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RESUMEN

El objetivo de este trabajo es analizar las relaciones existentes entre las estimaciones del impacto del nuevo sistema de
transporte publico SUT realizadas por este equipo de trabajo en base a la simulacién de un modelo calibrado con datos de
1993 y las observaciones reales que se han podido realizar desde su implementacion en junio de 2002, a los efectos de pautar
posibles modificaciones para la construccion de los modelos predictivos.

Tres afios antes de su implementacion se realizé una evaluacion del sistema SUT en su calidad de Propuesta. Con ella el
municipio local buscod ensamblar intereses privados y necesidades comunales elaborando un disefio de recorridos ajustados a
la demanda de viajes registrada mediante encuestas Origen y Destino de viajes en el afio 1993.. Recientemente han sido
divulgados extraoficialmente los primeros datos de las declaraciones juradas de las empresas transportistas involucradas en el
nuevo sistema. Segliin estos datos, el nuevo sistema produce modificaciones en la distribucion de viajes comunales e
intercomunales a la vez que acentta la tendencia en la caida de viajes totales para el primer afio de funcionamiento con una
ulterior y significativa recuperacion para el segundo afio de funcionamiento.

La evaluacion comparativa entre los datos simulados y los observados sefiald por una parte que la capacidad predictiva del
modelo se verifica para el periodo de estabilizacion del cambio implementado, no dando cuenta sus resultados de los
impactos inmediatos a la implementacién de un nuevo sistema de transporte. Por otro lado se infiere de la comparacion de
datos simulados y observados que es necesario cuantificar las variables intervinientes en el momento del caos inicial de la
implementacion del sistema nuevo a los efectos de construir previsiones tendientes a minimizar los altos costos econdémicos,
sociales y ambientales propios del proceso de implementacion.

Palabras Clave: Modelos predictivos — transporte ptblico — impacto.

1. Introduccién

La Micro region del Gran La Plata, localizada a 60 Km. de la Capital Federal, en el extremo sur del area metropolitana, esta
constituida por los partidos* de la Plata, Ensenada y Berisso, de aproximadamente 750000 habitantes y 630000 viajes diarios
de los cuales el 59 % se realizaban en el afio 1993, en transporte publico y estaban vinculados a las actividades econémicas,
sociales y culturales. La ciudad de La Plata alberga actividades terciarias administrativas y de educacion superior, Berisso fue
centro de la industria frigorifica y en Ensenada estan el puerto y la industria petroquimica. La situacion econdmica actual esta
profundamente degradada por el cese de la actividad frigorifica y la privatizacion de la industria petroquimica, lo que se trata
de revertir en parte, con la localizacion de una zona franca. La reestructuracion industrial significo una importante
modificacion de la movilidad de la poblacion de la region.

La region cuenta con una red ferroviaria y una infraestructura vial moderniza a finales de la década del *60 y una autopista,
inaugurada en parte en 1995. que promueve nuevas localizaciones inmobiliarias lo que, junto con el aumento de los
automoviles particulares ha incrementado el transito y el congestionamiento de los accesos y fundamentalmente el centro. La
falta de adecuacion de la infraestructura implica un problema en el funcionamiento del transporte publico por los tiempos de
viajes. La reestructuracion del ferrocarril a partir de su privatizacion en 1994, implicé el crecimiento de los viajes en este
medio del 30% de la poblacion de la micro region. El sistema de transporte publico automotor de pasajeros mantiene la
configuracion de sus inicios a fines de los’60. Cinco empresas estan bajo la jurisdiccion de la municipalidad de La Plata y 5
son provinciales. Esto causa graves problemas de interferencias para la organizacion del sistema, que funciond con un alto
grado de eficiencia hasta mediados de los afios 80 y hasta inicios de los "90. Pero las transformaciones ocurridas en el
territorio, en la economia y en las modalidades de movilidad de la poblaciéon, indujeron a una caida gradual de los viajes en
transporte publico del 50% entre 1993 y el aflo previo a la implementacién del SUT. En este contexto el municipio de la
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ciudad de La Plata elabora entre 1997 y 1999, evaltia entre 1999 y 2001 e implementa en 2002, una propuesta de
reestructuracion de los recorridos del transporte urbano colectivo de pasajeros tendiente a revertir la tendencia observada..

2. Elaboracion de la nueva Propuesta

En el disefio de la reestructuracion del sistema de transporte publico, realizada por la Direccién de Transporte de la
Municipalidad de La Plata, no participaron los otros organismos. A pesar de los esfuerzos realizados para integrarlos, la
provincia se opone por intereses vinculados a los transportistas. La propuesta se baso en la informacion basica de encuestas
domiciliarias de origen-destino de 1993°, y actualizadas en 1998. La actualizacion refleja una pérdida de viajes en transporte
publico estimada en un 35% en el periodo 1993-1998.

Se tuvieron en cuenta los siguientes criterios: a) racionalizar la oferta de transporte, aumentando la cantidad de personas
servidas y disminuir los recorridos inutiles, b) asegurar la demanda a cuatro empresas de transporte que se consideran las
necesarias para la prestacion del servicio, y c) dividir el municipio en cuatro areas que seran asignadas a cada empresa. No se
consideraron en esta primera etapa una modificacion de los recorridos que involucran a los otros dos municipios. Sin
embargo las caracteristicas de la organizacion fisica del area y las restricciones geograficas, determinan que los actuales
recorridos no tienen posibilidades de cambios. El proyecto incluye la posibilidad de constituir un sistema unificado en el
futuro.

Los problemas que enfrent6 la Municipalidad de La Plata para una racionalizacion y optimizacion del sistema estan asociados
a la organizacioén empresarial por un lado, y a problemas jurisdiccionales por el otro. El ambito micro regional el servicio de
transporte publico se divide en lineas comunales e intercomunales. Las lineas que pasan por los municipios de Berisso y
Ensenada son intercomunales, todas ellas con amplios recorridos dentro de la ciudad de La Plata, donde funcionan no sélo
como intercomunales que llevan y traen viajes hacia y desde Berisso y Ensenada, sino que absorben parte de los viajes
comunales.

Esto ha generado un conflicto ya que las lineas intercomunales estan bajo jurisdiccion de la Provincia de Buenos Aires, y las
empresas concesionarias de estas lineas ven afectados sus intereses por el cambio en el sistema de transporte de La Plata. Por
otro lado, las lineas intercomunales son vitales para Berisso y Ensenada, ya que si estas lineas se ven restringidas en su
funcionamiento, no soélo se perjudican las empresas y los choferes de las mismas, sino también su poblacion.

El hecho es que una parte importante de los ingresos de las empresas intercomunales proviene de los viajes comunales que
realizan los habitantes de La Plata, aunque el concepto basico sobre el que explicitamente se mueven las lineas de esta
negociacion es que cada municipio tiene incumbencia sobre la movilidad de su propia poblacion. De manera que los
objetivos de la propuesta estan orientados a mejorar la movilidad de la poblacion de la Micro region, a partir de una
reestructuracion del transporte comunal.

3. Evaluacién de la nueva Propuesta

a. Metodologia

Para la evaluacion del sistema de transporte urbano local correspondiente a la situacion anterior a la implementacion del SUT
y al propio sistema, se utilizd el modelo matematico probabilistico integrado Tranus, que en este caso fue utilizado para la
generacion de matrices origen destino de viajes por modo y categoria de viajes y para la modelizacion de un escenario que
incluy6 las modificaciones propuestas por el SUT.

Los datos de entrada de Tranus constituyen los modos del sistema de transporte, el consumo de energia de cada modo, y una
estimacion del costo generalizado que toma en cuenta el valor percibido de los tiempos de viaje y espera. Los resultados que
arroja Tranus son la particion modal del sistema cuantificada, los viajes por modo asignados sobre la red de calles del sistema
y el consumo energético total discriminado por modos.

Se modelizo en calidad de escenario base, la situacion del sistema de transporte de la Micro region del Gran La Plata al afio
1993 que fue calibrado con datos registrados a través de una encuesta origen y destino de viajes realizada para el area en ese
mismo afo. Posteriormente se modelizo en calidad de escenario futuro, asociado al escenario base la situacion del sistema de
transporte de la Micro region del Gran La Plata al afio 2001, modificando la red de recorridos del transporte publico colectivo
de pasajeros en funcion de la propuesta de reestructuracion desarrollada por la Direccion de Transporte y Transito del
municipio local, implementada posteriormente en el afio 2002.

A mediados de 2004 se dieron a conocer los primeros valores de declaraciones juradas de las empresas transportistas
asociadas con el nuevo sistema de transporte. En funciéon de estos datos se construyeron los indicadores de kilometros
recorridos por automovil y por pasajero kilometro. para establecer comparaciones entre la situacion proyectada y la realidad
observada. Los indicadores construidos a partir de la aplicacién metodoldgica integrada fueron la herramienta basica para la
construccion de comparaciones entre la situacion proyectada y la observada para la Micro region del Gran La Plata.

b. Modelizacion de la Situacion de Referencia para la Micro region a 1993

La modelizacion realizada con Tranus para el area de estudio, se aplico sobre la situacion registrada por este equipo de trabajo
en 1993, fecha de la elaboracion de las encuestas origen y destino de viajes en el area. Esta decision responde a la
disponibilidad de informacion de calidad para la elaboracion del proceso de calibracion del modelo integrado.

*. Ravella, O. Et.al. “Origen y destino de viajes en la micro-regién del Gran La Plata, Argentina” Actas Congreso Latinoamericano de
Transporte
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Diferencia por modo Diferencia particion modal En la tabla 1 se observan las relaciones de

Modos Simulado|Observado|diferencia/Simulado|Observado|diferencia| 10S Valores absolutos y porcentuales entre
auto 176302 | 157384 | 12% | 24.53% | 23.43% | 1% | 1a particién modal simulada y observada,
T.P. 459646 | 441076 | 4% | 63.76% | 65.66% | -2% | con los valores absolutos y porcentuales
- practicamente idénticos a los de la tltima
alquiler 77369 | 67451 15% | 10.73% | 10.04% 1% simulacién. Se toman los resultados como
tren 7046 5856 20% 0.98% 0.87% 0% aceptables para continuar el proceso de
Tabla 1: Valores simulados y observados al afio 1993. simulacion de la situacion 2001, en virtud

de los niveles de aproximacion a la observacion y la estabilidad del modelo. Las diferencias que se observan en la
modelizacion del transporte publico, mayores al 1%, se consideraron aceptables en razon de la fuente de informacion para la
construccion de la matriz de datos observados que fueron las declaraciones juradas de las empresas transportistas, cuyos
valores declarados suelen estar por debajo de la situacion real observada.

Sobre la base de los resultados de la modelizacion de la situacion de referencia 1993 se construyeron indicadores de
comportamiento del sistema de transporte. La tabla 2 muestra el comportamiento de la poblacion. Las variaciones entre Km.
recorridos por vehiculos y por pasajeros esta en el factor de ocupacion. En este sentido es bastante evidente que la situacion
del sistema de transporte local es muy favorable en 1993, dado que en ese momento los colectivos del sistema de transporte
publico, con casi el 60% de los viajes totales de la Micro region registran el mayor indice de pasajeros kilometro diario con un
indice relativo menor de kildmetros recorridos por vehiculo, a la vez que autos particulares y de alquiler, de bajo factor de
ocupacion y alta ineficiencia ambiental y energética, absorben un porcentaje mucho menor de viajes diarios.

Comportamiento Estos indicadores construidos corresponden a los datos

Modo vehiculos-Km./dia Pasajeros-Km./dia mencionados de 1993. Posteriormente se analizaron las tendencias
Autos 1436354 1867260 del sistema de transporte para los afos subsiguientes y se
Colectivos |387139 5807082 construyeron los indicadores respectivos para el area de estudio
Alquiler [124932 196144 actualizando los wvalores para la situacion previa a la
Tabla 2: Indicadores de comportamiento 1993. implementacion del nuevo sistema, donde se observan alteraciones

cuantitativas pero no cualitativas debido a que se han conservado
en lineas generales las relaciones porcentuales. Respecto del comportamiento observado en el 93 (tabla 1) la cantidad de
kilémetros diariamente recorridos por automoéviles se ha incrementado en un 176% y los factores de ocupacion de
automoviles se han mantenido de manera que los comportamientos respectivos han sufrido un incremento de poblacion y
vehiculos fundamentalmente.

Comportamiento Sin embargo ha variado notablemente la eficiencia del sistema de

Modo Vehiculos-km/dia| Pasajeros-Km./dia transporte publico en general, que ha seguido incrementado la

Autos 2528839 3287491| longitud de sus recorridos conjuntamente al crecimiento de la

Colectivos 345490 5182347| ciudad y a la expansion desorganizada de la micro region, sin una

Alquiler 18941 29738| politica reguladora integrada, de tal manera que el factor de
Tabla 3: Indicadores de comportamiento 2001. ocupacion por vehiculo ha disminuido.

Esta situacion, que implica entre otras cosas un crecimiento de la congestion urbana y un mayor consumo de combustible y
de emisiones contaminantes por habitante se ha debido en parte al incremento de poblacion entre 1993 y 2001, pero ademas
también al crecimiento del parque automotor, el incremento del uso del automovil particular y la aparicion desde 1994 del
modo remisses en la Micro region.

La calidad del transporte publico en la situacion actual ha decrecido levemente debido al bajo factor de ocupacion y a los
temas mencionados precedentemente respecto de la extension de sus recorridos y la ineficiencia de su funcionamiento para la
totalidad del sistema de transporte publico.

c¢. Modelizacion de 1a Propuesta de la Municipalidad local para la Micro region

La proyeccion para la Micro region a partir de la implementacion de la propuesta elaborada por la Municipalidad local para la
reestructuracion del sistema de transporte local, se ha sintetizado en los indicadores tipo, que nos han servido para establecer
comparaciones dentro de este trabajo.

Respecto del comportamiento de vehiculos y pasajeros se observa el mismo factor de ocupacién para automoviles
particulares y de alquiler mientras que el transporte publico efectia el 14% del total de kildmetros diarios por vehiculo, y el
automovil particular efectiia mas del 85% del total.

En la simulacion de la propuesta de la Municipalidad local, el modelo arroja un resultado que describe desventajas
ambientales respecto de la situacion de referencia previamente modelizada aunque describe ventajas en lo relativo al
incremento de cobertura espacial del sistema.. Desde el punto de vista el impacto energético ambiental, y segin los datos
simulados, la propuesta del municipio provoca una significativa congestion de trafico que puede disparar los valores de
emisiones contaminantes y consumo energético, en tanto que los ajustes practicados en la organizacion de los tamaiios de
vehiculos y motores segun distancias recorridas y los pasajeros transportados, no podrian compensar la concentracion de
recorridos que produce en las areas centrales. La configuracion de recorridos para las lineas de transporte publico urbano, que
basicamente se caracteriza por generar acceso de todas las lineas al area central de la ciudad, esta asociada a la modalidad de
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Comportamiento gestion empresarial y su relacion historica con el municipio local que

Modo vehiculos-km/dia | pasajeros-km/dia | siempre ha dejado que los propios transportistas negocien y definan el
IAutos 2276292 2959179 trazado de sus propios recorridos generando competencia en los
Colectivos 379180 5687706 recorridos mas rentables y desabasteciendo aquellos menos rentables.
Alquiler 13957 21912 De esta manera los resultados de la modelizacion de la propuesta
Tabla 4: Indicadores de comportamiento. indican que ésta afecta negativamente al medio ambiente local y al

funcionamiento del transporte urbano en general.

4. Observaciones sobre la implementacion

La implementacion del nuevo sistema de Transporte se hizo efectiva a partir del mes de mayo de 2002 con una inmediata y
repercusion negativa en el funcionamiento del sistema urbano, en la sociedad y en la opiniéon publica. A juzgar las
publicaciones sucesivas de los diarios locales y por observacion de funcionamiento de factores de ocupacion de colectivos y
de remisses, el periodo cadtico que devino a la implementacion del sistema SUT fue aplacandose hacia mediados del afo
2003. Sin embargo no se dieron a conocer datos relativos a los viajes del nuevo sistema debido a las tensiones devenidas del
impacto econémico y politico observados. Recientemente, a dos aflos de la implementacion del nuevo Sistema Urbano de
Transporte, la Direccion de Transporte y Transito de la Municipalidad de la ciudad de La Plata ha dado a conocer las
declaraciones juradas desde el periodo de implementacion a la fecha.

De acuerdo con los nuevos

500000 datos suministrados por el
municipio local se

—8— vigjes totales L reconstruy6 la evolucién del

400000 - ‘ Sistema  de  Transporte

Publico de la Micro region
para los ultimos doce afios.
En el periodo considerado (
Grafico 1) se observan los
picos maximos y minimos de
viajes diarios realizados en
Transporte publico y la curva
de tendencia.

Para el afio de

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 lmplementacu')n del sistema
se registra el menor uso del

sistema publico de transporte,
Grifico 1: Evolucion de los viajes totales en Transporte Piiblico s/declaraciones momento en el que la curva

juradas 1991 - 2003. de tendencia cae
abruptamente un 50%

respecto del afio precedente. A su vez, un afio mas tarde se registra una recuperacion importante del sistema publico de
transporte alcanzando valores de viajes similares a los del aflo 1999, lo cual implica una recuperacion del 150% de viajes
respecto del afio de implementacion del nuevo sistema.
Los datos de las declaraciones juradas de las empresas transportistas evidencian claramente el impacto de la implementacion
del nuevo sistema urbano de transporte publico, manifestado por usuarios, empresarios y funcionarios en el aiflo 2002. Sin
embargo, es necesario considerar la situacion politica, econdémica y social que acompafié a este cambio, protagonizada por la
acentuacion de la crisis econdomica en el marco de la devaluacion de la moneda nacional y las problematicas de pérdida del
poder adquisitivo, pérdidas de empleo y recesion econdmica que esta situacion trajo aparejadas.
De la misma manera al observar la evolucion de la curva hacia el ailo 2003 se observa un repunte de la cantidad de viajes
realizados por el sistema de transporte ptblico que podria atribuirse en una primera lectura rapida de los datos al propio
cambio implementado por el municipio de la ciudad de La Plata. Sin embargo en este caso es necesario también filtrar la
lectura de los datos a través de la situacion politica econémica y social contextual signada por la acentuacion de la pérdida de
poder adquisitivo, que es posible que haya obligado a la poblacion a adecuarse a los recorridos del nuevo sistema por no
poder acceder al uso de los autos de alquiler a que la comunidad local estaba ya habituada, por costos y confort.
Es necesario ademas, a los efectos de comprender con mayor profundidad la situacion resultante del cambio en el sistema de
transporte publico comunal, analizar las relaciones entre los viajes que absorben las lineas comunales e intercomunales, dado
que, para el disefio del nuevo sistema, no se ha arribado a un acuerdo para integrar el disefio de recorridos con lo que la
implementacion del SUT ha significado un cambio parcial en el sistema de transporte publico de la micro region, al que las
lineas intercomunales se han adaptado de manera irregular, y en ocasiones lo han hecho en perjuicio del SUT.
En el grafico 2 se observan las curvas porcentuales del uso de las lineas comunales e intercomunales. La discriminacion
permite observar que la caida abrupta en los viajes totales realizados en transporte publico en el afio 2002 estan asociadas al
sistema nuevo comunal, el SUT, mientras que el sistema de lineas publicas intercomunales ha evidenciado una caida menor
(4%) a la prevista por su tendencia historica (6%).
Luego en la situacion siguiente correspondiente al afio 2003, esta diferencia se equilibra y la recuperacion de viajes en
transporte publico es mucho mas marcada para el sistema SUT que para el sistema intercomunal de transporte ptblico, que se
recupera en un 2% de la situacion del afio 2002.
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Considerando  que las lineas
1208 intercomunales sirven areas de
1005 100% poblaciéon mucho menor en numero
pero ademas en poder adquisitivo, el
sistema intercomunal tiende
historicamente a llevar un numero
similar de viajes que el sistema
comunal dado que, por una parte la
poblacion de menores recursos
tiende a hacer un wuso mas
sistematico del sistema de transporte
publico pero ademas el sistema
intercomunal compensa las
diferencias en la cantidad de
poblacion  servida  absorbiendo
1991 1992 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 Viajes de la poblacién del partldo de
la Plata con menores costos en sus

tarifas. De cualquier manera es
Grifico 2: Evolucion de viajes de transporte publico comunales y innegable que un pico negativo en la

intercomunales s/declaraciones juradas 1991 - 2003. curva de evolucion del uso del

100%

0%

sistema de transporte publico a nivel
micro regional, acusa la crisis del periodo de implementacion y adaptacion de la poblacion al nuevo sistema, a la vez que su
intervalo temporal sefiala el periodo de aprendizaje del nuevo sistema. A su vez el cambio en la tendencia decreciente del uso
del transporte publico en el area puede, a partir del analisis de estos datos, ser atribuido en gran parte al cambio en el SUT.

5. Comparacién de resultados observados y Simulados
La comparacion de los datos registrados frente a los simulados al momento de la evaluacion del sistema de transporte SUT en
su calidad de Propuesta, indica que la proyeccion de la nueva situacion marcaba una similitud porcentual a la situacion
observada aunque con variaciones en los valores absolutos de viajes por modo.

Oper Name |Observado |% Modal [Simulado | % Modal [Diferencia| En 2001, Tranus estim6 que la respuesta a la
IAuto 157384 23%) 166642 23%) 6% implementacion del nuevo sistema urbano de
Colectivos 441076 66% 479809 66% 99, transporte publico seria un éxito desde el punto de
Alquiler 67451 10% 70328 10%| 49| vista de la cantidad de viajes en el corto plazo, ya
Tren 5856 1%| 7372 1% 26%| que la proyeccion se realizé para el mismo afio de
Total 671767 100%| 724151 100%| 8% implementacion. Entre estos resultados Tranus

pronosticaba un incremento negativo en el

Tabla 5: Comparacion de datos de viajes observados y simulados|

impacto ambiental del sistema por el incremento
de kilometros recorridos respecto del sistema anterior pero ademas por la alta concentracion de recorridos en las areas
centrales de la ciudad de La Plata.

Sin embargo esta situaciéon de mejora sustancial respecto del sistema anterior no se verifico en el corto plazo sino en el
mediano plazo, aunque con valores absolutos un poco por debajo de los valores simulados. El sistema Tranus no ha sido
capaz de pronosticar el impacto inicial negativo del sistema SUT en el transporte micro regional. Sin embargo el sistema ha
reproducido con buena precision una situacion futura. Esta situacion, que en primera instancia indujo a los técnicos del
municipio local a descreer de las capacidades de la modelizacion y simulacion urbanas y de transporte, llama la atencion
acerca del alcance y la utilidad de una herramienta de modelizacion y sus resultados en el ambito de la gestion en general, y
en particular en ambitos encargados de organizar y gestionar el sistema de transporte.

El probable que la posibilidad real de un modelo matematico, de estimar el impacto inmediato de un cambio en un sistema de
transporte urbano cualquiera, esta asociada con el conocimiento y posibilidades de simulacion del sistema social y politico
local, aunque la simulacion de sistemas sociales presenta una complejidad y ambigliedad mucho mayor a la del sistema fisico
espacial de una ciudad.

Los resultados observados en la comparacion indican la necesidad de estimar los tiempos de proyeccion con mayor precision,
lo cual significaria en este caso conocer a priori o estimar en funcion de ejemplos comparables, elementos parametrizables
asociados al impacto inmediato de un cambio en funcion de los tiempos de aprendizaje y adaptacion de la poblacion al
sistema. Las variaciones observadas entre los resultados de la simulacion del nuevo sistema Urbano de Transporte SUT y los
resultados de su implementacion segln las declaraciones juradas de las empresas transportistas, difieren en tiempos y en
valores absolutos de viajes realizados y conservan los porcentajes de viajes respecto del total de la particion modal.

De estos resultados se infiere la necesidad de precisar los tiempos y periodos simulados y su relacion con los tiempos reales a
los efectos de relativizar los resultados de una modelizacion y darle tiempo para observar si efectivamente la tendencia luego
del impacto inicial se ajusta a las predicciones realizadas. Es decir que se trata de medir el tiempo de aprendizaje y
adaptacion del nuevo sistema y convertirlo en margenes de error aceptable para la modelizacion integrada. La modelizacion
integrada que posibilita el modelo Tranus es basicamente una simulacion cuantitativa pero que pretende incorporar elementos
no cuantificables, propios de las variables sociales, politicas y culturales, a modo de parametros de ajuste en la instancia de
calibracion. El entorno de modelizacién integrada no determinista permite esta flexibilidad aunque genera mayores
dificultades a la hora de interpretar sus resultados y por esta misma razon es que en el ambito de la gestion suelen ser
rechazados como herramientas metodologicas y de disefio.
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6. Conclusiones

Es posible que la cuantificacion de las variables cualitativas involucradas en el sistema implique una complejidad de trabajo
dificilmente abordable por un equipo técnico dependiente del sistema de gestion politica. Sin embargo es factible inferir una
serie de elementos parametrizables para la interpretacion de los resultados de una modelizacion integrada aplicada a un caso
de cambio radical de un sistema de transporte urbano. En el caso analizado, la divergencia entre los datos simulados y
observados para el momento de la implementacion del sistema, esta asociada a aspectos fisico espaciales, sociales, culturales
y politicos

Los aspectos fisico espaciales pueden explicar las diferencias cuantitativas entre los valores simulados y observados, y estan
asociados al diseflo y extension de los recorridos del SUT respecto de la situacion anterior y los factores de ocupacion y
frecuencia de las unidades moviles del sistema. El problema del trazado de los recorridos no radica solamente en la
accesibilidad de todos los ramales a las areas centrales sino ademas en la falta de integracion con los recorridos del sistema
intercomunal Respecto de las frecuencias y los factores de ocupacion, constituyen variables de ajuste progresivo que deberan
optimizarse en el mediano plazo restringidas por la sustentabilidad econdmica en el alcance del punto de rentabilidad de las
empresas.

Los aspectos sociales incluyen la resistencia natural de la poblacion a un cambio tan radical en sus conductas de movilidad,
que de alguna manera obligd a un reaprendizaje de las relaciones urbanas. El impacto negativo del cambio, luego de 60 afnos
de estabilidad en el sistema de recorridos urbanos del transporte publico colectivo, fue en principio previsto por la direccion
de Transito y transporte que intento sistematizar un proceso de aprendizaje progresivo del sistema repartiendo panfletos y
instalando centros de informacion al usuario en diversos espacios publicos de la ciudad, todo esto complementado con
informaciéon en los diarios locales y en la Internet Sin embargo las presiones de las empresas transportistas y su poca
colaboracién con el nuevo sistema fueron tratadas por parte del municipio con permanentes cambios y ajustes al sistema
originalmente disefiado con lo que la comunidad nunca terminaba de aprender la nueva configuracion del transporte publico.
Los aspectos politicos involucrados estan asociados a dos aspectos fundamentales; el primero relativo al area del partido de
La Plata es la relacion historica del municipio de la ciudad de La Plata con las empresas transportistas comunales, que se
traduce en una falta de poder de policia del estado municipal y en consecuencia una preeminencia de los intereses de las
empresas por encima de los intereses comunales. Da cuenta de esto en parte la configuracion basica del nuevo sistema que
induce la competencia por los recorridos mas rentables, auque mas evidente se hace la relacion critica de estos dos actores en
la falta de apoyo inicial de los empresarios al nuevo sistema, que indujo recorridos erroneos, falta de informacion a los
choferes y confusion en la poblacién que cambio inicialmente el uso del transporte publico por el de taxis y remisses.

Los aspectos culturales inferidos de la situacion contextual que pueden explicar las diferencias registradas en este trabajo
entre los valores simulados y observados, son de mas dificil distincion y de interpretacion mas ambigua. Consideramos por
una parte el descreimiento de las instituciones del estado induce conductas de tipo cultural en los distintos actores
involucrados, y en particular en las empresas transportistas y en los usuarios. Respecto de las conductas de las empresas
transportistas de las lineas intercomunales se destaca la actitud especulativa a la hora de decidir no negociar conjuntamente
un cambio en el sistema y terminar aprovechando las carencias iniciales para extender sus tradicionales recorridos, y en
cuanto a las empresas comunales se destaca su actitud intransigente para la implementacion del nuevo sistema y la negacion
de operar con las nuevas pautas una vez anunciado el sistema a la comunidad.

La idea de modelizar el periodo de aprendizaje del sistema , en este caso de relativa corta duracion, incluye intentar
parametrizar estos aspectos no cuantitativos incluyendo la necesidad fundamental de crecer y progresar en el
perfeccionamiento del trabajo transdisciplinar para el trabajo en la escala territorial
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ABSTRACT:
The aim of this work is to analyze and evaluate the different of performances of the
results of the simulation and of yhe results observates of the transport system
urbaine of the Gran La Plata.
As a function of different territorial organization patterns of the public passenger
transport system in the micro-region of the
Gran La Plata. One proposal elaborated by the communal government of La Plata city
are being Tranus evaluated: the first one, tends to keep the intermodal
characteristics of the actual system.The results of the comparative evaluation shown
that the recently implemented government proposal got the worst about the actual
energetic and ambiental situation, while the resultats publics for the transport
entreprise produces a hightly better effect on transport performance.
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