movilidad sin marco normativo alguno y sin participacion social. Como conse-
cuencia, la ciudad se expande hacia la periferia en areas de baja densidad monofun-
cional, socioecondmicamente segregadas y con falta de servicios de transporte, lo
que provoca un aumento del uso del automovil privado.

La principal politica que sostiene a la red de transporte publico en La Plata es el
esquema de compensaciones econémicas a la oferta y la demanda, que otorgan
los gobiernos nacional y provincial. A pesar de esto, el déficit del sistema per-
siste y enfrenta distintos desafios. En primer lugar, ofrecer un buen servicio en la
expansion urbana de baja densidad. En segundo lugar, el reto econdomico de los
subsidios a los operadores para los tramos recorridos sin pasajeros. Por ultimo, el
desafio social de garantizar la movilidad de los grupos sociales de bajos ingresos,
al tiempo que se busca desarrollar un sistema de transporte publico que sea acce-
sible y equitativo para todos los usuarios.

El gobierno local necesita recuperar su poder para fiscalizar el transporte, asi como
desarrollar infraestructuras en las zonas periféricas y rurales donde es dificil acce-
der, esperar o transitar, tanto para los colectivos como para peatones. De acuerdo
con criterios generalizados de sostenibilidad, un buen sistema de transporte debe
estar disefiado, planificado y orientado hacia los modos masivos motorizados e
individuales no motorizados para disminuir la congestion vehicular, la siniestra-
lidad vial y la contaminacién ambiental. Deben existir, ademas, formas de gober-
nanza con estructuras institucionales y normativas sélidas que apoyen las visiones
y planes de una movilidad urbana sostenible. No obstante, la falta de capacidad y
experiencia de las instituciones “plantea enormes dificultades en la promocion del
transporte urbano sostenible” (ONU - Habitat, 2013, p. 5).

En este marco, el trabajo utiliza el enfoque de la teoria de las redes sociales para
mapear las interacciones y el poder de los actores del sistema de transporte publico
de La Plata, con el objetivo de identificar conexiones, barreras y oportunidades
para implementar soluciones integradoras. El mapeo se basa en una triangulacioén
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de informacion de fuentes secundarias y entrevistas semiestructuradas a actores
del transporte local, con las siguientes interrogantes: ;Cuales son los principales
objetivos de gestion del gobierno municipal para el transporte publico? ;Cuales
son los objetivos de las empresas concesionarias del transporte? ;Qué actor posee
mayor influencia sobre la agenda publica local? ;Cuales son los actores cuyos
comportamientos tienden a la mejora del sistema y cuales responden a logicas
individuales que obstaculizan la mejora de dicho sistema? ;Cudles son las princi-
pales necesidades y expectativas de los usuarios? ;De qué manera sus opiniones
se reflejan en la planificacion del sistema de transporte?

Se parte de la hipotesis de que la deficiencia del transporte publico en la ciudad de
La Plata es producto, no solo de cuestiones técnicas y econémicas, sino también
de desbalances y conflictos en la interaccion, comportamientos, l6gicas y posicio-
namientos de los actores del transporte publico.

Marco teorico

En este sentido, la cuestion de la movilidad no es tnicamente un problema de
transporte y uso del suelo, sino también un asunto relacionado con los negocios
de actores privados y la capacidad del Estado para incidir en ellos en beneficio
de la sociedad. De acuerdo con Touraine (1984), los actores sociales se entienden
como sujetos colectivos, portadores de valores y poseedores de recursos que les
permiten actuar dentro de una sociedad, con el objetivo de definir los intereses
de sus miembros y/o de los individuos que representan, para dar respuesta a las
necesidades prioritarias.

La accidn de estos actores esta determinada por las relaciones de poder y la estruc-
tura social en la que se encuentran inmersos, lo que subraya la importancia de
comprender sus vinculos relacionales y contextuales. Desde esta vision, el analisis
a partir de la teoria de las redes sociales surge como enfoque multidisciplinar el
cual combina conceptos matematicos, sociologicos y antropoldgicos para analizar
las relaciones e interacciones entre los actores de un sistema especifico. Segun
Borgatti y Halgin (2011), la teoria de las redes se refiere a los mecanismos y
procesos que interactuan con las estructuras de los actores para promover ciertos
resultados entre individuos o grupos. Asi, los actores sociales no son entidades
autonomas, sino que dependen y estan influenciados por sus vinculos relacionales,
los cuales configuran oportunidades y barreras para sus acciones.

Lozares (1996) define a las redes sociales como un conjunto delimitado de actores
vinculados entre si a través de relaciones de diverso tipo, como las transferencias
de recursos, interacciones y relaciones organizacionales. La teoria distingue dos
componentes de la red: por un lado la forma refiriéndose a la estructura abstracta
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de las relaciones, y por otro lado, el contenido que hace referencia a la sustancia
material de las relaciones como recursos, informacion y apoyo social.

Para analizar las dindmicas sociales de un sistema, es fundamental tener en cuenta
tres elementos clave. Primero, los actores sociales, que incluyen tanto entidades
individuales como colectivas (individuos, empresas y organismos gubernamen-
tales) que interactuan dentro de una red. Segundo, los lazos relacionales, que son
los vinculos que los conectan y constituyen la unidad de analisis en la teoria de
las redes sociales. Tercero, las estructuras formadas por estas conexiones, como
diadas, triadas y grupos que revelan patrones mas amplios de interaccion.

Un aspecto clave en la teoria de las redes es la posicion del actor dentro de la red
que determina su acceso a recursos y su capacidad de influencia en el entorno.
Segun Sparrowe et al. (2001), los actores ubicados en posiciones estratégicas den-
tro de la red poseen un mayor peso y un mejor acceso a recursos lo que facilita la
obtencion de informacion relevante, apoyo social y otros beneficios que aumentan
su capacidad de influir en el sistema especifico. A través de esta teoria, es posible
identificar patrones constantes de relaciones que configuran el sistema organiza-
cional del transporte y ayuda a visualizar las barreras y facilitadores en las dina-
micas de cooperacion entre los actores involucrados.

Caso de estudio

La ciudad de La Plata, capital de la provincia de Buenos Aires, se encuentra a 49
km al sudeste de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Fundada en 1882 como
una ciudad planificada con un disefio ortogonal y espacios publicos, La Plata ha
experimentado una evolucion significativa durante las ultimas cuatro décadas.
Este proceso ha sido impulsado por el crecimiento demografico y la creciente
demanda de suelo urbano, un fendémeno que comparte con otras ciudades argenti-
nas como Cordoba, Mendoza y Rosario (Cortizo et al., 2021). Estos factores han
transformado a la ciudad, que pas6 de ser una ciudad compacta y bien delimitada,
a convertirse en una metropoli fragmentada con limites territoriales en constante
expansion. Actualmente, es el principal centro politico, administrativo y educa-
tivo de la provincia de Buenos Aires, ademas de constituir el nicleo del Gran
La Plata, un aglomerado urbano que incluye las areas urbanas de los partidos de
La Plata, Berisso y Ensenada (Fig. 1). Segun el censo de 2022, la ciudad cuenta
con 772.618 habitantes, mientras que el Gran La Plata alcanza una poblacion de
938.287 habitantes.
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Figura 1. Gran La Plata conformada por las ciudades de La Plata, Berisso y
Ensenada. Fuente: elaboracion propia

El sistema de transporte publico ha evolucionado de manera paralela al desarrollo
urbano de la ciudad. Este se origin6 en la década de 1930 como una iniciativa
privada, cuando en 1934 comenzaron a otorgarse las primeras concesiones munici-
pales para conectar el area central con los barrios periféricos y los partidos vecinos
(Cola, 2015). En sus inicios, coexistia y competia con el sistema de tranvias, lo que
provocaba la superposicion de recorridos al tiempo que ofrecia una diversificacion
en la oferta de transporte.

Sin embargo, la competencia entre estos dos modos, junto con la decision politica
de abandonar el sistema tranviario en 1966, consolidoé al colectivo como el medio
predominante de transporte para la poblacion. A partir de ese momento, las empre-
sas comenzaron a construir una estructura organizativa que favorecio la concen-
tracion de recursos y el control operativo. Esta consolidacion fortalecié el rol de
las empresas operadoras, permitiéndoles negociar desde una posicion ventajosa
durante las transformaciones histéricas que se fueron sucediendo.

En paralelo, los gremios también consolidaron su influencia, cuyo papel se centra
en la lucha por los derechos laborales de los choferes. Este creciente poder sin-
dical marco un punto de inflexion en la dinamica de las relaciones laborales, lo
que obligo a las empresas a replantear ciertas estrategias frente a sus empleados.
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De esta manera, el sistema de transporte ptblico, sin competencia de otros modos (a
excepcion del tren), continud su crecimiento en las areas centrales, con lineas ope-
radas por distintas empresas que competian entre si por los recorridos mas rentables
de la ciudad. Para 1980, el sistema resolvia el 65 % del total de los viajes diarios.
Sin embargo, la concentracion de actividades en el area central y la superposicion
de recorridos comenzaron a generar problemas de congestion, mientras que las peri-
ferias enfrentaban un servicio deficiente (Direccion de Transporte Municipalidad de
La Plata, 1996). A lo largo de la década de 1990, las politicas de ajuste estructural
y la falta de subsidios provocaron una significativa pérdida de usuarios del sistema
masivo, lo que aceler6 el proceso de deterioro que alin persiste.

La reestructuracion del Sistema Urbano de Transporte (SUT) propuesta por la
Direccion de Transporte municipal e implementada en junio de 2002, marcé un
cambio importante respecto al sistema anterior. La reforma incluy6 una racionali-
zacion cuantitativa que redujo en un 35 % los kildmetros recorridos diariamente.
No obstante, esta medida careci6 de consensos con empresarios y gremios, 1o
que derivo en conflictos y fragmento6 a la ciudad, en zonas operadas por diferen-
tes empresas. Este esquema exacerbo la desconexion de las areas periféricas y
fomento la congestion en el area central, mientras que el transporte informal como
el remis, absorbi6 parte de la demanda insatisfecha.

La planta urbana de la ciudad se dividid en cinco areas principales: Norte, Sur,
Este, Oeste y Casco (Fig. 2). Esta zonificacion se baso en la cobertura de las lineas
de transporte publico, cuyo nombre corresponde a la region que recorren. Aunque
esta division buscaba evitar la superposicion de lineas y optimizar los servicios
municipales, no logré eliminar completamente las interferencias con las lineas
provinciales, lo que dejé algunas areas desconectadas, posteriormente cubiertas
por estos servicios adicionales.

La implementacion del Sistema de Pago Electronico del Transporte, denominado
Sistema Unico de Boleto Electronico (SUBE), en el afio 2013 generé un cambio
favorable para el Estado en materia de control operativo; gracias a la informacion
digital detallada que el sistema produce sobre indicadores como pasajero/kiléome-
tro, recaudacion y flota circulante. Esta informacion ha servido como base para
la planificacion y el ordenamiento de la liquidacion de subsidios a las empresas
concesionarias. Actualmente, el sistema SUBE se encuentra implementado en mas
de 300 ciudades argentinas.

En este marco de tensiones, los usuarios han tenido que ajustar sus necesidades
de movilidad a las limitaciones del sistema y a sus capacidades para solventarlas.
Entre 2015 y 2023, el area de planeamiento municipal llevo a cabo una encuesta
en el afio 2022 con el objetivo de conocer la opinion de los ciudadanos sobre el
transporte publico colectivo automotor y asi detectar problemas para optimizar su
uso en la ciudad.
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Figura 2. Zonificacion del Sistema Urbano de Transporte (SUT) en La Plata. La
ciudad se subdivide en cuatro areas segun las rutas de transporte: Norte (azul),
Sur (rojo), Este (amarillo) y Oeste (verde) y Casco (gris). Fuente: elaboracion
propia basada en el informe del diario El Dia, 2006.

No obstante, a pesar de los esfuerzos, las preguntas no alcanzaron la cantidad ni
la representatividad territorial necesaria para conocer en profundidad los princi-
pales déficits del transporte y sus causas, lo que impidid el desarrollo de politicas
efectivas de fiscalizacion y control.

En ese momento, el gobierno local enfrento tres problematicas centrales. En pri-
mer lugar, la escasa capacidad de intervencion en la organizacion empresarial,
siendo las empresas las que poseen un rol dominante frente a la planificacion y
funcion del servicio. En segundo lugar, la deficiencia de servicios e infraestructura
vial y urbana que responden de manera inadecuada a las demandas de la pobla-
cion. En tercer lugar, la desarticulacion interjurisdiccional lo que incluye, por un
lado, la falta de coordinacion con los municipios contiguos (Fig. 1) que dificulta la
elaboracion de un plan unificado de movilidad. Por otro lado, la falta de coordina-
cion con el gobierno provincial, responsable de la mitad de la oferta de transporte
de pasajeros que opera en la ciudad.

Actualmente, tres grupos empresarios concentran la operacion del sistema de
transporte, repartiendo de manera desigual sus recorridos entre el municipio y la
provincia, en la que cada uno de los grupos posee lineas de ambas jurisdicciones.
De esta manera, se configura un sistema con baja competitividad con caracteris-
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ticas de cuasi-monopolio. Esta situacion beneficia a los operadores en detrimento
del sector publico, que ha perdido capacidad de fiscalizacion y control. Como
consecuencia, se observan sistematicos incumplimientos en la prestacion de los
servicios contratados y subsidiados, lo que incluye la disminucion de frecuen-
cias, recorridos, paradas y cantidad de unidades en circulacion (Observatorio de
Movilidad Urbana del Gran La Plata [OMUGLP], 2013).

En este contexto, los usuarios sufren un déficit, colapso y congestion en las areas
centrales, frecuencias de servicios por debajo de las contratadas, tiempos de espera
crecientes ¢ inciertos, periferias desabastecidas y déficit de la infraestructura.
Aunque, durante el periodo 2015-2023 el municipio se encontraba en elaboracion
de un nuevo pliego licitatorio para el transporte publico, al finalizar dicha gestion,
la propuesta y los criterios de disefio atin permanecen desconocidos.

En este complejo entramado, la Universidad Nacional de La Plata (UNLP) emerge
como un actor social y académico de gran relevancia en el ambito de la movilidad
urbana. La UNLP ha promovido e implementado diversas iniciativas destinadas a
mejorar la conectividad especialmente para la poblacion universitaria. Proyectos
como el bus eléctrico en el campus universitario, las lineas de transporte publico
universitario y el Tren Universitario han logrado conectar el 90 % de los edificios
académicos, a fin de ofrecer una alternativa de transporte eficiente y sostenible.

Abordaje metodologico

Como se menciond anteriormente, se toma como objeto de estudio al entramado
de actores del sistema de transporte publico de La Plata el cual se entiende como
una estructura interconectada y dinamica. Los nodos (actores) y los enlaces (rela-
ciones) se analizan en dos niveles, macro y micro, lo que permite identificar patro-
nes de interaccion, desigualdades en el dominio territorial y oportunidades de
reconfiguracion para una mejora desde una perspectiva sistémica.

En cuanto a los niveles de analisis, en el nivel macro se analiza la estructura global
del sistema de transporte publico con el objetivo de construir mapa de actores que
intervienen y sus principales conexiones. Se toman como indicadores clave la
centralidad de los nodos, su conexion de acuerdo al rol que posee cada actor y la
identificacion de grandes grupos.

El nivel micro examina las relaciones y dinamicas en profundidad entre los acto-
res clave. Aqui se desagregan los grandes grupos, ya que se entiende que los
integrantes de estos poseen caracteristicas distintas. Para este caso, se realizaron
entrevistas semi-estructuradas a los actores relevantes (Secretaria de Planificacion
de la Municipalidad y Empresa de Transporte).
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El entramado de actores involucrados en el sistema experimenta variaciones a
lo largo del tiempo debido a multiples factores, como los cambios en la admi-
nistracion gubernamental, las transformaciones internas de los operadores, y las
situaciones en el contexto social, econdmico y politico del pais. Por lo anterior, se
establece como marco temporal de analisis el periodo comprendido entre los afios
2022y 2023. Este recorte coincide con el ultimo afio de gestion del intendente de
la ciudad (2015-2023).

Este estudio es relevante porque, durante estos afios, se han planteado soluciones
a las problematicas mencionadas a través de un plan estratégico para la ciudad de
La Plata con proyeccion al afio 2030. Dentro del apartado de movilidad, se definen
lineamientos para mejorar la infraestructura, aumentar la conectividad y fomentar
la sostenibilidad en el transporte pblico. No obstante, los problemas identificados
persisten e incluso se han agravado en algunos casos, debido a la falta de desarro-
llo de politicas especificas de fiscalizacion.

Nivel Macro

En este nivel de analisis resulta fundamental comprender la interaccion entre los
diversos actores que intervienen en su planificacion, gestion y operacion. Se repre-
sentan sus intereses divergentes y las tensiones en la configuracion de un sistema
de transporte que impacta de manera desigual en el territorio y en la poblacion.

El primer paso para construir el mapa de actores consiste en determinar quiénes
intervienen en el sistema de transporte publico de La Plata. Se distinguen seis
actores principales, cada uno con logicas e intereses distintos (Fig. 3):

1. Instituciones gubernamentales: tanto locales como provinciales y nacionales
responsables del disefio y control del transporte publico, pero que enfrentan
desafios historicos de fragmentacion administrativa, pérdida de poder de
policia y limitada capacidad de regulacion frente a las empresas operadoras.

2. Empresas operadoras: que, motivadas por logicas de rentabilidad, consoli-
dan posiciones de ventaja en el sistema, acentiian desigualdades territoriales
y comprometen la prestacion del servicio.

3. Usuarios: quienes experimentan los impactos directos de las deficiencias
del sistema en términos de accesibilidad, frecuencia y calidad del servicio.

4. Choferes: intermediarios directos entre las empresas y los usuarios. De
manera frecuente enfrentan condiciones laborales que se ven influenciadas
por las politicas del sector y por la relacion de poder entre los actores del
transporte.

5. Gremios: cuya participacion es esencial para visibilizar las condiciones
laborales y operativas de los choferes.

184 Revista Universitaria de Geografia / ISSN 0326-8373 / 2024, 33 (2) (julio-diciembre), 174-200



ACTORES CLAVE DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DEL GRAN LA PLATA...

6. La universidad: en este caso la Universidad Nacional de La Plata (UNLP),
se destaca como un actor singular en la ciudad ya que impulsa iniciativas
innovadoras de transporte y movilidad estudiantil que promueven modelos
mas inclusivos y sostenibles.

Actores en el
Provincia / Naciéon - ---------- Transporte Pablico |----------- Empresas operadoras
de La Plata

Choferes / Sindicatos -~ / \ N Usuarios

Instituciones

Gubernamentales Locales Universidad

Figura 3. Actores del transporte de la Ciudad de La Plata.
Fuente: elaboracion propia.

A partir de esta identificacion, se procede a construir el mapa de actores macro
(Fig. 4). En el mapa, las empresas operadoras se agrupan como un sector homogé-
neo, consolidandose como el actor con mayor influencia en el sistema. Esto refleja
su capacidad de incidir tanto en las decisiones operativas como en las politicas
publicas, a través de mecanismos como la negociacion de subsidios y la gestion de
los servicios. Al no diferenciarse los roles especificos dentro de las empresas, se
refuerza la idea de un bloque dominante que concentra recursos, control operativo
y poder de negociacion frente a otros actores.

El municipio desempena un rol clave en la planificacion, el control y la regulacion
del transporte. Pero en el contexto actual, éste enfrenta limitaciones debido a la
pérdida historica de su capacidad regulatoria, lo que afecta su poder de influencia
frente a las empresas. En cambio, el gobierno provincial y nacional tienen una par-
ticipacion mas orientada a la provision de subsidios y el disefio de politicas macro,
lo que tiende a desconectarse de las necesidades de la poblacion local.

También, el mapa incluye a los usuarios y choferes. Los primeros, ademas de ser
los principales beneficiarios, asumen un rol pasivo/ausente frente a las decisiones
estructurales. Los segundos, se posicionan como intermediarios directos entre los
usuarios y las empresas. Se encuentran organizados sindicalmente, lo que les per-
mite luchar por la defensa de sus derechos laborales y las condiciones de trabajo.
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Figura 4. Mapa de relaciones de los actores del transporte de la Ciudad de La
Plata. Fuente: elaboracion propia.

Nivel Micro

Este nivel de analisis permite descomponer el grupo homogéneo de las empresas
y examinar en profundidad las relaciones individuales entre las tres empresas que
operan el sistema. Un aspecto destacable del sistema de transporte en la ciudad
de La Plata es el papel predominante de las lineas provinciales, que atienden
aproximadamente la mitad de la demanda de movilidad urbana. Asimismo, se
evidencia como las dinamicas de poder y la distribucion desigual de recursos entre
las empresas locales y provinciales influyen en la capacidad y funcionamiento del
sistema frente a las necesidades de movilidad urbana de la poblacion. Se reconoce
que cada empresa posee una jerarquia y capacidad de influencia diferente dentro
del sistema, lo que impacta en sus relaciones con otros actores y entre ellas (for-
mas de gestion empresarial, la forma de vincularse con el gobierno local).

Se conformaron entrevistas semi estructuradas a actores clave del sector ptblico y
privado. Se realizaron solo dos debido a que el resto de las empresas de transporte
no respondieron al llamado o simplemente se negaron a realizar la entrevista. En
este sentido, se respald6 la informacion con fuentes secundarias para representar
todas las miradas.

Se realizaron entrevistas con la secretaria de la Secretaria de Planeamiento de

la Municipalidad de La Plata y del sector privado, al presidente de la empresa
municipal de mayor jerarquia, pero con un menor rol dentro del poder politico.
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Para garantizar el anonimato esta ltima sera denominada como, empresa A. Asi
mismo, las otras empresas operadoras seran referidas como empresa B (de mayor
jerarquia entre las lineas provinciales) y empresa C (con menor influencia local,
pero una destacada relevancia territorial al operar en todo el Area Metropolitana
de Buenos Aires - AMBA).

Las entrevistas se centraron sobre dos objetivos principales: (I) Conocer en pro-
fundidad al actor entrevistado, sus ldgicas, qué actividades desarrolla dentro del
sistema y como se organiza; (II) Conocer y entender cuales son las relaciones
entre los actores, cuales son las barreras, problemas comunes y las potenciali-
dades que se reconocen. Para ello, se definieron los siguientes ejes tematicos:
(a) Composicion y organizacion; (b) Relacidon con usuarios; (¢) Relacion con
Municipio; (d) Relacion con Empresas y (e) Relacion con Universidad.

La realizacion de dichas entrevistas proporciond informacion valiosa sobre las
dinamicas y desafios del sistema de transporte en La Plata, asi como las interac-
ciones entre los diferentes actores involucrados. A través de los ejes tematicos
establecidos, se busco obtener una comprension detallada tanto de la estructura
organizativa de cada actor como de las relaciones y tensiones que emergen en la
interaccion entre ellos.

Analisis de resultados

Las respuestas de los entrevistados permitieron identificar tanto los desafios que
enfrenta el sistema, como las estrategias que se implementan para abordarlos. A
continuacion, se presenta un analisis de los resultados relacionados con la organi-
zacion y composicion del mismo, las relaciones con los usuarios y los problemas
que surgen en el marco de la gestion del transporte publico a fin de construir un
mapa de actores micro, que refleje la situacion real del sistema.

En cuanto a la organizacion y composicion, la secretaria de Planeamiento comento
que sus objetivos son (Comunicacion personal, octubre 2022):

... jerarquizacion del transporte publico para que realmente sea uti-
lizado por mayor poblacion y empezar a tener una movilidad mas
sustentable (...) fundamentalmente garantizando que el peaton y el
usuario, tenga en claro cuales son los servicios disponibles y garanti-
zando también la equidad en la cobertura.

Por otro lado, la empresa A expreso: “lograr que la seguridad vial y el cumpli-

miento de las reglamentaciones sea un concepto comun de todos los integrantes”
(Comunicacion personal, octubre 2022).
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Las principales reglamentaciones vigentes para el transporte ptblico, como la can-
tidad de servicios, la flota y las frecuencias comprometidas por los empresarios,
no son de acceso publico ni se obtuvieron a través de entrevistas realizadas. No
obstante, las encuestas realizadas por el Observatorio de Movilidad Urbana del
Gran La Plata (OMUGLP, 2013; OMUGLP, 2020) evidencié incumplimientos de
servicios en distintos momentos y areas de la ciudad. Los empresarios suelen atri-
buir estas fallas a la congestion de transito, una problematica bajo responsabilidad
y competencia de la municipalidad.

Respecto a las relaciones con los usuarios, los entrevistados indicaron que man-
tienen una buena relacion. Por un lado, la Secretaria de Planeamiento emitid en
2022 una encuesta “...para que los usuarios puedan opinar sobre el transporte...”
(Comunicacion personal, octubre 2022). Uno de los problemas centrales que se
abordo en ella es el tema del horario pico. Al respecto la secretaria comentaba ...
en horas pico, evidentemente tenemos los micros colapsados y después hay mucha
franja horaria en la cual los micros van semi vacios...” (Comunicacion personal,
octubre 2022).

Por su parte, la empresa A expreso preocupacion por los usuarios y detalld una
serie de proyectos dedicados al mejoramiento del servicio con el objetivo de que
“...se sientan seguros al ser transportados...” (Comunicacion personal, octubre
2022). La empresa se encuentra en constante desarrollo de sus propias encuestas
para conocer el nivel de satisfaccion, aunque no considera este servicio suficiente
para mitigar las quejas ante la falta de frecuencias.

En términos de la relacion con el municipio, la empresa A expreso que “El poder
concedente a nosotros nos esta permanentemente monitoreando o por lo menos
eso es lo que nosotros sentimos. Entonces de alguna manera tratamos de evacuar
sus inquietudes, sus necesidades” (Comunicacion personal, noviembre 2022). En
ese sentido dejo ver que entre ellos existe una relacion poder concedente - empresa
operadora. En contraste, si bien la empresa B no accedio a ser entrevistada, fuentes
secundarias de informacion han demostrado que el vinculo entre la misma y el
municipio es mas cercano en términos de comunicacion.

Por su parte, la Secretaria de Planeamiento tuvo una responsabilidad centralizada
respecto del transporte y de otros aspectos relevantes, con una relacion de fuerte
verticalidad respecto de las areas especificas de transporte, al respecto la secretaria
sefnald que “somos los que regulamos y podemos planificar y tener el disefio de la
normativa pero, sin el consenso y sin la mirada de todos los sectores no creo que
lleguemos a buen puerto” (Comunicacidn personal, octubre 2022).

En cuanto a la relacion entre empresas, la empresa A planted que “somos empresas

totalmente independientes una de las otras y cada una tiene sus intereses. Creo que,
por supuesto que somos empresas que estamos asociadas a Camaras de Transporte,
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(...) pero que de alguna manera mantenemos si, conversaciones”. (Comunicacion
personal, noviembre 2022). Al contrastar informacion de fuentes secundarias, se
evidencid que existen ciertas tensiones entre las empresas como por ejemplo con
la superposicion de los recorridos de las lineas.

La empresa A demostr6 estar en constante relacion con la universidad a través
de proyectos y acuerdos, comentando que “la universidad tiene know-how (...)
importo6 toda la tecnologia, el motor, las baterias y nuestra gente la esta ahora
ensamblando”, en referencia al proyecto del colectivo eléctrico. En cuanto al
municipio, en la entrevista la secretaria de la Secretaria de Planeamiento detallo
que “tratamos de buscar informacion en instituciones locales y no, que nos den
herramientas para alimentar los que nosotros venimos analizando” (Comunicacioén
personal, noviembre 2022).

Las entrevistas realizadas al Municipio y a la empresa A evidenciaron la comple-
jidad de las relaciones entre los distintos actores del sistema de transporte. Estas
proporcionaron elementos del comportamiento de las otras empresas operadoras
que no se entrevistaron. El analisis reveld que las interacciones que se suponian
reciprocas, como las representadas en gris en el mapa de actores macro (Fig. 3),
no ocurren de la misma manera ni con la misma intensidad entre los grupos de
actores o al interior de estos.

En este sentido, fue necesario individualizar a cada empresa, reconociendo los
contextos especificos en los que operan y las diferencias en sus interacciones
con los mismos actores. Asimismo, se identificaron tensiones y conflictos entre
las empresas, asi como alianzas y afinidades diversas y particulares de cada una.
Estas relaciones se expresaron en el nivel de colaboracion observado o declarado,
que varia desde acuerdos informales de colaboracion hasta convenios y proyectos
conjuntos, ademas de la implementacion de politicas coordinadas. La Figura 5
refleja la posicion de los diversos actores respecto de las tres empresas.

En la figura 5, se observa que los usuarios se encuentran en primer nivel de cerca-
nia respecto de la empresa A. Esto se debe a la cantidad de proyectos y actividades
que la empresa realiza en pos de mejorar el servicio a los usuarios. Al respecto la
empresa A comento que:

En el afio 2020 con la pandemia, la empresa diseiid un sistema de
alerta de ocupacion por GPS, para no saturar las unidades y poder
transportar a todos los usuarios en ese momento. También diseid y
puso en funcionamiento una app para que los usuarios sepan los re-
corridos de los colectivos, como también los horarios y las paradas.
(Comunicacion personal, noviembre 2022).
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Figura 5. Esquema de alianza-afinidades de los actores del transporte de la
ciudad de La Plata. Fuente: elaboracion propia.

En el mismo nivel, se ubica la Universidad Nacional de La Plata (UNLP) que esta
en constante colaboracion con la empresa A, a partir de acuerdos y proyectos fir-
mados, como la conversion de unidades a bateria de litio, las lineas universitarias
de colectivos (Fig. 5). La empresa en la entrevista comento que:

En el inicio del proyecto del colectivo eléctrico, el Centro Tecnoldgico
Aeroespacial (CTA) de la Facultad de Ingenieria fue el que aportd
los elementos mientras que la empresa puso el colectivo. La Comi-
sion Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT), el Ministerio
de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y el Municipio de la
Ciudad de La Plata estan involucrados en la formulacion de regulacio-
nes para que el colectivo pueda circular por la ciudad. (Comunicacion
personal, noviembre 2022).

A su vez, la empresa A dejo ver que la relacion con el municipio era buena, al
respecto se refieren:

(...) Digamos hay una relacion con el concedente, me parece que es
necesario ademas (...). Se logre o no es necesario este ida y vuelta.
Porque nosotros también necesitamos de ellos como para que ademas
estén cerca para actuar rapidamente ante cualquier cuestion (Comuni-
cacion personal, noviembre 2022).
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Aunque si bien, se nota la relacion poder concedente - empresario, la empresa
ha comentado la buena predisposicion del municipio ante proyectos colaborati-
vos que ha tenido con diferentes organismos como la donacién de unidades con
motivo de la vacunacion por COVID, con el objetivo de llegar a los barrios mas
periféricos de la ciudad.

Por ultimo, se encuentra el gremio; que como expresé la empresa A en la entrevista
“en algunos temas puntuales ejercen por supuesto la representacion de sus afilia-
dos” (Comunicacion personal, noviembre 2022). La Unién Tranviarios Automotor
(UTA) tenia en ese momento permanente relacion con los empresarios ya sea por
motivos de negociaciones, beneficios o bien reclamos ante algiin problema que
afecten a los choferes. Lo mismo sucedia con el gobierno local, las negociaciones
fueron permanentes y de manera directa.

Al contrario del anterior para el caso de la empresa B, en los primeros niveles de
colaboracion se ubican los organismos gubernamentales (Fig. 5). En los tltimos
afios, la empresa ha ganado territorio mas por procedimientos administrativos en la
esfera provincial que a través de procesos licitatorios como se hace en la escala local.

Por otro lado, y seglin la entrevista a la empresa A (...) “las lineas provinciales se
copian de las lineas nacionales y entonces entran a la ciudad como lineas comu-
nales, como lineas urbanas comunales” (...) (Comunicacidn personal, noviembre
2022). Al contrastar esta informacion con cartografias disefiadas por el OMUGLP,
se evidencid que la empresa B comenz6 a operar recorridos provinciales sobre
lineas municipales superponiendo unidades y desequilibrando la competencia (Fig.
6 ayb). Si bien no se consigui6 la respuesta de la empresa B, al sumar los recorri-
dos municipales y los provinciales, esta empresa crecié en los ultimos 10 afios de
tal manera que llegé a ser la principal empresa del partido (Fig. 6).

Rt 580 57°45' RosEels 80 -57°45°

Figura 6. Recorridos y empresas de transporte durante los afios a) 2002 y b) 2023.
Fuente: Elaboracion a cargo de Cola, C. sobre la base datos del OMUGLP (2024).
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En este contexto, la UNLP no integra el contexto de la empresa B ya que la vincula-
cion es débil. Si bien existe una relacion entre ambas por los recorridos universita-
rios, esta interaccion es diferente a la establecida entre la empresa A y la universidad.

Por ultimo, la empresa C mantiene una relacion sélida con los organismos guberna-
mentales, tanto a nivel municipal como provincial, situados en el primer nivel de inte-
raccion respecto con Nacion (Fig. 5). En contraste, su vinculo con el gremio es limi-
tado, mientras que con la universidad es practicamente inexistente en este contexto.

Al comparar los entornos, se observo que las relaciones de las empresas con los
demas actores estan configuradas de manera opuesta. Mientras que en la empresa
A los usuarios y la universidad se encuentran en una posicion cercana, en la
empresa B, estos se ubican en los niveles mas lejanos. Esto sugiere que la primera,
pese a su tamafio reducido, tiene una mayor integracion con los actores clave para
su funcionamiento, posiblemente debido a estrategias colaborativas que aplica. En
cambio, la segunda con mayor influencia prioriza relaciones con otros actores que
no estan directamente vinculados a la prestacion del servicio.

Ademas, el analisis permitié identificar patrones relacionales como diadas y tria-
das, que revelan dinamicas especificas en estos contextos. En los entornos de cada
empresa, la diada usuario - chofer siempre aparece en una posicion de cercania,
lo que refleja una relacion estrecha y constante en la operacion del servicio, pero
a su vez son los perjudicados por las acciones del resto.

Por otro lado, la triada Nacion - Provincia - Municipio pone en evidencia un com-
portamiento dindmico en funcion de la influencia de cada empresa. Cuando una
de ellas cuenta con mayor influencia politica, estos actores gubernamentales apa-
recen en los niveles mas cercanos del entorno, lo que podria implicar una mayor
articulacion institucional o una dependencia directa de los recursos. Esto visibiliza
la importancia de las relaciones intergubernamentales en la estructuracion de los
entornos de las empresas y su impacto en la capacidad de gestion de cada una.

A partir de todo lo analizado, se construy6 el mapa de actores micro (Fig. 7), reco-
nociendo los grados de incidencia que los actores que intervienen en el sistema de
transporte publico de La Plata. Se incluyen aspectos politico técnicos (reconfigura-
cion de equipos o cambios de directores), aspectos funcionales (cambios o exten-
siones de recorridos, incorporacion de unidades a las flotas, nuevas prestaciones e
infraestructuras, cambios en frecuencias y servicios), y aspectos econdmicos (en
relacion con tarifas y subsidios a la oferta y a la demanda).

Las relaciones se representan por las lineas de colores que identifican los vinculos
basados en la informacion proporcionada en el nivel anterior. Las lineas rojas indican
interacciones conflictivas, las naranjas sefialan colaboracion y conflicto, las verdes
reflejan relaciones colaboracion, y las grises marcan conexiones neutras (Fig.7).
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Figura 7. Mapa de actores micro de los actores del transporte de la Ciudad de
La Plata. Fuente: elaboracion propia.

Del anterior analisis macro y micro, se determind que los usuarios son los actores
mas vulnerables debido al actual déficit del sistema de transporte que restringe la
accesibilidad, la seguridad, y la calidad del servicio. La falta de fiabilidad, de man-
tenimiento adecuado y de frecuencia de los servicios tienen un impacto significativo
en la capacidad de los usuarios para llegar a tiempo a sus destinos. Por otra parte,
si bien existen vias para realizar reclamos por parte del gobierno local, estos no son
efectivos a diferencia de los canales de reclamos de las empresas operadoras.

Los choferes por su parte, invisibilizados y de nula participacion en la planifica-
cion del transporte, son intermediarios directos entre el sistema y los usuarios.
Algunas empresas por su parte, los presionan a cumplir con los tiempos de los
recorridos, los cuales aun a costa de su tiempo de almuerzo o de descanso, muchas
veces son imposibles de cumplir por factores externos a estos (trafico, congestion
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en horas pico). A sabiendas de esta situacion, sancionan a los choferes que no
llegan a cumplir esas rondas en tiempo.

Cada empresa informa, de manera no siempre eficiente, a sus usuarios respecto de
sus servicios y tiempos de arribo. En cambio, el municipio no puede ofrecer esa
informacion a los usuarios actuales y potenciales, sencillamente porque no tie-
nen una aplicacion digital que nuclee toda esta informacion para comunicar a los
usuarios. El sistema de GPS de los vehiculos es utilizado por los operadores y no
por la autoridad de aplicacion. En consecuencia, no existen tampoco registros por
parte del municipio de los niveles de cumplimiento o no que tenga cada operador
respecto de los servicios, frecuencias y flota contratadas.

En este sentido, el municipio no es tampoco estrictamente planificador del trans-
porte, segun lo expresa la secretaria de Planeamiento a cargo. Si bien en la actuali-
dad, se encuentra en desarrollo el nuevo pliego licitatorio, no cuenta con los perfi-
les profesionales necesarios y se ocupa, especialmente, de acompanar extensiones
y transformaciones de recorridos que se han aprobado desde la entrada en vigor
del ultimo pliego licitatorio 2010. Estas transformaciones han sido traccionadas
por los operadores, especialmente la empresa B y la UNLP, con sus demandas de
lineas universitarias, y los desarrolladores inmobiliarios al gestionar cobertura
para nuevos barrios.

Por ultimo, se observo que los actores econdmicos y académicos tienen una mayor
incidencia en la agenda de transporte que el propio municipio mientras que entre
los empresarios, el mayor peso parece tenerlo la empresa B. Esto queda eviden-
ciado en su mayor participacion en la extension de recorridos y absorcion de nue-
vas lineas, y en la consecuente mayor cobertura de territorio (mayor recaudacion
por kilometros recorridos y compensaciones que esta empresa tiene por encima
de las otras).

La identificacion de estos problemas es un factor importante para la formulacion
de pautas y estrategias; a fin de poder cambiar esta situacion y virar hacia un
municipio con mayor presencia no solo como regulador sino también como pla-
nificador y gestor.

La figura 7 permitié reconocer entonces cuatro procesos problematicos: los posi-
cionamientos asimétricos de los actores econémicos con el Estado; las capacidades
de organizacion limitada de la autoridad de aplicacion; la desarticulacion entre
diferentes actores estatales que inciden en el transporte publico y la voz ausente
de los usuarios. Estos procesos, combinados a su vez con factores materiales y
normativos del sistema, ponen en evidencia un escenario donde el sistema de
transporte es deficitario en todos sus niveles.
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1. Relaciones asimétricas: este problema entre los actores del transporte es multi-
causal. La figura 7 permite entrever que los diferentes recursos accesibles de las
empresas, la llegada politica de las mismas con el municipio y las relaciones que
se establecen entre ellos hace que estas relaciones no se den de la misma forma.
La falta de disposicion normativa proporcionada en el territorio de las empresas
hace que la competencia no sea leal, y que cada vez mas en la ciudad se tienda
a un escenario de monopolizacion. Actualmente, la empresa B ejerce un control
predominante sobre el mercado y la dinamica de la ciudad.

Esta posicion dominante, a su vez, genera una influencia negativa y desproporcio-
nada sobre el resto de los competidores, es decir de la empresa Ay la empresa C.
En este sentido, se dificulta la capacidad de competir en igualdad de condiciones.

Por ultimo, la asimetria de relaciones también se manifesto a nivel relacion muni-
cipal, siendo la empresa B la que mayor influencia politica tiene, por lo que podria
llegar a presionar para obtener ventajas competitivas y regulatorias, lo que afectara
a la competencia del sector.

2. La organizacion institucional del sector: el esquema de alianzas y afinidades y
el mapa de actores micro confirman la falta de planificacion integral y la fragmen-
tacion institucional del municipio de la ciudad. La gestion del sector no la realiza
un organismo sino una red de organizaciones, secretarias y subsecretarias, que
dependiendo de las funciones y recursos asignados participan en la formulacion
e implementacion de las politicas. Si bien en las entrevistas realizadas se pudo
detectar una buena comunicacion dentro de las areas, el organigrama interno es
complejo y muchas veces se evidencia que la toma de decisiones se da de manera
aislada y fragmentada entre los subsectores. A su vez, este problema tiene una
relacion directa con la falta de informacion integrada no solo interna sino con las
empresas, cada una tiene una aplicacion digital (app) por lo que afecta la capacidad
de formulacion de politicas integrales entre diversos ambitos, dificulta la comuni-
cacion y aumenta la fragmentacion entre sectores.

3. Desarticulacion en los diferentes niveles de aplicacion:

— Interjurisdiccional (La Plata - Berisso - Ensenada) e Interestatal (Nacion -
Provincia - Municipio).
— La coordinacion horizontal (entre organismos a nivel municipal).

Siendo un ambito con diferentes responsabilidades, areas de competencias y juris-
dicciones, se producen muchas veces, problemas de desarticulacion y coordinacion
ineficiente. Aunque las instituciones gubernamentales comprenden las limitaciones
de su accionar en cada area de intervencion, el alcance de sus competencias se ve
afectado por la escasez de recursos o la existencia de multiples actores decisores.
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Esta falta de integracion, tanto en el plano operativo como en el fisico, es parti-
cularmente evidente en el ambito regional BELP (Berisso, Ensenada, La Plata).

La desarticulacion en los niveles de aplicacion provoca insuficiencia en la planifi-
cacion. En el caso de la Region BELP, la falta de coordinacion entre los diferentes
niveles municipales se ve a nivel de decisiones de infraestructura, rutas y servi-
cios, las cuales no se integran adecuadamente, por lo que se dificulta la creacion
de un sistema de transporte publico eficiente. Los recorridos de las lineas estan
disefiados para ir de cualquier punto de la periferia al centro de la ciudad, pero la
conexion entre barrios periféricos es inexistente, por lo que el usuario debe recurrir
al trasbordo.

Ocurren también dificultades en la regulacion. En la ciudad de La Plata operan
diversas lineas provinciales, las cuales no tienen un pliego licitatorio que regule
la prestacion del servicio o la ejecucion. Por lo que las empresas que concesionan
poseen la autonomia para poder disefiar los recorridos de acuerdo a sus intereses,
la demanda de los usuarios, entre otras cosas. Esta desarticulacion hace que la
regulacion sea inconsistente y poco efectiva, lo que provoca el incumplimiento
normativo y una competencia desleal para las otras empresas.

4. La voz ausente de los usuarios: no solo son los actores mas vulnerables frente
a las deficiencias del sistema, sino que ademas carecen de mecanismos efectivos
para expresar sus necesidades y reclamos de forma que influyan en las actualiza-
ciones del servicio. Aunque existen canales oficiales para presentar quejas, como
lineas telefonicas de atencion, o correos electronicos del municipio, su funciona-
miento es poco eficiente. Muchas veces, la respuesta a los reclamos se retrasa tanto
o no llegan, que provoca malestar y desconfianza en los usuarios.

En este sentido, la secretaria de Planificacion explicod que, actualmente, existen
varias vias de comunicacion disponibles para recibir reclamos. Segun lo expresado:

(...) Recibimos o reclamos, o propuestas o en nuestros medios de
la secretaria, correo electroénico o llaman o se acercan. O también
hemos recibido a través del whatsapp del 147. Esos son los medios
que hoy se utilizan (...) y agrega (...) De hecho, cuando nos llegan
algunos reclamos de ese tipo, nosotros automaticamente elevamos a
la empresa correspondiente el reclamo. Cada tanto solicitamos reveer
la situacion. O cuando hay hechos de inseguridad en alguna linea de
transporte, también remitimos esto al Ministerio de Seguridad (...)
(Comunicacion personal, octubre 2022).

Sin embargo, a menudo estos reclamos o propuestas no se reflejan en las decisio-
nes estratégicas ni en las actualizaciones del sistema de transporte. Esto indica una
desconexion entre los actores que planifican y disefian servicio y las experiencias
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cotidianas de los usuarios, que son quienes enfrentan directamente los problemas
como la falta de frecuencia, la inseguridad o recorridos mal disefiados.

Este déficit en la comunicacion y la capacidad de influencia de los usuarios resalta
la necesidad de implementar sistemas participativos mas eficaces ya que actual-
mente el sistema se encuentra disefiado desde arriba y no reflejan las demandas
verdaderas de los usuarios, quienes lo utilizan cotidianamente.

Conclusiones

En conclusion, las interrogantes que se plantearon al principio de este trabajo
encuentran respuesta en el analisis realizado, donde se evidencia un debilita-
miento progresivo del rol del municipio producto de la histérica pérdida de poder
de control frente al fortalecimiento del sector empresarial. Esto ha dificultado el
desarrollo de proyectos con enfoque integrador. La fragmentacion institucional
interna y la desarticulacion del municipio de La Plata con las ciudades vecinas y
contiguas de Berisso y Ensenada, constituye un obstaculo para la construccion de
un diagndstico que permita la vinculacion entre el uso del suelo y el transporte
como herramienta para la configuracion de una movilidad sostenible. Si bien el
municipio en el periodo de analisis (2015 - 2023) contaba con el Plan Estratégico
para La Plata 2030 como marco de accion, donde se especifican los objetivos
principales en materia de transporte, la gestion no logré implementar el disefio
de las redes de infraestructura ni de servicios de transporte que favorecieron una
movilidad y accesibilidad homogénea.

A lo largo de los ultimos afos, el sector empresarial de transporte en el marco de
las politicas neoliberales ha ganado una influencia politica significativa logrando
debilitar las regulaciones estatales. Sin embargo, esta influencia no se da de
manera equilibrada entre las tres empresas que operan sobre la ciudad. El anali-
sis evidencia que la empresa B es la que mayor influencia y poder tiene sobre el
sistema, lo que configura una competencia desleal frente al resto de las empresas.

El analisis realizado permiti6 afirmar la hipotesis de que la deficiencia del trans-
porte publico en la Ciudad de La Plata no responde inicamente a cuestiones téc-
nicas y economicas, sino también a desbalances y conflictos derivados de la inte-
raccion, comportamientos, ldgicas y posicionamientos de los actores politicos y
econémicos involucrados en el sistema. Los mapas desarrollados en este trabajo
evidencian una marcada fragmentacion entre los actores privados, cuya indivi-
dualizacion de intereses obstaculiza la posibilidad de un enfoque integrado en la
planificacion y gestion del transporte ptiblico. Se observo una dinamica en la que
cada empresa prioriza intereses particulares, como la maximizacion de ganancias,
por encima de las necesidades de los usuarios.
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La falta de coordinacion genera ineficiencias en la implementacion de politicas
publicas destinadas a mejorar el sistema, al tiempo que fomenta conflictos en la
asignacion de recursos y responsabilidades, ademas de incentivar una competencia
desleal. Este enfoque individualista por parte de las empresas, impide responder de
manera eficaz a problemas clave del transporte publico, como la baja frecuencia,
la inseguridad del servicio o la limitada cobertura en zonas periféricas. En conse-
cuencia, la actuacion aislada de los actores privados no solo agrava las deficiencias
estructurales, sino que también contribuye a consolidar un sistema de transporte
fragmentado y poco eficiente.

A partir de estos resultados, se plantea la necesidad de implementar diversas estra-
tegias para promover una mayor coordinacion y eficacia en el sistema de trans-
porte. Entre ellas, se destaca la creacion de una mesa de dialogo que retna a los
distintos actores del sector, incluyendo usuarios y choferes, con el fin de visibilizar
intereses y fomentar la toma de decisiones conjuntas. Asimismo, resulta funda-
mental avanzar hacia una planificacion integral del transporte que, desde un enfo-
que articulado, considere a las instituciones gubernamentales de todos los niveles,
los distintos modos de desplazamiento (bicicleta, a pie, automovil) y el desarrollo
de una red integrada y complementaria. También, se propone la creacion de una
base de datos compartida que, mediante una aplicacion unificada, facilite tanto a
los usuarios como a los actores del sistema el acceso a informacion centralizada.
Finalmente, se resalta la importancia de fomentar la participacion ciudadana en la
toma de decisiones, recurriendo a herramientas como encuestas, grupos focales
y audiencias publicas, para recoger las necesidades y opiniones de la comunidad
y orientar las politicas hacia un sistema de transporte mas inclusivo y eficiente.
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