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Resumen

El trabajo indaga en el servicio de combis interurbanas como fenémeno relativamente
reciente de prestacion en las cortas y medias distancias en el marco de la competencia
con otros servicios de transporte y en relacion a las ciudades que vinculan. El origen
del servicio es relativamente reciente respecto a otros modos, con especializacién en
distancias entre rangos de 100 a 150 y 300 a 350 km, uniendo ciudades de porte chico/
medio con ciudades grandes. Los habitantes de las localidades de porte chico/medio
tienden a recurrir a las ciudades de mayor tamafio en bisqueda de servicios que en
ellas no tienen o tienen de manera escasa. Las altas frecuencias diarias, con amplitud
horaria, en corredores de alto transito vehicular le otorgan una cierta “especializaciéon
geografica” al servicio y una cercania con los usuarios que las diferencian del servicio
regular de 6mnibus, su competidor mas cercano. La visibilizacién del fenémeno en
cuanto a la competencia que ejercen con los servicios de émnibus regulares como
también ante la falta de una entidad normativa explicita en el orden nacional para este
tipo de practica particular, deja al descubierto una cierta debilidad en el marco de la
planificacion territorial y del transporte.

Transporte interurbano. Servicios de combis. Servicios de émnibus. Corta distancia interurbana.
Especializacién geogrdfica.
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The regular interurban van [“combi”] services. The case of national
services in the province of Buenos Aires

Abstract

The work investigates the service of interurban combis as a relatively recent phenome-
non of provision in the short and medium distances within the framework of compe-
tition with other transport services and in relation to the cities they link. The origin
of the service is relatively recent compared to other modes, with specialization in
distances in ranges between 100 to 150 and 300 to 350 km, linking small / medium size
cities with large cities. The inhabitants of small / medium-sized towns tend to resort to
larger cities in search of services that they do not have or have scarcely. The high daily
frequencies, with time amplitude, in high traffic corridors give a certain “geographical
specialization” to the service and a closeness with the users that differentiate them
from the regular bus service, their closest competitor. Making the phenomenon visible
regarding the competition they exercise with regular bus services as well as the lack of
an explicit regulatory entity in the national order for this particular type of practice,
reveals a certain weakness in the territorial planning framework and of the transport.

Intercity transport. Van [‘combis”] services. Bus services. Short interurban distance. Geographical
specialization.

Transporte interestadual. Servicos de fretado ou van. Servigos de 6nibus. Distancias curtas entre cidades.
Especializagdo geogrdfica.

Introduccion

El desplazamiento de personas en la larga distancia en Argentina, como fenémeno de
masas, ha mostrado permanentes modificaciones a lo largo de su historia. Solo por
mencionar algunas de ellas, desde los aspectos motivacionales, duracion de las travesias
- a partir de nuevas tecnologfas en los modos de transporte o de mas y mejores caminos
pavimentados y de mayor capacidad -, hasta los tiempos destinados a la ausencia fuera
del lugar habitual de residencia de los viajeros.

Los tltimos 25 afios han visto tres cambios notables en los desplazamientos de cabo-
taje de personas respecto a las opciones modales. Por un lado, y de manera central, la
consolidacion del automdvil particular para el grueso de los viajes en distancias cortas
y medias; en segundo lugar, la creciente presencia del modo aéreo para las mayores
distancias; y, por tltimo, la aparicion de un sistema nuevo en minibuses/combis/vans'
que, surgiendo como oferta no regular en distancias cortas interurbanas, culminaron
haciendo linea, término que refiere a un servicio con frecuencias predeterminadas en
dias y horarios y de libre acceso al publico mediante el pago del servicio.

Estas tres modalidades se desarrollaron en un escenario de crecimiento global de los
viajes y de la tasa de viaje por habitante desplazando, también, a los dmnibus regulares
caracteristicos de las décadas de los 60’, 70, 80’ y parte de los 90’ El objeto de analisis
de este trabajo son los servicios prestados en las “combis interurbanas de linea”

1 Se trata de un vehiculo automotor tipo furgén usado para el transporte de personas. En la Argentina el nombre
usual con que se denomina a estos vehiculos automotores es “combi”. Su nombre deriva de la icénica camioneta
Volkswagen Kombi y su definicién se encuentra, incluso, en el diccionario de la Real Academia Espariola. El término
“van” es una apdcope de la palabra inglesa “caravan”, casa rodante o camioneta, y su uso es menos frecuente en
la Argentina.
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El servicio de combis interurbanas de linea se desarroll6 uniendo ciudades de pequefio/
mediano porte con ciudades grandes (por ejemplo, Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
La Plata, Rosario, etc.), con una distancia promedio comprendida entre los rangos 100
a 150 km y 300 a 350 km. Salvo excepciones, las ciudades chicas/medianas tienden a
ser generadoras de viajes mientras que las de gran porte tienden a ser atractoras. Las
excepciones se dan cuando la localidad pequeria tiene alguna particularidad distintiva
como por ejemplo, ser un lugar turistico; es el caso de la relacion existente entre Buenos
Aires y la ciudad balnearia de Mar del Plata donde la atractora es esta tltima.

Dado que el servicio de combis es relativamente nuevo respecto de las restantes ofertas
modales en medias distancias, cabe preguntarse por qué el servicio se ha consolidado
y una porcion de la poblacion viajera las utiliza intensivamente. Como también, cuales
son las caracteristicas mas comunes de este servicio, qué condiciones se cumplen en
los corredores donde se desenvuelven, cudl es la participacion relativa que alli tienen,
como compiten con los otros modos, cudles son los marcos normativos que permiten
la actividad, en qué medida representan un problema para los servicios de 6mnibus
de larga distancia, entre otros.

Paralelamente, en el orden de las necesidades de desplazamiento de la poblacién que
opta por este servicio surgen preguntas tales como qué actividades motivan los des-
plazamientos entre las ciudades chicas/medianas y las grandes, qué demandan los
habitantes de ciudades a las de mayor porte, qué patrones de viaje se configuran en las
distancias cortas entre ciudades chicas y grandes.

El trabajo es un estudio descriptivo de un fenémeno invisibilizado tanto desde los
estudios académicos como desde el dambito de la politica ptublica. Concretamente, el
documento se concentra en tratar de responder los interrogantes planteados partiendo
de un marco conceptual que delinea las condiciones de borde de los analisis; luego se
describe al sistema de combis interurbanas desde su origen, su desenvolvimiento, la
competencia con otros modos, las preferencias de los usuarios y su situacién actual
operando al margen de la normativa vigente, con especial énfasis en traficos nacio-
nales, para finalizar con las conclusiones se expresa una breve reflexion acerca de la
visibilizacion del fendomeno. Los traficos nacionales son aquellos que, independien-
temente de los origenes y destinos de los viajes, en su recorrido atraviesan al menos
un limite provincial. Por su parte, los traficos provinciales son aquellos que discurren
integramente dentro de un territorio provincial siendo la provincia en donde operan
la autoridad de regulacién y control.

Consideraciones metodoldgicas

Dadas las limitaciones para la obtencion de informacién del fendmeno combis, fueron
elaboradas y articuladas distintas estrategias que colaboraron con la indagacion del
objeto estudio. El escenario de informacion estadistica y de registros oficiales de combis
es incompleto ya que no se tiene totalmente identificado el universo de los vehiculos
y empresas que operan en la oferta de estos servicios. Las estadisticas suelen agrupar
los diversos usos que se hacen de las combis (servicios de oferta libre, servicios de
transporte para el turismo urbanos). Como consecuencia, no se tiene un conocimiento
global y exclusivo desde las fuentes oficiales de esta modalidad prestada por las combis.

Por lo tanto, el avance se realizd a partir de la complementacién de informacién
diversa, tal como: registros de la Comisiéon Nacional de Regulacion del Transporte
(CNRT), estudios de corredores especificos de la Camara Empresaria de Larga Distancia
(CELADI), analisis normativo y entrevistas a actores clave del transporte interurbano
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(camaras de empresarios, transportistas, funcionarios de planificacion del transporte,
especialistas en normativa interurbana), a los que también se le sumaron entrevistas y
sondeos a usuarios frecuentes del servicio de combis de linea. El criterio de la selecciéon
de datos se realizé en funcion de una seleccion de organismos y actores estratégicos
que se ven afectados tanto como oferentes, competidores o usuarios de las combis. A
continuacion se detalla cada fuente y analisis realizado:

» Normas. Con el propdsito de reconocer el marco dentro del que opera el servicio de
combis, se relevaron normas asociadas a la oferta se servicios nacionales de combis.
Las normas relevadas son: Decreto 958/92, Resolucion Secretaria de Transporte (ST)
374/92, Resolucion ST 11/93, Decreto 808/95, Resolucion 127/2001, Resolucion ST
13/2002, Decreto 2404/2002 y Decreto 427/2017.

»  Estudio de corredores de la Cdmara Empresaria de Larga Distancia (CELADI), junio
de 2016. Se analizo6 un relevamiento de casos de corredores de combis de linea que
compiten con servicios de émnibus regulares en la larga distancia. Los relevamien-
tos contemplan en distintos corredores: pares origen - destino de los servicios,
frecuencias en dias de semana y fines de semana, butacas disponibles y empresas.
Los corredores son: Ruta Nacional 3, Ruta Nacional 205y Ruta Nacional 9 entre
Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA) y localidades cercanas.

» Estadisticas CNRT. Revision de estadisticas disponibles asociadas a la participacion
del parque de los vehiculos registrados como servicio de transporte para el turismo
del afo 2016, provista por la Direccién Nacional de Planificacion de Transporte
Interurbano e Internacional de Pasajeros en el afio 2017 .

» Entrevistas. Las entrevistas estuvieron dirigidas a distintos actores que de alguna mane-
ra son afectados por el servicio de combis. Por un lado, se entrevistaron referentes de
organismos publicos de carrera de CNRT?, a técnicos de la Direccién Nacional de
Planificacion de Transporte Interurbano e Internacional de Pasajeros’, de la Camara
de empresarios de Larga distancia (CELADI)*, de la Asociacién Argentina de Empre-
sarios de Transporte (AAETA)>. Como también fueron entrevistados empresario de
6mnibus® y Alberto Muller de CESPA, Facultad de Ciencias. Econémicas UBA. Los
temas desarrollados fueron: opiniones acerca de la operacion actual de las combis,
los condicionamientos y vacios del marco normativo, el funcionamiento del sistema
de registros y la competencia con los servicios de buses. Por otro lado, se realizaron
entrevistas a transportistas que efectivamente prestan servicios de combis de linea’.
Por ultimo, se realizaron entrevistas a usuarios frecuentes, complementariamente a
sondeos a grupos de viajeros en puntos de ascenso del servicio (shopping Alto Paler-
mo y esquina Ecuador y Sarmiento), en donde se relevaron variables tipicas como:
frecuencias, motivos de viaje, motivos de eleccion del servicio.

»  Observacion participante y no participante. Se realizaron observaciones en puntos
de ascenso y descenso de pasajeros en sitios especificos de la CABA y sedes de las
empresas (shopping Alto Palermo y esquina Ecuador y Sarmiento). Los lugares
fueron elegidos por ser puntos de llegada y partida de servicios de combis de linea.
El propésito fue identificar el uso frecuente que hacen los pasajeros, practicas de

2 Guillermo Cozzi, Roberto Domecq y Salomé Chirdo.
3 Eduardo Parodi.

4 Mario Rossi.

5 Marcelo Gonzalvez y Flavio Nicolino.

6 Hugo Luis Teruel de la empresa Plusmar.

7 Empresa de combi de Trelew y transportista empresa de Chivilcoy, prestadores de servicios de combis de linea.
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prestacion del servicio, revision de controles efectuados a los prestadores, condi-
ciones de los paradores, entre otras cosas.

» Llamados a empresas. Fueron seleccionadas las empresas que participan en los corre-
dores estudiados por la Camara Empresaria de Larga Distancia (CELADI) en el
ao 2016.% Permitieron cotejar condiciones de prestacién de servicios tales como:
horarios, condiciones para la reparticion de pasajeros, lugares donde tomar el el
servicio, como también permitio estimar la ocupacion vehicular de los servicios en
distintos momentos de la semana (dia habil o fin de semana).

» Informacion en pdginas web. El relevamiento web de empresas prestatarias de estos
servicios permitié complementar la informacion recabada desde los llamados tele-
fonicos, tales como la informacion formal de dias, horarios, tipos de servicios que
prestan, puntos de ascenso y descenso de pasajeros. La seleccion de casos también
se realiz6 desde los corredores estudiados por la Cdmara Empresaria de Larga Dis-
tancia (CELADI, 2016). Las paginas web se detallan en el apartado de bibliografia
y otras fuentes de datos.

»  Relevamiento bibliogrdfico. Revision de conceptos clave que colaboraron con el enten-
dimiento del fenémeno, desde donde también se puede interpretar una légica de
funcionamiento a través de las relaciones entre ciudades y redes de circulaciéon
territorial asi también las nuevas formas de comprender la movilidad. La bibliografia
revisada se detalla en el apartado de bibliografia y otras fuentes de datos.

Marco de interpretacion para el analisis del transporte interurbano
en las cortas distancias

El fendmeno de las combis se propone revisarlo con relacion a dos perspectivas de
analisis. Por un lado, a través del marco de entendimiento de las jerarquias urbanas y
redes de circulacion con el fin de comprender la légica en la que se inscriben los des-
plazamientos entre ciudades de distinto porte y con relacion a distintas escalas (local,
regional, global). Esto se corresponde con que el fendmeno de las combis se inscribe
en un contexto de interaccién particular entre ciudades de distinta jerarquia urbana,
particularmente entre grandes aglomerados urbanos (generalmente metropolitanos)
y ciudades chicas o intermedias en distancias cortas y medianas (entre 100 a 150 y 300
a 350 km aproximadamente).

Paralelamente, se lo revisara desde el paradigma de la movilidad (Sheller y Urry, 2018)
dado el interés de comprender también las formas de habitar el territorio desde la
perspectiva de los nuevos usos de transporte, sin limitarse a las tradicionales maneras
de revisarlo a través del analisis origen y destino de los desplazamientos (Hernandez
y Witter, 2011). Esta perspectiva colabora con las nuevas adaptaciones de la poblacion
que requiere desplazarse en las cortas distancias.

En cuanto a al analisis a través de las jerarquias urbanas, el trabajo se apoya en el estudio
Argentina Urbana (Ministerio de Planificacién Federal, Inversién Publica y Servicios,
2011). Este considera que la preponderancia relativa de la ciudad en el territorio y los
diferentes grados de complejidad de las funciones urbanas, dependen de las carac-
teristicas propias del nodo urbano (equipamiento e infraestructura) y las relaciones
con el resto del sistema. Ambos aspectos estdn de alguna manera conectados, bajo el
supuesto de que a mayor equipamiento e infraestructura se dan mayores demandas y
flujos de bienes y personas.

8 Estrella Tours, Buses Chivilcoy, Santorini, Airbus S.A, Travel Planning, San Pedro Bus, Rucar, Billoch, Luc-Zac, Travel
Bus, BB Viajes, Del Sur Bus, Lobos Bus, Tu Bus, Cafuelas Bus, Mahual.

doi: 10.34096/rtt.i23.9665



ISSN 1852-7175

Revista Transporte y Territorio 23 (julio-diciembre, 2020): 241-266

DANIELA MIGLIERINA, JORGE SANCHEZ
Las “combis” interurbanas de linea. El caso...

El estudio mencionado también expresa que histéricamente los andlisis de jerarqui-
zacion del sistema urbano se han basado en la identificacién de los nuicleos urbanos
como lugares centrales para el desarrollo del comercio y la prestacion de servicios. Las
funciones de los centros urbanos se consideraban distribuidas a lo largo de una jerarquia
que se iban complejizando desde los ntcleos mas simples, en cantidad y variedad de
bienes y servicios ofrecidos. El resultado es un territorio piramidal, cuya parte supe-
rior ofrece las funciones mas complejas que se reducen a medida que se desciende en
la jerarquia. Ricot (2012) reconoce en la regiéon pampeana una diversidad de centros
de distintas escalas y rango de servicios, los cuales los asocia a la idea de Christaller
(1966) de jerarquia de centros complementarios bajo un modelo de anillos hexagonales
que definen dreas de influencia agropecuarias alrededor de aglomeraciones urbanas,
concebidas como centros de servicios de distintas escalas.

Sobre la base del modelo de organizacién de los sistemas urbanos se observan nue-
vas dinamicas necesarias para comprender la complejidad de las relaciones entre los
nucleos, los procesos de competencia y complementariedad, las articulaciones selec-
tivas con la economia global, el papel en el comando de los circuitos del capital, las
vinculaciones a distancia, los procesos de metropolizacion, la ampliacion de relaciones
cotidianas y la formacion de redes regionales y transfronterizas (Ministerio de Plani-
ficacion Federal, Inversion Publica y Servicios, 2011).

Las interrelaciones entre ciudades pueden estar dadas en distintas escalas geograficas:
global, regional y local. Las grandes ciudades pueden también estar vinculadas con
otras interrelaciones globales con impacto en la organizacién local (Rodrigue, 2017).
A través de la articulacion de escalas y selectividad territorial, la economia global esta
inmediatamente presente en la economia local. Los actores se despliegan en distintas
instancias territoriales vinculando los lugares con lo local. Las redes técnicas tienen
diversas escalas articuladas, por ejemplo, redes de capilaridad que alimentan redes
troncales de circulacion (Blanco, 2015).

Para Santos (2000) y Blanco (2015), las redes permiten articular escalas y seleccionar
territorios, ponen en juego practicas de los actores que atraviesan las escalas y promueve
la selectividad territorial, es decir, solidariza elementos y excluye a otros a partir de
la seleccion de nodos y canales. La fluidez es selectiva y profundiza procesos de dife-
renciacion socio-territorial, dado que el aumento de las disparidades en funcién de
la difusion tecnoldgica acentta diferencias sociales. Blanco (2015:15) enfatiza que la
“circulacién” es una condicién para el desarrollo del modelo de produccién vigente,
que alimenta la demanda de mayor velocidad. En este marco, las redes son garantes
de fluidez, aseguran eficiencia y velocidad de los flujos. La manifestacion de la fluidez
es la velocidad y la velocidad es un imperativo del mundo contemporaneo que incide
sobre los tiempos de rotacion del capital, reduciendo ciclos de valoracion.

Los corredores por donde circulan tanto las mercancias como las personas y que unen
estas ciudades demandan incrementos de la velocidad (requisito de la economia global).
Tal como expresa Rodrigue (2017), el impacto del transporte en la estructura espacial se
vuelve multi-escalar, sobre todo en la era de la globalizacién en donde se dan relaciones
complejas entre lo local y lo global promovidos por los procesos econdémicos contem-
poraneos. Dichos procesos demandan un significativo incremento en la movilidad y
un aumento en los niveles de la accesibilidad.

La relacion entre las ciudades cobra sentido a partir del sistema de transporte, el cual
puede variar en funcién de tres consideraciones geograficas basicas: las caracteristicas
de localizacion (actividades, recursos, producciones, servicios, fuentes de trabajo) que
determinan la naturaleza, los origenes, los destinos y las distancias de los desplazamien-
tos a realizarse; la complementariedad entre ciudades que ofrecen atributos (oferta de
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trabajo, recursos) que otras carecen, generandose movimientos entre ambas localidades;
y, en tercer lugar, la escala asociada a distintos niveles en los que se pueden generar
esos movimientos (locales, regionales, globales) (Rodrigue, 2017).

Entre el transporte y el espacio se genera una reciprocidad articulada en funcién de la
reciprocidad de las localizaciones (sistema de transporte e impacto en las localizaciones,
organizacion espacial del sistema, transporte, estructura espacial) y reciprocidad de
la demanda (actividades que dependen del transporte en distintos niveles y escalas).
Cuanto mas interdependiente es una economia mds importante se vuelve el transporte
como soporte y factor que define la interdependencia.

El caso especifico de la Region Metropolitana de Buenos Aires-La Plata oficia de nodo
internacional y cumple con la funcién de intermediacion con flujos a escala interna-
cional y nacional, propio de una economia compleja, mientras que en la mayoria de
los nodos microrregionales predominan las funciones de produccién relacionadas
con actividades agropecuarias, extractivas e industriales. Particularmente la region
pampeana, la cual mantiene una funcién econdmica especializada en la produccién
agropecuaria, caracterizada por su insercion directa en la economia global y por una
organizacion de la produccién basada en la aplicacion de un sofisticado paquete tec-
nolégico y una mecanizacion del trabajo rural (Ministerio de Planificacién Federal,
Inversion Publica y Servicios, 2011).

De acuerdo con el trabajo Argentina Urbana (Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Publica y Servicios, 2011) los desplazamientos entre ciudades se generan en
mayor medida mediante motorizacion particular la cual viene a reemplazar los despla-
zamientos ferroviarios que fueron desmotivados por el desmantelamiento del sistema
ferroviario de pasajeros en la década del noventa. Paralelamente, en el drea pampeana
se observa una alta densidad de desplazamientos de transporte automotor de pasajeros
interurbano, asociado con el mallado urbano regular. La gran concentracion se refleja
en los voliimenes de transito de los corredores radiales que confluyen hacia la Regién
Metropolitana de Buenos Aires-La Plata (como también en Rosario, Cérdoba y Santa
Fe), tramos en los que se presencian todos los niveles de la jerarquia urbana asociados
alas cortas distancias entre nodos. Tal como se observa en el mapa a continuacion, los
patrones de los flujos destacan el rol de los nodos mayores de la jerarquia que ofician
de articuladores del territorio en diversas escalas.

doi: 10.34096/rtt.i23.9665
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Figura 1. Transito medio diario anual de émnibus en rutas nacionales. Figura 2. Trdnsito medio diario
anual de todos los vehiculos pasantes por rutas nacionales. Fuente: Subsecretaria de Planificacién de
Transporte interurbano de Pasajeros (SPTIP), en base a datos de la Direccién Nacional de Vialidad (2009).

Paralelamente a las conceptos presentados, el presente trabajo también toma en con-
sideracion el paradigma de la movilidad con el objetivo de poner en discusién o com-
prender formas de habitar el territorio trascendiendo los estudios tradicionales del
transporte que se ciflen a un analisis origen y destino de los desplazamientos (Sheller
y Urry, 2018; Hernandez y Witter, 2011).

Tal como cita Zunino (2018) a Sheller y Urry (2006) el nuevo paradigma de la movi-
lidad se asocia a tomar la movilidad como un enfoque de observacion de cualquier
fendmeno social. En este sentido, se propone repensar a las practicas cotidianas de
viaje como experiencias en donde la movilidad cobra importancia en la produccion del
espacio, como un momento de experiencias y no meramente como un tiempo muerto
de desplazamiento entre un punto y otro del espacio. La observacion de la experiencia
puede aproximarse a través de preguntarnos como aprendimos a movernos asi, de qué
modo hemos internalizado las practicas para movernos o si siempre fueron iguales
(Zunino, 2018).

La posibilidad de incorporar otras perspectivas de estudio de la movilidad habilita a
repensar, entre otras cosas, los modos en los que se desplaza la poblacién sin limitarse
a un modo tipico. Esto es posible desde una incorporacién de miradas desde otras
perspectivas asociadas a las experiencias y percepciones (Zunino, 2018).

Asimismo, las précticas sociales pueden tener consecuencias no planeadas derivadas
de la forma en que las personas usan, innovan y combinan diferentes sistemas, sin
atarse a las nuevas tecnologias como también las viejas. El nuevo paradigma reconoce
la necesidad de analizar redes, relaciones, flujos y circulacién, sin focalizar en lugares
fijos. Lo cual replantea la tradicion en la teoria social de revisar al espacio como un
contenedor para los procesos sociales. También reconoce, que las posibilidades de
desplazamientos de las personas varian entre grupos sociales segtn las relaciones de
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poder en el tiempo. Por esta razén, la movilidad esta vinculada a diferentes contextos
histdricos organizados a través de constelaciones particulares de movilidades desiguales
(Sheller y Urry, 2018; Baranano Cid, 2016).

Esto nos permite interpretar, a partir de un nuevo campo de estudio, las formas en que
las practicas sociales de la movilidad cambiaron en distintos momentos de la historia
como a futuro, yendo mds alld de una mera interpretacion a través de la eleccién del
transporte. Abre paso a la comprension de los sistemas de infraestructuras, entornos
construidos, usos del suelo, externalidades ambientales (Sheller y Urry, 2018), como
también el reconocimiento de movilidades no identificadas por los registros oficiales
(Gutiérrez, 2012).

El Iabil marco normativo para desarrollar servicios de combis de
linea

Los servicios de combis de linea de larga distancia no tienen entidad normativa ni en el
orden nacional ni en las jurisdicciones provinciales. En el orden nacional, la totalidad de
los transportistas ingresan al sector a través de los denominados “Servicios de Transporte
para el Turismo” establecidos en el Decreto 958, de junio de 1992, donde se encuentran
normadas las diferentes modalidades operativas de los servicios de pasajeros de larga
distancia de jurisdiccion nacional. Debe quedar claro que ingresar al sector significa,
basicamente, registrar los vehiculos y contar los conductores con su licencia nacional
habilitante ya que la operacion que realizan estos servicios de combis esta fuera de norma.

En el articulo 15 del Decreto 958/1992 se establece que el servicio de transporte para el
turismo es aquel que se realiza con el objeto de atender a una programacion turistica.
Por lo tanto, se trata de servicios que deben ser contratados por contingentes para
realizar el transporte en un circuito cerrado que culmina en el punto mismo de partida.

El Decreto 958/1992 considera la importancia de adaptar el régimen del transporte
automotor de pasajeros a los principios de apertura y competencia que habia imple-
mentado el Gobierno Nacional en otros sectores de la actividad productiva y de otras
ramas del transporte, bajo la justificacién de que la demanda de servicios de transporte
de pasajeros se habia incrementado y se iba a seguir incrementando en el futuro como
consecuencia de la reconversion de los servicios ferroviarios y de las ventajas relativas
que aquéllos presentaban en materia de flexibilidad y diversidad.

;Cudles son los tipicos servicios para el turismo? A raiz de las diversas entrevistas
realizadas se verificé que son los que cubren los viajes estudiantiles o los tours de jubi-
lados. En estos casos se utilizan vehiculos de alta capacidad relativa de transporte (60
asientos) caracteristicos de los servicios regulares por lo que varias empresas de estos
ultimos servicios también tienen registrados algunas de sus unidades en el registro
vehicular correspondiente.

Asimismo, las entrevistas también dieron cuenta que hay muchos servicios turisticos
que se ofrecieron desde un principio en unidades mas pequefias con origen de sus
viajes en ciudades de porte medio para contingentes también pequefios en servicios
de ida y vuelta en el dia para realizar compras en ciudades mas grandes, en especial
Buenos Aires. De hecho, este es el origen de los transportistas de combis de linea de la
primera generacion, surgida en los aflos 90

Hacia los primeros aios de vigencia del Decreto 958/1992, cuando las combis comen-
zaron a hacer linea, dos eran las ventajas econdmicas que tuvieron sobre su competidor
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mds cercano como lo era el 6mnibus regular. Por un lado, el personal de conduccién,
que explica una porcidn significativa del costo total de produccién de los servicios, se
encontraba en el convenio laboral de comercio cuando no era el mismo transportista el
que operaba de conductor, lo que lo situaba en un trabajador cuenta propia sin ningun
encuadre laboral. Frente al convenio laboral Unién Tranviarios Automotor (UTA)
correspondiente a servicios regulares de larga distancia (interurbanos) los costos de
personal de las combis eran sustancialmente inferiores. Este punto trat6 de salvarse al
establecer en el convenio laboral del sindicato UTA, en el afio 2010 (Convenio Colectivo
de Trabajo 610/10), un convenio referido a los Servicios de Transporte para el Turis-
mo firmado entre la Unién Tranviaria Automotor (UTA) y la Camara Empresaria de
Transporte Turistico y Oferta Libre (CETTOL), (Convenio Colectivo de Trabajo para
la actividad de los Servicios Especiales, Urbanos, Interurbanos, Charters y Turismo).

Los niveles salariales del convenio UTA mencionado para los Servicios de Transporte
para el Turismo son similares a los niveles de los conductores de servicios regulares. A
través de las entrevistas realizadas se verifico que el grado de cumplimiento del convenio
para los conductores de estos servicios de linea enmarcados en la normativa de Turismo
podria ser bajo, si bien los controles no permiten conocer la real situacion, pero ade-
mas hay una fuerte presencia de transportistas autonomos, condicién que, segun han
declarado los operadores consultados, es necesaria para hacer rentables a la operatoria.

En junio de 2018, la Secretaria de Gestion del Transporte, del Ministerio de Transporte
de la Nacidn, autorizo a las empresas de servicio publico interurbano a operar con un
solo conductor en distancias de hasta 200 kilometros (Resolucion SGT 115/ 2018).
Esta resolucion equipararia a las empresas de servicios regulares con combis ya que
sus servicios siempre se han prestado con un tnico conductor; pero solo rige para
distancias muy cortas interurbanas.

Con el correr de los afos y la crisis politica, econdmica y social que atravesé Argentina
en el afio 2001, se planted en emergencia el sistema de transporte interurbano que
impulsé el cierre de registros para servicios turisticos. La Resoluciéon ST 127 del afio
2001 estableci6 la suspension de recepcion de solicitudes de inscripcion, renovacion y
modificacién de inscripciones de los servicios para el Turismo en el Registro Nacional
del Transporte de Pasajeros por Automotor y de Servicios de Oferta Libre en el Registro
Nacional del Transporte de Pasajeros por Automotor de Caracter Urbano y Suburbano.
La norma consideraba pertinente suspender el otorgamiento de nuevos permisos hasta
que se modificara el marco regulatorio, manteniendo la situacién existente y evitando
la incorporacién de nuevos prestadores. Excepcionalmente, en el afio 2009 se abrid
temporalmente el registro por 90 dias, habilitando la inscripcién de aproximadamente
1.000 operadores, segun lo informado por funcionarios de la CNRT. El registro fue
nuevamente abierto mediante la Resolucion SGT 73/2017.

Este cierre del registro no fue menor en la conformacioén del perfil empresario de los
servicios de combis ya que la tinica forma de ingresar al sector es ofreciendo servicios
a un operador establecido. Si bien existen algunos transportistas duefios de la totalidad
de los equipos con los que opera (que nunca son un numero que supere a la docena
de unidades) muchos otros actiian como agentes de viaje: cuentan con el permiso de
Servicios de Transporte para el Turismo, disponen de muy pocas (o ninguna) unidades
propias y contratan a otros duefios de combis habilitadas para que trabajen para ellos
(se los denomina fleteros) que ingresan al sector registrando los vehiculos mediante
un contrato realizado con el responsable del permiso.

Por otro lado, las empresas de servicios regulares no pueden efectuar sus servicios
con vehiculos tipo combis ya que la legislacion vigente, Decreto 2407/2002 y la Reso-
lucién 395 de junio de 1989 de la ex-Secretaria de Transporte y Obras Publicas del
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Ex-Ministerio de Obras y Servicios Publicos, establecié que los vehiculos deben ser
todos chasis carrozados, de manera tal que los vehiculos combis, por ejemplo Sprin-
ter (el vehiculo caracteristico de las “combis de linea”), no son de la partida para sus
servicios regulares. Esta prohibicion les impide dedicarse a porciones de mercado de
despachos mas pequenos, mas alld de que es probable que, aun pudiendo, las empresas
regulares no optarian por esta posibilidad.

En definitiva, existe una demanda de transporte de pasajeros de mediana distancia
interurbana desde localidades de porte medio a otras ciudades de mayor tamafo que
operan como centralidades laborales, educativas, sanitarias, culturales, de tramites,
etc., y que es cubierta por pequefios transportistas por fuera de la norma establecida
pero que, en la practica, operan en un mercado cuya morfologia es de total desregu-
lacién econdmica en cuanto a frecuencias, precios, origenes y destinos e incluso en la
propiedad de los vehiculos utilizados.

Luego de este pequeilo analisis normativo sectorial, la practica indica, de acuerdo a
las entrevistas realizadas, que la presencia de servicios de combis haciendo linea sin
permiso legal explicito sigue totalmente en expansion, cabe preguntarse como es que
tal cosa sucede sin afectaciones a los viajes, condicion central para que estos servicios
se desarrollen. La respuesta es la caracteristica en situaciones como esta: operan, de
alguna manera, con un permiso implicito de las autoridades; hecho que fue constata-
do en todas las entrevistas realizadas con transportistas y funcionarios. Como parte
del relevamiento desde técnicas de observacion en trabajos de campo efectuados en
la zona de Alto Palermo’ , se reconocieron inspectores de la CNRT inspeccionando
estos servicios pero solo en lo referente a la habilitacion de las unidades y a la licencia
de los conductores, obligaciones que todas las unidades y conductores cumplian. Sin
embargo, mas alla de este consentimiento implicito por parte de las autoridades, la falta
de normativa especifica no es la respuesta que debiera dar el Estado.

El servicio de combis interurbanas de linea

El fenomeno de las combis de linea contiene diversas caracteristicas que conforman
un patrén particular de desplazamiento en las cortas distancias interurbanas. El tra-
bajo caracteriza el fenémeno en funcién de la comprension del origen del servicio,
sus transformaciones y adaptaciones; como se especializa en determinados territorios
(distancias recorridas, tipos de ciudades que une, duraciones, frecuencias, atenciéon
de la demanda, forma de operar); los vehiculos utilizados (capacidad, confort) que
inciden en los tipos de viaje; como compiten con modos de transporte y qué perfiles
de usuarios se configuran. La caracterizacion de estas distintas dimensiones nos acerca
a comprender el fenémeno de manera mas global.

El origen del servicio

El servicio de combis de linea en la larga distancia de Jurisdicciéon Nacional comenzé a
visualizarse con esta operatoria durante la década del 90° del siglo pasado y, con el paso
del tiempo, fue cobrando relevancia en el sistema interurbano hasta alcanzar porciones
muy importantes de la demanda de viajes en algunos corredores.

9 Es un centro comercial muy importante situado en un barrio relativamente céntrico de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, sitio de concentracién de servicios de combis.
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Las indagaciones realizadas, basicamente a través de entrevistas, hacen suponer que las
primeras camadas de estos servicios fueron una paulatina transformacion desde tipicos
servicios de transporte para el turismo (tours de compras con contingentes plenamente
cerrados o transporte turistico de pequenios grupos de pasajeros, por ejemplo) o incluso
transporte escolar, hacia transporte de linea regular desde las mismas localidades de
origen de esos viajes de turismo de compras o de servicios escolares hacia ciudades
mds grandes, atractoras de los viajes (empresarios de combis, entrevista 2019).

Estos operadores se fueron consolidando como oferentes en sus localidades de origen y
algunos de ellos ampliaron su oferta a otras ciudades cercanas combinando, a veces, los
servicios hacia la localidad principal de destino. Su trato personal con la demanda los
hizo, y hace, muy permeables a sugerencias y reclamos de la demanda. Consecuencia
de ello ha sido el ofrecer servicios desde la puerta de la casa (entrevistas a usuarios y
empresarios, 2019) de los pasajeros en las ciudades de origen, el uso de unidades de
mayor capacidad en los dias de mayor demanda (como algunos fines de semana), la
forma de pago de los viajes o la flexibilidad en la fijacion de horarios de los viajes. Pero
ademds, le otorgd a estos servicios un halo de “seguridad”!? del que no disponen los
servicios regulares en 6mnibus, donde los pasajeros son mds anénimos (entrevistas a
usuarios, 2019).

En determinadas ciudades, como Chivilcoy (distante a unos 170 km de Buenos Aires),
por ejemplo, durante los ultimos afios la demanda aumenté en sintonia con el cre-
cimiento poblacional de la mancha urbana. Paralelamente, la oferta de servicios se
incrementd como también la duracion de los recorridos al interior de la ciudad. Esto
provoco que algunos pasajeros prefirieran acceder a los servicios en puntos estratégicos
de la ciudad para ahorrar tiempo de viaje frente a la posibilidad de que los recojan por
sus hogares. El reconocimiento de las distintas preferencias de la demanda, identifica-
das a partir de sondeos de los empresarios, ampli6 la diversidad de tipos de servicios:
puerta a puerta o por puntos estratégicos (entrevistas a empresarios, 2019).

El origen empresarial estuvo dado por una readaptacion de los servicios frente a falen-
cias o imposibilidades de los servicios de 6mnibus regulares ofreciendo mejores con-
diciones a los pasajeros y captando, de esta forma, nuevas camadas de viajeros. Las
entrevistas tanto a empresarios como a usuarios, permitieron reconocer que con el
correr de los aflos los servicios de combis experimentaron una curva de aprendizaje
que les permitié mejorar progresivamente el servicio adaptandose a los contextos e ir
haciéndose un lugar en el mercado.

Resulta interesante analizar cuales han sido las falencias y/o imposibilidades de los
servicios regulares de dmnibus y por qué las combis no se han desarrollado y consoli-
dado en todas las ciudades medianas ni en todos los corredores. En los casos relevados,
la precondicién para el surgimiento de estos servicios ha sido la existencia de bajas
frecuencias de los servicios regulares (CNRT, 2016). La cantidad de frecuencias de los
servicios regulares estdn establecidas en sus permisos habilitantes si bien las empresas
tienen un margen para variarlo, en mas o en menos. Pero la cantidad efectiva de ser-
vicios se relaciona con la demanda efectiva dirigida a los servicios regulares y si esta
no es lo suficiente para hacer rentables los viajes, las frecuencias, entonces, tenderan a
disminuir. Y viceversa. Una demanda baja podria no hacer atractivo el mantenimiento
de varias frecuencias semanales en unidades con una capacidad de 50 / 60 asientos
pero tal vez si para una oferta en unidades de 18 / 20 asientos.

10 Se refiere a la seguridad personal ya que hay conocimiento entre los pasajeros y los conductores y no a la seguri-
dad en términos de accidentes viales.
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Fue, y es, esa baja frecuencia de los servicios regulares la que permite el estableci-
miento de combis cubriendo esa demanda de despachos pequefios y, una vez con-
solidado el servicio, es muy dificil, cuando no imposible, la remision de la actividad.
Por ejemplo, mientras que el corredor de la ruta nacional 205 presenta una fuerte
operacidn de servicios de combis en las ciudades de Saladillo, Roque Pérez, 25 de
Mayo, etc. (CELADI, 2016), las ciudades a la vera de la ruta nacional 7, en las
distancias a Buenos Aires en donde estos servicios se especializan, como Azul u
Olavarria, nunca han podido hacer “pie” ya que la oferta de servicios regulares es lo
suficientemente amplia como para impedir, hasta ahora, su surgimiento (entrevista
a empresarios, 2019).

Especializacion geogrdfica de los servicios de combis

Para este trabajo la nocién de especialidad geografica remite un tipo de servicio
prestado en determinado recorte territorial, entre ciudades con caracteristicas
especificas y en distancias interurbanas relativamente cortas. Tal como se revisé en
el apartado “Marco de interpretacion para el analisis de transporte interurbano en
las cortas distancias”, los servicios se inscriben en un contexto territorial motivado
por la relacion establecida entre ciudades de distintas jerarquias (chicas/medias
y metropolitanas), conectadas a través de redes viales que facilitan la circulacién
mediante la promocién de mayor velocidad. Las redes articulan escalas, seleccionan
territorios solidarizando elementos y excluyendo a otros a partir de la seleccion de
nodos y canales (Santos, 2000; Blanco, 2015). En este marco, las combis parecie-
ran ofrecerse como el modo publico que mejor se adapta a los imperativos de la
circulacion. Las caracteristicas del servicio (duraciones, frecuencias, atencion de
la demanda, forma de operar) se ajustan mejor que otros servicios de transporte
(6mnibus de larga distancia, trenes) a las necesidades de desplazamiento de la
demanda entre esos tramos. Como consecuencia, ejercen competencia con otros
modos prestados en los mismos trayectos.

El fendmeno de las combis de linea es reconocible en varias provincias, en especial
en el norte del pais, como también se observan ciudades que resultan ser centro
de atraccion de viajes regulares en combis: Area Metropolitana de Buenos Aires,
Bahia Blanca, Cérdoba, San Salvador de Jujuy, Corrientes, entre otras muchas.
Su alcance territorial es del orden de los 200 km aunque en Buenos Aires esa dis-
tancia media resulta un poco mayor. En ciudades del norte, como Salta y Jujuy,
entre los vehiculos de larga distancia se observan combis y taxis que conectan a
estas ciudades capitales con otras localidades de la region (Purmamarca, Tilcara,
Humahuaca). Este caso plantea grandes tensiones a los empresarios de émnibus
de servicios regulares de larga distancia ya que, segtin lo expresado por ellos, estos
servicios le han quitado cerca del 40% de la demanda (entrevistas a técnicos de la
Direcciéon Nacional de Planificacion de Transporte Interurbano e Internacional
de Pasajeros, 2016).

El estudio de CELADI (2016) en la provincia de Buenos Aires permiti6 reconocer
que los servicios de combis se acenttian entre ciudades de porte chico con medianas/
grandes. El estudio indica que las ciudades del interior de la provincia de Buenos
Aires, que realizan viajes a ciudades de gran porte, tienen entre 10.900 habitantes (las
mas chicas) y 63.200 (las de mayor tamano). En los siguientes mapas (Figuras 3 y 4)
se muestran, esquematicamente, las areas de influencia de varias ciudades del pais.
Complementariamente, se observa desde el cuadro 1 los origenes y destinos, distancias,
frecuencia semanal ida y vuelta, ocupacion vehicular y pasajeros por semana de los
distintos corredores estudiados (RN5, RN9 y RN205).
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Figura 3. Distancias medias de los servicios de combis en Argentina. Fuente: elaboracién propia, basado
en datos provistos por la Direccién de Transporte Interurbano e Internacional de Pasajeros, recolectados en
el marco de los talleres provinciales, 2019.
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Figura 4. Servicios de combis en la provincia de Buenos Aires. Fuente: elaboracién propia en base a
datos de la DNPTIelP, 2019.

Cuadro 1. Comparacién de servicios por corredor. Fuente: elaboracién propia en base a datos CELADI (2016).

Corredor |Localidad Localidad | Distancia | Cantidad de | Frecuencia | Ocupacion | Pasajeros

origen destino habitantes, | semanal | media por por
localidad de (iday vehiculo | semana
origen vuelta)

RNs Mercedes CABA 94 63.200 100 17 1.700
Chivilcoy CABA 167 §9.000 304 17 5.168
|Bragado CABA 219 32.800 138 17 2.346
9 de Julio CABA 260 47.000 A4 17 748
Chivilcoy La Plata 202 §9.000 12 17 204
Bragado La Plata 251 32.800 12 17 204
9 de Julio La Plata 310 47.000 14 17 238

RN2os Canuelas CABA 63 32.000 572 17 9724
Lobos CABA 95 31.200 510 17 8.670
Roque Pérez |CABA 125 10.900 102 17 1.734
Saladillo CABA 184 23.300 70 17 1.190
25 de Mayo  [CABA 20§ 36.000 132 17 2.244
Gral. Alvear |CABA 239 29.000 38 17 646
Bolivar CABA 334 26.000 30 17 510
25de Mayo |La Plata 244 36.000 32 17 544
Saladillo La Plata 203 23.300 46 17 782

RN9g San Pedro CABA 190 47.500 106 17 1.802
Baradero CABA 176 40.000 38 17 646
San Pedro Rosario 157 47.500 40 17 680
Baradero Rosario 178 40.000 16 17 272
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El comportamiento de los viajes se corresponde con la atraccién que generan las
ciudades de gran porte alentado por los servicios que ofrecen: educacidon univer-
sitaria, salud, cultura, sociabilidad, tramites, etc., no provistos por las ciudades de
porte chico / mediano. Esta dindmica entre las ciudades revisadas se ve alimentada
por la presencia de corredores de circulacion de alta velocidad que disminuyen los
tiempos de viaje.

En otras palabras, la especificidad del servicio se asocia a las distancias promedio,
al tipo de ciudades que une (porte chico con ciudades grandes), flexibilidad del
servicio, que en definitiva resultan mas atractivas para los usuarios y mas compe-
titivas en relacion al resto de las ofertas en ese tipo de distancias. Es en este sentido
que el trabajo considera que el servicio de combis es una oferta con “especialidad
geografica”

Competencia de las combis con otros modos de transporte:

La competencia de las combis esta dada, basicamente, con los servicios regulares de
6mnibus y los automdviles particulares. También, en algunos pares origen y destino
hay servicios ferroviarios, pero las pocas frecuencias y la falta de confiabilidad que
brindan hacen del ferrocarril una alternativa mas lejana. No compiten con el trans-
porte aéreo puesto que la distancia media de las combis es muy inferior al modo
aéreo. En el grafico siguiente se muestran las distancias medias de cada modo de
transporte en el territorio argentino.

Bus m 150/200 kms 700/800 kms

Tren Py

Combi [y 150 kms 350400 kms

Auto i
LY
Avitn )?a 400/500 kms »

DISTANCIA 0 kms 800 kms

Figura s. Distancias medias por modo. Fuente: elaboracién propia, 2019.

Desde la perspectiva de los empresarios de 6mnibus de servicios regulares, la compe-
tencia con las combis esta promovida por los menores costos impositivos y laborales de
esta modalidad de servicios que le quitan pasajes al dmnibus regular (Ferraresi, 2012) 12

11 En el Anexo Metodoldgico se muestran distribuciones modales para varios pares origen-destino estimados en el
marco de este estudio.

12 Dado que el convenio UTA establece niveles salariales semejantes en las dos ramas de actividad involucradas
(servicios de 6mnibus regulares y servicios de transporte para el turismo), ese no deberia ser un factor de asimetrias
salvo que ocurrieran dos cosas: i) que la proporcién de choferes asalariados en las combis fuera muy pequefio
respecto al conjunto de conductores; de acuerdo a lo sefialado por transportistas de combis entrevistados, el sector
muestra una fuerte presencia de transportistas auténomos con poco trabajo asalariado o ii) que, existiendo mucho
trabajo asalariado, el convenio no se cumpliera, con lo que los controles de los organismos de contralor mostrarian
sus falencias.
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El escenario de informacion estadistica y de registros de combis es incompleto, ya que
no se tiene identificado el universo de los vehiculos y empresas que operan cotidiana-
mente en la oferta de servicios diarios entre ciudades. Las estadisticas suelen agrupar
los diversos usos que se hacen de las combis (servicios de linea, turismo, servicios
urbanos) dificultando la distincidn entre los mismos. Como consecuencia, no se tiene
un conocimiento global y exclusivo de este tipo de modalidad de servicios de linea
prestado por las combis acorde al uso concreto.

Tal como se mencion6 anteriormente a partir de informacién obtenida y revisada (ver
Anexo) se obtuvieron los siguientes resultados:

» Hay corredores con fuerte presencia de servicios Combis de linea, por ejemplo el
corredor de la ruta nacional N° 205, y otros donde son inexistentes como en la ruta
nacional N° 3 en las ciudades de Las Flores, Azul y Olavarria.

» En los casos en donde operan las combis, su trafico se encuentra, en la casi tota-
lidad de los casos, por encima del de los servicios regulares de linea en émnibus.
Las combis explican entre un 20% y un 30% del trafico total en los pares origen y
destino analizados, lo cual marca su aceptacion por parte de la poblacion usuaria
y de la normalidad con que se prestan estos servicios.

» En todos estos pares origen y destino, el grueso del trafico se explica por el uso del
automovil particular en una proporcion que ronda las dos terceras partes del total
de trafico.

» Los precios de los servicios de combis se encuentran muy cercanos a los de los servi-
cios regulares de dmnibus, a veces por encima y otras veces (las menos) por debajo.

Usos de la poblacién spor qué lo eligen?

A partir de sondeo en puntos de ascenso a los servicios de combis y entrevistas se
pudieron identificar perfiles y usos que efecttian los usuarios. A grandes rasgos, se
distinguen dos grupos diferenciados por motivos de viaje asociados a las actividades
desempeiadas en distintos momentos de la semana, cuyos viajes adoptan distintas
caracteristicas (frecuencias, obligaciones y preferencias de uso).

Por un lado, se observa un grupo de pasajeros con habito de viaje los dias habiles de
la semana. Generalmente, este grupo de usuarios reside en ciudades del interior de
la provincia de Buenos Aires y viajan a la CABA por motivo trabajo, dado que alli se
encuentran sus actividades laborales. Este tipo de viajes implican un nivel de regula-
ridad mayor por la obligatoriedad respecto de otro tipo de viajes. Las personas deben
viajar desde las ciudades chicas, como minimo, una vez por semana. En el sondeo
hubo declaraciones de personas que llegaban a viajar hasta cuatro veces en la semana.
El hecho de no tener que manejar es una motivacion relevante a la hora de preferir el
modo frente al auto particular porque les permite utilizar el tiempo de viaje para otras
actividades (trabajo, descanso). Otros motivos de los viajes en dias habiles se asocian
a las consultas por temas de salud y a la realizacion de tramites, cuya frecuencia de
viaje es menor.

La eleccion del modo coincide en las comodidades que ofrece el servicio: busqueda en
la puerta de los hogares, paradas en puntos accesibles dentro de la CABA, confianza en
los prestadores del servicio. Las personas mayores de edad prefieren el servicio porque
es mas confortable viajar en unidades pequeiias y poca presencia de nifios, a diferencia
del servicio de dmnibus.

Otro grupo de pasajeros se enmarca dentro de los viajes de fin de semana. Estos
pasajeros pueden residir en ciudades de la provincia de Buenos Aires como también
en la CABA. Los motivos de viaje tienden a ser de caracter mads bien social, por
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ejemplo: estudiantes que viajan desde la CABA a visitar a sus familias que residen
en el interior, o viceversa (personas que visitan a familiares en la CABA). Otro tipo
de viajes los realizan personas que viajan desde el interior con incentivos culturales
no accesibles en las respectivas ciudades, o por compras. Estos desplazamientos son
menos frecuentes que los mencionados anteriormente; pueden llegar a realizarse
aproximadamente una vez al mes. La eleccién por sobre el dmnibus, al igual que los
pasajeros frecuentes, responde a la accesibilidad al servicio (ascenso/descenso en la
puerta de los hogares y ascenso/descenso en la CABA en puntos de mayor comodidad
para la poblacidn viajera).

El hecho de que la Estacion Terminal de dmnibus de Retiro, en CABA, no sea el
punto de ascenso y descenso de los viajes en combis, es un factor relevante ya que los
pasajeros se sienten inseguros en la zona de Retiro por temor a los robos. También
prefieren las combis porque el tiempo de viaje es menor. Frente a la opcién de viajar
en auto particular, algunas personas lo prefieren porque representa menor tiempo de
viaje y mayor confort. En estos casos es frecuente la prictica de compartir el viaje con
personas conocidas.

Pueden darse situaciones particulares que promueven perfiles de usuarios especificos.
Por ejemplo, a partir de las entrevistas a empresarios se dio cuenta que la presencia de
la carcel de Mercedes atrae viajes frecuentes de los familiares de los presos que viajan
a visitarlos en 6mnibus y genera una demanda paralela de usuarios de combis que no
quieren compartir los viajes con los familiares de los carcelarios; o iglesias que atraen
viajes con motivo religioso. Es decir, que los perfiles delineados anteriormente, son
generales y pueden estar conformados por otros grupos socioculturales que se ven
atraidos por motivos especificos que pueden satisfacerse en ciudades puntuales.

En todos los casos, los pasajeros coinciden en que los aspectos negativos de los servi-
cios de combis se asocian a las dificultades de conseguir pasajes sobre la fecha y hora
de viaje, ya que se agota la disponibilidad de asientos. Otra incomodidad remarcada
es el tiempo de espera en el que incurren cuando el servicio hace la reparticion de
personas cuando ingresan a las respectivas ciudades de la provincia. Como también
hay quienes cuestionan que se extendio el tiempo de viaje por congestiéon en la
entrada a la CABA.

Paralelamente, los oferentes de servicios de combis son flexibles ante los cambios de
comportamiento de la demanda, es decir que crean nuevas ofertas acordes a las nuevas
necesidades emergentes. Esto es posible a partir de la aplicacién herramientas como
encuestas (en algunos casos), que permiten conocer preferencias de los usuarios y
como consecuencia nuevas oportunidades de negocio que flexibilizan la oferta. Por
ejemplo, unos afos atras era habitual en los viajes entre Chivilcoy y CABA realizar una
parada intermedia en una estacion de servicio. Esta practica fue modificada a partir de
sondeos a los pasajeros que preferfan que el viaje sea mas corto. En otros casos, dado
el incremento de tiempo en la busqueda de pasajeros por los hogares, se ofrecié un
servicio paralelo prestado desde puntos estratégicos de la ciudad del interior.

Conclusiones

A partir del proceso de trabajo fue posible visibilizar un fenémeno existente en el
orden de las practicas de movilidad interurbana que permanece oculto en el dambito
de la gestion y planificacion del transporte. Tal como se pudo revisar, el uso de combis
interurbanas contiene patrones de comportamiento que las diferencian y destacan
respecto de otras ofertas modales abocadas a los viajes cortos interurbanos.
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Resumidamente y de acuerdo al caso analizado, el servicio se caracteriza por su origen
temporal relativamente reciente respecto a otros modos (década de los afios 90), con
especializacion en distancias entre 100 a 150 y 300 a 350 km, uniendo ciudades de
porte chico/medio con ciudades grandes. Los servicios mantienen altas frecuencias
diarias, con amplitud horaria, en corredores de alto transito vehicular. El conjunto de
caracteristicas del servicio le otorga una mayor adaptacion territorial respecto al resto de
las ofertas modales en las cortas distancias. Los vehiculos tienen una capacidad menor
a las del 6mnibus, de confort medio, con baja capacidad para llevar equipaje, lo cual
incide en tipos de viaje conforme a las distancias cortas interurbanas y acordes a los
perfiles de usuarios que demandan el servicio. La demanda de transporte de pasajeros
desde localidades de porte medio tiende a recurrir a las ciudades de mayor tamafo en
busqueda actividades laborales, educacion superior/universitaria, servicios de salud,
culturales, tramites, etc., bajo el requisito de viajar en menor tiempo.

Tal como se reviso, los servicios se inscriben en un contexto territorial motivado por la
relacion establecida entre ciudades de distintas jerarquias y conectadas a través de redes
viales que facilitan la circulacion mediante la promocién de mayor velocidad. Asimismo,
articulan escalas y seleccionan territorios solidarizando elementos y excluyendo a otros a
partir de la selecciéon de nodos y canales (Santos, 2006; Blanco, 2015). Este escenario vincu-
lado con el fendmeno particular de las combis, pareciera ser el modo que se adapta mejor
a los imperativos de la circulacion, ofreciendo mayor velocidad comercial, oferta horaria,
accesibilidad entre escalas (tanto interurbana como dentro de las ciudades). Adaptandose
mejor, a su vez, a los nuevos contextos y poniendo en tension a la tradicional oferta de 6mni-
bus de larga distancia, la cual debe recurrir a nuevas estrategias para no perder pasajeros.

Desde la perspectiva especifica de la oferta, los servicios estan cubiertos por pequefios
transportistas que prestan servicio por fuera de la norma establecida pero que, en la
practica, operan en un mercado cuya morfologia es de total desregulacién econdmica en
cuanto a frecuencias, precios, origenes y destinos e incluso en la propiedad de los vehicu-
los utilizados. La oferta de combis cumple una funcién en la movilidad interurbana ya que
ofrece una alternativa satisfactoria a la demanda de viajes interurbanos de corto alcance.

Paralelamente, estos hallazgos dejan a la luz tensiones con aquellos actores que pres-
tan otros servicios interurbanos y que compiten en los mismos corredores, como
también con aquellos organismos que gestionan y planifican el transporte de esas
jurisdicciones.

En primer lugar, y de modo mas visible la presencia de los servicios de combis ejerce
competencia a los servicios de 6mnibus de larga distancia que prestan servicio en
distancias cortas en mismos corredores. El surgimiento de los servicios se asocia a
la existencia de bajas frecuencias de los servicios regulares, preestablecidas en sus
permisos habilitantes y con poco margen para variarlo. Fue, y es, esa baja frecuencia
de los servicios regulares la que permite el establecimiento de combis cubriendo esa
demanda de despachos pequenos. Pero una vez consolidado el servicio de Combis es
muy dificil, cuando no imposible, la remisién de la actividad.

Paralelamente, la permanente violacion de la modalidad autorizada en que se prestan
los servicios expresa una falta de entendimiento del fenémeno desde la autoridad
publica que implicitamente habilita su participacién sin generar reglas claras. Esto se
verifica en la presencia de servicios que hacen linea sin permiso legal explicito, lo cual
cuestiona qué tipo de marco normativo es el que corresponde que tengan los servicios
de combis de larga distancia. Las combis al estar bajo la figura de turismo y realizar una
actividad mas semejante a la del servicio publico, no tienen existencia juridica acorde
a su préctica. Y los servicios dados por estas combis, donde el vehiculo emerge como
el equipo adecuado, no pueden ser brindados por los operadores de servicios ptblicos
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porque la normativa les impide operar con estos vehiculos. La opinién empresarial
aspira a la igualdad en las condiciones de competencia entre empresarios, los cuales
deben operar bajo un mismo marco normativo, con igualdad de condiciones de cum-
plimiento. En este sentido, también coinciden que la normativa debe ser revisada a
titulo de que convivan los sistemas.

Entre las propuestas para las modificaciones de la normativa planteadas desde los pres-
tadores de servicios de dmnibus, se encuentran las que se refieren al tipo de vehiculo
acorde para brindar servicios de mediana distancia. Una de las posibles legislaciones
aplicables al transporte regular de pasajeros de larga distancia seria el permitir operar
a las empresas con vehiculos pequefios y con gran capilaridad en la primera y la ultima
milla. Seria relevante que la normativa permita y regule este tipo de vehiculos para los
servicios publicos interurbanos en distancias relativamente cortas. Este marco legal
permitiria, entre otras cosas, brindar mayor seguridad respecto a cémo debe operar
los respectivos servicios a los fines de cuidar la integridad de los pasajeros.

Por otro lado, la falta de identidad en el marco de las normas vigentes también interroga
respecto a qué identidad debe adquirir el fendmeno en la esfera de la planificacion del
transporte, es decir, qué lugar se le deberia dar a la combi en el sistema interurbano de
transporte. Las decisiones tomadas para el largo plazo pueden establecer una postura general
con impacto en otros ambitos como son el marco normativo, la gestion o el control, entre
otras cosas. Opiniones de diversos funcionarios revisados desde las entrevistas, coinciden en
que tanto la oferta de servicios de dmnibus como la de combis, si bien realizan los mismos
recorridos, son distintos tipos de oferta y pueden convivir en el sistema en la medida que
oferten distintos servicios y se complementen. Una de las ideas postuladas es que los servi-
cios regulares de larga distancia en 6mnibus centren sus recorridos troncales entre ciudades
de gran porte, y donde en los extremos de los recorridos se armen hubs que combinen con
las combis para las distribuciones hacia ciudades de menor escala.

En materia normativa, las ideas planteadas para salir del estado de situacion actual
fueron: modificar ciertas regulaciones permitiendo a las operadoras establecidas de
servicios regulares el operar con vehiculos M2!, que incluye a las combis; 6 establecer
una categoria de servicios regulares de hasta 350 km (0 400 km) de extension en donde
se pueda operar haciendo linea, en un mercado absolutamente desregulado en materia
econdmica (tal como casi hoy se registra).

Mas alld de las diversas opiniones que promueve el tema, la relevancia del trabajo esta
dada por la visibilizacion del mismo a partir de la articulacion de distintas técnicas
de estudio cuantitativas como cualitativas, no cominmente utilizadas desde las areas
de gestion y planificacion del transporte. Dichas técnicas revelaron movilidades no
registradas (Gutiérrez, 2012) por los organismos oficiales y que forman parte de las
practicas de movilidad interurbana cotidianas en las cortas distancias.

Anexo metodoldgico

Estimacion de la distribucion modal en algunos pares OD seleccionados

Los criterios adoptados para poder estimar la demanda en algunos pares Origen -
Destino (O - D) fueron los siguientes:

13 Es un vehiculo de entre 3.500 kg y 5.000 kg de peso bruto y con mas de 9 asientos.
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» A todas las empresas habilitadas en el Registro de Operadores de la CNRT en la
categorfa “Turismo” y con al menos algunas unidades de menos de 20 asientos se
las buscd en Internet para ver si ofrecian servicios regulares de transporte. Esa fue
una condicién de borde: si no tenian publicitados sus horarios no se consideraba
que operaran “linea”

Un ejemplo de horarios publicados en Internet por las empresas de combis (mintsculas)
de linea es el que se muestra a continuacion.

SANTORINI
HORARIOS DE COMBIS

Impartante. Menores de 18 afios no pueden viajar sin autorizacién

Horarios de salida segin el dia y viaje

Viaje Lumes. Martes Mifrrokes s, Viernes Sdbario awmingo
06:00
crmacoy | 0450 /06:00 1 | 0450/ 06:00 / | 0450 /05:00 / | 0450 /06:00 / | 045005000700/ | 0800/ | 0800/ 1030
N ecoye | 07:00 [ 0815 / | 07:00/08:15 / | G700 /0815 / | 0700 /G815 / | 0815 /09:30 / 11:00 10507 | 143071700
pe | U930 13:00/ | 0930 /13:00/ 05301300/  09:30 /1300 | 1300 /15:30 ) 16:00 1500 | 18:00/ 19:00
15:30/ 18:00 | 15:30 ) 18:00 | 1550/ 1600 | 15:307 1500 | 1700/ 1500 /1900 | 15:30 20:00 / 21:00
18:00
0380
senos | 0745 /1000 | 0745 /1000 | 07451000/ | 07451000/ | 0745 /10:00/11:30/ 1100/ | 11:00 /1500
aigs . | 110713307 | 113071330 11:30/ 1330/ | 113071330/ | 1330/1530 /1700 | 1400/ | 18:30/20:30
crmnieoy | 1530 (1700 1 | 15:30/17:00/ | 15:30 /1700 / | 15:30 /17:00 / | 18:00 / 18:30 ) 20:30 1630/ | 21:30/ 22:30
1
19:30 1 2100 | 19:3021:00 | 19307 2100 | 19:30/ 2100 21:00 1 2200 1530 2330
21200
“;Ez 0415 [ O8:00 / | 04:15 / 0BDD | | ©4:15 [ 0800 / | G&1S /0500 / | 0415 / 0800 / 14:30 ?;:: 09:00 / 14:00
- 17:30 17:30 17:30 17:30 17:30 / 20:00 19:00
AIRES 3 17:00
BUENDS ) 0030
Angs. OB30/1530/ 08301530/ | 0830/15:30/ | 08301530/ | 08301530/ 19:00 M0/ | 13:00/ 18:30
Pl 2130 21:30 21:30 230 2130 17:30 2300
2100
“:I::':: :;E: ?:zg 0400 / 0700 | D400 /07:00 | | 0400 /0700 | 04:00 0700 | 05:00 g:gg 09:00 / 14:00
- B f :
psic cdithy 14:00 14:00 14:00 14:00 / 17:30 erl 8:00
:I';::C’i 1130/ 14:30 /| 11030/ 14330/ | 11:30 1 14:30 /| 11:30 / 14:30 ) | 1130/ 14:30 1 16:30 ::;: 14:00 / 19:00
16:30 1 19:00 19:00 19:00 19:00 19:00 2230
DE JULID 19:00

Figura 6. Tabla de horarios semanales de los servicios de combis de empresa Santorini. Fuente: Santorini
turismo.com, 2019.

» Como no en todos los casos fue posible identificar el nombre de fantasia de la
empresa prestataria, se busco en Internet, para muchas ciudades de porte medio, si
se ofrecian viajes regulares a ciudades de mayor porte. En general, se buscé ciudades
en “hinterlands” de Buenos Aires y Rosario!*.

» Los pares origen y destino seleccionados diagramaron los siguientes corredores:
ruta nacional N° 205 (Roque Pérez, Saladillo, 25 de Mayo, Gral. Alvear y Bolivar
con Buenos Aires); ruta nacional N° 5 (Chivilcoy, Bragado y 9 de Julio con Buenos
Aires); ruta nacional N° 7 (Carmen de Areco y Chacabuco con Buenos Aires) y la
ruta nacional N° 9 (San Pedro y Baradero con CABA y Rosario).

» En todos los casos se consultaron los precios por los servicios, los medios de pago
y la posibilidad de empezar o culminar el viaje en la ciudad de porte medio en un
domicilio dado y no necesariamente por el punto inicial / terminal de los servicios.

» Las frecuencias y precios de los servicios regulares en 6mnibus se obtuvieron de
agencias de viaje virtuales “Plataforma 10” y “Central de Pasajes”

» Cuando se identificaron los prestatarios se procedio a estimar la demanda a partir
de llamadas solicitando pasajes para distintos dias y, en el caso de las conexiones
con Buenos Aires, yendo a las cabeceras de los alrededores de la plaza Miserere y

14 En el trabajo se buscaron ofertas de estos servicios para muchas ciudades de todo el pais pero en este caso, en
que se trataba de estimar la demanda, los ejercicios se hicieron tUnicamente para estas dos ciudades y en viajes
“nacionales”.
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»

»

»

en la zona del Alto Palermo. Alli se veia el grado de ocupacion de los vehiculos
en las diferentes visitas que se hicieron y con la cantidad de frecuencias se estimd
la demanda de ese transportista. Ademas, se entrevistd a varios pasajeros a fin
de indagar sobre sus perfiles de viaje: periodicidad, motivos de viaje, criterios de
eleccion modal, etc.

Para esos mismos pares O-D se cont6 con la demanda dirigida a los servicios regu-
lares de 6mnibus en informacién suministrada por la entonces Subsecretaria de
Planificacion de Transporte Interurbano e Internacional de Pasajeros de la Secretaria
de Planificacion del Transporte del Ministerio de Transporte de la Nacion'®.

En la casi totalidad de los casos seleccionados no habia servicios ferroviarios de
pasajeros o, si los habia, sus servicios eran muy poco demandados por la poca con-
fiabilidad que generan o por su discontinua oferta, de manera que no se considerd
en la cantidad total de viajes realizados, a los pasajeros ferroviarios.

Por ultimo, el gran modo transportador es, como en todos los desplazamientos de
distancias cortas y medias interurbanas, el automovil particular. En este caso el camino
tomado para la estimacion de la demanda fue siguiendo la evolucion del Transito
Medio Diario Anual (TMDA) por tramos y con informacion primaria de la Encuesta
de Viajes y Turismo de los Hogares (EVyTH) del Ministerio de Turismo de la Nacion.
De todas formas, esta ultima estimacion es la més endeble aunque en la estructura
distributiva modal su participacion se encontré dentro del rango esperable.

En los cuadros siguientes se muestran la particiéon modal de los viajes en los pares
O - D analizados, las frecuencias semanales de los servicios regulares de émnibus y
las de las combis y las tarifas y precios de los servicios de ambos modos de transporte.

Cuadro 2. Distribucion modal del trdfico entre algunos pares O — D. Fuente: elaboracion propia en base a
informacion de CNRT, sitios Web de las empresas de combis, Plataforma 10 y Central de Pasajes y visitas a
las cabeceras de la ciudad de Buenos Aires (2017).

Distribucion modal del trafico (%)
Par0-D Nacional e | (k) N
Serv. .| Automdvil
Regulares Combis particular Total
Chivilcoy - CABA 5 170 17% 19% 63% 100%
Bragado - CABA s 220 14% 19% 67% 100%
g de Julio - CABA 5 270 20% 19% 62% 100%
Roque Pérez - CABA 205 140 12% 27% 61% 100%
Saladillo - CABA 20§ 185 1% 24% 65% 100%
25 de Mayo - CABA 205 230 7% 27% 66% 100%
Gral. Alvear - CABA 205 245 22% 19% 60% 100%
Bolivar - CABA 205 335 10% 34% 56% 100%
Carmen de Areco - CABA 7 150 4% 27% 68% 100%
Chacabuco - CABA 7 215 9% 15% 76% 100%
San Pedro - CABA 9 170 1% 30% 59% 100%
Baradero - CABA 9 191 13% 16% 71% 100%
San Pedro - Rosario 9 157 4% 24% 72% 100%
Baradero - Rosario 9 178 3% 19% 78% 100%

15 Hoy Direccién de Planificacién de Transporte Interurbano e Internacional de Pasajeros
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Cuadro 3. Frecuencias de servicios de émnibus regulares y de combis en algunos pares O — D. Fuente:
elaboracion propia en base a informacién de CNRT, sitios Web de las empresas de combis, Plataforma 10 y

Revista Transporte y Territorio 23 (julio-diciembre, 2020): 241-266

Central de Pasajes y visitas a las cabeceras de la ciudad de Buenos Aires (2017).

Frecuenciai lslzlr::;nales (iday Tarifas / precios (4)
ParO-D
Opier | comis | S| cont

Chivilcoy - CABA 35 100 225 200
Bragado - CABA 42 82 290 230
9 de Julio - CABA 40 66 290 280
Roque Pérez - CABA 70 102 178 215
Saladillo - CABA 56 74 244 240
25 de Mayo - CABA 14 80 240 190
Gral. Alvear - CABA 42 46 324 300
Bolivar - CABA 56 84 450 400
Carmen de Areco - 64 30 185 200
CABA

Chacabuco - CABA 182 28 300 280
San Pedro - CABA 126 106 214 200
Baradero - CABA 96 40 182 190
San Pedro - Rosario 126 40 190 200
Baradero - Rosario 112 16 210 220

Cuadro 4. Pasajeros anuales transportados en diferentes modos de transporte en algunos pares O — D.
Fuente: elaboracién propia en base a datos de CELADI, indagaciones realizadas en Once y Alto Palermo y

sitios Web de empresas transportistas (2017).

Pasajeros por afio

ParesO-D Distancia Omr!it')us . Automovil

Ruta (km) servicios | Combis particular Total

regulares

Chivilcoy - CABA S 170 81.000 90.000 295.000 466.000
Bragado - CABA S 220 §1.000 66.000 238.000 355.000
9 de Julio - CABA S 270 §7.500 55.000 181.000 293.500
Roque Pérez - CABA 205 140 32.000 72.000 166.000 270.000
Saladillo - CABA 205 185 31.000 65.000 180.000 276.000
25 de Mayo - CABA 205 230 18.000 70.000 170.000 258.000
Gral. Alvear - CABA 205 245 43.000 30.000 120.000 193.000
Bolivar - CABA 205 335 22.000 60.000 60.000 142.000
Carmen de Areco -
CABA 7 150 4.000 25.000 62.000 91.000
Chacabuco - CABA 7 215 13.500 20.000 115.000 148.500
San Pedro - CABA 9 170 28.000 80.000 155.000 263.000
Baradero - CABA 9 191 23.000 30.000 130.000 183.000
San Pedro - Rosario 9 157 4.000 23.000 68.000 95.000
Baradero - Rosario 9 178 1.500 10.000 40.000 51.500
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