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Resumen

La presente tesis plantea la deconstruccion del artefacto tecnoldgico sistema de cobro de
pasajes en el Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad de Rosario. El estudio se realiza
por medio de un analisis constructivista a través de la participacion, negociacion y acuerdos
de los diversos actores involucrados.

El sistema de cancelacion de pasajes en el transporte publico de la ciudad de Rosario se
divide en dos fases a lo largo de su historia (sistema de cobro con boleto y sistema prepago),
en las cuales vamos a encontrar particularidades distintivas, tanto del sistema de cobro
como del sistema de transporte en general. El analisis detallado de esas fases es lo que nos
da la posibilidad de observar las alianzas, los significados atribuidos, las diversas opciones
tecnoldgicas, las oportunidades politicas y tecnoldgicas que prevalecieron para poder
comprender el estado en que se encuentra actualmente el sistema.

Entre las principales cuestiones que fueron apareciendo y motivando la iniciativa de
modificar el sistema de cobro, de uno manual ejercido por un guarda a uno prepago con la
tarjeta magnética, estaban, por un lado, las esgrimidas por los empresarios que buscaban
reducir las evasiones en el cobro del pasaje y disminuir las carpetas médicas o licencias por
enfermedad de los choferes y por otro, las reclamadas por el gremio debido al estrés al que
estaban expuestos continuamente los conductores por realizar tantas tareas juntas y
ademas pugnaban por reducir la inseguridad sobre las unidades. Si bien este ultimo era un
tema presente en el debate, no era el principal, la controversia giraba principalmente sobre

la multifuncién de los conductores.
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Cada uno de los actores relevantes del sistema tenia una concepcion del artefacto
tecnoldgico sistema de cobro, que los identificaba y conformaban lo que la teoria
constructivista denomina, flexibilidad interpretativa.

En la década del "90 comenzd a incrementarse la inseguridad y los robos sobre las unidades,
y con ello los reclamos, que dio lugar a una resignificacion de la controversia hacia esta
tematica, dado a que esta problematica es homogéneamente percibida por todos los
actores, choferes, empresarios, estado y usuarios.

En ese momento cada grupo empresario establecié un tipo diferente de sistema de
cancelacion, con caracteristicas operativas y de disefios propias, que llevd a una
controversia por la eleccion de una de ellas para ser implementada homogéneamente en el
sistema. La decision de parte del poder politico se fue prolongando en el tiempo hasta casi
fines de la década.

En el afio 1997 muere un chofer victima de un asalto a mano armada dentro del vehiculo,
hecho que acelerd laimplementacion de la tarjeta magnética, decision que hasta el momento
venia postergandose de manera continua.

Alo largo de la investigacion puede identificarse que el éxito del sistema vigente y el fracaso
de los otros sistemas propuestos como alternativas no estaban relacionadas con una
cuestion de mejor eficiencia, calidad u operabilidad del artefacto escogido, sino con la
imposicion del poder y de los significados atribuidos por parte de un grupo de actores
relevantes.

Luego de un afo de implementado el sistema pre pago (con tarjeta magnética), se establece
el boleto ocasional, el mismo fue una herramienta fundamental para mantener a los usuarios
dentro del sistema ya que al permitir abonar el viaje sobre la unidad este seguia optando por
el transporte urbano de pasajeros como su principal opcién de movilidad.

Luego de catorce afos de estabilizacion del sistema prepago, se evidencia la necesidad de
actualizar la tecnologia, tratando de ponerse a la vanguardia a nivel mundial, e intentando
resolver las fallas operativas y técnicas detectadas en el funcionamiento del sistema de
tarjetas magnéticas.

La aparicion de las tecnologias inteligentes aplicadas al transporte permitio la
implementacion de un sistema de cobro de pasajes como la denominada Contactless o
tarjeta sin contacto, en el afio 2013 la ciudad de Rosario, culminé con la implementacion de
la misma, como tecnologia superadora del dispositivo magnético. Para abordar esta ultima,
se estudian algunas caracteristicas y beneficio fundamentales que esta tecnologia imprimira

al sistema y, se observo las diferencias esenciales con el dispositivo magnético.
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Introduccion.

”El boleto, ese rectangular y diminuto papel inscripto con el nombre de la empresa
de transporte, la leyenda “vale por un viaje”, y una cifra con un monton de niimeros
nos abandona. Y como dejarlo ir sin despedirlo.

Asi como era arrojado al suelo cada vez que el pasajero terminaba su viaje, también
otra tantas veces fue el testigo mudo de etapas pasadas de nuestras vidas. Es que el
boleto viene de antes, desde la época del tranvia, cuando un guarda portando una
cilindrica cajita de metal cortaba el boleto uno por uno.

Era conservado por las damas en un pequerio monedero cuando iban al trabajo o en
la elegante cartera de charol cuando viajaban hacia el cine. Los hombres, en épocas
de traje y corbata, solian ubicarlo en el ojal de la solapa o, reduciéndolo con
miiltiples doblados, los aprisionaba entre el anillo y el dedo.

Los estudiantes soliamos mezclarlos en los bolsillos de los desprolijos primeros
pantalones largos con machetes para las pruebas de industrial, mientras las chicas
sabian atesorarlos en los libros.

El boleto supo ser sefialador de biblias de aquellos pasajeros que se trasladaban a
las iglesias del centro y comprobante oficial de los gastos del cadete de la oficina.

Unos y otras algunas veces supimos de la vergiienza que significaba no encontrarlo
a tiempo cuando el inspector lo reclamaba con el cefio fruncido. Otras veces lo
tuvimos en nuestras manos al viajar hacia la escuela, la cancha, la casa de nuestra
novia, el saladillo, la florida, o en horas tardias regresando al hogar después del
baile.

Boleto con cifra visible que nos alegraba la ingenuidad de nifios cuando era
capicia, boletos con muchos niimeros para motivar el espiritu caballero de los
quinieleros.

Existieron los coleccionistas y las cadenas de solidaridad para lograr miles de
boletos a cambio de un sillon de ruedas para lisiados. Fue impreso con publicidad y
también con la inscripcion “Rosario, Cuna de la Bandera”.

Como a los hombres el tiempo comenzo a desplazarlos de a poco. Los colectivos
fueron incorporando sistemas que arrojaban por un minisculo buzon un
comprobante computarizado.

Y, ya al final, el tradicional boleto blanco y negro cruzado a veces con una franja de
color deja de acompaiiarnos. Llegaron las tarjetas, prdcticas, seguras, eficientes.
Puede que ademds de sus ventajas dentro de poco tiempo sean disefiadas con
motivos coleccionables como paisaje, flora, fauna, rompecabezas, publicidad y hasta
sorteos.

Puede también que los jovenes papds junto a sus pequerios hijos la utilicen como si
fueran naipes para armar castillos de fantasias o que los solidarios inicien nuevas
cadenas para lograr sillones de ruedas.

Y mientras damos la bienvenida a la moderna tecnologia, valga la oportunidad de
despedir al boleto como un simbolo del tiempo que pasamos y no caer en la
descortesia de no haber despedido en ese momento a la fogata de San Pedro y San
Pablo, la yapa, el festejo de las fechas patrias, la calesita del baldio de la esquina, la

7
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pelota de goma para jugar a las cabezas, a rayuela, el cine del barrio con 3
peliculas por funcion, el grito de gol de Fioravanti o Mufioz, el televisor blanco y
negro, el capitdn Piluso, sui Generis, titanes en el ring...

Apiirese lector, busque rdpido entre la pelusa del bolsillo del saco, en el jeans, la
camisa o algin lugar un boleto, gudrdelo. Le ayudard a recordar, serd bueno
tenerlo.

Adios pasado, Adios Boleto”.
“Adios al Boleto” por Albino José Serpi.
Diario “La Capital” de Rosario 12/05/1997.

El poema presenta los artefactos tecnolégicos a abordar en la presente tesis. En la misma se
plantea la deconstruccion del artefacto tecnoldgico sistema de cobro de pasajes en el Transporte

Urbano de Pasajeros de la Ciudad de Rosario, a través de un anélisis constructivista.

El sistema de transporte urbano de pasajeros a lo largo de su historia tuvo como medio de pago,
dos artefactos tecnolédgicos diferentes. El primero que va desde los inicios del sistema hasta 1997,

de tipo momentdneo y manual, y desde ese mismo afio hasta la actualidad uno de tipo prepago.

La transicién de un sistema a otro fue controversial dado a que la construccion de los artefactos es

producto de las relaciones sociales entre individuos y grupos, de ahi la idea de socio-técnico.

Se escoge el constructivismo, y especificamente a los autores Trevor Pinch y Wiebe Bijker porque
se intenta realizar un estudio detallado de la construccién de hechos y artefactos, por ello se elige
este tema, que desde el inicio tiene una conexidén clara con problemas sociales amplios, asi como

también, con temas de claras implicaciones politicas y normativas.

A partir de ello, el objetivo fundamental que tiene la elaboracién de esta tesis es analizar la
trayectoria del sistema de cancelacién de viajes del Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad

de Rosario desde 1970 al 2014.

La dos principales hipétesis de esta tesis son:

— A fines de la década del "90 se dio una resignificacion de la controversia en relacion al

sistema de pago, hacia el problema de la inseguridad.

— La implementacion del sistema pre pago disminuy¢ la inseguridad dentro de las unidades,

pero no logro erradicar el problema.
El trabajo de investigacion consta de VI capitulos, a saber:

En el capitulo I se presenta la problemadtica bajo estudio y fundamentos de la investigacion. A si

mismo, contiene antecedentes tedricos sobre los sistemas de cancelacion de pago analizados. En el
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mismo apartado se describe el marco tedrico con los conceptos fundamentales utilizados a lo largo

del andlisis, asi como los objetivos, metodologia y preguntas de investigacion planteadas.

En el capitulo II, se presentan y describen los Grupos Sociales Relevantes. Los grupos
identificados se encuentran presentes a lo largo de todo el periodo estudiado, por ello, y para una
mejor comprension del lector, se decide ubicarlos en este apartado en forma aislada del andlisis

para que los mismos puedan ser correctamente identificados.

El capitulo III, contiene un abordaje completo y minucioso del artefacto tecnolégico medio de
pago momentdneo. Es decir, aquel sistema donde el abono del pasaje se producia al momento de
abordar la unidad por parte del usuario, y donde el cobro era realizado, en un primer momento por
un guarda, y posteriormente por el mismo chofer. Se describe y analiza las figuras del guarda y del

chofer multifuncién, figuras fundamentales del sistema.

Se estudia el artefacto en el contexto politico y econémico del momento, teniendo en cuenta la

flexibilidad interpretativa de los grupos sociales participantes.

La controversia que se genera en la construccion social del artefacto sistema de pago es abordada
en el capitulo IV de la presente investigacién. Se indaga no sélo los motivos que generaron la
controversia, sino también la situacién politica, econdmica y social de la época que ayuda a
comprender mejor la disputa en torno al sistema de pago y al cambio del mismo por otro artefacto
tecnoldgico. Se tiene en cuenta en el andlisis las tecnologias disponibles en el mercado y las

primeras experiencias producidas en la ciudad.

El capitulo V es el més extenso de todos, dado a que describe y analiza el artefacto tecnoldgico
medio pre pago. El apartado se divide en dos sub puntos, uno plantea el dispositivo magnético y en

otro, abarca el dispositivo en vigencia actualmente, la tarjeta sin contacto.

En relacion al primer sub punto, se pone de manifiesto la demora que existia en la toma de
decision politica para definir un sistema pre pago para el servicio de transporte. En base a ello, se
tiene en cuenta el contexto de inseguridad y la resignificacion de la controversia por parte de todos
los grupos sociales relevantes. En este punto también se recuerda la muerte del chofer y la rapidez
con la que posteriormente, a su deceso, se implementa el dispositivo en todo el sistema de

transporte.

Por otro lado, se describe la accesibilidad a las tarjetas sin contactos y sus caracteristicas

fundamentales, asi como la construccion del sistema de boleto ocasional.
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Se concluye el apartado analizando la clausura de la controversia y haciendo mencién a los
problemas que, después de 14 afios de estabilidad del dispositivo magnético, generan nuevas

discusiones y la necesidad de un cambio en el dispositivo utilizado.

En relacion a la tarjeta sin contacto, se aborda sus caracteristicas operativas y de sistema, asi como
también la relacion entre grupos sociales relevantes y los beneficios que este medio de pago le da

al sistema de transporte.

Finalizando la tesis se presentan en el apartado VI las conclusiones. A lo largo del estudio se
arrib6 a que las relaciones entre los actores sociales relevantes identificados se basaban
fundamentalmente, en relaciones de poder, econdmicas o de intereses particulares, donde cada

grupo buscaba imponerse sobre el resto de los actores.

En el momento que se implementa la tarjeta magnética la tecnologia era importante, para la
politica, debido a que el tema de la inseguridad habia devenido en algo tan altamente politizado
que dificilmente alguien podria pensar en ignorarla o en cuestionar su dimension politica, es por
ello que finalmente todos los grupos sociales relevantes ven en la implementacion de la tarjeta
magnética la solucién a los problemas planteados. Con la puesta en marcha del sistema prepago
en los colectivos, se puede decir que la inseguridad disminuy6 significativamente, pero no logrd

ser totalmente erradicada. Se observa un cambio de objeto de ataque.

Durante el periodo que se llevé adelante la investigacidn, tanto en la etapa previa de recoleccidon de
datos e informacién, como en la redaccién de la tesis no hubo complicaciones para conseguir las
referencias requeridas. Se contaba con mucho material disponible en la biblioteca del Instituto de
Estudio de Transporte, (lugar en el que actualmente cumplo funciones profesionales) y para
aquella informacién que no se disponia, se realizaron entrevistas con expertos relacionados al

tema.

Cabe destacar la buena predisposicion de todos los profesionales consultados para brindar

informacion, conocimiento y tiempo para la elaboracion del presente trabajo de investigacion.

Sin més que mencionar, los invito a adentrarse en las paginas de esta tesis de maestria para abrir la
caja negra del artefacto sistema de pago del Transporte Publico de Pasajeros de la ciudad de

Rosario y revivir juntos su construccion social.
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Capitulo 1.

I.1.- Problema de Investigacion. Objetivos y Fundamentos de la Investigacion.

El presente estudio de investigacion es un abordaje socio-técnico del sistema de cobro de pasajes
en el Transporte Pablico de Pasajeros de la Ciudad de Rosario, se busca estudiar la temdtica por
medio de un andlisis constructivista que permita reconstruir la transiciéon de un medio de pago a

otro, a través de la participacion, negociacion y acuerdos de los diversos actores involucrados.

El sistema de pago serd definido y abordado a través de la teoria constructivista como un artefacto
tecnoldgico. La construccion de los artefactos es producto de las relaciones sociales entre
individuos y grupos, de ahi la idea de socio-técnico. Esta teorfa considera que el conocimiento es
una imposicién de significado logrado a través de distintas estrategias sociales de presentacion de
la verdad, mds que de la revelacidon o descubrimiento de la naturaleza. En el caso de la tecnologia,
no se trata de la l6gica de la mejor alternativa o la mds eficiente, sino de la imposicién o acuerdo
de la alternativa que logra reunir mayores alianzas y logra estabilizar la solucién en el contexto

social.

El sistema de cancelacién de pasajes en el transporte publico de la ciudad de Rosario puede
dividirse en dos fases a lo largo de su historia (sistema de cobro con boleto y sistema prepago), en
las cuales vamos a encontrar particularidades distintivas, tanto del sistema de cobro como del
sistema de transporte en general. El andlisis detallado de esas fases es lo que nos dard la
posibilidad de observar las alianzas, los significados atribuidos, las diversas opciones tecnoldgicas,
las oportunidades politicas y tecnoldgicas que prevalecieron para poder comprender el estado en

que se encuentra actualmente el sistema.

La primera fase analizada, es decir, la etapa en la que se utilizaba el boleto como comprobante de
pago, se ubica temporalmente en los afios ~70. En este periodo podemos ver que el sistema de
transporte se caracterizaba por estar compuesto por muchas empresas pequefias y que en lo
operacional funcionaban como sociedades de componentes. Se denominan sociedades de
componentes a las integradas por sujetos que, aunque organizados colectivamente para la

prestacion de un servicio, conserva total independencia de capitales y resultados.

En esta época el tipo de cobro era manual y sobre las unidades, lo realizaba un tripulante més que
era denominado guarda. Este Ilevaba adelante el expendio de boletos, entrega de vueltos, control y
llenado de planillas. Luego de un tiempo y en relacién a las caracteristicas adoptadas por el

sistema de transporte con la aparicién de empresas més grandes y privatizacién del servicio, se
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elimind la figura del guarda y se trasladaron todas esas funciones al chofer, manteniéndose la
figura del guarda solo en el servicio de trolebiis que continuaba bajo gestion municipal. Esta

modificacion en el sistema de cobro dio lugar a que el chofer sea denominado chofer multifuncién.

En relacion a esta sucinta descripcion, la desaparicion de la figura del guarda, que realizaba la
labor de cobrar el boleto sobre las unidades, podia estar relacionadas a varias cuestiones, como:
cuestion de espacio fisico dentro de las unidades, reduccién de costos que se reflejaran en el precio
del boleto, y por privatizacién del servicio y la maximizacién de ganancias buscada por el

empresario, etc.

La aparicién de la figura del chofer multifuncién fue la busqueda de maximizacién de las
ganancias pretendida por los empresarios del momento, la desaparicidn del guarda no se reflejé en

el costo del boleto ya que este mantuvo en vigencia su valor.

Entrada la década del “90, el sistema de transporte local comenzé a mostrar modificaciones
sustanciales, sumado al inicio de la desaparicidn de las pequefias empresas prestadoras del servicio
y la conformacién de grandes empresas efectuadas a fines de los “80. En este periodo se concretd
la sancidn de un marco regulatorio para el transporte urbano de pasajeros. Comenzaron entonces, a
surgir una serie de reclamos al poder concedente por parte de diversos actores para solucionar

cuestiones relacionadas al cobro de la tarifa y establecer un sistema, el prepago.

Entre las principales cuestiones que fueron apareciendo y motivando la iniciativa de modificar el
sistema de cobro estaban, por un lado, las esgrimidas por los empresarios que buscaban reducir las
evasiones en el cobro del pasaje y disminuir las carpetas médicas o licencias por enfermedad de
los choferes y por otro, las reclamadas por el gremio debido al estrés al que estaban expuestos
continuamente los choferes por realizar tantas tareas juntas. Ademds pugnaban por reducir la
inseguridad sobre las unidades. Si bien este dltimo era un tema presente en el debate, no era el

principal, la controversia giraba fundamentalmente sobre la multifuncién de los conductores.

Frente a diversas alternativas tecnoldgicas propuestas por las diferentes cdmaras empresarias del
transporte, comienza a darse una controversia por la implementacion de un sistema prepago, que
se prolongd durante muchos afios, mientras se realizaban prorrogas para la implementacién del
sistema. En esta época comenz6 a incrementarse la inseguridad y los robos sobre las unidades. En
el aio 1997 muere un chofer victima de un asalto a mano armada dentro del vehiculo, hecho que
aceler6 la implementaciéon de la tarjeta magnética, decision que hasta el momento venia

postergiandose de manera continua.

Se produce entonces, una resignificacion del problema hacia la cuestiéon de la inseguridad, dado a

que esta problematica es homogéneamente percibida por todos los actores, choferes, empresarios,
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estado y usuarios. Fundamentalmente, porque el éxito del sistema vigente y el fracaso de los otros
sistemas propuestos como alternativas no estaban relacionados con una cuestion de mejor
eficiencia, calidad u operabilidad del artefacto escogido, sino con la imposicidn del poder y de los

significados atribuidos por parte de un grupo de actores relevantes.

Una vez saldada la discusiéon e implementado el sistema, se evidencian algunas cuestiones
relacionadas a las fallas de distribucién del dispositivo magnético, que requeria implementar una
solucion alternativa para mantener al usuario dentro del sistema. Es asi que después de un afio se
adoptd el boleto ocasional, para que aquellas personas que no tenian tarjetas o eran viajeros
ocasionales pudieran utilizar el servicio igualmente abondndolo en el momento. Dicho sistema no
era prepago, ya que se abona al subir a la unidad, pero ya no interviene el chofer en el cobro, sino
que depende de una miquina sobre el colectivo que realiza esa operaciéon y donde las monedas con
las que se abona van a una caja de seguridad que se encuentra ubicada debajo del chasis del

colectivo y donde las llaves para abrirlas no se encuentran sobre el vehiculo, sino en la empresa.

La implementacién del boleto ocasional fue una herramienta fundamental para mantener a los
usuarios dentro del sistema ya que al permitir abonar el viaje sobre la unidad este seguia optando

por el transporte urbano de pasajeros como su principal opcién de movilidad.

Es a partir de entonces que, en el sistema de transporte actual, se utiliza en el cobro de pasajes dos
tipos de sistemas, el pre-pago de cancelacion de viaje y el boleto ocasional, donde el usuario paga
el servicio al momento de utilizarlo. Esta combinacion de sistemas, rdpidamente aceptada por el
usuario, permite, desde el punto de vista de los diversos actores involucrados, mejoras en la

calidad del servicio, sobre todo en lo referido a la seguridad y a la salud de los conductores.

Luego de catorce afios de estabilizacion del sistema prepago, se dan ciertos planteos y discusiones
que permiten la reapertura de la controversia sobre algunas caracteristicas técnicas del dispositivo
magnético en uso. Por un lado, se destaca la necesidad de actualizar la tecnologia, tratando de
ponerse a la vanguardia a nivel mundial, y por otro, desde el Estado y las empresas prestadoras del
servicio, se intenta resolver las fallas operativas y técnicas detectadas en el funcionamiento del

sistema de tarjetas magnéticas.

Las deficiencias que comenzaron a evidenciarse en el sistema se daban fundamentalmente por la
manipulacién de la tarjetas que muchas veces no funcionan correctamente y el desgaste de las
mdaquinas canceladoras, ambas cuestiones terminan involucrando nuevamente al chofer en el
momento de cancelar el viaje, no ya cobrando y manipulando dinero, sino tratando de que el

dispositivo magnético logre realizar la cancelacion.
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Hoy en dia, el avance de la tecnologia ha llevado a que en la mayoria de los paises se estén
tomando medidas relacionadas a implementar dentro del sistema prepago, artefactos inteligentes.
La aparicion de las tecnologias inteligentes aplicadas al transporte permitié la implementacion de
un sistema de cobro de pasajes como la denominada Contactless o tarjeta sin contacto, que desde
hace algunos afios es aplicada en muchas ciudades. Dicha tarjeta permite obtener cierta
informacién en tiempo real sobre el sistema, que se convierte en relevante al momento de la

planificacién y gestion desde el poder concedente y operadores del servicio.

En el afio 2009, la ciudad de Rosario, intentando conservar el buen funcionamiento del sistema
pre-pago pero actualizdndolo con las tecnologias disponibles en el mercado, llama a una licitacién
para la implementacion de Tecnologias Inteligentes de Transporte (ITS para sus siglas en ingles),
con la tarjeta sin contacto. Ciertos errores de célculo en el presupuesto llevaron a que en ese

momento no se logre la licitacion.

Actualmente, en la ciudad de Rosario, se culminé con la implementacién de la tarjeta inteligente,

como tecnologia superadora del dispositivo magnético.

Para abordar esta ultima, se estudian algunas caracteristicas y beneficio fundamentales que esta
tecnologia imprime al sistema y, se observa las diferencias esenciales con el dispositivo

magnético.

Se entiende que la implementacion de un sistema de pago de pasajes no se limita solamente a una
cuestion tecnoldgica. Elegir una tecnologia de cobro no es una cuestion simple, dado a que en el
mercado existen una gran cantidad de sistemas en ofertas, es por ello que se debe tener en cuenta
aspectos operativos, entre los cuales se encuentran, la velocidad en la que se realiza el
procesamiento del cobro, la logistica de venta y la inversa del sistema, el proceso de clearing y
distribucién de los ingresos a las empresas prestadoras del servicio y fundamentalmente la

seguridad que ofrecen los dispositivos.

Ademads de estas cuestiones, es fundamental tener en cuenta los aspectos relativos a la ciudad
donde se trata de implementar, los grupos sociales relevantes los cuales tienen intereses
particulares que buscan imponer, las necesidades de los usuarios, ya que en base a ellas seria
pertinente adaptar el sistema, y el equipamiento para que sea aceptado por la poblacién que lo

utiliza.

La implementacion del sistema de Pago Electrénico o pre pago de pasajes en la ciudad de Rosario
fue una iniciativa importante para la incorporacion de nuevos avances tecnoldgicos en el transporte

publico. Esta tuvo repercusiones sociales, ya que modificé la interaccién entre el usuario y el
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operador del transporte, pero fundamentalmente cambié la forma en que se gestionan

comercialmente estos servicios (sistema de recaudacion y distribucién del ingreso).

De lo expuesto anteriormente se considera que el andlisis permitird observar como se co-construye
entre el estado, empresarios, choferes, guardas y demds actores sociales relevantes, la trayectoria
del sistema de cobro. La idea de co-construccion hace referencia a que los diferentes grupos
sociales otorgan, discuten, negocian e imponen significados mutuamente, disefiando, en el mismo

momento, el entorno socio-técnico comun y la regulacion de espacios y conductas.

Entonces, tomando el sistema de cobro del transporte urbano de Pasajeros como caso de estudio, el
objetivo general de esta tesis es el andlisis desde la teoria constructivista la trayectoria del sistema
de cancelacion de viajes del Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad de Rosario desde 1970
hasta el afio 2014. Se busca llevar adelante una descripciéon de como distintos grupos e intereses
sociales intervinieron en el desarrollo de los diversos sistemas de pago, analizando también la
construccién de decisiones politicas y de relaciones de poder que se observan en las medidas

tecnoldgicas.

L 2.- Antecedentes de la Temdtica Abordada.

El sistema de transporte urbano es uno de los aspectos claves que hacen al desenvolvimiento de
sus ciudadanos, en general las tareas que se realizan dentro de una ciudad (trabajar, estudiar,
esparcirse o comunicarse) necesitan de un desplazamiento que los ciudadanos realizan por algin

medio de transporte.

Es por ello que contar con un sistema de transporte urbano preciso, confiable y seguro es una
necesidad ineludible para cualquier ciudad del mundo, dado a que la produccidn, el comercio y el

desarrollo de su fuerza de trabajo estdn ligados a la capacidad de movilizacién que dispone.

Analizar el transporte implica tener en cuenta una variable fundamental (tanto para usuarios como
para empresarios del sistema) que es el tiempo de viaje, este se relaciona con el tiempo en que el
usuario demora desde que sale de su punto de origen hasta que llega al de destino, teniendo en
cuenta la espera, trasbordo y el traslado. A partir de ello es necesario llevar adelante politicas
tendientes a mejorar la variable tiempo en cada una de sus fases para optimizar la prestacion del

servicio publico.

La eficiencia del sistema puede ser medida con el nivel de satisfaccion que el usuario tiene en
relacion a él, pero no solamente debe tenerse en cuenta el tiempo especifico de demora entre el
origen y destino del viajero, sino que es muy importante también reducir los tiempos de demoras

en el acceso al servicio, y en particular en los sistemas de pago.
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Los principales andlisis de los sistemas de pago del boleto en transporte colectivo abordan
aspectos tecnoldgicos relativos a los diversos procedimientos de pago, y de las caracteristicas y

cuestiones puntuales a tener en cuenta para la implementacion del sistema.

Desde el ambito académico se han realizado distinciones sobre los diversos tipos de dispositivos
utilizados en el cobro del transporte en categorias o generaciones dependiendo del desarrollo del

sistema.

En el sistema de pago del Transporte Piblico de Pasajeros existe un aspecto fisico y uno operativo.
El primero de ellos, se identifica con el medio de pago, es decir con los diversos tipos de medios o

generaciones de dispositivos.

Gabriel Pérez (2002) distingue cuatro etapas o generaciones de artefactos tecnolégicos de cobro
prepago, por medio de los cuales el usuario abona su derecho a utilizar el servicio con anterioridad
a la prestacion. Esta diferenciacion estd basada en las diversidades técnicas y operativas de los
dispositivos; entre ellas, el principio de funcionamiento, el tiempo de transaccidn, la capacidad de

almacenamiento, la seguridad y la vida util.

1.2.1.-Primera Generacion de Sistemas de Cobro.

En la primera categoria incluye también dos medios no prepagos, los billetes y las monedas, que
el usuario utiliza para abonar el pasaje sobre la unidad, al momento de utilizar el servicio. Este
mecanismo se caracteriza por utilizar monedas de uso corriente, por lo cual la velocidad de
procesamiento del sistema no solo es muy baja, sino que estd intimamente relacionada con la
cantidad de monedas a utilizar. Se estima un tiempo aproximado de 1.5 segundos por moneda.
Ademads no garantiza la seguridad ni del chofer ni de los pasajeros sobre las unidades, por tener
sobre ellas dinero en efectivo; y desde el punto de vista del operador, el cobro con este sistema
tampoco es seguro ya que depende de la honestidad del conductor. Este sistema se utilizd en la

ciudad de Rosario hasta el afio 1997 que se implement6 la tarjeta magnética.

Entre los soportes prepagos enumera los siguientes: boletos Edmenson' (denominados de esta
manera a los boletos de carton con banda lectora), carnet de viajes, fichas, cospeles y tarjetas con
bandas magnéticas. Estas ultimas se diferencian del boleto Edmenson en su tamafio, y porque
pueden ser utilizadas mds de una vez. La durabilidad de la misma depende del buen trato que se le
dé; ya que al necesitar contacto con la lectora, requiere mantener la cinta magnética en buenas
condiciones. Ademds, su capacidad de memoria permite almacenar ciertos datos que pueden ser

personalizados; cualidad que no poseian los boletos Edmenson. Otra caracteristica funcional de

! Los boletos Edmenson se utilizaban en el ferrocarril. Era una tarjeta de cartén que contenia impresa la fecha de uso en un
costado, y permitia el control de los pasajes abonados.
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este tipo de tarjetas, es que tiene la capacidad de almacenar el saldo disponible en la tira

magnética; puede tener cualquier cantidad de dinero y utilizarse para miltiples viajes.

El abordaje de los dispositivos de pago tienen en cuenta los beneficios de la adquisicion e
implementacién de cada tipo de sistemas, destacando las ventajas y caracteristicas relevantes de

los dispositivos electrénicos, considerada dentro de este tipo a la tarjeta magnética.

El conocimiento técnico sobre este dispositivo generalmente estd relacionado a su modalidad de

funcionamiento y caracteristicas operativas.

Caracteristicas de Funcionamiento.

Las tarjetas magnéticas son de un material flexible tipo cartulina y posee la banda en el centro de
la misma. Esta puede ser recargable o desechable, es decir una vez agotado su saldo no puede
recargarse. Una cuestion positiva, en caso que sea descartable, es que al ser de papel puede ser
reciclada. Otra caracteristica es que al momento de ser utilizada, es decir cuando el soporte ingresa
a la lectora para cancelar el viaje, la tarjeta puede permitir la cancelacién en ambos sentidos. Esto
ultimo depende del nimero de cabezas lectoras que tiene la validadora, la posicién en la que se

encuentre la cinta magnética en la tarjeta y en la codificacion de la informacién grabada.

Una caracteristica de las tarjetas magnéticas es que pueden ser cargadas con dinero o con una
cantidad especifica de viajes. La primera alternativa permite que ante las modificaciones de las
tarifas del servicio, las tarjetas en circulacion puedan seguir siendo utilizadas. Cabe destacar que
los dispositivos no poseen un valor propio hasta que no es grabado el valor por el organismo

competente en el tema.

Caracteristicas Operativas.

El software de los sistemas, que estd instalado sobre la unidad tiene la flexibilidad de reprogramar
sus funciones ante cualquier modificaciéon que se requiera y es independiente al manejo del
conductor o pasajeros. “Tecnolégicamente, el medio de soporte de informacién (tarjetas) estd
intimamente relacionado con el equipo de lecto/escritura ubicado tanto en las mdaquinas
canceladoras como en las validadoras. A su vez, ambas maquinas poseen una unidad de control
encargada de las acreditaciones, los débitos, los almacenamientos de informacion, etc.” (Instituto

de Estudios de Transporte, 1996).

La tarjeta ademds puede vincularse externamente con otros dispositivos como impresion,
almacenamiento en memoria no volatil de las transacciones, sistemas de transferencias de datos,

teclados, y display. Cada uno de estos dispositivos son independientes entre si, a partir de lo cual
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cada uno de ellos puede cambiarse por separado, llegado el caso de ser necesario, sin renovar el

sistema en su conjunto.

Es factible encontrar en la Web sitios que hacen referencia sélo en forma descriptiva a la temdtica,
como “Buses Rosarino” donde se hace un recorrido histérico del sistema de cobro de pasajes en el
transporte urbano de la ciudad de Rosario desde los inicios del sistemas hasta la implementacién
de la tarjeta magnética, mostrando las diferentes problemdticas que han dado lugar a las

modificaciones de las técnicas de cancelacion de pasajes.

Un material relevado y que tiene cierta incidencia en la resolucion de la controversia estudiada en
esta tesis, sobre el tipo de equipamiento a utilizarse en la ciudad de Rosario para la fines de la
década del 90, es el Informe sobre la “Evaluacion de Ofertas para Implementar el Sistema
Prepago en el Transporte Urbano de Pasajeros en la Ciudad de Rosario” realizado por el equipo
técnico del Instituto de Estudios de Transporte (en adelante IET) de la Universidad Nacional de
Rosario (1996). Este contiene un andlisis puramente técnico (software, Hardware, canceladoras,
tipo de validacion, etc.) sobre los sistemas que cada grupo de empresarios operadores del
transporte proponia en esa oportunidad, y concluye con una recomendacion al poder de aplicacién
para que este finalmente resuelva la controversia. Ademads se realiza para la misma época un
andlisis de la convocatoria de empresas o grupos de empresas para contratar la provisiéon de
componentes, instalacidon, explotacién y mantenimiento del cobro de viajes en el sistema de
transporte urbano de pasajeros de la ciudad de Rosario. Principalmente se abordan las

caracteristicas del sistema y del llamado a licitacién del mismo.

Otra cuestidn tratada tedricamente es, el papel de los sistemas prepagos en el fomento del uso del
transporte publico, dado a que la implementacién de un sistema de este tipo requiere llevar
adelante modificaciones en la gestion y la forma en que se administra el servicio, teniendo en
cuenta los factores que influyen en los procesos de clearing, y sobre los costos totales del sistema,

cuestion analizada por el IET.

Este mismo organismo de la Universidad Nacional de Rosario ha realizado con posterioridad a la
implementacién de sistema magnético, auditorias constantes en relacion a la distribucién del
mencionado soporte de pago, a los diversos puntos de ventas existentes en la ciudad, a los aspectos

técnicos y operativos de funcionamiento de los equipos.
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1.2.2.-Segunda Generacion de Dispositivos de Pago.

La segunda generacién de dispositivos de pago del transporte mencionada por Gabriel Pérez,
evidencia un avance tecnoldgico. En ésta generacion estin comprendidas las tarjetas con y sin

contacto, inscriptas en las tecnologias o Sistemas Inteligentes aplicadas al transporte.

Los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) aparecen en la década del 90 para dar respuesta a la
problemética de la movilidad en las grandes ciudades, y para imprimir al transporte mayor eficacia
y eficiencia; brinddndole, a su vez, mayor seguridad de los usuarios. Los ITS se caracterizan por
combinar informacién, comunicaciones y tecnologias del transporte en vehiculos e infraestructura.
Estd combinacion entre comunicacion e informética es denominada telemdtica, ya que permite

emitir datos de forma constante, mévil y en tiempo real.

La telemdtica evidencia la evolucién y conjugacion entre las telecomunicaciones y la informatica,
cubriendo un campo cientifico y tecnolégico que involucra el estudio, disefio, gestidn y aplicacién
de las redes y servicios de comunicaciones, en este caso al transporte, facilitando el

almacenamiento y procesamiento de gran cantidad de informacion.

El gran desarrollo de la informética desde la década del 40, con la aparicién de los
microordenadores, las redes de transmisién y almacenamiento de datos, sumados al desarrollo de

Internet, han reestructurado los sistemas de telecomunicaciones.

Tanto la tarjeta con contacto como la sin contacto poseen un microchip que admite un mayor
almacenamiento de datos, y la ejecucion de transacciones de manera mds simple y rdpida. Al
disminuir el tiempo de acceso de los usuarios al colectivo, (el tiempo de transaccién con este

dispositivo es de 1,5 segundos), el sistema de transporte incrementa su velocidad comercial.

La tarjeta con contacto utiliza circuitos de computacién (incrustados en el dispositivo) que
trasmiten energias y seflales eléctricas entre la tarjeta y la unidad de lectura-escritura; pero
necesitan, ademas, la Memoria de solo Lectura Borrable Electrénicamente (EEPROM) y la
memoria de Solo Lectura (ROM). La primera se utiliza para guardar informacién sobre su
contenido especifico o historial de uso. Para efectuar la transaccion, este dispositivo debe

insertarse en la maquina validadora que realiza la lectura y el débito del pasaje.

Por otro lado, la tarjeta Contactless no requiere contacto con la lectora; al utilizar un dispositivo de
radiofrecuencia, el cobro del pasaje puede realizarse desde una distancia que no supere los 10 cm,

lo cual agiliza la transaccién, imprimiéndole al sistema mayor velocidad.

Esta tecnologia aporta al sistema de cobro del transporte urbano de pasajeros una serie de

cualidades operativas, entre las cuales se encuentran: mejoras en la planificacién, mayor seguridad
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contra el fraude y mayor capacidad de almacenamiento de datos. Este tipo de dispositivo garantiza
una mayor vida til, asi como también brinda beneficios ambientales dado que es un dispositivo

que permite recargarlo.

La implementacion de la Smart Card (tarjetas inteligentes), segiin Carol Kuester (1999) estd
relacionada, con beneficios de disminucién en los costos de manejar efectivo, seguridad,
comodidad, y aumentar la velocidad comercial. Se aborda también las ventajas y desventajas de
los tipos de procedimientos cerrados o abiertos en relacion a la implementacion, a los proveedores

y a las empresas o personas involucradas con el sistema.

Existen pdginas Web que hacen referencia al tema, por ejemplo la pédgina del Transmilenio

(www.trasmilenio.gov.ar ) donde se menciona las caracteristicas del sistema de cobro utilizado,

entre ellas se hace hincapié en el sistema de validacion de pasajes sobre los vehiculos, el
almacenamiento de la informacién en la memoria de las unidades de cancelacién y describe

brevemente como la implementacion de un tnico sistema de cobro permite hacerlo més eficiente.

Los dispositivos inteligentes de transporte son aquellos que optimizan los procesos y recursos,
facilitan una permanente informacion en tiempo real, para el seguimiento, evaluacién y control, lo

que permite introducir cambios durante la gestion.

A nivel mundial desde la década del 80 y principalmente en los paises desarrollados, se utilizan los
ITS, estos recolectan, almacenan, procesan y distribuyen informacidn relacionada, en el caso del

transporte, con el movimiento de personas y bienes.

Mercedes Sudrez Flores (2001) reconoce que los primeros en avanzar en el drea de la telemdtica
aplicada al transporte puiblico fueron Estados Unidos y Japén. El vertiginoso crecimiento de la
temadtica generd un reto importante para la Unién Europea la cual adopté la decision de desarrollar
e implementar estas tecnologias para competir a nivel mundial, muestra de ello es la formulacién
del Libro Blanco del Transporte de la Unién Europea (2002) que fija politicas publicas en este
sentido. En la Actualidad, los tres paises (Estados Unidos, Japén y la Unién Europea) realizan

estudios y desarrollos simultdneos en materia de ITS.

En Latinoamérica, Argentina fue pionera en dar los primeros pasos en la implementacion de los
ITS, allé por la década del 90, pero en realidad Chile fue el primer pais en especificarlo en un plan
de gobierno. Como expresa Espinoza Pérez (2008), paises latinoamericanos como México,
actualmente estdn abordando la cuestidn de los ITS como paliativo a los problemas en el sistema
de transporte. En la Ciudad de Rosario, se estd avanzando en esta drea, muestra de ello es el
andlisis e implementacidn de las tarjetas inteligentes sin contacto y de tecnologias de informacion

al usuario, propias de los ITS.
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En la exploracién bibliografica se verificé que la produccién académica sobre este tema es
bastante incipiente, por ser las tecnologias inteligentes, un joven concepto que se vienen aplicando
a nivel mundial desde la década del 80, el material consultado, Giosa Cuevas (2003)

principalmente se refiere a cuestiones técnicas, de infraestructura y econémicas de los ITS.

Sobre el desarrollo de las soluciones ITS, es decir de la implementacion de tecnologia inteligente
al sistema de transporte, otro estudio relevado desarrolla principalmente un enfoque histérico que

evidencia la evolucién de los mismos, distinguiéndolos entre tecnologias maduras o emergentes.

La aplicacién de tecnologias que permiten hacer mds eficiente la gestion del transporte es
actualmente una herramienta valiosa tanto para los administradores publicos como para los
usuarios de diversas ciudades del mundo, Enrique Bernardo (S/F) plantea que conocer de manera
instantdnea y real la situacidn del transporte permite gestionar y planificar los desplazamientos,
fomentando el uso del transporte publico y mejorando la movilidad urbana. Desde esta perspectiva
es que el autor realiza un abordaje sobre la planificacidon y operaciones orientadas principalmente a

cubrir las necesidades de los usuarios.

1.2.3.-Tercera Generacion de Medios de Pago.

La tercera generacion estd representada por el botén o cospel electrénico, u otro dispositivo con
débito centralizado. En €I, no se almacena dinero sino un c6digo por medio del cual se realizan las
oportunidades de compra del servicio de transporte. Este es un dispositivo que requiere de contacto

para realizar la operacion.

Por tltimo, el m-commerce o comercio movil, resulta ser la generacion mds innovadora y
avanzada en la aplicacion de tecnologias inteligentes al cobro del transporte. Este, actualmente, es
un prototipo que estd en la fase de experimentacion; en un futuro permitiria realizar transacciones

por medio de un teléfono mévil.

Todas las tecnologias mencionadas, en lineas anteriores, fueron desarrolladas en otros contextos,
no en la ciudad de Rosario, a partir de ello, es que el conocimiento que se posee sobre su
ingenieria, la organizacién o cuestiones administrativas y las implicancias socioldgicas de estos

sistemas, no son mas que una transferencia de estos conocimientos.

Por otra parte, estos sistemas se encuentran ampliamente desarrollados y, la mayoria de los tipos
mencionados, también estdn en funcionamiento, no asi el dltimo tipo, m-commerce, de tercera

generacidn, aln se encuentran en una fase de experimentaciéon del conocimiento.

El andlisis de los diversos sistemas de cobro implementados en la ciudad de Rosario permitird

cubrir un 4rea de estudio poco explorada, ya que el campo de la Ciencia, Tecnologia y Sociedad
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(CTS) es muy joven, ademds porque como vimos anteriormente siempre se lo aborda desde lo
técnico - econdémico, es asi que proponemos analizar el sistema desde la sociologia de la
tecnologia, y reconstruir socialmente los sistemas de cancelaciéon de viajes en el transporte
rosarino ya caducos o vigentes y determinar si algunos de los sistemas de pago del transporte

urbano de pasajeros implementados en la ciudad de Rosario estuvo estabilizado.
I. 3.- Marco Teorico.

1.3.1 Sistema de Transporte- Conceptos Bdsicos.

El transporte implica el desplazamiento de personas y bienes de un lugar a otro, siguiendo una

trayectoria determinada, es decir un Origen, y un Destino.

El transporte se determina por medio o modos. Los modos hacen referencia a caracteristicas
técnicas y operativas, distinguiéndose en: Terrestre o automotor; Maritimos, Fluviales o
Lacustres; Aéreos, Ductos; Redes de transporte Eléctrica; y Transportes industriales. En cambio

la referencia al medio se relaciona con cuestiones fisicas, es decir, tierra, agua y aire.
El transporte puede ser:
Segiin el tipo de gestion

- “Publico”: dentro de los cuales se encuentran los colectivos, el ferrocarril, el

taxi/remises y actualmente en el marco de la movilidad sustentablez, la bicicleta.
- “Particular’: es decir auto, motocicleta, bicicleta
Segiin su utilizacion
- Individual: auto particular, taxi, moto, bicicleta, remis.
- Colectivo: buses, charter, trolebuses.
- Masivo: trenes, buques, ductos, Buses de transito rdpido (BRT).
Segiin flexibilidad de circulacion (ajustados a una ruta o no)
- Guiados.

- No guiados.

* Se entiende por movilidad sustentable la politica y acciones tendientes a reducir los efectos negativos del
consumo excesivo de la energia. La del World Business Council for Sustainable Development (WBCSD) indica
que es aquella politica capaz de satisfacer las necesidades de la sociedad, de moverse libremente, comunicarse,
comercializar o establecer relaciones sin sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos bésicos actuales o del
futuro. Es decir, sin comprometer el bienestar de las generaciones venideras.
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Los usuarios del sistema, es decir aquellas personas que utilizan el servicio, para poder realizar
los desplazamientos que requieren, abonan una tarifa. Estas son un monto establecido de dinero,

fijado por una autoridad competente que es la que tiene la potestad para hacerlo.

El esquema tarifario contempla determinadas cuestiones relacionadas al costo de operacién del
servicio. En Rosario, la tarifa es la principal fuente de ingresos del sistema y es denominada.
Tarifa Unica. Esta es constante e independiente de la distancia del recorrido. Se utiliza para
todos los viajes del sistema una sola tarifa, recolectindose a la entrada del vehiculo o
previamente. Este tipo de tarifa permite llevar adelante un subsidio cruzado dentro del sistema,
dado a que aquellos que recorren distancias cortas pagan el mismo costo, subsidiando a aquellos
que viven en zonas alejadas, lo mismo sucede con las horas, ya que los boletos vendidos en las

horas picos subsidian a las horas valles®.

La principal ventaja de este tipo de tarifa es que tiene rdpida percepcidn y es de fécil control,
generalmente este se realiza de forma aleatoria sobre la unidad, donde un inspector solicita el

boleto para comprobar el pago del servicio.

También puede observarse que existen franquicias en relacion a un grupo especifico de usuarios.
Esto quiere decir que hay sectores que se benefician con una reduccién o el no abono de la

tarifa.

La forma en que se abona la tarifa es denominado sistema o forma de pago, este puede dividirse

en pago al momento de utilizar el servicio o prepago.

La primera hace referencia a que se abona el sistema de transporte en funcién al uso del mismo,
es decir, el usuario al ascender a la unidad paga su consumo. En cambio el sistema pre pago, se
caracteriza porque el servicio es abonado con anterioridad a ser utilizado, aqui el mayor
beneficiado es el operador del sistema, dado a que recibe un monto de dinero que le permite

tomar ciertas decisiones en relacion al sistema, esto le da cierto oxigeno financiero.

En el primer tipo de forma de pago, en efectivo, se utilizan las monedas de curso legal, o sea,
billetes y monedas, para el segundo tipo se utilizan tarjetas, estas pueden ser magnéticas, con

contacto o sin contacto.

La Tarjeta magnética es un dispositivo de cartulina o pléstico fino y flexible que posee una
banda magnética ubicada en su reverso que le permite guardar una cantidad limitada de
informacion (aproximadamente 1Kbit), mediante una codificacién determinada, que expresado

en la vida util de una tarjeta reutilizable equivale aproximadamente a entre 200 y 300 viajes.

? Hora pico se considera al momento de mayor demanda del sistema, (entre las 7:00 y 10:00 hs- 17:00 y 20:00
hs) las horas valles son el resto de las horas del dia donde el sistema no tiene tanta demanda.
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El principio de funcionamiento de este tipo de soporte es por medio del contacto de la banda
magnética con el dispositivo validador; es decir, ésta es grabada o leida mediante contacto fisico
con una cabeza lectora/escritora. El proceso se realiza por medio de una rueda de arrastre, donde
la maquina impulsa a la tarjeta por medio de unas ruedas de traccién ubicadas en dos lineas
laterales, enfrentadas a ambos lados de los cabezales de lectura- escritura. Segiin Gabriel Pérez

(2002) estima que el tiempo promedio de la transaccion es de dos o tres segundos por usuario.

La tarjeta con contacto, es un dispositivo de plastico, rigido o flexible, que contiene un
microchip o microcircuito electrénico donde se almacena cierta informacién, como el saldo o la
cantidad de viajes. Los datos se transportan en cada una de las tarjetas y no necesitan ningin
tipo de redes telefonicas, ya que su principio de funcionamiento consiste en la comunicacidén con
el lector/ escritor, a través de la insercion del dispositivo en el mismo. Tiene una capacidad de

almacenamiento superior a los 2000 bits.

A diferencia del sistema detallado anteriormente, resiste la manipulacién del usuario, sin

necesidad de grandes cuidados, y no es sensible a las altas temperaturas ni a la humedad.

Este no es un soporte descartable sino que puede ser recargado en varias oportunidades; tiene

una vida util aproximada de 3000 viajes.

El tiempo de operacién para la cancelacion de los pasajes es de 3 a 4 segundos por usuario,
superior al de la tarjeta con banda magnética. Esto implica un incremento en el tiempo de cobro
por viaje, y en el tiempo que demora el modo de transporte en circular; generando una

disminucion considerable de la velocidad comercial del vehiculo.

Una caracteristica de este tipo de tarjetas, compartida con la de tipo contactless, es la posibilidad
de utilizar el dinero cargado en ellas para realizar compras de costos menores; convirtiéndose de

esta forma en dinero electronico.

Por dltimo, la tarjeta sin contacto o contactless, se caracteriza por tener su principio de
funcionamiento por medio de radiofrecuencia. Posee un sistema de almacenamiento y
recuperacion de datos remotos; y su principal objetivo es transmitir la informacién por medio de
ondas de radio. “Cada tarjeta contactless posee una antena a través de la cual recibe y envia
informacion en forma de ondas de radiofrecuencia al equipo validador, sin necesitar fuente de
poder propia (pila eléctrica) ya que utiliza la misma energia que recibe para enviar una
respuesta. Esta capacidad de la tarjeta sin contacto permite que los equipos no necesiten
aberturas o mecanismos de lectura con roce o contacto, disminuyendo la mantencién de los
equipos validadores y prolongando la vida ttil de las tarjetas, a la vez que dificulta el uso de
circuitos o dispositivos fraudulentos” (Pérez, 2002).
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En cuanto al formato y funcionamiento, las tarjetas sin contacto son similares a las tarjetas con
contacto descriptas en lineas anteriores. Su capacidad de almacenamiento supera los 2000 bites;

y, al ser reutilizables y recargables, permiten un nimero estimado de 3000 lecto/ escrituras.

En relacién al tiempo de transaccidn de este tipo de dispositivo, el pago del boleto se agiliza

notablemente, ya la accién consume lapso de tiempo no mayor a un segundo por pasajero.

Se abordaran los sentidos o visiones que los grupos relevantes le otorgan al artefacto. La
multiplicidad de visiones serd explicada por medio del concepto de “flexibilidad interpretativa”.
Es a partir de ello que podemos observar tantos artefactos u objetos de estudio como personas y

percepciones existentes.

1.3.2 Antecedentes Teoricos- Ciencia, Tecnologia y Sociedad.

La ciencia y la tecnologia son conceptos que pueden ser definidos de diversas maneras,

dependiendo el enfoque tedrico desde el cual se intente conceptualizarlos.

El enfoque que mds adeptos encontraba hasta 1980, fue el enfoque conocido como determinismo.
Para éste el conocimiento cientifico es objetivo, estd libre de valores y es descubierto por
especialistas en la materia, mientras que la tecnologia es considerada como una fuerza auténoma
en la sociedad, cuyo funcionamiento es una propiedad intrinseca del artefacto o mdquina y
procesos técnicos. Para el Determinismo la evolucion de la tecnologia es lineal, univoca y estd
sujeta a sus propias reglas, a partir de lo cual en cualquier contexto socio-histérico produce efectos

similares.

Para esta concepcion ‘“el conocimiento cientifico aparece como un candidato prominente para
resolver todo tipo de problemas (...) la tecnologia es vista como un fin en si mismo, y donde los

valores de eficiencia, poder y racionalidad son independientes del contexto. (Biejker, W. 2005).

Esta vision conlleva a considerar que la tecnologia se desarrolla auténomamente sin influencia
externa ni humana, y que ésta, a su vez, configura a la sociedad a partir de su impacto econdmico y
social, dejando a la politica solo en calidad de espectador de lo que ocurre. El determinismo
entiende que el cambio social se halla determinado por el cambio tecnoldgico, es decir que tiene
influencia directa en él, mientras que la tecnologia es impermeable a la influencia de los factores

sociales.

El esquema del determinismo es lineal, o sea, una sucesidon de fases conectadas en un sentido:
conocimiento cientifico, aplicacién del mismo a un problema prictico, innovacién tecnoldgica,
difusién y uso. El determinismo postula que el conocimiento cientifico es objetivo y esté libre de

valores.
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Durante este periodo también existia el difusionismo de la tecnologia. Esta es una teoria de la
cultura que explica el cambio cultural, en oposicidn al evolucionismo que reiné durante el siglo
XIX, por el traspaso o difusiéon de la cultura de una regioén a otra (via migraciones, conquista,

comercio, dependencia, etc).

Un modelo inspirado (algo lejanamente) con esta teoria es la referida a la difusién de la ciencia
como actividad, préctica, contenido e instituciones. Las preguntas que se realizan es en relacion a
como se instala, con qué éxito, en base a qué procesos, etc. la actividad cientifica en paises
marginales (no europeos-occidentales). En relacion a América Latina, en primer lugar De Azevedo
utiliza el modelo difusionista para explicar el desarrollo de la actividad CT en Brasil, y mds
recientemente Lewis Pyenson intenta “comprender la difusién de las corrientes principales de
ciertas disciplinas (en particular la fisica y la astronomia), con un centro particular en Alemania y
en Francia. Propone un andlisis de las relaciones que se establecen entre las metrépolis productoras
de conocimientos y las sociedades mds atrasadas que funcionan como ‘receptoras’ de esos

conocimientos” (Kreimer y Thomas, 2004).

“La tesis desarrollista, con su abordaje difusionista de los conocimientos cientificos y
tecnoldgicos, comenz6 a declinar su hegemonia entre principios y mediados de la década de 1970,
cuando los estudios comunicacionales de la denominada Escuela Latinoamericana de
Comunicacién, comenzaron a mostrar no solo los déficits de las concepciones de base que
sustentaban a esta perspectiva del desarrollo, sino principalmente los efectos nocivos que la
aplicacion de las estrategias difusionistas /desarrollistas habian provocado en las culturas
regionales y en los sistemas econdmico-productivos de las diversas regiones de América

Latina”(Dellamea, A; 2001).

A fines de 1970 e inicios de la década del “80 aparece una concepcion alternativa y contraria al
determinismo, conocido como Constructivismo. Para esta corriente la tecnologia no es considerada
auténoma, externa e independiente de su contexto social. Los constructivistas establecen que la
tecnologia tiene un desarrollo contingente y multidimensional respecto del entorno social en el que

se inscribe, es decir, que éste es el resultado de la interaccidn entre aspectos técnicos y sociales.

Para la sociologia de la tecnologia, las diversas caracteristicas de una sociedad, econdmicas,
politicas, sociales, etc. desempefian un papel muy importante en las decisiones de distinto orden
que configuran una tecnologia concreta y determinan su disefio y difusion, teniendo segin el

contexto social en el que se encuentre efectos totalmente diversos.
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Constructivismo Social.

Dentro de la corriente del constructivismo social, puede identificarse una gran variedad de
enfoques y escuelas, entre las cuales se encuentran el Programa Fuerte; el Enfoque de los
Sistemas, la Escuela de Bath; los estudios de Laboratorio y aproximaciones micro, y la Teoria del

Actor- Red.

El primero de los enfoques mencionados, el Programa Fuerte, surge a principios de los “70
difundiendo cuatro principios bdsicos: causalidad, imparcialidad, simetria y reflexividad. Uno de
sus exponentes mds conocidos es David Bloor (1976.). Para Bloor el conocimiento siempre es
previsional y conjetural. El Programa Fuerte desarrolla la tesis de que el componente social estd
siempre presente y es constitutivo del conocimiento, aunque no sea el inico. Esta teorfa descansa

sobre el relativismo metodoldgico, basado en los requisitos de simetria y reflexividad.

La teoria sostiene que “la sociologia debe explicar las causas de las creencias cientificas- causal-
debe ser imparcial en relaciéon a la verdad o falsedad, racionalidad o irracionalidad o éxito-
imparcial- el mismo tipo de causa debe explicar el conocimiento verdadero o falso — simetria- y la
misma sociologia no puede escapar de sus propios patrones explicativos- reflexiva” (Ferndndez

Zubieta, A. 2009).

En otras palabras, no deberia buscarse explicaciones diferentes para lo que es considerada una
“verdad” cientifica y una “falsedad” cientifica. Dentro de dicho programa todo conocimiento y
toda afirmacidn cognitiva han de ser tratados como siendo socialmente construidos; es decir que
las explicaciones acerca de la génesis, la aceptacion y el rechazo de las afirmaciones cognitivas se

deben buscar en el dominio del mundo social més que en el mundo natural.

Si bien ésta ha dado lugar a las divergencia de opiniones entre los investigadores de donde centrar
las investigaciones, no se objeta la idea de que la ciencia esta socialmente construida. Para Latour
habria que evitar el determinismo social, tanto como el natural, y para él se trata entonces de

construcciones hibridas.

El Enfoque de los Sistemas tiene como principal exponente a Thomas Hughes (1987), quien
introduce conceptos importantes como el de Sistema sociotécnico. Este estd constituido por partes
o componentes de diverso tipo, a saber: fisico, organizacionales, componentes incorpdreos de tales
organizaciones, dispositivos legales, recursos naturales que se hallan conectados por una red. Estos
componentes son controlados de forma centralizada para optimizar el funcionamiento del sistema.
Al estar interconectados, todos los componentes, el estado de uno de ellos repercute

significativamente en el estado del resto. Hughes plantea que para llevar el control de una
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organizacion se requiere del registro de los datos, de manera que puedan ser manejados por un

centro de control y tratados de manera homogénea.

Para el autor, hay oportunidades donde el sistema se ve amenazado o frustrado por un componente
que no marcha en forma armoniosa con el resto, “Un artefacto —fisico o no fisico- funcionando
cOmo un componente en un sistema, interactia con otros artefactos, todos los cuales contribuyen
directamente o a través de otros componentes, a la meta comtn. Si se elimina un componente de
un sistema o si sus caracteristicas cambian, los otros artefactos en el sistema alteraran sus

caracteristicas de acuerdo a ello.” (Hughes, 1987, en Biejker).

Esto es denominado por Hughes como saliente inverso. El saliente inverso retrasa o estanca el
crecimiento global del sistema, en otras palabras es un problema objetivo que surge de los sistemas

sociotécnicos.

Para Hughes la construccion de los sistemas es heterogénea, estd basado en asociar elementos

diferentes entre si.

La Escuela de Bath se basa en el estudio de las controversias cientificas y los mecanismos de
cierre de las mismas para comprender el proceso de construccidn de la ciencia. Los principales

exponentes de esta corriente son M. Collins, T. Pich y W. Biejker, entre otros.

Este enfoque se basa en el Programa Relativista y su posterior aplicacion al estudio de la técnica,
denominado Construccién social de la Tecnologia, el cual intenta mostrar la flexibilidad
interpretativa de las decisiones cientificas y técnicas, identificando los mecanismos sociales de
cierre de esa flexibilidad y relaciondndolo con un contexto social mds amplio. En este caso no
importa cuén controvertido resulte el proceso de choque de opciones u opiniones, sino que una vez
finalizado, la alternativa triunfante se convierte en legitima, evidente y cientifica por el solo hecho

de ser la opcién que se impuso.

“La construccion social de la tecnologia asume que el disefo, significado y usos de la tecnologia
estdn infradeterminados por la naturaleza y son interpretativamente flexibles y, por tanto, no son
auténomos. Es decir, no es el contenido de la ciencia o las virtudes tecnoldgicas lo que determina
la adopcién de una determinada tecnologia sino una multitud de factores”. (Fernandez Zubieta, A.

2009).

Volveremos sobre este enfoque més adelante, en el marco tedrico de la investigacion, por ser la

teoria escogida para llevar adelante el andlisis.

Los Estudios de Laboratorio toman como objeto de andlisis al laboratorio mismo, intentando

acceder a la realidad que se vive en su interior, a las practicas reales realizadas por los cientificos y
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no a las que se informan como resultado de sus actividades. Uno de los principales exponente de
este enfoque que en la década de los "90 declinaron en importancia es Bruno Latour (Latour, en

Biagoli, M. 1999).

Este teoria pregona que la ciencia no funciona por medios de criterios establecidos, sino por
préicticas circunstanciales, donde las destrezas y habilidades de los cientificos va mds alld del
método, por ello se convierte en fundamental el andlisis del lenguaje, comunicacién y préctica
cientifica. La realidad no es méds que la consecuencia de los procesos de construccion de los

conocimientos.

La teoria del Actor-Red surge como alternativa para contrarrestar “la tendencia micro generalizada
de los otros enfoques, en ella se pretenden integrar los diversos niveles de la realidad social con
una teoria que dé cuenta de los distintos actores y factores que intervienen en la construcciéon de
las redes de relaciones que permitan identificar los puntos de paso obligatorios. “(Ferndndez

Zubieta, A. 2009).

El actor-red no se reduce a un simple actor, o a una red, sino que por el contrario, es
simultdneamente un actor cuya actividad consiste en conectar o enrolar elementos heterogéneos, y
una red, en si mismo, capaz de redefinir y transformar aquello que la constituye. Esto es explicado

a través de dos conceptos claves, el de simplificacién y yuxtaposicion.

El concepto de simplificacion hace referencia a la reduccién de las acciones limitadas de los
actores en sus realidades para incluirlas en la organizacién y a ese proceso se lo denomina

Traduccion.

En este enfoque se incluyen cuatro fases donde los cientificos intentan imponer su definicién del
problema al resto de las fuerzas por medio de negociaciones, esas cuatro fases son:

problematizacién, interesamiento, enrolamiento y movilizacion.

“Quiza uno de los puntos mds distintivos de la Teoria del actor-red es la fuerza de sus conceptos
que obliga a pensar la actividad cientifica como algo intrinsecamente colectivo, dependiente de

medio (actor-red) y no necesariamente humana (actante)”. (Ferndndez Zubieta, A. 2009).

Los actantes, es decir los actores no humanos, tienen agencia. La agencia no es una cuestion de
intencién sino mds bien de atribucidn. Los actantes se orientan y dan sentido a sus acciones en

relacion a la posicidn y al poder que tienen dentro de la red.

Los actores realizan traducciones a través de enrolar o movilizar a un niimero de entidades. Cabe
destacar que la simplificacion no es absoluta, puede darse un quiebre producto de una controversia

que genere nuevos actores. Esto quiere decir que una entidad simplificada existe mientras este
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yuxtapuesta con otra entidad con la que se encuentre asociada, y la yuxtaposicién a su vez,

requiere de la simplificacion. Al extraer uno de los elementos se modifica la estructura social.

Mis alld de las distinciones de cada uno de los enfoques descriptos, el constructivismo, intenta
captar la naturaleza compleja de los procesos de cambio tecnoldgico. Ya no se realizan
distinciones entre lo econdmico, social, tecnolégico y cientifico como cuestiones separadas sino
como entrelazadas y hechas por los actores. A partir de esta idea es que se utiliza el concepto de
socio-técnico. Aparecen en el andlisis relaciones que son simultidneamente sociales y técnicas,
como menciona Bijker “Lo técnico es socialmente construido y lo social es tecnolégicamente
construido. Todos los ensambles estables son estructurados al mismo tiempo tanto por lo técnico

como por lo social” (Bijker, 1995: 273).

El constructivismo se propone explicar la manera en que los procesos sociales tienen influencia en
el contenido mismo de la tecnologia, formando parte de lo que se denomina el tejido sin costura de

la sociedad, la politica y la economia.

De las teorias descriptas anteriormente, se escoge para llevar el andlisis de los sistemas de cobro
en el sistema de transporte urbano de la ciudad de Rosarios al constructivismo de la escuela de
Bath, desde la 6ptica de Trevol Pinch y Wiebe Biejker (Pinch y Bijker, 1987). La eleccion de
esta teoria en la cual enmarcar el andlisis, se debe fundamentalmente a que se considera que a
través de ella se puede descubrir las diversas dindmicas que se presentan en su interior,
relacionadas intimamente a procesos sociales, donde los actores con sus intereses y definiciones
juegan un rol fundamental e interesante de analizar. En otras palabras, este tipo de estudios

permite ver la influencia de lo social.

Los cambios en la tecnologia del sistema de cobro en el Transporte de pasajeros de la ciudad de
Rosario, no se producen por una evolucién natural de los sistemas a aplicar, como lo reconoceria
el determinismo tecnoldégico, sino que se entiende que éste es el resultado de procesos de
negociaciones e interpretaciones entre grupos sociales que se relacionan con el contexto en el
que se produce y transfiere. Los cambios tecnoldgicos se caracterizan por ser procesos

complejos.

Otra cuestion que nos permitird identificar esta teoria es revelar las tensiones y las relaciones de
poder de la sociedad y entender por qué un artefacto tecnolégico llega a ser lo que finalmente es,
no solo teniendo en cuenta las cuestiones de disefio sino también las cuestiones relacionadas a su
significado, funcién y uso que le otorga la sociedad, en el caso particular de la actual

investigacion, la sociedad rosarina.
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La teorfa constructivista plantea el reto de abrir la “caja negra” del disefio tecnoldgico para
entender el proceso de negociacion e interpretacion que los grupos sociales involucrados llevan
adelante en el momento de contextualizar la tecnologia y sefialan que la tecnologia exitosa no es la

Unica alternativa posible.

Los autores del constructivismo, tratan de argumentar que la evolucién tecnolégica no sigue una
trayectoria “natural” o “lineal” como las que proponen las teorias deterministas, sino que dependen
de los contextos y de ciertos grupos sociales altamente involucrados en constante interaccién por

periodos largos de tiempo para llegar a una resolucion final.

El constructivismo social busca explicar la influencia de la sociedad en la innovacién tecnoldgica
y trata de poner en evidencia las tensiones y asociaciones de cardcter econdémico, politico, cultural,

que influyen en los aspectos técnicos y cientificos que respaldan la construccion de artefactos.

“En la Construccién Social de la Tecnologia el desarrollo de un artefacto tecnoldgico es descripto
como una alternancia entre variacion y seleccion. Esto resulta de un modelo multidireccional, esta
es esencial para cualquier descripcion de la tecnologia a partir del constructivismo social. Si se
adopta este modelo multidireccional es posible preguntar porque algunas de las variables mueren
mientras otras sobreviven. Para iluminar esta selectiva parte del proceso de desarrollo se debe
considerar los problemas y las soluciones presentadas por cada artefacto en momentos particulares,
de este modo se puede poner en escena de forma mds clara la flexibilidad interpretativa de los

artefactos tecnoldgicos.” (Pinch y Biejker. 1984).

El punto de partida para el andlisis son los Grupos Sociales Relevantes, “los artefactos técnicos
son descriptos a través de los ojos de los miembros de los grupos sociales relevantes. Las
interacciones al interior de, y entre, grupos sociales relevantes, pueden dar diferentes significados

al mismo artefacto.” (Biejker, W. 2005).

T. Pinch y W. Bijker utilizan para referirse a los actores el concepto de “grupo social relevante”,
este hace referencia a instituciones, organizaciones, grupos de individuos organizados o
desorganizados que comparten el mismo conjunto de significados respecto de un artefacto u objeto
de andlisis. La aplicacion de este concepto en este trabajo nos permitird identificar a los diversos

actores que se relacionan con los diferentes sistemas de cobros estudiados.

La identificacién y seguimiento de estos grupos es fundamental para tener una descripciéon mds
detallada de los mismos, relevar los significados que tienen respecto al objeto de estudio. Las
relaciones econdmicas, de poder, la formacién de alianzas, construccién de sentido en esta
concepcidn, hacen evidente la idea de que el desarrollo tecnolégico es un proceso social y no
auténomo.
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Al utilizar esta categoria lo que buscamos es desglosar el objeto de estudio segin las perspectivas

de los actores, ya que estos son los portadores del proceso, son quienes constituyen el artefacto.

El concepto de flexibilidad interpretativa da cuenta de que un mismo objeto u artefacto puede tener
diversas interpretaciones y visiones por parte de los actores, demostrando que ni su identidad,
éxito o fracaso técnico son propiedades intrinsecas del artefacto, sino que se encuentran sujetos a

variables sociales.

Todos los artefactos son disefiados para cumplir con una funcién, ahora bien cabe aclarar que los
significados o sentidos de la funcién que manejan los actores no son homogéneos, asi que no sélo

varian los estdndares de evaluacion sino también el objetivo del artefacto.

Segtin la perspectiva tedrica elegida para abordar el tema de estudio, la nocién de funcionamiento-
no funcionamiento es una evaluacion socialmente construida y no una propiedad intrinseca al
artefacto. “El funcionamiento de una méaquina no debe de ser considerado como la causa de su
éxito sino como el resultado de haber sido aceptada por grupos sociales relevantes.” (Bijker 1995).
Es en esta nocién donde se hace evidente la extension del principio de simetria de David Bloor, ya
que tanto la idea de funcionamiento como la de no funcionamiento son evaluadas de la misma

manera.

La identificacion de los actores relevantes del sistema y de sus significados debe permitir
determinar cudles son las evaluaciones que cada grupo tiene respecto al artefacto estudiado, y
observar cudles son los problemas que éstos detectan, generalmente basado en requerimientos
técnicos del artefacto. En base a cada problema mencionado, los actores también plantean diversas

soluciones a aplicar al mismo problema, lo cual también genera discusidn y controversia.

La construccion social de los artefactos se produce por la combinacion de la “clausura” y
“estabilizacion”, conceptos claves de la teoria porque describen el resultado en el proceso de

construccion social.

El concepto de estabilizacion “pone énfasis en el proceso: un proceso de construccion social puede
tomar muchos afios, en los cuales los grados de estabilizacién se incrementan lentamente hasta el
momento de la clausura.” (Biejker, W. 2005). A medida que los actores construyen consenso sobre
el significado del artefacto se van dando grados de estabilizacion, entendido como la medida en
que un artefacto va siendo aceptado por parte de un grupo social relevante. Mds homogeneidad en

el sentido atribuido, mayor grado de estabilizacion del objeto tecnoldgico.

La clausura sin embargo hace referencia “...al punto final de un proceso discordante, en el cual

los diversos artefactos existieron uno junto al otro” (Biejker, W. 2005).
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La clausura entonces forma parte de un mismo proceso, que lleva a la disminucién de la
flexibilidad interpretativa, donde un artefacto deviene en dominante, desarrolla un grado de
estabilizacion en uno o mds grupos sociales relevantes y el resto de los artefactos dejan de existir
dando fin a la controversia. La clausura puede ser de dos tipos: retérica o por redefinicion del

problema.

La primera hace referencia a que en la tecnologia la clausura involucra la estabilizacién de un
artefacto y la desaparicion de los problemas, “para cerrar una controversia no se requiere resolver
los problemas en el sentido comin de esta palabra. El punto clave es si los grupos sociales

relevantes ven resuelto el problema” (Thomas, 2008).

La clausura por redefiniciéon pone en evidencia que se cambia el problema central respecto al
artefacto y la solucidn, lo que no quiere decir que este desaparece, sino que se pone la atencién en

otro problema y solucidn por parte de algin grupo social relevante.

Las interacciones entre los actores del grupo social relevante, sus acciones y pensamientos se
estructuran bajo el concepto Technological Frame. Este estructura la interacciones entre los
miembros de un grupo social relevante y da forma a sus pensamientos y a sus actos” (Biejker,
2005). El technological Frame se construye cuando comienzan las interacciones en relacién a un

artefacto y guia las pricticas presentes y futuras.

Otro concepto importante dentro del constructivismo es la nocidén de Poder, este es definido
como “la capacidad de transformar a su servicio la agencia de otros para satisfacer sus propios
fines. Poder por lo tanto es un concepto relacional que concierne a la capacidad de los actores de
asegurar resultados, cuando la realizacidn de estos depende del agenciamiento de otros. El poder
es ejercido antes que poseido, es ubicuo y se encuentra frente a todas las relaciones e

interacciones.” (Thomas, 2008).

Dada la importancia en el proceso que se analiza es significativo analizar el poder de los actores
involucrados, especular acerca de formas, intensidades y oportunidades de ejercerlo sobre otros
actores o grupos relevantes, asi como también observar e interpretar como logra un actor

modificar la agencia de otro y de qué manera lo realiza.

3

Aqui se hace evidente también la importancia que tiene la tecnologia para la politica, “sus
definiciones son interdependientes: la tecnologia y la politica se constituyen mutuamente en un
grado importante como dos caras de una misma moneda” (Biejker, 2005). W. Biejker plantea
que “sélo tiene sentido discutir la relacion entre tecnologia y politica de un modo contextual,

tomando en cuenta las circunstancias especificas. “Todas las tecnologias son importantes para la
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politica y para la teoria politica, todos “los artefactos tienen politica” (Winner, 1980 en Biejker

2005).

Toda decision tecnoldgica que se adopte, pasa por una determinacion politica. Ademds esto
refleja que las distinciones, la definicién de problemas, las identidades no se encuentran en la
naturaleza o en la sociedad como propiedades intrinsecas, sino que son construidas activamente
por los actores que intervienen. A partir de ello es “que la tecnologia deberia ser importante para
los estudios politicos debido a que es importante para la politica. Y la tecnologia es importante

para la politica debido a que nuestro mundo es masivamente tecnolégico.” (Biejker, 2005).

La relacién politica-tecnologia se entiende en el hecho de que toda tecnologia implica una opcién
politica, porque todo artefacto tiene politica. Si bien ambos significados son diferentes, estos no

son contradictorios.

1.4.- Preguntas de Investigacion.

A partir de la lectura de la documentacion tedrica sobre la problemdtica y la recopilacién de
antecedentes experimentales se plantean interrogantes fundamentales, a los que se pretende dar

respuesta en la presente investigacion y llegar al conocimiento holistico del tema analizado.

- (Cudles son los grupos sociales relevantes relacionados al sistema de

cobro de pasajes?

- (Cémo se relacionan los grupos sociales relevante entre si?

- (Qué cuestiones son consideradas problemadticas por cada grupo?
- (Cudl o cudles son los puntos importantes de controversia?

- (Qué solucioén propone cada grupo social relevante para resolver los

problemas identificados?

- (Qué tecnologias de pago existian en el mercado y podian ser aplicables

a la ciudad?
- (Por qué se adopté como exitosa una tecnologia en detrimento de otra?
- (Cudl/es fue/ron el/los temas de controversia durante el proceso?

- (La implementacion del dispositivo magnético resolvié el tema de la

inseguridad?
- (Por qué motivo se implement6 el boleto ocasional?
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- (Cudles fueron las cuestiones o problemas que dieron lugar a un nuevo

cambio de tecnologia hacia una sin contacto?

L. 5.- Metodologia de Investigacion.

L.5.1.- Objetivos.

A partir de la bibliografia revisada y de la perspectiva tedrica utilizada para plantear el

problema de investigacion, se establece como objetivo general:

Analizar la trayectoria del sistema de cancelacion de viajes del Transporte Urbano de

Pasajeros de la Ciudad de Rosario desde 1970 hasta el afio 2014.
En base a este objetivo general, se formulan los siguientes objetivos especificos:
— Identificar los actores relevantes.

— Determinar las relaciones de poder y las alianzas socio-técnicas entre

actores .Describir e identificar momentos politicos conflictivos.

— Caracterizar las tecnologias propuestas por cada actor y descubrir cudl

es la significacion que cada uno de los actores tiene sobre el tema

— Analizar ideoldgica y discursivamente los argumentos técnicos/sociales
que consagraron como exitosa a la tecnologia actualmente en vigencia,
identificando la nocion de Funcionamiento/ no funcionamiento,

amigable/no amigables, etc. para cada grupo social relevante.

— Comprobar si en alguna fase de la trayectoria hubo estabilizacion y

clausura de los sistemas investigados.

— Determinar cuéles fueron los problemas o cuestiones que dieron lugar a
que un determinado grupo de actores busquen modificar el sistema de

tarjeta magnética y desplazarlo hacia un sistema sin contacto.

Cabe destacar que la situaciéon problemdtica a la que se hace referencia no es una cuestion
objetiva, sino que parte de la visién e interpretacidon de algin grupo social relevante que los

pone en evidencia.

1.5.2.- Universo de Investigacion.

El Universo temporal abordado en la investigacion comprende desde 1970 hasta el afio 2014,

su espacio se circunscribe a la ciudad de Rosario.
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1.5.3.- Identificacion de Herramientas y Técnica Utilizada.

Para llevar adelante el estudio y cumplir con los objetivos se plantea realizar un abordaje
cualitativo. Se utiliza esta metodologia de investigacion porque se considera que ésta permite
identificar la naturaleza de la realidad, las relaciones y sus dindmicas desde la perspectiva de
los actores relevantes. La eleccion de la metodologia cualitativa se debe a que, como lo
expresan Pita Fernandez, S. y, Pértegas Diaz, S (2002) “entendemos a la realidad como

subjetiva, intersubjetiva y multiple”.

El estudio cualitativo del sistema de pago en el transporte urbano de pasajeros de la ciudad de
Rosario, se aborda desde la mirada de los diferentes actores, teniendo en cuenta para ello los
grupos sociales a los que pertenecen y los aportes de sentidos y significados que atribuyen a la

construccion social del sistema.

1.5.4.- Metodologia de Trabajo Utilizada.

Para cada uno de los objetivos especificos propuestos se llevan adelante diferentes técnicas de
andlisis y herramientas de recoleccidon de la informacion. A continuacién se detallan cada

punto y la manera que es abordado.
— Determinar cuales son los actores relevantes.

Para cumplir con este objetivo se recurre a la Hemeroteca de la Biblioteca
Argentina, de la ciudad de Rosario, alli se releva informacién en diarios de la época

sobre los actores intervinientes en los sucesos.

También se realizan reuniones con los diversos informantes calificados, en ellas se
les solicita a cada uno, (dependiendo de la época en la que éste informante se

referia), que identifiquen los actores y sectores que tuvieron participacion.

— Determinar las relaciones de poder y las alianzas socio-técnicas entre

actores e identificar momentos politicos conflictivos.

En este punto, como primera medida se identifican los momentos politicos
conflictivos a partir del relevamiento de fuentes secundarias, como diarios de la
época, articulos y libros relacionados a la temética que contengan el pensamiento de
los actores y sus argumentos para cada situacién. Como segundo paso, del material
encontrado, (principalmente en los diarios), se realiza un andlisis de los discursos de

los diversos actores relevantes y se identifican las alianzas y negociaciones entre
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sectores. También se recurre a entrevistas con informantes calificados y con diversos

agentes sociales como periodistas o expertos en la materia.

—  Caracterizar e identificar las tecnologias propuestas por cada actor y descubrir
cudl es la significacion que cada uno de los actores tiene sobre el tema (flexibilidad

interpretativa).

Se analiza la flexibilidad interpretativa de estos actores, ésta se expresa a través de
problemas técnicos con diversas soluciones planteadas por cada grupo. Los
significados que cada grupo relevante atribuye al nuevo artefacto entran en conflicto
y van modelando a través de las luchas que se dan entre ellos, el significado social y
estructura técnica del mismo, estas discrepancias entre los diferentes grupos mads o
menos ticitas y su resolucion, estdn en la base de la forma, significado y funcién que
adquirird la innovacion resultante. La flexibilidad interpretativa da cuenta de que un
mismo objeto u artefacto puede tener diversas interpretaciones y visiones por parte
de los actores, demostrando que ni su identidad, ni su funcionalidad (éxito o fracaso
técnico), son propiedades intrinsecas del artefacto, sino que se encuentran sujetos a
variables sociales. Se considerardn para el andlisis aquellos significados que generan
controversia en relacion a la tecnologia estudiada, no solo en términos de disefo sino
fundamentalmente en relacidn con la oposicidn de los intereses de cada grupo social

relevante.

Para abordar este punto, se cuenta con un material valioso, como el trabajo realizado
por el IET en el cual se evalia, técnica y operativamente las diversas tecnologias
propuestas por las tres empresas operadoras en la década del 90 cuando se
comienza a implementar la tarjeta magnética. Se tiene acceso al material utilizado
por el mencionado Instituto de la Universidad Nacional de Rosario para realizar el
trabajo y propuesta que se encuentra disponible en la biblioteca. Asi mismo se
recurre a la exploracién de informacién secundaria que pueda dar cuenta de las

diversidades de significados.

—  Analizar ideoldgica y discursivamente los argumentos técnicos/sociales que
consagraron como exitosa a la tecnologia identificada como “Tarjeta Magnética”,
identificando la nocién de Funcionamiento/ no funcionamiento, amigable/no
amigables, etc. para cada grupo social relevante. Cabe destacar que se utilizan las
mismas dimensiones de andlisis tanto para evaluar la tecnologia exitosa como para

las restantes tecnologias propuestas, como asi mismo se analizan los diferentes
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significados atribuidos a las tecnologias discutidas. La informacion para poder llevar
adelante este andlisis es proporcionada por fuentes secundarias, principalmente
diarios de la época y de informantes calificados que vivieron la experiencia de forma

muy cercana.

“De acuerdo con Bloor, la sociologia del conocimiento cientifico es causal porque se
ocupa de las condiciones que dan lugar a la creencia o estados del conocimiento; es
imparcial con respecto a la verdad y falsedad, la racionalidad y la irracionalidad, el
éxito y el fracaso, ambos lados de estas dicotomias requieren de explicaciones; es
simétrica en su estilo de explicacién, los mismos tipos de causas explican las
creencias falsas y verdaderas; Finalmente, es reflexiva porque sus patrones de

explicaciones son aplicables a la sociologia misma” (Bloor,1976).

- Observar si en alguna fase de la trayectoria hubo estabilizacion y clausura

de los sistemas investigados.

Este objetivo puede ser identificado a partir de datos secundarios aportados por los
diarios de la época. Se busca informacién relacionada a la continuidad de
controversias o finalizacion de las mismas a través de la clausura de la situacién de
conflicto o por la imposicién de uno de los significados. Por ejemplo: se tienen en
cuenta notas periodisticas donde dan cuenta del éxito de la implementacién del
sistema, o aquellas que remitan a problemas relacionados al artefacto tecnoldgico,
etc. Ademds la informacidn se refuerza con entrevistas a informantes calificados que
aportan mds datos sobre la implementacion y aceptacidon del sistema de tarjetas

magnéticas en la ciudad.

Determinar cudles son los problemas que dieron lugar a la reapertura de una
controversia sobre la cancelacién de boletos, como una nueva etapa dentro del ciclo

que se estudia.

Teniendo en cuenta la perspectiva histdrica, el conflicto tecnolégico en torno a la
cancelacion es abordado como una secuencia de largo plazo de tensiones,
discrepancias y resoluciones (o dominaciones) tecnoldgicas. Para ello, también se
releva informacion de los diarios del momento, pliegos de licitacidén, normativas,
todos aquellos documentos que den cuenta del objeto estudiado, asi como también se
realizan entrevistas con actores calificados con una gran implicancia en relacién a la

etapa estudiada.
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Para toda la informacidn relevada, se considera de suma importancia observar la autenticidad
de los documentos, la exactitud de la informacién que brindan y la utilidad para cubrir el

campo de andlisis de la investigacion.

La utilizacién de esta metodologia nos autoriza a realizar un andlisis de ideologias,
representaciones, aspiraciones, estrategias, flexibilidad interpretativa, situaciones de conflicto,
componentes de una controversia, interpretaciones de un acontecimiento, reacciones ante una

decision o del impacto de una medida adoptada.

Se decide realizar entrevistas, por considerar que son pertinentes al tipo de investigaciéon que
se realiza, ya que no requieren de elementos muy complejos para su realizacién. Segin
Catalina Wainerman (2001) las entrevistas son ttiles para proveer percepciones profundas, en
detalle, sobre temas personales o informacion privilegiada que s6lo puede ser brindada por
actores claves. La flexibilidad del método da lugar a una completa espontaneidad del

entrevistado y a la neutralidad del investigador.

Para todos los casos donde se utilizan como herramienta de investigacion las entrevistas, éstas
se realizan de manera semi-estructuradas, es decir, que se cuenta con una lista de temas a
tratar y preguntas, que son adaptadas a las situaciones y caracteristicas de los sujetos en
estudio. Ademds, permite que el entrevistado desarrolle sus ideas y hable ampliamente sobre

los temas propuestos.

L. 5.5.- Andlisis de la Informacion.

El andlisis de la informacién nos sirve para la reconstruccion y representacion del fenémeno
social. A partir de ello y como primer paso se lleva a cabo, un ordenamiento del material

relevado en formatos similares para agilizar el posterior andlisis de los mismos.

Luego de realizar cada entrevista se procede a la desgrabacion de la misma y al andlisis de la
informacion, dejando sobre el margen derecho de la transcripcion lugar para realizar
comentarios y anotaciones. Luego se procede al andlisis durante el tiempo que dure la

investigacion, escribiendo reportes, ideas, comentarios o informes sobre los mismos.

Posteriormente, se procede a agrupar todo el material a través de la categorizacion del
producto obtenido en las entrevistas. Es decir, se reorganiza en categorias que faciliten su
comparacion o el cotejo entre estas y nos permita aportar al desarrollo de conceptos tedricos.
Simultdneamente, a las categorias se las clasifican en temas y subtemas. La utilizacion de esta

estrategia permite ver las similitudes y diferencias entre fases y grupos sociales relevantes
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Por otro lado, se cree que es pertinente utilizar también la estrategia de contextualizacion,
donde se intenta comprender la informacién obtenida en el contexto y observar la forma en

que los eventos de un contexto especifico se relacionan.

Se tienen en cuenta variables significativas como ser, situacidon del sistema de transporte,
seguridad, calidad del servicio ofrecido, operabilidad y amigabilidad del sistema, beneficios y

debilidades de cada sistema de pago.

Ambas estrategias tienen en comun que buscan relaciones que conecten los relatos y eventos

dentro de un contexto, de forma coherente.
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Capitulo 11- Artefacto Tecnologico- Actores Sociales.

I1.1.- Descripcion de los Actores Sociales Relevantes.

Trevol Pinch y wiebe Biejker, autores de la teoria que sustenta esta tesis hacen referencia al
concepto de actores sociales relevantes, incluyendo en éste a instituciones y organizaciones,
asi como a grupos de individuos organizados o desorganizados. El requerimiento clave es que
todos los miembros de un determinado grupo social comparten el mismo conjunto de

significados, vinculados a un artefacto especifico.

Cabe destacar, que ningin grupo u actor es dominante. Aunque hay implicados muchos
grupos sociales, no puede considerarse que uno sea el que domine la identificacion de

problemas u estrategias de resolucién de estos.

Se considera fundamental describir, en primera instancia, los grupos sociales relevantes
identificados, ya que los mismos se mantienen vigentes a lo largo del periodo histérico

analizado en relacion al sistema de pago en el transporte urbano de Rosario.

Para respetar la cronologia temporal dada a la presente tesis, la flexibilidad interpretativa de

cada grupo es presentada al momento que surge la controversia.

A continuacion se presentan los grupos sociales relevantes identificados, a saber:

I1.1.1.- El Guarda... “El Guardidan del Colectivo”.

La figura del guarda fue heredada de otro sistema de transporte originario en la ciudad como
el ferrocarril. En sus inicios el sistema de transporte automotor surge como medio alternativo
y competitivo al transporte sobre rieles. El sistema de transporte automotor no s6lo adoptd los
mismos recorridos y la tradicional estructura radio céntrica4, sino que también mantuvo la

figura del guarda como custodio del vehiculo.

Se reconoce al guarda como el guardidn o custodio de los coches por sus funciones. Durante

su jornada laboral el guarda tenia ciertas funciones indelegables, la més importante fue la de

* La denominaci6n radio céntrica surge porque la ciudad se extendié manteniendo una estructura con una zona
principal que abarcaba 300 manzanas delimitadas por el rio Parand, Av. Pellegrini, y Bv. Orofio. La ciudad a
medida que fue creciendo lo hizo en forma tentacular hacia el oeste, norte y sur, igual caracteristicas
persiguieron los servicios. La zona céntrica de la urbe contaba con casi la totalidad de la infraestructura y
servicios, pero a medida que se alejaba de estas 300 manzanas los servicios iban disminuyendo hasta
desaparecer. Esta cuestion se mantiene en la actualidad, donde la mayoria de las lineas conectan al centro con los
barrios, pero practicamente no hay servicios que conecten los barrios entre si.
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llevar adelante el cobro del pasaje, ya que durante este periodo el sistema de cobro se

realizaba al momento de utilizar el servicio, es decir cuando el usuario abordaba la unidad.

Este tripulante fundamental del colectivo ademads realizaba otras actividades relacionadas al
cobro del pasaje, pero ya con un tinte mds administrativo, como ser confeccionar las planillas
de rutas y de recorrido. El cuidado de los pasajeros, la distribucién dentro de la unidad, la
vigilancia sobre el descenso del usuario eran funciones exclusivas del guarda, el chofer en ese

momento sélo se limitaba a conducir.

Al inicio del dia laboral el guarda, buscaba la planilla de registros diarios y una determinada
cantidad de boletos que siempre alcanzaban para terminar el recorrido. Al finalizar el dia se
devolvian los rollos de boletos, planillas y rendiciones de cuenta. En el caso de las empresas
privadas en las oficinas administrativas de la empresa y en el caso de las que aun funcionaban
bajo el amparo del Estado, la rendiciéon de cuenta se hacia en la oficina de recaudacion

ubicada dentro de Servicios Publicos.

Una cuestion importante era que se llegaba al final del dia con el total de la recaudacion sobre

la unidad, no se realizaban paradas previas para dejar algo de lo recaudado.

Por cada jornada laboral y dependiendo de la hora del dia que se tratara, se tenia estipulado el
corte de boleto a realizarse, el Sr. Carlos Fanara realiz6 su actividad como guarda en la linea
K durante la década del 60 y comentd: “en mi servicio el guarda cortaba 800 boletos, pero
estaba en la linea K, que era una linea que trabajaba mucho, excepcionalmente podia cortar un
poco mds, pero estaba en eso mds o menos, entre 700 y 800 boletos, pero un servicio de
colectivo estaba entre 400 y 500 boletos, mds de eso no cortaban porque ellos trabajaban

solos.

Cabe destacar que los guardas s6lo pueden ser considerados como grupo social relevante
durante una etapa de discusion y transicion hacia el sistema pre pago donde tuvieron un papel
publico. En ese momento para los guardias, el sistema de tarjeta magnética constituia la
pérdida de su fuente laboral y todos tenian un significado comin sobre el artefacto
tecnoldgico, pero no gozaban de poder, ni de un sindicato que los representara defendiendo su

posicién sobre el tema y su fuente laboral, consecuencia de ellos es su salida del sistema de

pago.

I1.1.2.- Los Choferes... “Los Dueiios del Volante”.

Los choferes, entre 1970 y 1990 realizaban solamente la tarea de conducir, sin tener que

realizar otra actividad sobre la unidad, para el resto de las tareas estaba la figura del guarda.
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Luego de las privatizaciones los conductores comenzaron a realizar también las tareas de

cobro.

Los choferes estaban nucleados bajo el sindicato de la Unién Tranviaria Automotor (en

adelante UTA) que defendia los derechos laborales de los mismos.

Los choferes, conjuntamente con la UTA tenian, y actualmente conservan, un gran poder de
presion tanto hacia el grupo empresario como hacia el Estado, al momento de realizar

reclamos.

Desde hacia mucho tiempo, los choferes venian reclamando que se eliminara su doble trabajo
sobre las unidades ya que éste los deterioraba fisica y psiquicamente por el alto nivel de estrés
al que estdn expuestos. Segin un estudio realizado por estudiantes de la carrera de Psicologia
de la Universidad Nacional de Rosario, el trabajo de los choferes se desarrollaba en un

contexto de situaciones estresantes que influfan en la salud mental y fisica de los mismos.

Este estudio dirigido por la Psicdloga Ana Tosi, menciona “al ruido constante como causa
principal de malestar e irritabilidad”. (Diario “La Capital”, 05-01-1993). Los conductores
consultados para la investigacion mencionan que ademds de los ruidos molestos, entre los
cuales destacaron: la bocina, la gente, el timbre, los gritos, etc, otro fantasma que los
perseguia diariamente era la posibilidad de sufrir alglin accidente por estar haciendo varias

cosas a la vez, en vez de estar atentos a la conduccidn.

En base a esto, los estudiantes de psicologia presentaron una serie de patologias comunes en
todos los conductores de servicio publico de pasajeros, como ser: trastornos en el suefio,
pérdida de la iniciativa personal, miedo a conducir y ansiedad, convirtiéndose la unidad de

transporte en un objeto “fobigeno”.

El chofer consultado para la realizacion de esta tesis, denominado a su pedido como OAO
manifestaba “era un trabajo muy esclavo, uno desde que subia hasta que bajaba, estaba

pendiente del dinero, del vuelto, del boleto, del manejo, era muy estresante ese trabajo”

Los principales reclamos realizados en esa oportunidad y actualmente, por este grupo social
relevante, se relacionan con cuestiones laborales y fundamentalmente salariales. El arma més
poderosa del sector, para presionar y concretar los pedidos solicitados es el paro de
actividades y la consecuente paralizacion del servicio. Esta situacion en muchas
oportunidades deja a la ciudadania sin medios para movilizarse. De ahi la importancia de

evitar este tipos de medidas.
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11.1.3.- Entidades Empresariales- (Camara Empresaria de Transporte Urbano de Pasajeros
-CETUP- y Asociacion Empresaria de Transporte Urbano de Pasajero -AETUP).

CETUP.

El 29 de Octubre de 1962 se crea en la ciudad de Rosario la CETUP -Camara de Empresarios
del Transporte Urbano de Pasajeros- hecho que determiné esta fecha como dia del Transporte

Urbano de la ciudad.

Esta corporacién empresaria logré aumentar su poder con el paso de los afios. Este incremento
de poder se evidencié en muchas ocasiones, dado a que bajo amenaza y concrecién de la
paralizacion del servicio presionaba al Estado para conseguir aumentos en la tarifa del boleto.
La presioén ejercida, con la paralizacién del servicio dejando a gran parte de la poblacién sin
poder movilizarse se mantenia hasta que lograban que el poder concedente, a través del

Concejo Deliberante determinara el incremento reclamado.

Con la desaparicién de gran parte de las empresas privadas, la creaciéon de la Sociedad del
Estado Municipal para el Transporte Urbano de Rosario (SEMTUR) en el afio 2002 y el

proceso de licitacion sistema de transporte urbano, llevé a que la Cdmara desapareciera.

Podria decirse entonces que este grupo social relevante, tenia mucho poder no sélo en
términos econdémicos, sino fundamentalmente poder de presién ante el Estado para lograr

obtener sus reclamos.

Imagen N°1.- Cdmara Empresaria de Transporte Urbano de Pasajero CETUP.
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44

Lic. Maria Eugenia Rittatore.



AETUP.

El 1 de marzo de 1994se crea la Asociacion de Empresas del Transporte Urbano de Pasajeros

como una nueva entidad que representaba a los empresarios del sector en Rosario.

Segin lo publicado en el Diario “La Capital” del 01/03/1994, el principal motivo esgrimido
para su conformacién, fue el de no sentirse representados por la CETUP, principalmente en
los temas referidos al valor del boleto, pero fundamentalmente este grupo planteaba
irregularidades en el sistema, donde segiin ellos, se estaba encaminando el sistema hacia un
monopolio por la concentracién que se estaba produciendo a manos del empresario Agustin

Bermiudez, siendo que por otro lado habia empresas que no podian seguir funcionando.

El Sr. Fernando Rainieri era el representante de la entidad y directivo de la empresa General

Mosconi que poseia las lineas 129 y 130.

Las empresas que se sintieron identificadas y representadas con esta nueva entidad fueron:

Tabla N° 1.- Empresas Nucleadas en AETUP.

Empresas Lineas
General Mosconi 129-130- E
25 de Mayo 126-127
Prado 114
Baigorria 107
El Halcén 147
20 de Junio 125
Provincias Unidas 116
COTAL 131-132
Zona Oeste 119
La Florida 102
Saladillo 141-158
7 de Septiembre 108

Fuente: elaboracidn propia en bases a datos extraidos del diario la capital del

1/3/1994.

Cabe remarcar que existian dos empresas que no conformaban parte de ninguna de las
entidades empresariales, a saber: Empresa Martin Fierro (de Agustin Bermidez) y Primera

Junta.

Al momento de presentar propuestas para la transicién de la tecnologia boleto a la prepaga,
estas dos empresas fueron consideradas como un tercer bloque representativo y presentaron

sus propios artefactos tecnoldgicos.

45

Lic. Maria Eugenia Rittatore.



11.1.4.- Union Tranviaria Automotor- Sindicatos de Choferes del Transporte.

La UTA era y es la organizacion sindical que representa a los trabajadores nucleados en la
actividad de servicio automotor de pasajeros, buscando garantizar la defensa de los intereses

comunes de los trabajadores.

El tema salarial, la jornada laboral, la salud y seguridad en el trabajo, la mejora en la calidad
de vida de los representados, la seguridad social (seguro de enfermedad, seguro de desempleo,
asignaciones familiares, jubilacién en tiempo o anticipada, etc.) son todas temdticas que
enarbolaban y actualmente mantienen como parte de los intereses primarios de la

organizacion sindical.

El sindicato promueve la participacion de los trabajadores dentro de la organizacién, y del
propio sindicato dentro de la vida de la sociedad, con voz y voto a la hora de opinar sobre las
cuestiones sociales, tomar decisiones en el terreno politico, y definir politicas productivas que

mantengan el nivel de empleo existente.

Ideol6gicamente los sindicatos en nuestro pais adhieren a la doctrina peronista, “en la década
peronista el movimiento sindical logré y defendié un importantisimo poder politico,
econémico y social; gracias al cual mantuvo cierto margen de movimiento, un margen
determinado por su vinculo orgdnico con el gobierno” (Schiavi, S/F) “Desde la consolidacion
del peronismo, el “problema” de la unidad, que habia caracterizado los debates dentro de las
organizaciones sindicales, fue reemplazado por una creciente tendencia hacia la centralizacién
y la uniformidad. El hecho mds saliente de este proceso fue que esa tendencia hacia la
uniformidad fue mds bien impuesta, a través de los instrumentos de la personeria gremial, el
sindicato tnico por actividad y la persecucion politica de dirigentes opositores, que surgida
espontdneamente desde las organizaciones obreras. Este encuadramiento compulsivo de los
sindicatos dentro de una linea “oficial” modific6 fuertemente las caracteristicas que éstos

habian tenido hasta la década del 40.” (Zimmermman, 1985).

11.1.5.- Municipalidad de Rosario.

El municipio de Rosario, desde 1989 estd gobernado por el partido socialista que lleva en el
poder 25 afos. Durante el periodo analizado los intendentes de la ciudad fueron, desde 1989 a
1995 el Bioquimico. Héctor Cavallero, posteriormente lo sucedi6 el Dr. Hermes Binner desde
1995 a 2003, desde ese afo al 2011 el Ing. Miguel Liftchitz y desde esa oportunidad a la

actualidad la Dra. Moénica Fein.
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En la década del 90 el gobierno local queria modificar el sistema de cobro, por un lado
buscaba implementar una nueva tecnologia. Segiin Ménica Alvarado “en ese momento no
habia tecnologia, estaba el cobro por boleto mds guarda. Fue una decisién actualizar o
modernizar el sistema de pago utilizando tecnologia, y ademds para dar cumplimiento al
decreto del Presidente Carlos Menem, pero mads alld del decreto, fue por una concepcion de lo
que son los derechos del trabajador y la concepcion del trabajo que hacen los choferes.” (Ing.

Mboénica Alvarado, entrevista).

I1.1.6.- Equipos Técnicos- Instituto de Estudios de Transporte.

Este Instituto depende de la Facultad de Ciencias Exactas, Ingenieria y Agrimensura de la

Universidad Nacional de Rosario.

Se inici6 como unidad educativa, denominada “Departamento de Vias de Comunicacién” en
1960, aunque con anterioridad ya funcionaba como citedra con esporiddicos aportes de

asistencia al medio.

A partir de 1983, por convenio celebrado entre la Universidad y la Secretaria de Transporte de
la Nacidén, y en 1984, con la Direccién Nacional de Vialidad, comenzé su funcionamiento en

forma ininterrumpida.

Como organismo interdisciplinario desarrolla hasta la fecha actividades académicas, estudios
e investigaciones en temas relativos al transporte. También promueve la formacion vy
capacitacion de profesionales, y brinda asistencia técnica y asesoramiento a organismos

publicos y privados.

11.1.7.- Ente de Transporte Rosario, (actualmente cambio su denominacion a Ente de la
Movilidad Rosario).

El Ente de la Transporte de Rosario fue creado en el afio 2004 a través de una ordenanza (N°
7627) orientado a la planificacidn, gestion y evaluacion del sistema de transporte de la ciudad.
Este actor social relevante siempre se caracterizd, y actualmente lo hace, por ser un organismo

autdrquico, descentralizado administrativa y financieramente.

Con el cambio de denominacidn en el afio 2010, a Ente de la Movilidad de Rosario sumé
competencias relacionadas a la movilidad urbana en todos sus modos: el transporte publico
masivo, individual y especial; de uso privado, transporte no motorizado y de otros servicios

conexos y/o relacionado a la movilidad urbana.
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Es un organismo de alto perfil técnico conformado por un equipo multidisciplinario que
aborda de manera integral la movilidad urbana. En este marco tiene a su cargo la
implementacion del Plan Integral de Movilidad disefiado por el municipio local en el afio

2010, dentro del que se encuentra incluida la Tarjeta sin Contacto como politica de gobierno.

Cabe remarcar que éste organismo tiene un gran poder, dado a que es el que finalmente
termina decidiendo e implementando todas las politicas relacionadas al transporte y la

movilidad.

El escenario donde los diferentes grupos intentan imponer sus visiones sobre el artefacto
sistema de pago para el sistema de Transporte es el Honorable Consejo Deliberante de la
ciudad de Rosario (HCD). El HCD tiene una diversidad de ideologias politicas que se
relacionan con la eleccion de la sociedad para ser personificada. En algunas oportunidades la
mayoria estd representada por la oposicidn, en otras por el oficialismo. A partir de ello se
requiere un equilibrio de poder que se da a partir del debate y negociacion en las sesiones

ordinarias del poder legislativo local para la toma de decisiones.
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Capitulo I11- Artefacto Tecnologico Medio de Pago Momentdneo.

IIL1.- Sistema de Transporte y su Vinculacion con el Tipo de Cobro (boleto)-
Caracteristicas del Sistema de Transporte de la Ciudad de Rosario.

La Municipalidad de Rosario en los afios ‘60 bajo la intendencia de Luis Candido Carballo,
concesiona el servicio de transporte, queddndose solamente con la explotacién de los
vehiculos eléctricos (trolebus) que ingresan a la ciudad en esta época. Para este periodo el
servicio contaba con unos 700 coches automotores.

El modelo de concesién del sistema implementado en ese momento tenia como condicidén que
la explotaciéon de las unidades fuera operada por sus propios duefios, es asi que emergen
pequeiias empresas que funcionaban en lo operacional como Sociedades de Componentes.
Estas se caracterizaban por ser los propietarios y miembros de sus familias los que se

encargaban de la conduccién de las unidades y de su mantenimiento.

Esta participacion de la familia y personas allegadas a la misma, tanto en la conduccién como
en el manejo de los ingresos de la prestacién, tuvo en algunos casos grandes ingresos y
beneficios, pero también hubo muchos casos en los que las empresas tenian déficit

econdmico, a partir de que con un solo vehiculo se alimentaban varias familias.

Para esta época la ciudad ya tenia aproximadamente 669.689 habitantes’, y finalizando la
década del “70 ya habfia crecido un tercio mads, esta situacion fue producto de las grandes
migraciones internas que atraian a la poblacidn, ya que la ciudad de Rosario era considerada,

en ese momento, como un polo de desarrollo.

A inicios de los “70, comenzaron a disminuir las restricciones a la entrada del sector privado
en el mercado del transporte piblico. Uno de los principales fundamentos de esta politica
adoptada, se debi6 a que la prestacidon de los servicios publicos por parte del Estado comenzé
a ser vista como ineficiente, con recursos mal utilizados que generaban empresas poco

rentables econOmicamente.

El sistema de cobro del pasaje en todo este periodo era manual y realizado sobre las unidades
al momento de utilizar el servicio. En esta época, el comprobante de pago utilizado era el
boleto, por lo cual debia preservarse hasta finalizado el viaje para acreditar que se habia

abonado por el mismo.

3 Datos extraidos de los censos histéricos del IPEC. “Censo Nacional de Poblacién”.
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Hubo un tiempo en que este artefacto tecnoldgico estuvo estabilizado, pero posteriormente
ciertos problemas (que veremos en lineas mds adelante) produjeron algunas modificaciones
que no terminaron afectando en su esencia al sistema de pago, sino que dieron lugar al cambio
del personal que cumplian la funcién de cobro y expendio del sistema. En un primer momento
estas funciones la cumplia el guarda, el cual era un tripulante mds de la unidad, luego de
concretarse la privatizaciéon del sistema de transporte local, se elimind esta figura y las
funciones que éste realizaba pasaron a ser cumplidas por los choferes, denomindndose a estos

choferes multifuncion.

I11.2.- Artefacto Tecnologico- Medio de Pago Momentdneo.
II1.2.1.- El Boleto...La Vedette del Sistema.

El artefacto tecnoldgico utilizado para el cobro del pasaje en transporte publico, desde el
inicio del sistema hasta 1997 fue el cobro momentdneo al subir a la unidad y se utilizaba la
figura del boleto como comprobante. Por lo tanto, este sistema que fue utilizado desde la
época del tranvia, no fue una innovacién del 6mnibus, sino muy por el contrario fue tomado

del sistema sobre rieles.

El boleto de rollo tradicional media 25 Mm de ancho y de alto variaba ente los 60 y 90 Mm
aproximadamente, aunque algunas empresas solian utilizar algunos boletos que llegaban a
medir 33 Mm de ancho, la generalidad estaba comprendida en el primer tipo mencionado. En
muchas ciudades argentinas el boleto compartia caracteristicas similares en cuanto a su
fisonomia, la cual fue variando con el tiempo. En un primer momento los boletos eran mas
sobrios generalmente de color blanco y solamente traian en color negro impreso la
numeracion (una cifra con muchos ndmeros), la leyenda vale por un viaje, su valor y la
empresa en la cual se llevaba adelante el desplazamiento. Con el correr del tiempo se fueron
dando ciertas innovaciones, se incluyeron frases célebres de diversos escritores o pensadores,
refranes e incluso se utilizaban para colocar leyendas como “Rosario, Cuna de la Bandera”, o

relacionadas al servicio en si. Ademas comenzaron a utilizarse los boletos de colores.

El boleto era adquirido al subir a la unidad y se abonaba en efectivo a la persona encargada
del expendio, quien le entregaba el diminuto papel al usuario, que debia conservarlo durante

el trayecto y otorgdrselo al inspector en caso que lo solicite.

Dentro del sistema de pago con boleto podemos apreciar que en un primer momento la

funcién de expenderlos era cumplida por un tripulante mds, denominado guarda, el cudl no
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solamente estaba encargado del expendio del pasaje, sino también del llenado de planillas y

rendimiento de la recaudacion diaria al empresario.

A lo largo de su historia, el boleto fue cambiando su fisonomia y la forma en que era
entregado al pasajero. En un primer momento el guarda tenia en su poder un rollito de
boletos, los cuales cortaba humedeciendo sus dedos con saliva y los entregaba al viajero que
se lo solicitaba habilitdndolo para realizar el recorrido. Esta forma de expendio se mantuvo
hasta que se comenzé a considerar al guarda como posible transmisor de enfermedades a

través del uso de su saliva.

Imagen N° 2.- Boletos.
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A partir de ello se comenz6 a utilizar un dispositivo que se caracterizaba porque se introducia
el rollo en el interior de la maquina, “la cual dejaba asomar como una lengiieta el boleto, que
se apoyaba en una planchuela delgada de borde filoso para cortarlo. En un extremo tenian
adosada una correa en forma de lazo, por donde el guarda pasaba una mano, quedando el

artefacto colgado de su mufieca” (Buses Argentinos, S/F).
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Imagen N° 3.- Boletero Argentino- Diversos Modelos.

Este sistema de pago momentdneo se mantuvo vigente hasta finales de la década del “90. Las
modificaciones que se produjeron no estaban asociadas con el cambio sustancial del sistema
en si, sino con el cambio de la figura que llevaba adelante el cobro de pasajes. En un primer
momento ésta tarea fue realizada por el guarda y luego de la privatizacion del servicio, por el
mismo chofer. Ambas figuras serdn analizadas respetando un orden cronolégico para una

mayor comprension de las etapas.

I11.2.2.- Cambios Significativos en la Estructura del Sistema de Transporte Urbano en la
Ciudad de Rosario. Conformacion de Grandes Empresas.

El transcurso de los afios bajo el régimen de concesién del servicio en manos privadas,
permitié que algunas empresas crecieran econdémicamente, y que otras no pudieran
sobrellevar la situacién y terminaran quebrando. En el caso de las primeras, la administracién
del servicio requirié de un control mds pormenorizado, a partir de lo cual los duefios dejaron
de realizar las tareas de conduccién y mantenimiento de las unidades, y comenzaron a
emplear choferes que se dedicaran a realizar esa tarea. Es asi que para 1976 el crecimiento

constante de vehiculos en mano de empresas privadas, llevaron a la consolidacién de
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empresas medianas, en detrimento de las pequefias y grandes empresas, las que dejaron de

funcionar como empresas de componentes.

Las empresas de componente surgieron bajo la intendencia de Luis Candido Carballo, y
recibieron esa denominacién por ser los propietarios y miembros de sus familias los que se

encargaban de la conduccion de las unidades y de su mantenimiento.

Basdndose en una légica de la rentabilidad, estas empresas privadas, abolieron la figura del
guarda como integrante del coche, a fin de maximizar los ingresos y ahorrarse mayores

erogaciones.

Cabe mencionar que en el Unico servicio que los guardas continuaron en actividad fueron en
los servicios con gestion municipal como los trolebuses. Esta decision se mantuvo hasta el

afio 1979 que fueron vendidos y adoptaron la 16gica empresaria de la época.

La Municipalidad de Rosario sancioné en 1973 la ordenanza municipal N° 1956 modificando
su politica de transporte, una nota del diario local “La Capital” del 4 de septiembre de 1974
daba a conocer la decision con estas palabras: “La Municipalidad de Rosario lleva adelante
una politica de transporte nueva, pues pasa de una etapa de un absoluto dejar hacer, de
indiscutible formulacidn liberal, libre empresista, en el cudl el poder concedente ejercia una
tibia o liviana vigilancia o control sin injerencia alguna, como elemento dindmico y
condicionante de la marcha del transporte de Rosario, a una etapa de activa participacion

estatal.” El objetivo de esta nueva politica era:
- Diagramacion de recorridos en el drea central.
- Deteccion de nuevas zonas de la ciudad a servir.
- Aumento de la velocidad comercial.
- Eliminacién de recorridos que surjan como superfluos del andlisis.
- Dar lineamientos para estudios permanentes del sistema.
- Unificacion de las figuras societarias de las empresas.

La ciudad mantenia su originario esquema de desarrollo radiocéntrico, es decir, “existia una
zona principal con forma de tridngulo de unas trescientas manzanas, cuyo lados estaban
determinados por el Boulevard Orofio, la Av. Pellegrini y el rio Parand” (Ente del Transporte,

2011).

El disefio urbano, es decir, la forma en la que se iba extendiendo la ciudad incidié en la
estructura del sistema de transporte urbano de pasajeros. Los recorridos de las lineas

53

Lic. Maria Eugenia Rittatore.



conectaban primordialmente al centro con los barrios, pero, no existian lineas que

circunvalaran la ciudad ni que conecte el resto de las zonas (norte, oeste y sur) entre si.

El sistema estaba compuesto por émnibus, microémnibus, y una flota de trolebuses con
traccidn eléctrica. Durante los afios “70 el servicio de transporte local contaba con 700 coches
aproximadamente, segin el libro “Historia del Transporte Publico de Rosario (1850-2010)”
las empresas existentes para la década analizada sumaban 28, estaban nucleadas bajo la

CETUP.

I11.2.3.- Reformulacion de la Figura de los Choferes.... “El Chofer Multifuncion”.

Luego de producidas las privatizaciones del sistema de transporte, las primeras gestiones
llevada adelante por los empresarios fue quitar al guarda de sus funciones, y trasladar estas al

conductor.

Al mismo tiempo la consolidacién de empresas medianas, dio lugar al incremento del nimero
de choferes, dado a que los duefios de las empresas se bajaron de las unidades, y contrataron

personal a su cargo para que lleve adelante la prestacidn del servicio.

En este periodo del sistema, el conductor fue denominado “Chofer multifuncién”, porque
pasé de conducir solamente a ser el encargado del control total del vehiculo. El artefacto
tecnoldgico utilizado como medio de pago continuaba siendo el boleto, sélo que su cobro
quedaba a cargo del chofer. Por voluntad del sector privado los choferes debieron sumar a su

responsabilidad de conduccion, las tareas que se detallan a continuacion:
- Gobierno y control de vehiculo.
- Observar las normas de transito.
- Cumplimiento del diagrama de horarios.
- Corte y entrega de boletos.
- Recepcidn del dinero, identificacién y cuenta.
- Devolucion del cambio.
- Ordenamiento de los billetes.
- Control del movimiento de los pasajeros dentro de la unidad.
- Accionamiento de puertas delantera y trasera.

- Control de ascenso y descenso de pasajeros.
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- Fiscalizacidn de pasajeros con pases y abonos.

- Confeccion de la planilla de control.

- Responsable de su recaudacion y su rendicion.

- Hacer cumplir a los usuarios las reglamentaciones vigentes.

- Atender consultas de los usuarios dentro del coche o fuera de €I .

Esta multiplicidad de tareas que debia realizar el chofer, trajo en varias ocasiones conflictos
de intereses, poniendo al servicio de transporte en riesgo, el que se vio paralizado en algunas
ocasiones por los reclamos del sector. Cabe destacar que a pesar de estos conflictos, en este

periodo, no se puso en controversia al sistema tecnoldgico de pago utilizado.

II1.2.4.- El Trolebiis, Ultimo Reducto Municipal del Servicio de Transporte de Pasajeros en
Rosario.

Coémo se mencionaba en lineas previas, el sistema de trolebuses con traccion eléctrica, era el
Unico servicio que seguia siendo municipal. Este medio, que contaba con las lineas H, M y K
y que tenia un promedio anual de carga de pasajeros cercanos a los 16 millones era el tinico

en el que se mantenia la figura del guarda.

A mediados de esta década el servicio comenzé a evidenciar deficiencias, que se tradujeron

inevitablemente en la reduccion de los pasajeros transportados.

Producto de esta disminucién de usuarios y a la evidente insuficiencia del servicio, en 1976,

bajo la intendencia de facto de Augusto Cristiani, se decide la suspension de la linea H.

El servicio continuaba teniendo una tendencia decreciente, a partir de lo cual se procede en
1979 a su privatizaciéon mediante un llamado a licitacion en el que se adjudica el sistema a la

empresa Martin Fierro S.R.L.

La falta de mantenimiento de la flota llevé a un aumento del deterioro del sistema y a que el
Concejo Municipal retire el derecho de explotacion a la empresa Martin Fierro de la linea M,
permitiéndole conservar solamente la linea K, hasta el afio 1992, en que también dejaria de

funcionar.

Una vez que el servicio de trolebuds pasd a manos privadas, la primera medida tomada por el
concesionario fue retirar a los guardas de su actividad y asignarle estas tareas al chofer.
Cuestion que unificaba el sistema, ya que en todas las unidades del transporte publico rosarino
era el conductor el que llevaba adelante el cobro y expendio de pasaje sobre el coche,

manteniéndose el boleto como comprobante de pago.
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Capitulo 1V- Artefacto Tecnologico- Controversia

1V.1.- Controversia sobre la Implementacion de un Nuevo Tipo de Cobro. Sistema Prepago.

IV.1.1.- Situacién Politica, Econémica y Social de la Epoca.

Llegada la década del 90 se dan ciertos cambios a nivel local, que se manifiestan como
consecuencias de lo que sucedia a nivel nacional. Con respecto a la situacion politica del pais,
en las elecciones presidenciales del ‘89 ganaba el candidato peronista, el Dr. Carlos Menem,
motivo por el cual, el entonces intendente de la ciudad de Rosario, Dr. Horacio Usandizaga,

renuncia a su cargo, dejando la intendencia en manos del concejal Carlos Ramirez.

Esta salida inesperada del intendente Usandizaga adelant6 las elecciones para diciembre del
mismo afio, donde resulta elegido, el entonces socialista Dr. Héctor Cavallero quien

gobernarfa la ciudad hasta 1995.

Una politica de gobierno, que comienza con esta intendencia y que después continda en los
periodos de gobierno de sus sucesores, es la planificaciéon en distintos temas, principalmente

el transporte.

La mejora del sistema de transporte urbano estaba entre las problemadticas prioritarias a
resolver por el Estado municipal, a partir de la trascendencia social que esta tenfa, motivo por
el cual se instrumentaron dos proyectos tendientes a resolverlas. Por un lado, “la necesidad de
aliviar la tarea de los conductores, eliminando la venta de boletos sobre las unidades, y por el
otro, la modificacién del sistema de franquicias en vigor, a partir de la ordenanza 3946/85,
incorporando nuevos subsidios a los sectores mds desprotegidos de la poblacion”

(Municipalidad de Rosario, 2011).

Segin un estudio realizado por los ingenieros Jorge Greco, Ménica Alvarado y Hugo Pérez
con direccion del Ing. Radl Gasquet, para 1993 la ciudad contaba con 53 lineas de transporte,
(es decir que 9 de las 62 lineas proyectadas en 1985 ya habian dejado de funcionar), de esas,
solo 43 de ellas prestaban el servicio de acuerdo a lo que prescribian los pliegos de licitacion
y las 10 restantes lo hacfan de forma precaria. La flota estaba compuesta por
aproximadamente 800 unidades a gasoil con una antigiledad de 5 afios. (En Ente del

Transporte Rosario, 2010).

El sistema de transporte de la ciudad estaba bajo la 6rbita de la Direccién de Transporte de la

Secretaria de Servicios Publicos, y el Honorable Concejo Municipal tenia poder de gestion
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sobre cuestiones relacionadas al control de las concesiones, establecimientos de recorridos y

determinacion de la tarifa.

1V.1.2.- Flexibilidad Interpretativa-- Motivos que Generaron la Controversia.

Como ya se expreso, se llega a la década del 90 con los choferes de todas las empresas que
prestaban servicios de transporte urbano de pasajeros de la ciudad de Rosario cumpliendo una

multifuncidn, es decir la de conductor y la de guarda.

El concepto acufiado por T. Pinch y W. Biejker sobre Flexibilidad Interpretativa da cuenta
que un mismo objeto u artefacto puede tener diversas interpretaciones y visiones por parte de

los actores, las que se manifiestan a través de un discurso.

A continuacion se procede a identificar los problemas y soluciones planteadas por los grupos
sociales relevantes, identificados anteriormente, de acuerdo a una descripcién de la ideologia
de cada grupo social a partir de sus discursos. “El discurso juega como vehiculo de la
ideologia, condicién que lo hace indispensable para identificar los sentidos, propdsitos e
intereses concretos de los actores (...) la ideologia aparece entonces a través de un discurso

que se expresa mediante un conjunto de enunciados articulados” (Montesinos, S/F):

Choferes.

Los duefios del volante manifestaban ser muy pocos reconocidos, tanto econémica como
socialmente, ya que consideraban que su labor era sacrificada. Ademads esgrimian que estaban
expuestos a condiciones inhumana de trabajo, ya que si bien “éste para la ley era un conductor
profesional, ante el patrén y aun peor ante el pasajero, es un animal” (Diario La Capital 05-

01-1993).

La principal queja de los choferes estaba relacionada con su relacion a los pasajeros, ya que
consideraban que estos eran violentos, que se prendian del timbre, y toda esa situacion les

generaba violencia, traduciéndose en maltrato hacia ellos y hacia el pasajero.

Otro fenémeno que se manifesté en esta época, pero que se fue agudizando a fines de la
década fueron los asaltos sobre la unidad que sufrian tanto pasajeros como conductores, hecho
que también los perturbaba. Un chofer consultado por el diario “La Capital” (29/03/1997) de
49 afios, José, mencioné que ellos veian a todos los pasajeros como potenciales asaltantes o

agresores.

En conclusion el grupo social relevante de choferes ve la tecnologia basada en la venta de
boletos de forma manual y expedida por ellos mismo, como un problema, principalmente de
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salud y de poco reconocimiento social y/o econdmico. Con el correr de los dias fue cobrando
cada vez mds fuerza la percepcion de que este tipo de cobro también implicaba un
inconveniente de seguridad, pasando a ser el principal problema esgrimido finalizando la

década.

Los choferes compartian el mismo significado sobre la situacién que los acuciaba- la
inseguridad y la posibilidad de ser victima de un asalto. A partir de la definicién comin que
los conductores tenian sobre el problema, es que se considera a los choferes, como un grupo

social relevante homogéneo.

Este grupo veia en la implementacién de la tarjeta magnética la solucién a la problemadtica
planteada, dado que al sacar de las unidades la plata en efectivo éste, y los pasajeros, se

sentirfan mas seguros.

Ahora bien, al interior de este grupo social relevante existia una diversidad de posiciones en
relacion a la solucién del problema, Un sector planteaba que la solucién al tema de la
inseguridad era la implementacién inmediata de la tarjeta magnética, mientras que otro grupo

mencionaba la necesidad de una modificacion en la legislacion.

Un chofer declaro al diario “La Capital” de Rosario, “la tarjeta magnética no es la tnica
solucién, hay que cambiar las leyes porque los menores cometen los delitos, se necesita que
no salgan a la calle al otro dia...ademads si no nos pueden robar a nosotros el blanco va a ser el

pasajero” (Diario La Capital, 29/03/1997)

Podria decirse, a partir de sus discursos, que ideoldgicamente este grupo social relevante es
afin al sindicalismo y particularmente a su sindicato. La UTA, que defiende los derechos de
los trabajadores, como ya se expresO anteriormente, tiene como principal preocupacion

garantizar las condiciones en la que trabajaban sus afiliados.
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Imagen N° 4.- Chofer Multifuncidn.

Empresarios y Cdmaras Empresarias.

Este grupo social relevante reclamaba basicamente sobre cuestiones de costos del sistema,

generados fundamentalmente por dos razones:

Por un lado, las licencias prolongadas y el aumento de las carpetas médicas de los
conductores, motivadas por la tensiéon generada por la gran cantidad de tareas que debian

realizar, incluyendo el manejo de dinero.

Por otro lado, el tema de la evasién negra, es decir cuando los choferes dejaban subir a
usuarios sin abonar el servicio; o la evasion gris, cuando el pasajero abonaba menos del valor
real del pasaje. Los empresarios manifestaban que muchos de los conductores habian tomado
esta prictica por costumbre. Estos dos tipos de evasiones representaban un alto costo para la

empresa prestadora del servicio ya que ésta no podia controlar la situacion.
En resumen, los principales reclamos de los empresarios giraban en torno a:

- evasidn negra o gris ( viajar sin abonar boleto o pagando una seccién menor

respectivamente).

elevada siniestralidad.

- incremento del mantenimiento de las unidades.

- lucro cesante.

- baja velocidad comercial.

- alto indice de carpetas médicas y licencias de los choferes.
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Sumado a esto el incremento de los asaltos a las unidades de transporte publico agravaba la

situacion.

A este grupo social relevante también le preocupaba el tema de la inseguridad porque los
reiterados hechos de asaltos los habian llevado a perder mucho dinero. Segin un informe del
Diario La Capital, del 29/03/1997, entre el 01 de enero y el 30 de noviembre de 1996 se
produjeron 40 asaltos que llevaron a la perdida de u$d 40.000.

Los empresarios consideraban al tipo de cobro realizado por el chofer como un problema de
costos en recursos humanos (salud), descontrol de las transacciones, y robos que generaba

pérdida de recaudacion.

Este grupo veia en la implementacién una posibilidad de evitar esta situacion, pero por otro
lado dotar a todo la flota con el equipamiento necesario les ocasionaba una gran inversion que
trataban de prolongar en el tiempo. Ademds, la implementacién de este tipo de dispositivo
generaba un control total del sistema por parte del Estado, es decir, los empresarios dejaban
de manejar su dinero, el que pasaba a ser administrado por el Estado y el Banco operador del

sistema.

El empresariado, a partir de su discurso y planteos, estd relacionado generalmente al
liberalismo, cuyas principales premisas son: el individualismo, el resguardo individual de las
pertenencias y propiedades, la escasa intervencion del Estado, entre otras. El grupo social
relevante “empresarios” manifiesta discursivamente cuestiones relacionadas a los costos,
perdida de capital, ganancias, violencia contra la propiedad privada a partir de los hechos de

inseguridad, etc.

Guardas.

En parrafos anteriores ya se caracteriz6 a este actor grupo con una participacion e importancia
publica en este periodo, en el cual fueron removidos de sus funciones luego de las
privatizaciones y durante el periodo del chofer multifuncién, pero luego en los “90 a partir del
decreto del Pte. Carlos Menem, las recuperaron y fueron incorporados nuevamente como

tripulantes del colectivo.

Si bien los guardas eran victimas de la inseguridad, como todos los ocupantes de los
colectivos, estos vefan en la tarjeta magnética un problema, ya que representaba la pérdida de

su fuente laboral.

Al igual que los choferes, estos discursivamente realizaban una defensa de su fuente laboral,

que podria asimilarse a la defensa que realiza un sindicato con sus mismas premisas e
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ideologia, pero cabe destacar que este grupo social relevante no tenifa ninguna institucion
gremial que los respaldara o le diera su apoyo politico, a partir de lo cual es dificultoso

encuadrarlos en una ideologia politica concreta.

Estado Municipal.

El Estado veia en el tipo de cobro del momento un problema de falta de transparencia en el
sistema que repercutia en menor recaudacion hacia el Estado. Con la implementaciéon del
nuevo tipo de cobro se intentaba hacer mds 4gil y transparente el sistema y resolver también

los reclamos de los otros grupos sociales relevantes.

De todas formas, la implementacién definitiva del sistema representaba una inversiéon de
mucho dinero, ya que en ese momento se tuvo que realizar la compra en Londres, por medio
del Banco Municipal de las canceladoras, consolas, teclados del chofer, reductores de tensiéon
y algunos elementos anexos, con un costo por unidad de u$d 1700 o u$d 2000, lo que

representaba un total de u$d 2.500.000.

Para entonces, el Intendente de la ciudad, Dr. Hermes Binner pensaba que la implementacion
del sistema de cobro pre pago no seria la solucién al tema de la inseguridad, en esos
momentos declar6 “seria muy inconsciente pensar que la tarjeta magnética, resolverd el
problema de la inseguridad (...) la situacién que vive el pais es sumamente preocupante, hay
cuestiones de fondo que ni los argentinos ni los rosarinos podemos dejar de ver” (Diario “La

Capital, 30/03/1997).

Pero més alld de esta opinion la implementacion del sistema daba respuesta a los reclamos de
los diversos actores involucrados y transparentaba econémica y financieramente al transporte

publico de pasajeros de la ciudad.

El municipio desde 1989 estuvo gobernado por el Partido Socialista, a partir de lo cual las
politicas de gobierno y soluciones a las diversas problemadticas estuvieron tefiidas de esa
ideologia, donde la planificacién y organizacion colectiva fueron los principales ejes. Durante
este periodo, los intendentes, dieron a la ciudad, un plan estratégico y un Plan Integral de

Movilidad (PIM) con la finalidad de lograr el bien comun y la igualdad social.

FParticipacion de Equipos Técnicos- Instituto de Estudios de Transporte.

El Instituto de Estudios de Transporte de la Universidad Nacional de Rosario realizé el
estudio técnico para el Sistema Prepago de Admision, Control e Informacién del Transporte

Urbano de Pasajeros, enfocdndose en los aspectos fisicos y operativos.
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En esta oportunidad el mencionado instituto remarcaba que de “la serie de inconvenientes
que aquejan en la actualidad al transporte urbano de pasajeros, surge como el mds

significativo el sistema de percepcion de la tarifa” (Instituto de Estudios de Transporte, S/F)

También coincidia con que a la multiplicidad de tareas que tenia a su cargo el conductor del
servicio de transporte publico se sumaba el riesgo de asaltos en los coches y los conflictos
frecuentes con el usuario por cuestiones puntuales como: la disponibilidad de cambio,
maniobras bruscas, fallas en las aperturas de puertas y deficientes estacionamientos de los
coches en las paradas. Estas cuestiones puntuales eran reclamos constantes del grupo social

relevante choferes.

El IET considera a la tecnologia como objeto de andlisis, y sefiala que el sistema de pago

vigente realizado por los choferes trae perturbaciones urbanas.

“En este contexto, en el que la seguridad, confiabilidad y economia del transporte urbano de
pasajeros estd involucrada, es que surge la imperiosa necesidad de replantear las actuales
condiciones de trabajo de los conductores de las unidades de transporte, de manera de
facilitarles el mantenimiento, durante toda la jornada laboral, de la concentracion y reflejos
requeridos para conducir correctamente en el trinsito urbano, requisito indispensable para
mejorar el desempeiio del sistema hacia los usuarios y la via piblica en general” (Instituto de

Estudios de Transporte, S/F).

A partir de esta situacion es que el mencionado instituto académico plantea la necesidad de un

nuevo sistema a implementar que cumpla con una serie de objetivos fundamentales:
- Eliminar el dinero en efectivo en todo el circuito de prestacion del servicio.

- Liberar al conductor de las tareas derivadas de la venta de pasajes,
permitiéndoles asi mejorar su efectividad en las relativas a la operacién del medio

de transporte.
- Optimizar el servicio a los usuarios.

- Posibilitar a las empresas prestatarias del servicio la disponibilidad diaria de

sus recaudaciones.

- Mejorar la rentabilidad en la explotacion del servicio, situacién que debia

redundar también en una mejora en el nivel tarifario.

Al ser un actor relacionado a un interés académico, y estar conformado por profesionales de
diversas disciplinas y con su propia ideologia, se considera que el IET es un organismo sin

definicién politica concreta, sino que lleva adelante el respeto por la multiplicidad de
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ideologias. Lo que prima en la institucion, es la objetividad del conocimiento cientifico a

partir de la aplicaciéon de metodologias, por sobre cualquier ideologia politica.

IV.1. 3.- Contexto General del Sistema de Transporte en la Década del "90.

Analizar el contexto econdmico en el cual se encontraba el servicio de transporte urbano de
pasajeros en la ciudad al inicio del debate de un cambio de sistema de cobro es esencial, dado
a que muchas de las negativas del sector empresario estaban relacionadas con la crisis del

sistema.

De las 62 lineas de colectivos planificadas en la década anterior solo circulaban por la ciudad
53 de ellas, y ademds una linea de trolebuses. De estas lineas, 10 se encontraban en situacién
precaria, evidenciando una incipiente crisis. Crisis que se fue profundizando por las
modificaciones producidas hasta ese momento, como paliativo a los problemas que surgian.
Estos en la mayoria de las oportunidades aumentaban los tiempos de viaje, que sumado a
reiterados aumentos del boleto llevaron a muchos usuarios a optar por otro medio de

transporte.

La crisis del sistema de transporte no puede ser adjudicada a una tdnica causa, pero puede
evidenciarse que la principal problemadtica fue el mantenimiento de una estructura estética
frente al crecimiento urbano y poblacional de la ciudad. Es decir, hubo una falta de calidad y

cantidad de servicios frente a la demanda en aumento.

Segun el Instituto de Estudios de Transporte, el sistema de transporte urbano de pasajeros de
la ciudad de Rosario para 1993 empleaba a 2850 personas, tenia una flota de 8§10 vehiculos
que recorrian 82 millones de kilémetros, con un activo cercano a 46 millones de délares y una

tarifa a $0,40.

Durante esta etapa el sistema de transporte estaba coordinado por la Direccién de Transporte
de la Secretaria de Servicios Publicos, y el Concejo Deliberante jugaba un rol fundamental en
la gestion del mismo, principalmente en materia de concesiones, determinacion de tarifas y de

recorridos.

Desde la planificacion del sistema en 1983 hasta mediados del afio 1998 se continué operando
de forma deficiente con muchisimas falencias, como malas frecuencias y distribucién de los

recorridos, entre otros.

La crisis del sistema se evidencia claramente al analizar los viajes anuales, “... se registra una
disminucién paulatina durante la presidencia de Alfonsin. Con la llegada del justicialismo se

produce un incremento que alcanza su pico méximo en 1993, aproximédndose al valor de 1986
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y luego, durante los 10 afios siguientes no se logré revertir el balance negativo. A partir del
pico ocurrido en el afio 1993 comienza el descenso abrupto en la cantidad de pasajeros por
afio que utilizaba el TUP, alcanzando ese periodo una disminucién del 58 %” (Picco, A.;

2004).

Este descenso de boletos vendidos para la utilizacidon del servicio evidencié una fuerte
disminucién del ingreso del sector empresario, los cuales respondieron a esta situacion de
diversas maneras: algunos redujeron la cantidad de vehiculos circulando por las calles
rosarinas y otros directamente dejaron de prestar el servicio dando como resultado un proceso
de concentracion del sistema. Situacién que evidenciaba una sintonia con el proceso de

concentracion y privatizacidn de la economia que se daba a nivel nacional.

Frente a esta situacion desde la Unién Tranviaria Automotor (UTA) su secretario general,
Manuel Cornejo manifestaba que el mal funcionamiento del sistema conlleva a un incremento
en los accidentes viales, como consecuencia de la disminucion de la cantidad de coches
circulando que obligan a los choferes a llegar a velocidades comerciales de 60 o 70 km por
hora para poder cumplir con la cantidad de vueltas estipuladas. Por supuesto, estas no son las
Unicas causas de accidentabilidad, sino que también se sumaban los desperfectos mecanicos

de los coches y también la multiplicidad de tareas efectuadas por los mismos.

Desde el gobierno local, representado por Joaquin Blanco se manifestaba que se estaba
trabajando en el tema, ya que cada anomalia que se detectaba por parte de las empresas era
sancionada por el municipio. De esta forma, manifiesta el funcionario, se produjeron 14 bajas

de licencias llevdndose a una mejora sustancial del servicio.

La siguiente tabla muestra en nimeros la reducciéon y concentraciéon de las empresas de la

ciudad.
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Tabla N° 2.- Concentracion de las Empresas.

Afios Empresas Lineas Flota KM/ Anual s
Kilometro*

1990 27 47 786 76277262 2.47
1991 28 52 780 79273950 2.61
1992 28 52 783 80072840 2.7

1993 28 54 824 82043949 2.74
1994 29 56 840 84030203 2.56
1995 29 56 849 80489672 2.38
1996 29 53 816 77797122 2.31
1997 23 51 802 74800484 2.1

Fuente: datos extraidos de la tesis de doctorado de Picco, Alicia “La ciudad de Rosario y su
Movilidad Urbana: investigacion y desarrollo de una metodologia para evaluar el
comportamiento de los usuarios del sistema de transporte”.

Este cuadro describe que durante los primeros 7 afios, la cantidad de empresas prestadoras del
servicio se mantuvieron mds bien casi inalterables. Es recién en 1997 (durante la segunda
presidencia de Carlos Menem) que comienza a darse una fuerte concentracion empresaria,
(éste tema se analizard nuevamente en paginas sucesivas para respetar el orden cronolégico

adoptado para la redaccién de la tesis).

1V.1.4.-Tecnologias Disponibles en el Mercado.

Existian en ese momento en el mercado, diversas alternativas tecnoldgicas disponibles y

plausible de ser implementadas.

El debate por la implementacién de un sistema prepago se dio en varias oportunidades y se
intentaron, durante los “80 llevar adelante intentos de solucién, pero no prosperaron. Se
instalaron unos molinetes sobre los vehiculos pero estos resultaban incomodos porque restaba
tiempo de viaje, (dado a que la gente para ascender al coche tardaba el doble), e impedia el
descenso por la puerta delantera para aquellas personas que necesitaban hacerlo por alguna

cuestion o que utilizaban sillas de ruedas.

Entrando a la década del 90, la informatizacién permitié la llegada de modernos sistemas de

cancelaciéon de viajes, y vuelve a resurgir la discusion, sobre eliminar el dinero en las
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unidades, desde los funcionarios y concejales rosarinos. El 4 de octubre de 1990, el entonces
concejal y presidente de la Comisiéon de Servicios Publicos Osvaldo Turco presentd un
estudio para que la Municipalidad realice un andlisis de factibilidad con el fin de poder
implementarlo. Es asi que en noviembre del mismo afio se crea por ordenanza 5050 el

Sistema Prepago de Admisién, Control e Informacion del Transporte Urbano de Pasajeros.

El Instituto de Estudios de Transporte fue el organismo técnico que evalud las diversas
tecnologias en cuanto a sus caracteristicas operativas, asi como también la experiencia vivida
en los lugares en los que se implementé el artefacto tecnoldgico. A continuacion se detalla

cada uno de los artefactos estudiados.

Cospeles.

Como primer tecnologia se plantea el uso de cospeles. Este se utilizaba hacia mucho tiempo

en el pais pero siempre relacionado, fundamentalmente, al transporte sobre rieles.

Para el caso del transporte Urbano de pasajero se estimd conveniente que estos fueran
adquiridos fuera de la unidad, “la adquisicién de cospeles se realiza exclusivamente fuera de
los vehiculos, en locales especialmente habilitados o en negocios adheridos, es decir, en
ningln caso los choferes pueden expender cospeles” (Instituto de Estudios de Transporte,

S/F).

Como antecedente de esta tecnologia se analizé la ciudad de Cdérdoba que utilizaba el
dispositivo tecnoldgico desde 1984. El resultado mds significativo en esta implementacion fue
la reduccién de las carpetas médicas de los choferes en un 33 %, pero se evidenciaron dos
inconvenientes importantes, las falsificaciones de los cospeles y la reticencia de los
expendedores de venderlos previo al aumento tarifario. Estas dos cuestiones llevaron a que el
usuario opte por otro medio de movilidad ya que en las unidades de transporte publico no se
vendian cospeles. Ante estas dos problemadticas la municipalidad cordobesa decidi6 eliminar

el sistema e implementar las tarjetas electrénicas.

Los especialistas que llevaban adelante el estudio aconsejaron que “por lo expuesto, se
entiende que la implementacion de cospeles en el Transporte Urbano de Pasajeros de Rosario
no resultaria aconsejable, por lo que se descarta como modalidad posible en la elaboracion del

presente estudio” (Instituto de Estudios de Transporte, S/F)
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Tarjetas Computarizadas.

Este tipo de tecnologia ya se utilizaba en el pais, no solo para el transporte publico de

pasajeros, sino también para dreas de peajes, estacionamientos, teléfonos publicos, etc.

Para el caso del transporte publico, que es el objeto de estudio de la presente tesis, el
dispositivo presentaba la posibilidad de efectuar mdltiples viajes, pudiendo ser variable de

control el dinero o la cantidad de viajes del dispositivo.

Por otro lado, la implementacion de este sistema requiere de un circuito de provision de las
tarjetas, un centro distribuidor, puntos de ventas habilitados, recaudacion, pago a las empresas

de transporte, mantenimientos de los equipos y un control general del sistema.

Una de las principales ventajas que se consideraron en relaciéon a esta tecnologia fue la
posibilidad de adquirir cierta informacién del sistema, principalmente sobre la operacion del
mismo, como ser: nimero de pasajeros, distribucion de viajes, origen y destino, tiempo
empleado, frecuencia entre otros datos. La mayor o menor cantidad de datos obtenidos

dependia del software que se implementare.

Dentro de las tarjetas computarizadas se encuentra una gran variedad de dispositivos con
funciones similares, pero con caracteristicas propias. A partir de ello los especialistas
involucrados en el estudio de las posibles tecnologias a implementar en la ciudad abordaron
cada una de ellas, para tener un conocimiento mds acabado del sistema y poder determinar

cudl de los tipos de tarjetas existentes era plausible de ser aplicada en Rosario.

A continuacidn se presenta una tabla con los tipos de tarjetas disponibles, sus caracteristicas,

el tipo de cancelacion y los datos que permite obtener.
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Tabla N° 3.- Tipos de Tarjetas Electrénicas.

Tipo de Tarjeta

Caracterisitcas

Cancelacion

Datos obtenidos

Troquelables

Bandas de seguridad impresa con tinta conductiva resistiva. Son descartables,
admiten hasta 15 cancelaciones de viajes (no almacenan dinero, solo viajes).

Se realiza mendiante troquelado
de la tarjeta, este puede ser
mecanico (perforacion) o)
magnético

Se imprime en la tarjeta dia|
y hora del viaje y la unidad o
linea de transporte

Tienen un nimero de serie con letras arabigas y el mismo nimero con una clave de
seguridad en un codigo similar al de barras. Poseen bandas representativas de la
cantidad de viajes habilitados, son descartables y solo almacenan viajes

Al colocarla en la canceladora
un punzén electromagnético
pica la tarjeta decontando de

Se imprime en la tarjeta dia|
y hora del viaje y la unidad o
linea de transporte

Opticas .
esa manera un viaje hasta
agotarse
Tienen incorporadas una cantidad de anillos o nlicleos magnéticos que representan|La canceladora va destruyendo|Se imprime en la tarjeta dia
la cantidad de viajes habilitados. Son descartables, almacenan solo viajes o quemando tales anillos|y hora del viaje y la unidad o
Iiclstves mediante una descarga inducida|linea de transporte
Informacién grabada en cintas o bandas magnéticas que pueden estar adheridas alajLa canceladoras leen laJLa canceladora puede emitir
tarjetas o impresas en la misma. Pueden cargarse tanto con nimero de viajes comolinformacién magnética referentelun comprobante o imprimir|
Magnéticas con dinero. Pueden ser de cartulina o plastico, pueden ser recargadas o canjeadas |al valor de la tarjeta y graban|en la tarjeta: dia y hora del

una nueva informacién
descontando el viaje o importe

viaje, linea, importe y saldo
disponible

Electronicas

La informacién introducida, dinero o cantidad de viajes, es almacenada en un
microchip o microcircuito electrénico. La informacion se transporte en cada tarjeta, es
un sistema off line, es decir no requiere redes telefénicas. No son descartables vy
pueden recargarse. vida util 10000 lecto escrituras. Pueden ser personalizadas vy
puede ampliar su uso a otras areas convirtiendose en dinero electronico

La canceladoras leen laj
informacién referente al valor de
la tarjeta y graban una nueva
informacién  descontando el
viaje o importe

Puede emitir el comprobante
0 quedar la informacién
guardada en el chip. dia vy
hora del viaje, linea, importe
y saldo disponible

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos obtenidos del estudio “Sistema pre pago de admisién control e informacién del transporte
urbano de pasajeros- Aspectos Fisicos y operativos” Instituto de Estudios de Transporte, 1990
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La operacion mecdnica del sistema, mds alld del tipo de tarjeta implementado, requiere de la
impresion de todas las operaciones realizadas por las médquinas validadoras ubicadas dentro
de las unidades. “Por sus caracteristicas intrinsecas, este tipo de operacion se convierte asi en
lo més critico y costoso del sistema, mixime teniendo en cuenta que la mayor cantidad de
operaciones deben realizarse dentro del colectivo, en donde normalmente las condiciones
imperantes en cuanto temperatura ambiente, vibracion, humedad y polvo, no serdn Sptimas

para este tipo de mecanismos”. (Instituto de Estudios de Transporte, S/F).

Una de las principales problemdticas que se presenta tiene relacién con la impresion de la
informacion, ya que ésta puede ser realizada con rayos ldser, inyeccién a tinta, con cinta
impresora o papel termosensible. En base a esta distincion, los técnicos del instituto
académico plantearon que el sistema mds conveniente es el que tenga menor costo, ofreciendo
un modo de operacidn eficiente, confiable y con el menor indice de fallas. A partir de lo cual,
aquellos con mayor partes mecdnicas en movimiento y con contacto fisico entre cabezal de

impresion y superficie a grabar resultan ser los més desfavorables.

Los profesionales que trabajaron en la determinacion del tipo de tecnologia a implementar en
la ciudad, delimitaron las ventajas y desventajas de este tipo de dispositivo, identificando las

condiciones que lo convertia en la alternativa posible.
Entre las ventajas observaron:

- Las tarjetas que se emplean pueden tener uso ilimitado o ser

descartables.

- Permite obtener informacioén fidedigna, tanto para las empresas de
colectivos como para la autoridad concedente, sobre el nimero de pasajeros
transportados, la recaudacion por vehiculo y por linea, distribucién de los

viajes durante el dia, tiempos empleados, frecuencias, origen y destino, etc.

- Son sistemas seguros y de dificil adulteracién, ya que permiten la
implementacion de eficientes encriptadas o codificaciones de seguridad y /o

trampas de boquillas.

- Permite una rdpida habilitacién del pasajero (normalmente pocos

segundos) disminuyendo asi sensiblemente las demoras en cada parada.

- Puede brindar informacién al usuario, emitiendo boletos o realizando
impresiones en las tarjetas indicando dia, hora, linea, importe del viaje y saldo

de la tarjeta.
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- Realiza el control automético de pago segun las secciones de ascenso y
descenso, eliminando de tal modo la evasién por pago de pasajes de menor

valor (evasion gris).

- Puede efectuar el control automatizado de pasajeros que viajan sin

abonar boleto (Evasion negra).

- Una unica tarjeta sirve para todas las lineas habilitadas, permitiendo
ademds una completa integracién de servicios con subterrdneos, ferrocarriles,

lineas suburbanas y de larga distancia.

- Admiten la posibilidad de empleo de pasajes diferenciales para
estudiantes, jubilados, policias, etc., pudiendo también establecer una
limitacién de uso diario, como por ejemplo dos viajes por dias para los

estudiantes.

- Puede permitir combinaciones entre diferentes lineas a precio rebajado

o realizar rebajas a partir de determinada cantidad de viajes diarios.

- En el caso de las tarjetas que pueden almacenar dinero, se evitan los
inconvenientes que sufre el usuario en las instancias previas al cambio de valor

del boleto.

- Puede admitir la posibilidad de que el conductor proceda a recargar
tarjetas (en los sistemas que lo admitan) o eventualmente expender boletos a
aquellos usuarios que no posean tarjetas (tal operacion en ese caso deberia
sufrir un recargo). Se estima que tal modalidad tendria el riesgo de llevar
paulatinamente por acostumbramiento al pasajero a la actual situacidn tarifaria,
recargando nuevamente la tarea del conductor y afectando por ende la

operatividad del sistema.

- En las tarjetas personalizadas (identificadas por el nimero de
documento del poseedor), en caso de extravio es factible su anulacién y

recuperacion del importe almacenado.

- El usuario de una tarjeta puede abonar el viaje suyo y de otras personas,
pudiendo ello figurar separadamente en la constancia impresa y /o

memorizada.

- Algunos sistemas admiten la posibilidad de utilizar tarjetas con saldo

agotado o de menor valor del boleto, almacenando montos negativos de dinero
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o eventualmente viajes hasta un tope fijado. Al cargar nuevamente el

dispositivo el saldo negativo se descuenta automdticamente.

- Las tarjetas electrénicas funcionan con una tecnologia off —line, o sea
que cada dispositivo transporta la informacién y no requieren para ello de redes

telefonicas.

- La mayoria de los sistemas no son afectados por campos magnéticos,

polvos, cambios bruscos de temperatura, estdtica ni agua.

- En los dispositivos que almacenan dinero pueden convertirse en dinero

electrénico, extendiéndose su uso a todos tipos de compras.

- Eliminan el manejo de grandes sumas de dinero dentro de los

colectivos, evitando el consiguiente riesgo de asaltos.
Se establecieron como desventajas del sistema:

- El vandalismo del que puede ser objeto el equipo introduciendo en

lugar de la tarjeta objetos extrafios o golpes.
- Las vibraciones causadas por el mal estado de las calles.

- Los equipos lecto-grabadores de tarjetas magnéticas tienen mecanismos
de arrastre de las mismas donde los cabezales necesitan una determinada
velocidad y linealidad para poder realizar adecuadamente la lecto-escritura,

cuestion que puede ser afectada por las vibraciones de los colectivos.

- El sistema de impresidon puede convertirse en un factor critico y costoso

y una de las mayores causas de interrupcidn del servicio.

Los profesionales del grupo social relevante IET recomendd “implementar un sistema, cuya
tecnologia posibilite al transporte urbano de pasajeros, brindar al usuario una operatoria 4gil y
sencilla, optimizar la gestion empresaria y proporcionar la informacién fehaciente y

actualizada” (Instituto de Estudios de Transporte, S/F).

El Ingeniero Electrénico Sergio Geninatti, que participd del estudio realizado por el IET,
menciond que en ese momento se recomendo la implementacion de las tarjetas con chip. En
sus palabras, “en esa oportunidad desaconsejamos que se escogiera como sistema la tarjeta

magnética, nosotros recomendamos chip.” (Entrevista 23/07/2014).

La propuesta realizada por el mencionado instituto académico se basaba en varios puntos
particulares que se tuvieron en cuenta durante el andlisis de las tecnologias disponibles en el
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mercado. El equipo técnico “veia como algo desventajoso en la tarjeta magnética el hecho de
que sea descartable ya que generaba un alto costo operativo y una necesidad que el usuario la
cuide para evitar el deterioro del dispositivo. (...) Otro tema que se trat6 en ese momento era
el costo implicito, si las tarjetas magnéticas son transportadas por valor, eso es dinero,
entonces hay que custodiarlo y era complicado. O bien se hacia la activacion en el lugar de
venta lo que llevaba a que se tengan que muiiir a los puestos de un dispositivo para poder
validarlas lo que aumenta el costo de la red, o se paga a una transportadora de caudales para
que lleve las tarjetas a los lugares de venta lo cual era otro problema. En el traslado del gran
volumen que es hasta el banco se resuelve el tema porque la tarjeta no tiene valor al no estar
validada, el banco la valida en un ambiente preparado para tenerlas, pero el trayecto hasta el
distribuidor sigue siendo vulnerable. Todas estas cuestiones hicieron que se recomiende la
tarjeta con chip y se tuvo en cuenta en el momento del andlisis.” (Ing. Gerninatti, entrevista

23/07/2014).

Pese a la recomendacion realizada por los expertos universitarios, el municipio Rosario
demord la resolucion del tipo de sistema a implementar y finalmente se decidi6 politicamente

por otra tecnologia que no era el dispositivo con chip planteado por el IET.
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Capitulo V.- Artefacto Tecnologico Medio Prepago.

V.1 Medio de Pago- Tarjeta Magnética.

V.1.1.- Eleccion del Dispositivo Magnético como Nuevo Sistema Prepago para el
Transporte Rosarino.

Anteriormente se mencioné que desde la academia, se plante6 como mejor sistema prepago a
los dispositivos con chip. Sin embargo, desde el ejecutivo local no se tuvo en cuenta la
recomendacién realizada por los especialistas convocados al efecto, y se tomd otra decision,
basada fundamentalmente en responsabilidades politicas y cuestiones relacionadas a los

costos de los diferentes sistemas.

El Ing. Geninatti menciond, que en ese momento, posiblemente los oferentes de tarjetas
magnéticas no tenian otro producto para ofrecer. “Existia cierta dificultad de alentar oferentes
con chip, habia uno con aplicaciones hechas pero no tantas como las otras; la presién de los
oferentes que tenian magnética debe de haber sido muy grande. En ese momento se analizé el
caso de Mendoza que ya tenia chip, pero no tuvo peso. Se tomé una decisién conservadora,
porque es muy dificil tomar una decisién muy novedosa y aventurada si estas solo, estas en la
vanguardia, tenés que tener mucho coraje (...) Otra cuestion que me imagino que estuvo
presente en la intimidad de la decision es que el costo del chip era alto, el usuario tenia que
poner bastante o habia que subsidiarlo, cosa que ahora no pasaria pero en ese momento peso.”

(Entrevista Ing. Geninatti 23/07/2014).

“El costo inicial del chip, a pesar de que era alto, en poco tiempo se recuperaba por el costo
fijo del soporte magnético. Por ejemplo: salia $20 el chip y la recarga 0,10 centavos por
recarga menos que reemplazar el magnético y al cabo de un afo ya se habia pagado el chip y
sobraba, y después de ese afio se seguia ganando. Esa era la realidad, lo que pasa que el
proveedor del soporte seguia vendiendo, hay un negocio importante atras de eso, prorrateado
estd bien, pero en el volumen del transporte publico era una cantidad de dinero gigantesco que
sobraba para subsidiar el chip. Pero bueno era una decisién de poner toda una cantidad de
dinero de punta enorme y recuperarla en el transcurso de un tiempo y en los nmimeros se

justificaba ampliamente también” (Entrevista Ing. Geninatti 23/07/2014).

Para inicios de la década del 90 donde se realiza el estudio técnico académico para
determinar el tipo de sistema a implementar, los expertos participantes ya habian mencionado
que el sistema magnético estaba quedando obsoleto, frente a otros artefactos tecnoldgicos
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superadores como el chip. A su vez lo fundamentaron con que esta ultima tecnologia podia
tener otras aplicaciones, como por ejemplo, ser dinero electrénico y utilizarse para compras

menores en algunos comercios o en otro tipo de servicios publicos.

Finalmente, el ejecutivo local decide implementar como medio de pago para el transporte

urbano de pasajeros un sistema prepago a través del dispositivo magnético.

Una vez que se habia tomado la decision que el sistema prepago fuera a través de las tarjetas
magnéticas, se crearon comisiones para estudiar el tema, pasando al dmbito del Concejo
Deliberante, el que convoc6 nuevamente a especialistas para armar pliegos, llamar a licitacion

y evaluar técnicamente las diversas propuestas presentadas.

V.1.2.- Primera Experiencia de Sistema Prepago en la Ciudad.

La empresa Martin Fierro (Linea K y 103), implementa un sistema propio de tarjeta, a través
del cual los pasajeros podian viajar, y el boleto podia ser cancelado por dos medios diferentes,
se le abonaba al chofer o se compraba una tarjeta de varios viajes que era colocada en una
lectora y ésta por medio del sistema Waifarer le imprimia en una de las caras la fecha, hora,

linea y niimero de interno que también era manejado por el chofer.

Segin Fernando Feldman®, en ese momento la empresa decide implementar la tecnologia
magnética, por una cuestion de politica y filosofia de trabajo de la misma. Para el titular de la
empresa es prioritario ver como se puede estar o hacer mejor las cosas, la idea es ver cdmo
tecnificar mds, como darle un beneficio no solo al pasajero, sino también a la empresa. La

génesis estd en eso, en la filosofia de la empresa.

Estos dispositivos estaban en funcionamiento sélo en las lineas interurbanas. Las primeras
maquinas canceladoras magnéticas empezaron a utilizarse en estas lineas en el 92 0 “93. De
acuerdo a lo mencionado por Fernando Feldman, “en un principio, se arrancd con equipos y
soportes de afuera. En una etapa posterior se hizo una capacitacion fuera del pais en varias
cuestiones. Ahi avanzamos en un nivel superior en cuanto a mantener el software y la

reparacion de los equipos acd, cuando los cambios eran mayores recurriamos al proveedor.”

La Municipalidad de Rosario prohibi6é esta propuesta innovadora de cancelacién de viajes
dentro del damero local. Como la empresa prestaba servicios extendidos a otras localidades
(Villa Gobernador Gélvez) pudo continuar utilizando el dispositivo magnético para viajes

interurbanos.

% Fernando Feldman es Jefe del Area de Sistemas de la empresa Rosario Bus. Actualmente tiene esta
denominacion, en la década del “90 era la empresa Martin Fierro S.R.L y su titular Agustin Bermuidez.
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Fernando Feldman, supone que la negativa del municipio en permitir utilizar el dispositivo
magnético dentro de la ciudad, pasaba por desconocimiento de como era el sistema, y por
pensar que se podia perder el control sobre lo que existia hasta ese momento. Posiblemente
también habria otras cuestiones sociales o gremiales ya que, habia gente trabajando como

guardas.

V.1.3.- Nuevo Sistema de Pago para el Transporte Urbano de Pasajeros- Propuestas
Tecnologicas.

En un contexto de crisis del sistema, sumado a una serie de reclamos de diversos actores

surgen diversas propuestas de artefactos tecnoldgicos.

Por un lado las demandas del grupo social relevante choferes por la complejidad de sus tareas
y las consecuencias que estas aparejaban; por otro lado, los reclamos del sector empresarial
por la reduccién de las carpetas médicas y de la finalizacion de la evasion negra o gris, el
entonces presidente Dr. Carlos Menem por medio de un decreto establecié como fecha limite
para que los choferes dejen de cumplir multiples funciones y solo se dediquen a conducir el

01 de enero de 1994. Llegada esa fecha Rosario continuaba sin respuesta para el tema.

La UTA presiondé por medio de amenazas de paro del sistema a las autoridades locales para
que buscaran una rdpida solucidn, a lo que los concejales respondieron con la sancién de una
ordenanza municipal que establecia nuevamente al guarda sobre las unidades, por un periodo

de 90 dias hasta que se adjudique un nuevo sistema.

El sindicato de conductores celebr la incorporacién de la figura del guarda, ya que en esta

oportunidad muchos de ellas eran mujeres, a diferencia del sistema, en los afios “70 y “80,

Segin lo expresado por la Ing. Ménica Alvarado’ “el argumento para que las guardas sean
mujeres fue porque el gremio de la UTA es claramente de varones y ésta se presentd como

una posibilidad de realizar una inclusién de género en el transporte piblico”.

La incorporacion de los guarda fue bien recibida por los choferes. El secretario General del
sindicato Manuel Cornejo manifest6 en esa oportunidad “se trata de un dia histérico y que a
partir de ese momento iban a trabajar como seres normales y no como automatas debido a la

multiplicidad de tareas” (Ente del Transporte Rosario, 2011).

7 La Ing. Ménica Alvarado es Subsecretaria de la Agencia de Movilidad y Seguridad Vial de la Municipalidad de
Rosario. Anteriormente fue Gerente General del Ente de 1a Movilidad de Rosario.
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Imagen N° 5.- Guardas Mujeres en Funciones.

En 1994 la ordenanza 5771 establecié que las empresas prestadoras del servicio decidieran el
tipo de sistema de cancelacién a adoptar, esto provocé un caos dado a que cada grupo
empresario instauré diversos tipos de mdquinas, pero manteniéndose la figura del guarda
sobre los colectivos. Para costear la incorporacién de los guardas al sistema hubo un

incremento de la tarifa del boleto de $0, 40 a $0,50.

Frente a esta coyuntura se plantea un conflicto, por un lado el debate del sistema a
implementarse y por el otro el mantenimiento del guarda. La existencia del guarda significaba
la creaciéon de fuentes de trabajo, pero esta opcién, no resolvia la principal cuestion
argumentada para el cambio del sistema, que era la eliminacién del dinero en efectivo sobre
los coches, fundamento que fue cobrando mayor fuerza a partir del acrecentamiento de los

robos a las unidades.

Los guardas fueron mantenidos en su funcién hasta 1995 cuando algunas de las empresas
comenzaron a utilizar las tarjetas prepagas. Este afio fue convulsionado ya que los guardas
reclamaban por su fuente laboral (quedaban desocupadas 2500 personas) y lograron por
medio de reclamos, presentaciones en la prensa y paros instalar el tema a nivel social,
debatiéndose fuertemente la posibilidad de mantenerlos o reemplazarlos por otro tipo de

sistema.

Los tres grupos empresarios optaron por diversos sistemas tecnoldgicos, todos enmarcados
dentro de lo que establecia el pliego licitatorio, pero incompatibles entre si, cuestion que llevd
a que se fije un periodo de experimentacién de 90 dias donde convivieron los tres sistemas,

junto al boleto y el guarda como alternativa de pago.
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Esta situacion generaba un gran debate, no solo politico sino de diversos sectores que

manifestaban su opinion y ejercian presion.
A continuacién se presentan declaraciones de diversas personas sobre el tema, a saber®:

“...las causas son las resoluciones politicas y demagdgicas que salen del Concejo y del
Ejecutivo. El gran error ha sido habilitar tres sistemas cuando la ordenanza solo habla de un

sistema de tarjetas...” (F. Rainieri de AETUP).

“...Habia un sistema que funcionaba desde hacia afos- el de Martin Fierro- a nosotros se nos
permite presentar el sistema y se lo prueba. Cuando ya habia dos sistemas aprobados, se
permite otro mds; con esto se demuestra la desprolijidad de todo el proceso...” (Rubén

Rodriguez, Las Delicias).

“...el origen es que las decisiones sobre el transporte las toma el poder politico y no los
técnicos. Este poder, creo yo, estd corrompido y no atiende las verdaderas necesidades de la

gente...” (Bermudez, Martin Fierro).

“...durante dos afios y medios el sistema se manejo con dilaciones, sin arribar nunca a una
decision concreta. Los empresarios eligieron distintos sistemas porque evaluaron las ofertas
del mercado que més les convenia- Podria ser peor, habia un cuarto sistema que amenazé con

entrar...” (Blanco, Secretario de Servicios Publicos).

Durante este periodo entonces se mantuvieron los tres tipos de tecnologias propuestas por
cada bloque empresario (CETUP, AETUP y Martin Fierro) y se requirié la intervencién de
especialistas para dar solucion a la tematica, por ello se encomend6 al Instituto de Estudios de
Transporte de la Facultad de Ciencias Exactas, Ingenieria y Agrimensura de la UNR, la
evaluacion de los sistemas prepagos propuestos por los distintos empresarios o grupos

empresarios del transporte urbano de pasajeros.

La intervencion de un instituto universitario fue una apelacion a la racionalidad cientifica para
lograr dar solucién a la controversia generada por la existencia de tres tipos de equipos

incompatibles en el sistema.

V.1.4.- Artefactos Tecnologicos Propuestos. Caracteristicas y Diferencias Técnicas de
Diserio y Funcionamiento.

El IET realiza un abordaje de las tecnologias propuestas, desde un conocimiento cientifico

académico y desde un rol de asesoramiento tecnolégico. Este actor se propone una evaluacion

8 Yodice, Adrian, Buses Rosarinos 2007.
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de los beneficios y de los costos, asi como de los riesgos potenciales de las nuevas opciones

tecnologicas.

Desde el constructivismo la participacion de especialistas da lugar a la mezcla de actores
privados y publicos, al aprendizaje social en torno a nuevas tecnologias y resulta en una

realimentacion que permite futuros disefios y desarrollos.

La informacién brindada en este apartado estd intimamente relacionada al estudio realizado
por el IET sobre las tres propuestas tecnoldgicas de los grupos empresarios y por entrevistas a

parte del equipo de especialistas que participaron.
Las tres propuestas de artefactos tecnoldgicos fueron:

— CETUP propuso el sistema TCS con la tarjeta Multipase de la empresa

IBM Argentina S.A Trainmet Ciccone Sistemas S.A.

— AETUP plante6 el sistema operativo de la empresa PRODATA S.A con la
tarjeta Magnebus, a nivel nacional estaba representada por la empresa Bogeco

SAFICI yA.

— Martin Fierro establecié el Wayfarer con el dispositivo magnético

Bonobus.

En base a la informacién brindada por cada uno de las empresas proveedoras del sistema se
realiza, una descripcion general de los artefactos tecnoldgicos propuestos en formato de tabla

comparativa y resumen que se adjunta a continuacion.
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Tabla N°4.- Comparativos Sistemas propuestos.

ITEM

EMPRESAS

MAGNEBUS-BOGECO

MULTIPASE-TCS

BONOBUS-MARTIN FIERRO

Nivel Internacional

AES PRODATASS.A (Belgica)

no corresponde

MEGGITT-WAYFARE TRANSIT SYSTEMS LTD
(Reino Unido)

w
3 % Nivel Nacional BOGECO S.AF.I.C.LY .A LB.MARGENTINAS.A no corresponde
< TRAIMNET CICCONE SISTEMAS S.A
E § Nivel local MAGNEBUS MULTIPASE (O.L.R.S.A) BONOBUS
SO
S Lineas locales que lausan 108,109, 119,129,130, 141,158 [105,112,113,125,133,134,135,136 [103,111, 128, 145, 146, 9 de julio, CP 35, CP 210
137,138,139, 140,142,143, 147,148
Provisién de equipos y AES PRODATAS.A (Belgica) canceladoras y validadoras I1BM Equipos: WAYFARE TRANSIT SYSTEMS LTD
ﬂ repuestos ARGENTINAS.A (Reino Unido)
S tarjetas Magnéticas AES PRODATAS.A (Belgica) OPT-MAG Y CEDIM S.A (Argentina) NORPINT INTERNATIONAL (Reino Unido)
H y CEDIM S.A (Argentina)
E validadoras y tarj. Magnéticas: RAND Repuestos: WAYFARE TRANSIT SYSTEMS LTD
(o] MC NALLY (U.S.A) (Reino Unido) en caso que no exista en plaza
E Comunicacioén saltelital: STARTEL

SISTEMAS EN FUNCIONAMIENTO

EXTERIOR (>500 equipos) AUSTRALIA No posee sistemas instalados en el E.E.U.U
BELGICA exterior. IRLANDA
FRANCIA Los sistemas prepagos en el transporte ITALIA
urbano de pasajeros de las ciudades NUEVAZELANDA
de Guadalajara y México, en México AUSTRALIA
yde Quito en Ecuador, funcionan
con tecnologia IBM
EXTERIOR (=500 equipos) HUNGRIA INGLATERRA
ITALIA SUDAFRICA
POLONIA REINO UNIDO
RUMANIA
ESPANA
SUECIA
TURQUIA

ARGENTINA
Empresa, ciudad,cantidad
ano

Monética del Nordeste/Resistencia
240/1995

Neuquén/neuquén 146/1994
Tarjebus S.A, Bahia Blanca
270/1995

Empresa de Transporte, Rosario
123/1995

Empresa de transporte, Buenos Aires
6581/1994

Empresa de transporte, La Plata
381/1995

Empresa de transporte, Parana
197/1994

Empresa de transporte, Tucuman
640/ s/d

Empresa de trasnporte, Santa Fe
222/ 1995

Empresa de transporte, Salta
129/s/d

Empresa de trasnporte, Rosario
644/1995

Empresa de Transporte Rosario y Area
Metropolitana 170/1992
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ITEM

EMPRESAS

MAGNEBUS-BOGECO

MULTIPASE-TCS

BONOBUS-MARTIN FIERRO

PEDIDO DE REFERENCIAS

NACIONAL

Sin respuesta

Transporte Mariano Moreno S.R.L
Parana

Fallas en las canceladoras por baja
calidad en la instalacién electrica de los
colectivos.

Problemas de ajuste en el software de la
canceladora y en el procesamiento de

la informacién por ventas realizadas.
Empresa TUC S.ATucuman 29/02/96
Hasta la fecha no todas las empresas

lo han implementado, debido a que usan
cospeles hubo que acufiar un nuevo

tipo de cospel para mejor resultado.
Problemas por la entrega parcializada de]
maquinas y barreras.

Falta de asesoramiento especifico e
individual durante la instalacion.

Mal disefio de las guias de papel hacia
afuera de la carcaza, provocando perdida|
de tiempo del chofer, quien debe
acomodar el rollo.

inconvenientes electricos debido al
consumo extra provocado por la maquina
aumento de la cantidad del personal
para el mantenimiento, contro y limpieza
de las maquinas

Réapida aceptacion de los usuarios.
unificacién de la recaudacion de los
distintos turnos

agilizacion de la venta de boletos
amplia informacién estadistica

no corresponde

TARJETA

Dimensiones
Longitud
Ancho
Espesor
radio en las aristas

85,6 +/-0.3 mm
54,0 +/-0,3 mm
0,2a0,5mm

3 mm

85,40- 85,80 mm
53,83-53,93 mm

0,195-0,245 mm
3,2 +/-0,2mm

85 +/-1mm

54 +/-0,25 mm
0,25 +/-0,4 mm
3,5 +/-0,5mm

Material Base

soporte de cartulina: una cara con
recubrimiento termosensible (80%
de la densidad optica a 90°)

soporte de cartulina, una cara con recu-
brimiento de tinta magnética con un
coating de proteccién antiabrasiva para
proteccién de los cabezales de lecto/
grabaciéon

soporte de cartulina

Banda Magnética
material
ancho
posicion

intensidad del campo
magnético

cinta de PVC pegada

6,35 +/-0,1Tmm

lateral: el centro de la banda magné
tica estd a 10,2 mm d un borde
Unica de lecto- escritura

LoCo 300 oersted

tinta magnética

15mm

lateral: el centro de la banda magnetica
esta a 37,5 mm de un borde

doble una de lectura (identificaciéon) y la
otra de lecto escritura

HiCo 2750 oersted

tinta magnética
11 mm
central

Unica de lecto escritura

HiCo 2750 oersted

Modo de insercién

por un unico extremo (indicado en I3
tarjeta) si se incerta por el extremo
equivocado directamente no ingresa
en la canceladora

por un Unico extremo (indicado en la
tarjeta) si se incerta por el extremo equi-
vocado el display de la canceladora
indica que se debe retirar la tarjeta e
ingresarla correctamente

por ambos extremos

Fabricante CEDINSA S.A Argentina CEDIN S.Ay OPT- MAG S.A Argentina NORPRINT INTERNATIONAL LTD Inglaterra.
RAND MAC NALLY EEUU
costo $30 por millar de tarjetas (0,03 C/u) |$29 a $35 por millar de tarjetas ($0,029 |$40 por millar de tarjeta

a $0,035 por tarjeta)

cantidad maxima de viajes
por tarjeta

20 (limitada por el lugar para impri-
mir las cancelaciones

200 (limitada por el desgaste de la
banda magnética ya que no se imprime
en eldorso ) NO VERIFICADO

13 (limitada por el lugar para imprimir las
cancelaciones)
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INFORMACION DE LA BANDA MAGNETICA

General

Codigo de aplicacion

Codigo de la tarjeta

Estado de la banda magnética
Nede serie de la tarjeta

fecha de emision

Valido desde fecha

Periodo de validez
validezinicial

cantidad de viajes aceptados por dia
cantidad de viajes con descuento
por dia

selecciones automaticas por
secciones

n®de serie de la tarjeta

n® de equipo validador

codigo del sistema o ciudad
fecha de emisioén

codigo segun tipo de tarifa
cantidad méaxima de viajes diarios
importe de la tarjeta

indicador de primer uso
indicador de validez de la tarjeta
valido desde fecha

periodo de validez

n®de serie de la tarjeta

punto de venta

validez zonal

longitud (valor inicial)

codigo de tarifa

Lugar de impresion

dorso de la tarjeta recubierto de
material termosensible

boleto separado de papel termosensible

dorso de la tarjeta

Forma de impresion

matrizde puntos térmica

matrizde puntos térmica

matrizde puntos aplicada por impacto sobre cinta
de tela entintada

Tiempo de transaccion
promedio desde que se
inserta la tarjeta hasta que
emite el comprobante del
viaje

1.6 segundos s/proveedor
1,75 segundos s/IET

4,2 segundos s/proveedor
5,3 segundos s/IET

1,5 segundos s/proveedor
1,75 segundos s/IET

Comentarios

ventajas

al imprimirse la cancelacion en la
tarjeta siempre se sabe el saldo
remanente

da la posibilidad de gran variedad y
combinacion de tarjetas

el metodo de impresion de la tarjeta con
tinta magnética, aplicando la técnica
apropiada, garantiza flexibilidad

no provoca empastamientos y soporta
mayor cantidad de usos

el metodo de impresién de la tarjeta con

tinta magnética, aplicando la técnica

apropiada, garantiza flexibilidad

no provoca empastamientos y soporta

mayor cantidad de usos

puede ser introducida por los dos extremos

al imprimirse la cancelacion del viaje en la tarjeta
siempre se sabe el saldo remanente

da la posibilidad de gran variedad y

combinacion de tarjetas

desventajas

el metodo de tinta pegada sobre el
soporte, puede presentar problemag
de desborde del material adhesivo
que provoca empastamiento del
cabezal de lecto/grabacion

La banda pegada es poco resistentd
al doblado de la tarjeta, pudiendose
despegar

la impresién de la cancelacién del
viaje en el reverso en la cara termo-
sensible se desvanece con el tiemp
no puede ser introducida por los dos
extremos, no admitiendo la cancela
cion en el extremo equivocado

no puede ser introducida por los dos
extremos, la cancelacién admite el
ingreso por el extremo equivocado
pero emite un mensaje sonoro para

q se la retire e ingrese correctamente
al imprimirse la cancelacién del viaje en
boleto separado no se sabe el saldo
remanente en la tarjeta hasta no subir
a un vehiculo

escasa variedad de combinacion de
tarjetas

la impresién de la cancelacién del viaje en el
reverso puede llegar a tener baja nitidez en
funciéon D113 de la carga de tinta de la cinta de la
impresora
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Cabe destacar que todas las tecnologias propuestas para resolver la problemaética del sistema
de pago en el transporte urbano de pasajeros de la ciudad de Rosario, fueron analizadas de
modo simétrico e imparcial. Es decir, se analiz6 el artefacto exitoso y los no exitosos de
modos equivalentes y con las mismas variables de estudio (proveedoras de equipos, hardware,

software, estructura empresaria y programas de funcionamiento)

Imagen N° 6.- Tarjetas Magnéticas Propuestas.

Wiabda en cualguier Fnea de Transpo
que et acnerida al Sistema M terro de Tarjolas Magndteas,
Si la fajata es requerida por personal de s Enes este deberd

e snegada. Ud. visa asegurado por la respedtiva linen que ullics.

PRECALCION; &% {%

Urbano de Pasajeras

MARTIN FIERRO I/ AVEARER |
Gracias pev Wallr oo Aosalios £l

Este segundo estudio realizado por el IET, vuelve a poner de manifiesto la apelacién a la
racionalidad cientifica y el aporte del conocimiento académico que realizan los profesionales
con experticia en la materia. El rol del grupo de profesionales, es abrir la caja negra del
proceso de asesoramiento cientifico y poder entender, por un lado, como la ciencia y
tecnologia influencian el proceso de decisién politica y, a la inversa, como las circunstancias
sociales, politicas y culturales contribuyen a determinar el desarrollo de la ciencia y la

tecnologia.

Bijker, Bals y Hendriks plantean una oposicion a la vision estdndar de la ciencia que concibe
una separacion estricta entre el rol de los expertos en proveer resultados cientificos y la

posterior, y lineal, implementacion de estos resultados en politicas publicas.

Los especialistas analizaron cada equipo propuesto desde una mirada técnica, segiin lo
expresado por el ingeniero electrénico que participé del estudio en esa oportunidad, ‘“‘se

presentaron tres sistemas: habia una oferta que era una maquina canceladora para transporte,
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que estaba concebida estructuralmente y desde su origen del disefio para eso. Otras de las
propuestas era una computadora mal adaptada a una caja canceladora que no iba a funcionar
jamds, porque tenia una disquetera, y la maquina intermedia también era una computadora

adaptada con mucho més criterio” (entrevista Ing. Geninatti, 23/07/2014).

Segin el equipo de profesionales del IET que participaron del estudio, en el momento del
mismo, se llevaron adelante rigurosas pruebas a cada uno de los dispositivo, y pudo

comprobarse que de los tres sistemas propuesto el mejor era el de Bogeco y el peor el de IBM.

Se decidi6 que el artefacto tecnoldgico considerado como el mejor para el uso, no fuera la
alternativa escogida a raiz de los costos que implicaria su implementacion. “Este dispositivo
era dinamarqués, le hacifamos maldades a la tarjeta y seguia funcionando, la metiamos en
agua, la estrujdbamos y funcionaba. Era muy buena, muy confiable pero muy cara” expreso el

ingeniero consultado.

En relacién al dispositivo ofrecido por IBM, no tenia las condiciones necesarias para
funcionar sobre las unidades, ya que los especialistas que participaban del estudio,
consideraron que éste era una computadora adaptada a la situacién y no aportaba la seguridad
necesaria que requeria el sistema. “IBM no caminaba, tardaba un montén en procesar, tenia
un disco de 5 %, ademds de ser un maquina enorme. Era muy lerdo, y en ese momento se
pensaba en la cola de gente subiendo y aguardando para marcar. Escogiendo ese sistema se
iba a complicar la velocidad comercial del vehiculo, tema que no es menor” El Ing. Tazzioli
planteé que en esa oportunidad fue muy dificil convencer a las autoridades que la peor o la

menos conveniente era IBM, por el renombre de la marca.

A partir de estas dos cuestiones, desde la institucién académica se pensaba que el dispositivo

Waifarer cumplia con los requerimientos y tenia un costo accesible para el sistema.

Todas las empresas habian invertido en adquirir las méquinas canceladoras, en dotar con éstas
a toda la flota y esperaban que su propuesta sea la aceptada por la comisién encargada de
evaluar y decidir cudl serfa el dnico sistema de pago. Esta comisién estaba compuesta por un
concejal por bloque, un representante del Banco Municipal (entidad encargada de la

administracién del sistema) y el subsecretario de servicios publicos municipal.

En medio del gran debate por el sistema tnico a implementar se da el traspaso del gobierno
local del entonces intendente Héctor Caballero al intendente electo Hermes Binner. Este
heredo una decisiéon complicada y comprometida politicamente ya que cada grupo social

relevante definia un problema y reclamaba una solucién del mismo.
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El tiempo de experimentacion establecido concluyd, durante esta “...etapa experimental el
promedio de utilizacién no llego al 30 %’ (Diario la Capital, 26/2/1997), frente a la indecision
de que sistema establecer como definitivo se prorrogo el tiempo varias veces. Los ediles
rosarinos, (poder concedente) decidieron que ellos no podian llegar a una conclusién ya que
no eran técnicos, mds alld de haber recibido un trabajo evaluado técnicamente por un
organismo de la Universidad Nacional de Rosario, como el IET y trasladaron el tema a una

decision politica que debia ser tomada por el intendente.

V.1.5.- Decision Politica de Eleccion del Sistema a Implementar.

Frente a esta situacion y a la necesidad imperante de establecer un sistema de pago unico, el
intendente Dr. Hermes Binner, basdndose en el estudio técnico realizado por el IET, tomd la
decisiéon, mediante ordenanza del departamento ejecutivo, que el sistema a implementar
definitivamente y en todas las lineas que conformaban el sistema de transporte urbano de la
ciudad de Rosario era el de la empresa inglesa Wayfarer Transit System, propuesta y utilizada

desde hace un tiempo por la empresa Martin Fierro S.R.L.

Indagando sobre los argumentos utilizados por el municipio para escoger este artefacto
tecnoldgico, se consultd sobre cuestiones técnicas al ingeniero electrénico Sergio Geninatti y
él manifestd, “No siempre la dltima tecnologia es la que garantiza una mejor prestacion (...)
Hay una realidad que se ve en las mdquinas, cuanto méds se acentda la importancia de la
aplicacion, la caracteristica funcional, la caracteristica ética operativa de una méquina, mas
antigua es la tecnologia electrénica que se encuentra dentro, porque en realidad hay un apego
enorme a los prototipos que funcionan correctamente, y eso demora el avance tecnoldgico en
la aplicacién. Porque una vez que se encuentra algo que funciona bien le cuesta un montén de
dinero y de tiempo ajustar no sélo el disefo electrénico, sino también cuestiones mecdnicas,
ambientales, operativas (...) es una enorme cantidad de dinero porque ademds las cosas que
no sirven hay que tirarlas a la basura. En la etapa de disefio es papel, en la de informética
horas del operador, pero cuando entras a la etapa de la implementacion, es prueba y error, es
tirar mdquinas a la basura, porque se admiten correcciones en un grado estrecho de
flexibilidad, pero la mayoria de los errores no te permiten seguir, es tirar y empezar de

nuevo”.

El profesional consultado plante6 que existe un apego con la tecnologia que ya estd
funcionando, “Cuanto mds exigente es la aplicaciéon de la operatividad, mas vieja es la

tecnologia que se encuentra adentro, mas tiempo dura, lo estiran hasta lo dltimo porque no
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quieren volver a pasar por lo mismo y no estd claro como va a impactar un pequeifio retoque

que le hagan.”

El entonces ejecutivo local decide que la tecnologia a implementarse para el cobro prepago
del sistema de transporte urbano de pasajeros iba a ser el sistema Wayfares. La decision se
basé fundamentalmente en una cuestion de costos del sistema, ya que adquirir la tecnologia
sin contacto con chip en ese momento era una erogacién muy grande que el municipio no
estaba en condiciones de realizar. Ademds no existian tantas experiencias previas de
funcionamiento del sistema con chip como para tomar de sustento argumentativo ante la

decision a adoptar.

Afortunadamente, menciona el Ing. Geninatti “se optd por la maquina canceladora que estaba
disefiada para eso, con lo cual ahi la obsolescencia tampoco es tan importante en estas
cuestiones, porque el valor que tiene implicito el disefio es el haber sido muy probado. Los
ingenieros tienden a utilizar la tecnologia lo mds rdpido posibles, pero a veces cuando uno
tiene una solucién que funciona no importa mucho con que estd hecha, si no tiene un gran

problema operativo o funcional”.

El resto de los equipos presentados en esa oportunidad no reunian las condiciones necesarias
para un correcto funcionamiento, “no s6lo porque era obsoleta, sino porque estaba muy mal
adaptada, tenia una disquetera, y ésta, en un colectivo, no puede andar nunca, dado a que esta
expuesta al movimiento, baches, polvillo, maltrato, etc. Ni pensar que se descarga la
recaudacion en dinero con una disquetera que posiblemente en alguna oportunidad no

funciona.” (Entrevista Ing. Geninatti; 23/07/2014).

Entre el sistema Waifarer que tenia implementado la empresa Martin Fierro S.R.L y el que
posteriormente el municipio decide que sea utilizado en todo el sistema de transporte,
practicamente no hab{a diferencias significativas. Segin Fernando Feldman “el hardware era
el mismo, pero habia variaciones en cuestiones de software y de la informacién que se
guardaba en la tarjeta. Pero el hardware y software de base era practicamente similar, el del

sistema urbano era mas nuevo que el que tenia Martin Fierro.”

El 25 de febrero de 1997, el intendente anuncié el nuevo plan de servicios publicos en el que
estaba incluida la nueva modalidad de pago y el lanzamiento de la tarjeta magnética. En esta
presentacion el representante del ejecutivo manifesté “somos concientes que éste es el peor
momento que atraviesa el transporte, pero con la puesta en marcha del nuevo boleto prepago y
la reformulacidn integral del sistema, Rosario va a tener un transporte publico acorde con lo

que demandan los vecinos”. (Diario “La Capital”, 25/02/1997).
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A partir de la decisién ejecutiva se dio un plazo de 30 dias habiles para comenzar a utilizar el

sistema, es decir éste se vencia el dia 25 de marzo, dia en el cual desapareceria el boleto.

Las empresas de transporte acordaron con el Banco Municipal, la administracién del sistema,
y las méaquinas canceladoras fueron adquiridas por la mencionada entidad financiera y luego
eran alquiladas o financiadas por las empresas de transporte, para ello estas dltimas debian

firmar un contrato.

Las empresas debian tener instaladas y funcionando las maquinas canceladoras sobre las
unidades para el 10 de marzo, siendo plausible de caducidad la concesién de aquellas

empresas que no cumplieran con el plazo establecido.

Para el momento que se definié el sistema Wayfarer las tinicas empresas que estaban en
condiciones de operar el sistema eran: 20 de junio, La Florida, Zona Sud y Belgrano, es decir
18 lineas en total, con 315 unidades. Las lineas de la empresa Martin Fierro S.R.L que ya
venian utilizando el sistema, debian incorporar a sus mdaquinas unas plaquetas en las

computadoras.

Imagen N° 7.- Consola del Conductor. Equipo Wayfarer.

La obligatoriedad de las empresas a implementar las maquinas para la cancelacion del pasaje
con tarjeta pre paga presentaba para la Municipalidad rosarina un problema, que estaba
relacionado con los guardas que estaban cumpliendo funciones, dado a que no ocuparian méas
su lugar sobre la unidad, pero por otro lado la ordenanza del sistema de transporte preveia el

expendio de tarjetas a bordo.
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V.1.6.- Implementacion y Uso del Sistema Pre pago.

El tiempo para culminar la convivencia entre el boleto y la tarjeta magnética se fue
prorrogando a partir del atraso de las empresas en la firmas con el Banco Municipal para la
adquisicion de las maquinas. Esto demord todo el sistema. Ademds faltaba llegar desde
Inglaterra mds de 100 canceladoras solicitadas para la prestacion del servicio. La Sra.
Vicepresidenta del Banco Mundial, CP. Clara Garcia expreso en ese momento “las maquinas
se esperan que lleguen a la ciudad a fines de marzo. La instalacién y capacitacion de los
choferes demandard no menos de 15 dias. Luego deberd darse el periodo de
acostumbramiento, por lo que ya es un hecho que la tarjeta y el boleto convivirdn al menos

hasta fin de abril” (Diario “La Capital”, 15/03/1997).

El secretario de Servicios Publicos, Joaquin Blanco manifesté que la prérroga del tiempo de

convivencia se ampliaria a 60 dias a partir de cuestiones fundamentales, a saber:
- Acondicionamiento adecuado de las maquinas a bordo;

- Demoras de algunas empresas en adquirir las mdquinas canceladoras inglesas

Wayfarer;
- Escasa demanda de la tarjeta magnética por parte de los usuarios;

- Falta de un entrenamiento global del sistema que incluye a choferes y

pasajeros.

Ambos funcionarios municipales justificaban la prérroga para la implementacién de la tarjeta
magnética como tnico medio de pago, en la necesidad de un entrenamiento global para la

utilizacidn del sistema.
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Imagen N° 8.- Sistemas en Convivencia. Magnético y Boleto.

V.1.7.- Resignificacion de la Controversia.

Hasta el momento se ha observado que cada grupo relevante tiene un significado, posicion y
problema con respecto al sistema de cobro manual por el cual bregan por la implementacién

del sistema prepago.

El paso del tiempo, desde que se comienza a hablar de una modificacién en el tipo de cobro a
inicios de la década del "90, hasta casi fines de la misma (1997), se fueron sucediendo algunos
hechos que resignificaron y dirigieron la problemaética fundamentalmente hacia la cuestion de

la inseguridad.

Si bien se sucedian hechos de inseguridad en la ciudad, en este periodo se daban
principalmente contra las unidades de transporte urbano de pasajeros. Es decir, los choferes
comenzaron a ser victimas de la inseguridad y los delincuentes robaban no sélo la
recaudacién sino, que en muchas oportunidades llevaban las pertenencias personales del

chofer y de los usuarios.

Los reiterados asaltos de los que comenzaron a ser objeto las unidades del sistema de
transporte local, muchos a mano armada, causando dafios y pérdidas materiales, pusieron
como tema de agenda a la seguridad, lo que llevé a discutirse fuertemente la necesidad de que
se concrete definitivamente la implementacion del sistema de expendio de los tarjetas

prepagas, suprimiendo la recaudacion sobre las unidades.

Esta situacion de inseguridad llego a tal punto, que se convirtié para todos los grupos sociales

relevantes, como el principal problema a resolver.
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La resignificacion de la controversia dio lugar a que la implementacién de la tarjeta magnética
sea la solucion para otro problema que no era fundamental al inicio de las discusiones, como
era la inseguridad en el Transporte Urbano de Pasajeros. En este momento se cambia el
problema central respecto al artefacto y la solucidén, lo que no quiere decir que esta
desaparezca, sino que se pone la atencion en otro problema y solucioén por parte de todos los

grupos sociales relevantes, como es el de la inseguridad.

V.1.8.- Un Dia Trdgico para el Sistema de Transporte Rosarino.

Entre los hechos de delincuencia suscitados durante varios meses, contra los choferes de las
diversas lineas de colectivo de la ciudad de Rosario, se produce un episodio fatal que le cuesta

la vida a un chofer de la linea 125.

A las 20.30 hs del 27 de marzo de 1997, en Matienzo y Dean Funes es abordada la unidad
conducida por Gabriel Albornoz de 30 afios, por dos delincuentes, ambos armados con un

revolver calibre 32.

Al subir al coche los ladrones le solicitaron al chofer la recaudacion, y éste se las entrega sin
oponer resistencia, pero fue baleado igualmente por no querer entregar una cartera con
documentos personales. El conductor murié dentro de la unidad, sentado en su sillén, como

consecuencia de dos impactos de balas, disparados por uno de los delincuentes.

Entre los pasajeros que estaban sobre la unidad, viajaba un policia de civil, que ese dia se
encontraba de franco, el cual intervino en la situacién una vez que Albornoz resultara herido,
(ya que éste declar¢ ir dormido durante el viaje, siendo los disparos los que lo despertaron). El
policia al reaccionar disparé contra los asaltantes, hiriendo uno dentro de la unidad, y

persiguid con disparos al otro asaltante, resultando este Gltimo muerto en el tiroteo.

Poco después de conocido el crimen, la UTA decretdé un paro de colectivos urbanos e
interurbano, dejando sin servicio a toda la ciudad de Rosario. La medida de fuerza adoptada
por la UTA tenia dos razones fundamentales, la primera acelerar los mecanismos de seguridad
en el transporte, fundamentalmente representado por la implementacién de la tarjeta

magnética y la otra, en sefial de duelo por el chofer asesinado.

Las principales criticas por parte de los choferes y del gremio fueron apuntadas al entonces
secretario de servicios publicos, Joaquin Blanco por las demoras en la implementacion del
nuevo sistema prepago para el transporte publico, el cual le quitaba el peso a los conductores

de manejar dinero sobre la unidad.
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Frente a la situacién que se vivia en el momento, el Poder Ejecutivo local respondié
répidamente a la demanda de seguridad del sector, garantizando y poniendo a disposicion a la

policia para custodiar y proteger a los conductores durante su jornada de trabajo.

En ese momento el jefe de la policia, el Comisario General Mariano Savia incrementd las
medidas de seguridad para el transporte urbano, incorporando 20 equipos de trabajo,
integrados por efectivos de la Unidad Regional II. El comisario manifesté “nosotros tenemos
que dar confianza a los choferes y a los pasajeros. El operativo serd mantenido el tiempo que

sea necesario”. (Diario “La Capital”, 29/03/1997).

El intendente prometié acelerar el trdmite para la implementacion definitiva del sistema
prepago, aunque se admitié que la prérroga de 60 dias se mantenia vigente ya que faltaba

ajustar detalles técnicos y la contabilidad del sistema.

El gobierno del Intendente Hermes Binner se comprometié a presentar en el Concejo
Deliberante la propuesta de que la tarjeta magnética sea el tinico medio de pago para el
servicio en el horario nocturno. ‘“Pero para que esto ocurra, previamente la intendencia, a
través del Banco Municipal, tendrd que garantizar a la poblacidn la distribucién de las tarjetas
en forma 4gil y factible para que todos puedan acceder a ella” (José Le6én Garibay al Diario

“La Capital” 29/03/1997).

Defendiendo la gestion conducida por él, Hermes Binner manifesté “Hemos hecho de todo
para implementar un sistema que se viene discutiendo hace 6 afios. Cuando asumimos esto era
un zafarrancho, con tres tarjetas que convivian entre ellas y con el boleto, conflictos con los
guardas y reticencias de los empresarios. La situacion era muy confusa, y la permisibilidad
total. Ahora podemos darles a los rosarinos una certidumbre y esto no fue fécil, tampoco se
pueden acelerar los tiempos més alld de la realidad, la tarjeta no se puede aplicar mafana”

(Diario “La Capital”, 31/03/1997).

La actitud de los empresarios en esta jornada negra para el sistema, fue de acompafiamiento y
apoyo de los reclamos de los conductores. Es mds, dos de las empresas, Las Delicias y 20 de
junio, pusieron a disposicién coches de sus empresas para que todos los choferes puedan
llegar a la convocatoria por el reclamo. La primera de las empresas destind 4 coches, mientras

que la otra recogia a los conductores a lo largo de sus recorridos.

Héctor Gémez y Héctor Secreti, titulares de la empresa 20 de junio coincidieron en que “la
muerte de Albornoz podria haber sido evitada si hubiera estado en funcionamiento la tarjeta
magnética. Los empresarios responsabilizaron de esta muerte a los manejos politicos de los
concejales y a las autoridades municipales” (Diario “La Capital” 30/03/1997).
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Previo a que sucediera este hecho violento, que marcé un momento importante en el sistema
analizado, porque fue un episodio que llevé a la aceleracién de la implementacion del sistema

prepago, se produjo un asalto con la perdida humana, en esa oportunidad de un guarda.

El chofer OAO recuerda que “en el afio 93 o "94 cuando se realiz6 el alargue del recorrido
hasta Villa Gobernador Galvez, a la altura de la calle Chubut, suben dos chicos al colectivo,
uno de ellos le intenta manotear al guarda la plata que tenia en la caja, este se resiste y el otro
que estaba en la puerta del colectivo, saca el arma y le dispara ocasiondndole la muerte. El

chico se llamaba Alarcén, era joven y cumplia la funcién de guarda dentro de la unidad”.

Este hecho, con similares caracteristicas al producido con el Chofer Albornoz no tuvo la
repercusion, ni medidtica ni sindical, a partir de que los guardas no estaban nucleados en el
gremio de la UTA. Esto pone en evidencia la importancia, y el poder de presion del
mencionado sindicato con respecto a la defensa de los derechos de sus trabajadores en

relacidon con el Estado.

Como menciona la Ing. Mdnica Alvarado “La muerte de Albornoz puso mds tensa las
relaciones, y fue un ultimitum para implementar un sistema y sacar la plata del colectivo

basicamente.” (Entrevista).

Jornada de Protesta.

La bronca y el enojo por parte del grupo choferes se hizo manifiesta en una jornada de

protesta y reclamo por proteccion y seguridad.

A las 19 hs del viernes cinco colectivos de diversas empresas se establecieron frente de la
Municipalidad para reclamar la implementacién de la tarjeta magnética. El ambiente era de
bastante tension, dado a que los manifestantes gritaban “ole ola, queremos la tarjeta o no

vamos a laburar” (canto entonado por los choferes).

Ante el reclamo de la UTA, su titular, Manuel Cornejo tratd6 de calmar los dnimos de la
manifestacion y planted... “Queremos la Tarjeta, el lunes tenemos la tarjeta”. Esta frase del
dirigente sindical no logré convencer a los choferes que centraron su reclamo

fundamentalmente en la implementacion de la tarjeta magnética.

La finalizacion del paro se debid basicamente a dos motivos. El primero, debido a que desde
el ejecutivo local se dio una respuesta a la situacion de tension vivida. El intendente Binner
firm6 un decreto municipal por medio del cual establecié la implementacion de la tarjeta

magnética bajo las siguientes caracteristicas;
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1.- a partir del dia 10 de abril de 21 a 06 hs sélo se permitird el pago de los viajes en

Transporte Urbano de Pasajeros con tarjeta magnética.

2.- desde el dia 12 de mayo, el sistema de tarjetas se implementard para toda la jornada

como Unica modalidad de pago.

Por otro lado, la medida de fuerza se diluyé a partir de las necesidades econémicas de los
choferes, los cuales decian en palabras de Juan Carlos Giri, delegado de la linea 107, “entre el
viernes santo, sibado y domingo, que cobramos doble, perdimos $200, no podemos darnos
esos lujos en estos tiempos” (Diario “La Capital”, 31/03/1997). Al reanudarse la actividad
normal en la prestacidn del servicio de colectivos se volvieron a producir algunos hechos de

violencia y robos contra algunos de los choferes

Imagen N° 9.-Imagen del chofer asesinado y pedido de justicia y seguridad.

V.1.9.- Implementacion tan Esperada. Puesta en Marcha del Sistema de Tarjetas
Magneéticas.

El 9 de abril de 1997, después de 6 afios de espera para la implementaciéon de la tarjeta
magnética se pone en funcionamiento en el horario de 21 a 06.00 hs, tal cual como lo
estableciera el decreto firmado por el intendente posteriormente al deceso del chofer

Albornoz.

El principal problema a zanjar en ese momento fue el tema de los escolares nocturnos. Para
solucionarlo se estableci®é que éstos pudieran acceder de forma gratuita a las unidades

mientras llegaban y se implementaban los dispositivos especiales para éste grupo de usuarios.

Los choferes debian solicitarle a los pasajeros escolares nocturnos la credencial del medio
boleto estudiantil y debian marcarlo en el equipo/consola para que quedara registrado en el
sistema informdtico del Banco Municipal, para poder después devolverle el dinero a las

empresas hasta que se regularice la situacién.
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La primera jornada de uso del nuevo sistema se dio sin ningin inconveniente. Segin Joaquin
Blanco “el resultado de la puesta en marcha de la tarjeta fue medianamente positivo, aunque
todavia falta mejorar el sistema de distribucidon que el jueves por la noche demostré claras
deficiencias (...) s6lo se registraron dos fallas técnicas en las maquinas canceladoras que se

solucionaron de inmediato” (Diario “La Capital”, 14/04/1997).

Uno de los principales problemas se debié a que muchos usuarios no podian adquirir el
dispositivo de pago, principalmente aquellos que habitaban en zonas alejadas del centro de la
ciudad. Ante esta imposibilidad, variadas fueron las respuestas de los conductores, algunos
mds condescendientes les permitian a los usuarios, que argumentaban no haber conseguido
tarjeta, viajar gratis; sin embargo otros choferes menos tolerantes no transportaban a quienes

no tuvieran el dispositivo.

Durante esta primera jornada se establecié un operativo especial en el que se colocaron en la
calle a 90 inspectores de la reparticion de Servicios Publicos para que puedan asistir a los

usuarios que habian tenido dificultades con el acceso a una tarjeta.

Segin lo expresado por el chofer OAO “cuando se implement6 la tarjeta magnética el
conductor al hacer la funcién de manejo nada mds, y no tener que pensar en cobrar, dar
vuelto, tener la plata acomodada para que venga el relevo y siga el colectivo con el horario,
consideré que su labor se simplific6 un montén. Al principio parecia que no estabas

trabajando porque subias conducias y listo, se sentia como que faltaba algo”.

Imagen N° 10.- Tarjeta Magnética- Comprobante de Pago.

0124-~0919337 BANCO MUNICIPAL DE ROSARIO

La resignificacién del problema hacia el tema de la inseguridad y su posterior agudizacion

con la muerte tragica del conductor de la linea 125 no s6lo adelantaron los tiempos de
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implementacion de la tarjeta magnética que tenia 6 afios de demora, sino que obligaron al
ejecutivo local a exigir a las empresas que se demoraban en la implementacion a aggiornarse a

la situacion actual.

V.1.10.- Accesibilidad al Sistema.

Una cuestion fundamental que debia ser solucionada antes de la implementacién del
dispositivo magnético, ya sea durante el horario nocturno o con la puesta en funcionamiento
de forma definitiva, era que toda la poblaciéon pudiera acceder al sistema, a través de la
adquisicion de la tarjeta magnética sin ningiin inconveniente y sin necesidad de movilizarse o

caminar muchas cuadras.

En un principio los comercios minoristas se presentaron reacios a la venta en su local del
dispositivo de pago, por cuestiones econémicas, ya que ellos consideraban que la inversion
era relevante para los pocos ingresos que la comercializaciéon de la tarjeta magnética le
proporcionaba. Cabe remarcar que el empresario minorista debia invertir en la compra de las
tarjetas una suma equivalente a $50 o $ 100 para tener un stock y la venta de cada una de ellas
le dejaba un 0,6 %. Frente a esta situacidon y en términos comparativos, los comerciantes
planteaban que les redituaba mds vender tarjetas telefonicas o cigarrillos, que las tarjetas de

colectivo, ya que las ganancias eran del 20 % y 6 % respectivamente.

Frente a esta actitud de los comercios minoristas, existian pocos lugares con acceso para la
adquisicién del dispositivo. A partir de ello el Banco Municipal de Rosario decide como
solucién temporaria implementar, en todas las sucursales de su entidad, la venta de tarjetas

magnéticas para el pago del transporte, al publico en general.

Luego de la puesta en marcha del sistema nocturna, las principales quejas que recibia el
Banco Municipal eran algunas por tarjetas defectuosas que no funcionaban, y por la falta de
impresion del saldo en el frente del dispositivo, lo cual hizo que mucha gente desconociera

que no tenia mds crédito para realizar otro viaje.

Mais alld de estos reclamos puntuales, el principal reclamo de la poblacién se centré en la
dificultad de conseguir el medio de pago para hacer uso del sistema de transporte. “Estamos
haciendo un estudio para evaluar en qué sectores de la ciudad hace falta reforzar la venta de

tarjetas, la zona oeste tiene problemas de abastecimiento” (Diario “La Capital”, 17/04/1997).

Segin un estudio realizado por el mismo Banco Municipal, la distancia entre un punto de
venta y una parada de colectivos deberia ser de 200 mts, es decir dos cuadras. Segiin

Leonardo Piazza que era el contador de Bisel Servicios, “los comerciantes estdin comprando
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mds de a poco, recién empiezan a armar su stock, pero los minoristas tienen dificultades para

la compra” (Diario “La Capital”, 17/04/1997).

V.1.11.- Nuevos Reclamos en Puerta.

Con posterioridad a la implementacion de la tarjeta magnética en el horario nocturno el sector

nucleado por la CETUP, emprendid, por medio de su titular, un nuevo reclamo econémico.

El sector se lamentaba porque la posible solucién al tema de la inseguridad sobre las unidades
eran totalmente costeadas por los empresarios, “lo tnico que lamentamos es que hoy los
empresarios empezamos a soportar un 7 % mds de costo. La tarifa a rendir por el banco a
partir de ahora serd de 46.5 centavos, por eso hoy también enviamos al Concejo un nuevo
costo. Nosotros decimos que la tarifa vale 68 centavos con la nueva implementacién” (Diario

“La Capital”, 11/04/1997).

El grupo social relevante CETUP, no solo reclamé por el aumento tarifario, sino que planted
una advertencia en la cual manifestaban que si el Concejo Deliberante (con materia para
establecer los aumentos) no trataba con urgencia el tema, los empresarios disminuirian el
servicio en todos los horarios, y ante la situacion financiera de las empresas, (agravada por la
adquisicién de los artefactos tecnoldgicos para el nuevo sistema de pago), se verian obligadas

también a disminuir el personal.

El sector empresario negé la realizacién de un lock out patronal, pero sefialé que el precio del

boleto de ese momento (0,50 ctvos) era insostenible.

La AETUP también solicitd, por medio de su titular Fernando Rainieri, un pedido de
incremento en el costo del boleto, pero esta organizacion realizé el reclamo ya a nivel
nacional, solicitdndole al entonces ministro del Interior, Carlos Corach y al gobernador Jorge
Obeid, (ambos opositores del gobierno local), que intervengan ante los concejales para que

estos aprueben el aumento tarifario solicitado.

En la nota enviada, la Cdmara esgrimia que se solicitaba intervencién para evitar el
agravamiento de la crisis, el despido de personal y la quiebra de las empresas. El dirigente
buscaba advertir a los ediles que con sus actitudes intransigentes se estaba poniendo en

peligro el sistema de transporte en la ciudad de Rosario.

En ese momento las empresas tenian dificultades para tributar al fisco sus obligaciones
provisionales, lo cual podria derivar en la quiebra del transporte y su consecuente reduccion

del personal.
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La modalidad adoptada por la AETUP para solicitar un aumento tarifario causo malestar, no
s6lo con el cuerpo colegiado de legisladores, sino incluso con empresas miembros de la

Camara.

La empresa Saladillo, en desacuerdo con la actitud adoptada por Rainieri, decidié
desvincularse de la entidad y manifestd la no discusion previa e interna de la iniciativa. La
empresa a través de un comunicado expreso “diferimos con el Concejo sobre el no
tratamiento del valor del boleto urbano, pero discrepamos con las improcedentes
declaraciones del Sr. Rainieri, que no ayudan a resolver el conflicto planteado (...) nuestra
empresa no puede formar parte de una asociacién que no resuelve democriticamente las
resoluciones a adoptar, (...) estamos en un proceso democratico y se tienen que buscar todas

las instancias de didlogo, no pedir la intervenciéon” (Diario “La Capital”, 28/04/1997).

El cuerpo legislativo redacto una resolucion rechazando la actitud de la cdmara empresaria y
un decreto solicitando que el ejecutivo rosarino informe al Concejo Deliberante las deudas
previsionales, manifestando que en caso que los empresarios disminuyan el servicio,
oportunamente se tomarian medidas. Ante esta situacidn, Joaquin Blanco menciona “la
dependencia municipal se manejard con todas las normativas vigentes que regula el servicio
de transporte (...) es necesario un ajuste del pasaje, pero no con los valores que manejan los

empresarios” (Diario “La Capital”, 24/04/1997).

Por otro lado, un concejal del Partido del Progreso Social, Luis Pin puntualizé que el Concejo
no darfa tratamiento del tema, hasta tanto no se tuvieran los primeros datos de la
implementacion de la tarjeta magnética ya que los mismos permitirian saber con exactitud el
costo real del boleto, la relacion pasajero kilémetro y cudntas personas viajaban con

franquicia.

Otros concejales manifestaron su disgusto con la posicién adoptada por las cdmaras
empresarias, considerando el planteo de disminucidn del servicio como un chantaje por parte
del sector empresario, ademds decidieron apoyar al ejecutivo para que les haga caer a los

empresarios todo el peso de las ordenanzas vigentes.

V.1.12.- ;Solucion del Problema?.

Durante los primeros dias de implementado el dispositivo magnético, se redujeron los asaltos

sobre las unidades, pero la tarjeta no lograba erradicarlo por completo.

La nueva modalidad de los delincuentes, al no poder llevarse la recaudacion, fue apoderarse

de la méaquina canceladora, es decir, el modulo por donde se introduce y lee las tarjetas. Las
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autoridades locales expresaron que si se efectuaba este tipo de delito, seguramente se tenia un

lugar donde comercializarlo.

Ahora bien, posteriormente a la implementacién, varias unidades fueron victimas de la
inseguridad, lo que se evidenci6 que se habia cambiado el objeto del robo. Se pasé de robar la

recaudacion y atacar al conductor, a robar a los pasajeros.

La inseguridad fue el problema que cerré la controversia sobre la implementacién de un
nuevo tipo de cobro en el sistema de transporte, es decir, el paso de un pago momentaneo a
uno prepago. La tarjeta resulté también un avance en las condiciones laborales de los
choferes, mejoras en las condiciones de traslados y en la implementacién del registro
automdtico de todos los viajes del sistema. Si bien la cantidad de hechos delictivos

disminuyeron, éste no logro erradicarse como se esperaba con la implementacién del sistema

prepago.

V.1.13.- Administracion Integral del Sistema Prepago de Pasaje del Transporte Urbano.

El establecimiento de un sistema prepago obligd a planificar y ejecutar, no s6lo una logistica
de adquisicion y distribucidn del dispositivo, sino también el establecimiento de una entidad
que lleve adelante la administracion y gestion financiera del sistema, que centralice
diariamente informacién sobre la recaudacion, la cancelaciéon de boletos, y todos los datos

estadisticos que sean de utilidad para optimizar el sistema de transporte.

El Decreto N° 13.248, aprobado el 5 de junio de 1997, dispone que el Departamento Ejecutivo
Municipal instale en la Sede del Consejo Municipal de Rosario una Terminal para la

administracién Integral del Sistema Prepago de Pasaje del Transporte Urbano.

Considerando que el Consejo Municipal tiene la responsabilidad indelegable de fijar la tarifa
del Transporte Urbano de Pasajeros, de acuerdo con la potestad instituida por la Ley Orgéanica
de Municipalidades N° 2.756; la Comisién de Servicios Publicos Concedidos necesitaba
disponer de informacion actualizada que le permitiera realizar un seguimiento permanente de
las distintas variables que inciden en el costo del pasaje. Ademds, dicha informacién debia
llegar directamente a la Comisidn, con la suficiente rapidez, frecuencia y sin haber sido objeto
de manipulacién, cercenamiento, mutilacidn o censura debido a la intervencién innecesaria de
reparticiones del Departamento Ejecutivo Municipal. Se dispuso que el Banco Municipal
debia cursar mensualmente al HCM, por escrito y en forma directa, toda la informacién

obtenida por el sistema, relativa al Transporte Urbano de Pasajeros.
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V.1.14.- Andlisis del Funcionamiento del Sistema. Cobertura Geogrdfica, Accesibilidad a
los Dispositivos por Parte de los Usuarios.

El Banco Municipal tenia a su cargo la logistica de distribucion de los dispositivos
magnéticos. A fin de que lleguen a la mayor cantidad de usuarios posibles, se realiz6 una
divisiéon de la ciudad en areas o sectores, en los cuales se trataba de tener comercios
representativos. Tanto los comercios, como las cabinas y las mdquinas expendedoras, estaban
bien determinados y distinguidos. Con esta informacion se confeccion6 un mapa de la ciudad
donde se localizaron los lugares de venta. Este mapa se utilizaba para hacer acciones
comerciales, y los activadores comerciales eran los encargados de dirigirse a determinadas

zonas o barrios para adherir nuevos comercios.

Con el fin de satisfacer las necesidades de los consumidores, resultdé necesario disefiar una red
de puntos de venta que cubriera la superficie del tejido urbano en su totalidad, haciendo
hincapié en los sitios mayormente poblados o de mayor concurrencia por parte de la
poblacién. En los sectores en que se observaban huecos, el Banco se encargaba de realizar
acciones comerciales. Desde la Institucién, informaron que con el sistema de tarjetas
magnéticas se contaba con 1500 comercios operativos, 30 cabinas y 50 expendedoras
distribuidos en la ciudad. Ademds, como una cuestiéon légica, destacaban el hecho de que en
aquellas zonas donde no llega el Transporte Urbano de Pasajeros, tampoco existian puntos de

venta, por la falta de incentivos de los comerciantes.

Como forma de incentivar el uso del transporte publico, se debia brindar a los ciudadanos
facilidades para acceder a la compra de sus tarjetas magnéticas. Una de ellas, es que no tenga
que caminar demasiado para poder encontrar puntos de venta. Para esto, ademds de que la
ciudad esté extensamente cubierta por la red de distribucién, es importante que los usuarios
pudieran identificar correctamente los sitios de venta, para una mejor y mds rdpida ubicacion.
Para lograr este objetivo, el Banco Municipal llevé adelante la campaiia “SI Vendemos”. La
misma consistia en colocar un sticker indicativo en el frente del comercio, a fin de informar
que alli habia disponibilidad de tarjetas magnéticas, y ademds, como forma de compromiso

social con la venta de las mismas.
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Imagen N° 11.- Publicidad Venta de Tarjeta Magnética.

Con relacién al acceso de los ciudadanos al servicio de tarjetas magnéticas, puede
evidenciarse que una de las principales fallas, fue la falta o incorrecta identificacién de los
lugares de venta en la via piblica. Ya en el afio 2001, el IET afirmé que mucha de la carteleria
que publicitaba la venta de tarjetas magnéticas, se encontraba colocada en el comercio o lugar
de venta en una posicidn errénea, de frente, que s6lo puede observarse en la puerta o a una
cercania considerable del lugar; en cambio, si se ubicaran de manera perpendicular se
facilitaria la visibilidad a la distancia. A pesar de las acciones mencionadas precedentemente,
la situacién permaneci6 similar. Si bien en algunos locales la identificacién se colocd en un
lugar visible a la distancia, en la mayoria de los casos las personas que no tenian distinguidos
los puntos de venta, debian ir consultando el lugar mds cercano donde pudiesen adquirir

tarjetas, o, en ultima instancia, terminaban utilizando el sistema de boleto ocasional.

Otra cuestion a tener era la falla de disponibilidad en los locales donde podian adquirirse las

tarjetas magnéticas. Ello podia estar vinculado a:

“Compra insuficiente del puesto de venta por: falta de interés por la baja comision; falta de
disponibilidad de recursos para la compra; dificultad en la obtencién de las tarjetas si las
adquiere directamente en una distribuidora. O que se tenga mayor demanda que la oferta o

stock existente de tarjetas en el puesto de ventas.” (Instituto de Estudio de Transporte, 2001).

En el afio 2001, un estudio realizado por el IET sobre la distribucién espacial del dispositivo
magnético en la geografia rosarina, evidencié que existian 1.777 puntos de venta, entre los

cuales habia oficiales, no oficiales y un gran porcentaje que no tenian identificacion.
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Tabla N° 5.- Puntos de Ventas en la Ciudad.

IDENTIFICACION | PUESTO %
OFICIALES 667 37.54
NO OFICIALES 326 18.35
SIN 784 44.12
IDENTIFICACION
TOTAL 1777 100.00

Fuente: Instituto de Estudios de Transporte, 2001.

En este informe, se sefialé ademas que la disponibilidad no era uniforme. En el centro de la

ciudad se contaba con el mayor nimero puestos de venta, coincidiendo con la mayor cantidad

de viajes generados y/o atraidos, equipardndose con la zona norte, que también tenia una

buena proporcidn de puestos /poblacion. En cambio el noroeste rosarino invertia esta simetria

siendo muy baja; lo mismo que las zonas oeste, suroeste.

En todas las zonas se destacaba de forma homogénea la deficiencia en la manera en que se

publicitaba la venta de tarjetas.

El siguiente mapa muestra la distribuciéon de los puntos de venta para el afio 2011,

evidenciando una cobertura amplia.
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Imagen N° 12.- Mapa con Puntos de Vente de Tarjeta Magnética en Rosario.
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Fuente: IET, imagen proporcionada por el Banco Municipal de Rosario.

Entre las medidas que se fueron tomando a lo largo de los catorce afios de funcionamiento del
soporte magnético en la ciudad, se encontraba la diferenciaciéon del tipo de tarjeta. Esta
distincion estaba relacionada con la validacién de dinero y su correspondencia con la cantidad

de viajes, segun sea la tarifa de los mismos.

En base a la tarifa, existian (hasta la implementacion del dispositivo sin contacto) diversas

tarjetas magnéticas, cuyas diferencias se encontraban en el valor acreditado a las mismas y sus
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posibilidades de cancelar una determinada cantidad de viajes, (Tarifa bi viaje, tarifa

promocional, tarifa estudiantil, tarifa laboral o boleto de uso frecuente).

Imagen N° 13.- Tarjetas Magnéticas de diversos valores.

g Banco . 01 ?3‘ jb‘

Mumclpal

$12, su#

TARJETA

ﬁ ) Gi44-01535103
. $2,80%

T B

4 T Hepaila € 7
?

L
4E0ma o satits?
TASOTBE0- 158671603

worw hepaiis-o.comar
W hapatlis-c-oaana Bopspol com.ar

- = Proyecto prosantnds Planificd tu viaje y elegila linga
R Tl 8 Encum ol 1613 de colectivo :puarnqmlsdqs.

Sncralaria de Salud Pubfica Pog.weh? waw osano.govansaud |
Ted: £00-4155 Inl 188~ 480-2300 Ink. 3141 ’

V.1.15.- Boleto Ocasional..

A pesar del éxito y la estabilizacidn del sistema prepago magnético para abonar el transporte
publico, existia un grupo social, denominado usuarios, para los cuales la tarjeta magnética

representaba un problema ya que no podian acceder a ella.

En el afio 2001, a tan sélo cuatro afios de la puesta en marcha del sistema prepago de tarjetas,
se implementé en la ciudad de Rosario el Boleto Ocasional; es decir, el pago con monedas de
uso corriente. Esta politica fue fundamental para evitar el fracaso del sistema, ya que tener a
las tarjetas magnéticas como tnica opcién de pago, era un error que podia llevarlo a colapsar;
fundamentalmente, porque tal como se sefialé anteriormente, la distribucién de las tarjetas no

era la adecuada.

Existian usuarios que tenian dificultades para acceder a bocas de expendio en horas diurnas,
agravandose la situacién durante la noche; motivo por el cual no podian utilizar el servicio.

Bajo estas condiciones es el mismo sistema quien termina produciendo los viajes negros, dado
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que, en muchas de esas oportunidades, los choferes dejaban pasar al usuario sin el dispositivo
para no dejarlo caminando, principalmente durante las horas nocturnas. Esta situacion, es una

fuerte invitacion al pasajero a migrar hacia otro tipo de movilidad.

Si bien durante los primeros afios de su implementacion esta nueva forma de pago no fue muy
utilizada, principalmente porque la gente estaba acostumbrada a utilizar la tarjeta, desde el
Banco Municipal se informé que hacia el afio 2005 el porcentaje de viajes con boleto
ocasional fue muy elevado. Luego, a partir de la aplicacién de acciones comerciales
adecuadas, se lleg6 al 6ptimo de entre un 14 % y 15 % de usuarios del Transporte Urbano que

utilizan este sistema de pago.

En un primer momento, la diferencia tarifaria entre el boleto prepago y el boleto ocasional era
significativa, posteriormente la diferencia fue disminuyendo. En este caso podemos encontrar
dos tipos de usuarios, aquel que por cuestiones de comodidad prefiere abonar la tarifa sobre el
colectivo y no tener que llegarse hasta un lugar a adquirir el dispositivo; o usuarios de bajos
ingresos que prefieren la disponibilidad de la liquidez a tener dinero capturado en un

dispositivo para abonar un servicio que serd utilizado en un futuro.

El sistema de boleto ocasional en la ciudad de Rosario se caracteriza por ser de cambio justo,
esto quiere decir que no emite vuelto; por ende, si se ingresan monedas por un valor mayor a

la tarifa, se pierden, procedimiento que rdpidamente fue asumido por los usuarios.

El funcionamiento de la mdquina de pago con monedas es sencillo: tiene una ranura (segun el
modelo nuevo o el mds antiguo) de frente al usuario o arriba, por donde éste introduce
monedas de curso legal y, una vez alcanzada la cifra de la tarifa, emite un ticket como
comprobante de la transaccion. Cuenta también con el beneficio de reconocer las monedas por

su peso, motivo por el cual, si alguna es apdcrifa, el artefacto la rechaza.

Si la principal intencion de establecer un sistema prepago fue retirar el dinero de las unidades,
la implementacién del sistema de boleto ocasional volvia a subirlo. Es por ello, que para
evitar saqueos e inseguridad nuevamente sobre las unidades, se establecié un mecanismo por
medio del cual las monedas de la recaudacién se depositan en una caja de seguridad ubicada
debajo del chasis del colectivo. El articulo 41 de la ordenanza 7.802 establece que debe haber
“(...) una forma de pago que permita a los usuarios ocasionales del sistema abonar el pasaje
con cambio justo a través de un mecanismo que guarde el dinero en una caja de seguridad en

forma automatica”.
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V.1.16.-Dispositivos Defectuosos.

Cabe remarcar la existencia de algunas tarjetas defectuosas, cuyo error se detectaba
principalmente al momento de ser utilizada, en esos casos el pasajero podia efectuar su viaje
entregdndole al conductor el dispositivo para que éste lo invalide cortandole el borde superior
izquierdo (donde figuraba la letra M blanca). Al mismo tiempo, el chofer emitia un ticket
electrénico que habilitaba a la realizacién del viaje. Aquellos usuarios que presentaran una
tarjeta invalidada por otro conductor no podian realizar el desplazamiento. Luego de un
tiempo con esta prictica, y dado la cantidad de dispositivos con problemas se comenzd a
utilizar la perforadora, la misma agujereaba el cartén, equivaliendo cada perforacién a un
viaje, de ese modo el usuario podia utilizar la tarjeta marcada la misma cantidad de veces

como viajes esta posefa.

Segin Fernando Feldman de Rosario Bus, “la perforadora era una funcionalidad que ya tenia
incorporada desde el punto de vista del software y con la incorporacién del punch del lado del
hardware. O sea, que el proveedor ya lo tenia previsto para el caso que pudieran funcionar
mal las tarjetas. Fra algo que ya existia y se habia considerado. Rosario Bus tenia en su
sistema interurbano la doble codificacidn de la tarjeta, que permitia al usuario utilizarla atin si
tenia una parte de la tarjeta dafiada. Se buscaba minimizar los problemas a un nivel

razonable.”

Imagen N° 14.- Ticket Emitido por Invalidacién de Dispositivo Magnético.

V.1.17.- ;Clausura de la Controversia?.

Finalizado todo el proceso de implementacion definitivo del sistema prepago, conjuntamente
a las mejoras en la distribucidén de los dispositivos y la accesibilidad de los usuarios al

sistema, hubo una clausura retérica del problema. Para W. Bijker este concepto hace
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referencia a que los argumentos que originan la estabilizacién no eran de gran peso para el

grupo social dominante, pero si terminaban siéndolo para el resto de los actores.

Es decir, los grupos sociales relevantes vieron resuelto el problema que llevo a la
implementacion de la tarjeta magnética como medio de pago mds seguro para el sistema de

transporte local. Lo que dio lugar a un proceso de estabilizacion del artefacto tecnoldgico.

Ahora bien, evaluando la situacién vivida posteriormente a la implementacion del sistema
magnético, podria decirse que los sistemas tecnoldgicos implementados para el cobro de
pasaje del transporte publico, tanto el prepago con la tarjeta magnética, como el boleto

ocasional, tuvo dos consecuencias.

Por un lado, elimind la problemadtica de la multifuncionalidad de los choferes y los problemas
de salud que estas funciones le ocasionaban, pero por el otro, no logré cerrar la controversia
sobre la inseguridad, ya que los choferes y usuarios siguieron siendo blancos de asaltos, no de

la recaudacion sino de sus pertenencias.

El artefacto tecnoldgico, boleto ocasional soluciond la problemadtica de los usuarios que no
podian acceder al servicio por dificultades en la distribucion de la tarjeta y el de las empresas

que veian reducida su recaudacién ante la misma problematica.

La implementacién de la tecnologia magnética permitié el registro automdtico de todo el
sistema, de los viajes abonados o de las personas beneficiadas con franquicias; se relevaron
datos estadisticos referentes a pasajeros transportados, como kilémetros recorridos.

Informacién que el Estado no disponia cuando la comercializacion del servicio era manual.

Para mediados de mayo de 1997, ya se contaba con algunas cifras sobre el funcionamiento del
sistema, dadas a conocer por el diario local “La Capital” (11/05/1997). En este periodo se
efectuaban 16 millones de viajes en colectivo mensualmente, significando un promedio diario
de 500.000 pasajeros. Los viajes se realizaban sobre las 800 unidades que componian las
flotas del sistema. En términos econdmicos el servicio movilizaba 8 millones de pesos

mensuales.

Para ese mes existian 1.484.847 tarjetas distribuidas en los diferentes puntos de ventas
minoristas y mayoristas. Hasta mediados de mayo se habian utilizado 589.104 tarjetas

quedando disponibles 895743. Se habian realizado 2.853.004 viajes.

La accesibilidad al sistema estaba en la cantidad de puestos que comercializaban el
dispositivo de pago, entre los cuales habia 100 comercios distribuidos por la ciudad, 10

vehiculos puestos por el Municipio y 7 mayoristas.
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Desde 1997, aino en que se puso en funcionamiento el sistema prepago, hasta el afio 2009 en
que se reabrieron las discusiones sobre la modificacion en el artefacto tecnoldgico utilizado,
para llevar adelante el cobro del pasaje en el transporte publico de la ciudad de Rosario, se
mantuvo cerrada la controversia y estabilizado tanto el dispositivo magnético como el boleto

ocasional.

V.1.18.- Problemas de Funcionamiento en el Dispositivo de Cobro Tarjeta Magnética-
¢(Actualizacion de Tecnologia o Cambio de Sistema?.

Luego de estabilizado el tipo de cobro en el transporte publico y con catorce afios de
funcionamiento, se presentaron dos cuestiones importantes; por un lado, deficiencias en las
maquinas canceladoras por el desgaste propio de su uso; y por otro, un avance mundial de la
tecnologia, que permite aplicar desarrollos significativos en el drea del transporte y su sistema

de cobro.

En relacién al primer punto, las fallas en las mdquinas canceladoras son una cuestion
trascendental, que repercuten en un deficiente funcionamiento del sistema y son las empresas

quienes mas sufrian el desgaste de los equipos.

En una entrevista realizada por el IET a funcionarios del Banco Municipal, estos explicaron
que las tarjetas magnéticas eran fabricadas con un nivel 6ptimo de intensidad en la banda, y
que el funcionamiento de la misma dependia de la precisiéon con que fuera grabada la
informacién por la canceladora, ya que esto permitia que el lector la lea y la interprete
correctamente. El problema surgia cuando la méquina tenia su lector desgastado. En este caso,
cuando la validadora re grababa la tarjeta, suponiendo que la pudo leer bien, ya no hace
registros o unidades de informacién completa, sino que las genera de manera difusa.
Entonces, cuando el usuario utilizaba esa misma tarjeta para cancelar un viaje en otro

colectivo, la misma no podia ser leida.

En consecuencia, era importante para un correcto funcionamiento del sistema de tarjetas

magnéticas, el mantenimiento de los cabezales de lectura y grabacion.

Durante el primer afio de funcionamiento del sistema de tarjetas magnéticas el mantenimiento
de los equipos estuvo a cargo del Banco Municipal; luego de ese periodo las empresas de
transporte fueron las encargadas de mantener los equipos en condiciones. Las empresas de
transporte, contaban con personal capacitado para reparar los equipos en caso de fallas, y para

realizar, ademads, la limpieza de los mismos.
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Desde el Banco Municipal comentaban que el tema era que la tarjeta magnética estaba en
retirada, entonces habia problemas de mantenimiento, de repuestos. La industria que en
determinado momento hacia elementos estdndares para esta tecnologia, lectores, motores, se

fueron retirando, entonces era muy dificil y costoso el mantenimiento.

Frente a esta deficiencia técnica del sistema, la falta de repuestos y equipos nuevos, al haberse
discontinuado la fabricacion de estos aparatos y el avance mundial de la tecnologia en los
mecanismos de cobros, el Poder Ejecutivo local decidié proponer algunas modificaciones en

el tipo de pago para el transporte piblico de pasajeros de la ciudad.

Como menciona w. Bijker (2005) “uno de los modos en que la tecnologia ha sido considerada
como relevante para la politica y la teoria politica es, en términos generales, la relacion
existente entre la tecnologia y la modernizacién” en el caso analizado se considera que la
politica genero los espacios y medios para la discusién y el desarrollo de las tecnologias
propuestas entre los diversos actores del sistema, es decir, configuré los medios que permiten
el debate politico: la arena, los vinculos comunicacionales, la agenda, etc. La tecnologia es
importante para la politica debido a que estas tecnologias conforman en profundidad las

sociedades y culturas.

V.2.- Medio de Pago, Tarjeta Sin Contacto.

V.2.1.- Primera Experiencia de un Sistema sin Contacto en la Ciudad.

Antes que se comenzard a plantear la necesidad de un cambio de tecnologia en el pago del
pasaje del transporte urbano de pasajeros en la ciudad de Rosario, ya existia una primera
experiencia de pago por medio de tarjetas sin contacto impulsada y desarrollada

tecnoldgicamente por la empresa privada Rosario Bus.

En esta oportunidad, la misma empresa, de capitales particulares, que ya tenia en uso la tarjeta
magnética antes de su implementacién por parte de la Autoridad de Aplicacion, vuelve a
innovar en materia tecnoldgica y pone en funcionamiento para los viajes interurbanos la

famosa “Tarjetita”.

Los ingenieros de Rosario Bus, establecieron las especificaciones técnicas y los
requerimientos para el nuevo sistema, basado en la tecnologia, mds avanzada hasta el
momento, denominada Mifare, incluyendo el uso de tarjetas Mifare Desfire EV1 en conjunto

conel SAM AV2.
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Segin Fernando Feldman, en la linea interurbana més o menos para el afio 98 0 99 ya estaba
implementado en la empresa Rosario Bus el primer sistema sin contacto, con la tecnologia

Mifare.

Este informante menciona que el disefio tecnoldgico no es propio, se tomé un desarrollo
tecnoldgico que ya existia, en lo que refiere al hardware y al software de oficina, pero se hizo
una customizacion del software adaptando la funcionalidad de negocio que tenia ese sistema y

creando o adaptandolo a las necesidades de la empresa.

Imagen N° 15.- Sistema Contaccles de Rosario Bus- Tarjetita.

La compaiifa llevé adelante un plan de marketing comercial para generar “Una red
inteligente” como fue denominado el mismo, cuya principal finalidad fue la de expandir los

puntos de venta y recarga de la Tarjetita en las localidades vecinas de Rosario.

Cabe aclarar que actualmente el sistema propio de Rosario Bus continda en funcionamiento
para las lineas interurbanas que tienen recorridos hacia las localidades del Area Metropolitana
de Rosario, y el dispositivo “tarjetita” puede ser recargado dentro de la unidad. En estos
recorridos también el usuario puede abonar el servicio con dinero en efectivo (cambio justo),
con billetes ademds de monedas, pero se cuentan con cajas fuertes donde el chofer de la
unidad deposita el dinero. Segin Adridn Ydédice la recaudacion de este sistema es el 100%

para la empresa no aportando nada al sistema municipal, ni es fiscalizada.

Si se tiene en cuenta esta situacidn, en estas lineas interurbanas el conductor sigue

manteniendo una multifuncionalidad, ya que ademas de manejar cobra el pasaje.

V.2.2.- Intento Fallido de Cambio Tecnologico.

Por medio de la ordenanza local N° 8234 se establecié la incorporacién del dispositivo

inteligente o sin contacto como medio de pago del transporte urbano de pasajeros en la ciudad
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de Rosario, como medio alternativo al sistema de tarjetas magnéticas que ya se encontraba en

vigencia.

La tarjeta Sin contacto, segin la mencionada normativa, “es el sistema prepago mediante la
utilizacion de tarjetas con microchip u otra tecnologia que permita la interaccion sin contacto

fisico” (ordenanza Municipal N° 8234/07).
La ordenanza en ese momento estipulaba las siguientes caracteristicas para el sistema:

- Que las mismas puedan ser recargadas por el sistema electrénico designado por

la autoridad competente.

- Existan tarjetas pre pagas para la comercializacién y acceso masivo de la

poblacién.

- Admita la posibilidad de empleo de pasajes diferenciados, personalizados para
estudiantes, jubilados, etc. Debiendo permitir establecer limitaciones de uso, horario y

dias.

- El equipo debe poseer un display que indique al pasajero el importe del viaje y

el saldo disponible.

- El usuario y poseedor de una tarjeta podria abonar su viaje y el de otras

personas, figurando la accién en constancias impresas separadas.

En el afio 2009, hubo una iniciativa fallida de implementar un sistema alternativo a la tarjeta
magnética. En dicha oportunidad se buscaban corregir las fallas operativas del sistema en uso

y llevar adelante un mayor control del servicio.

Segin lo mencionado por Ignacio Ifiguez en una entrevista realizada por el IET, en aquella
licitacién se presentaron 4 empresas: Siemens (alemana), Metronec Prodata (brasilera), Trens
(que es una empresa brasilera en asociacion con una empresa pequefia de Buenos Aires) e
Indra (empresa espafiola). Lo particular es que cada una de ellas se presentaba con un equipo

diferente.

“Siemens: no vino con su equipo Siemens, vino con un equipo checo, probado, funcionando,

buena tecnologia.
Metronec Prodata: vino con un equipo brasilefio, que estd hecho bajo normas checas.

Indra: present6 toda una carpeta donde dice los lugares en los cuales estdn colocados sus

equipos en Espaiia, pero vienen con un equipo, que es copia de un IBM que se present6 hacia
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15 afios en la ciudad de Rosario, era el mismo sistema al cual le habian agregado una lectora

de tarjetas.

Y la empresa, Trens: vino con una especie de PC en la cual le habfan puesto un lector de
tarjeta y ese era el equipo que ellos presentaban...” (Ignacio Ifiiguez, Entrevista al IET, 20 de

septiembre de 2010).

El funcionario municipal explic6 que las propuestas tecnoldgicas presentadas por cada una de
las empresas fueron evaluadas con los mismos criterios, a través de una curva de madurez

tecnoldgica que se dividia en: prototipos, equipos en crecimiento y tecnologias saturadas.

En relacién a esta categorizacion, y por no cumplir con los requisitos solicitados, se dejé de
lado a dos empresas, quedando solamente Siemens y Metronec Prodata como posibles

candidatas a implementar el servicio.

En el proceso licitatorio se presentaron una serie de errores en la estimacion de los costos de
implementacion del nuevo sistema, “las dos empresas que habian quedado en pie para hacerse
cargo del servicio, excedian en un 80% lo presupuestado para esta modificacion que prevé el
reemplazo de las tarjetas de cartén por otras plasticas, que ademds de ser mds resistentes
posibilitan el control de los recorridos de los colectivos” (Gustavo Leone, entrevista para

Rosarionoticias.info Web, 23 de marzo de 2009).

Este error de célculo dejo sin efecto la convocatoria ya que la Municipalidad estaba dispuesta
a invertir la suma de $8.5000.000 en la compra de los artefactos tecnoldgicos, mientras que
los proveedores Siemens y Metronec solicitaban la suma de $15.000.000 para llevar adelante

el servicio.

El dictamen N° 80 establece que el presupuesto oficial de una licitacién, no debe ser
solamente considerado como un importe que permita formular un “compromiso preventivo en
la contabilidad presupuestaria”, sino que fundamentalmente debe ser la evaluaciéon econémica
seria y razonada del precio justo para la Administracién; permitiendo asi comparar las ofertas
presentadas y desechar aquellas que superen significativamente el presupuesto oficial por
inconvenientes; como también las que se encuentren por debajo del mismo en un porcentaje

que permita cuanto menos presumir el incumplimiento.

El concejal justicialista Osvaldo Miatello, planteo que al momento de solicitar la suspension
de la licitacién y una nueva convocatoria, “No se puede aprobar algo cuando la violacién es
tan grande, seriamos injustos con los oferentes que si estdn en condiciones de implementar el
servicio a cambio de una mayor cifra" (Osvaldo Miatelo, Entrevista a Rosarionoticias.info

Web, 24 de febrero de 2009).
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A partir de quedar desierta la licitacidon se continué operando el sistema con la tecnologia que

se utilizaba, la tarjeta magnética y el boleto ocasional.

Cabe destacar que en esta oportunidad la controversia no se da por la tecnologia disefiada,

sino fundamentalmente en relacion al presupuesto que se habia establecido.

V.2.3.- Propuesta e Implementacion de un Nuevo Dispositivo de Cobro.

En el ano 2010, se cambia de criterio en relacién a la implementacién del nuevo dispositivo
sin contacto y se decide no llamar a licitacién y continuar con los requerimientos tecnolégicos

establecidos en la fallida licitacion del 2009.

En este periodo aparece un nuevo grupo social relevante, el Ente de Transporte (ETR). En el
marco de este control mds exhaustivo del Estado sobre el sistema de transporte, es que se
crea, por medio de la ordenanza 7627/03, en diciembre del 2003 el Ente de Transporte de
Rosario (actualmente cambié su denominacion a Ente de la Movilidad Rosario por las nuevas

tematicas que abarca).

El ETR plante6 a las empresas que tenian que cumplir determinados requerimientos y que
éstas podian elegir las maquinas canceladoras, las cuales podian ser homologadas por el Ente,
a través del cumplimiento de los requisitos. En consecuencia, las maquinas que estdn sobre las

unidades del servicio de transporte rosarino no son las mismas para todas las empresas.

Para llevar adelante la implementacién del sistema propuesto, se constituyd un Consorcio de
Administracion de la Tarjeta, en el cual se establecian las condiciones que estas deberian
tener, obviamente el Ente se mantenia como autoridad en caso que hubiese alguna situacion a

discernir.
Todas las miquinas a bordo de las unidades fueron compradas por las propias empresas.
Lo de la tarjeta magnética, en su momento, fueron por comodato, este nuevo sistema no.

La Empresa Mixta y SEMTUR adoptaron un tipo de artefacto y Rosario Bus opt6 por otra. Lo

importante es que las canceladoras sean compatibles para poder utilizar la misma tarjeta.

La tecnologia del dispositivo fue determinada por el Ente del Transporte, y todos los
operadores del sistema debian respetar la estructura del maping de la tarjeta solicitada. Se

establecieron las principales caracteristicas del dispositivo a implementar, a saber:
- Durabilidad: su validez es cercana a 10 afios.

- Resistencia: realizadas en pldstico como una tarjeta de débito, en un tamafio

similar a las tarjetas magnéticas, que sean inalterables incluso frente al agua.
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- Seguridad: permite la personalizacién, cancelaciones fluidas y con menor

porcentaje de fallos, generando una mayor velocidad comercial.

- Cada tarjeta posee un chip interno que al acercarla a las nuevas mdaquinas
canceladoras, identifica y descuenta el valor del boleto en el saldo previamente

cargado.

- Personalizacidn, es decir esta la posibilidad de pasar el saldo disponible de una

tarjeta sin contacto a otra.
- Informacién de movimientos y georeferenciacion de las cancelaciones.

- Posibilidad de ser utilizada como monedero electrénico, es decir, puede ser
aplicable al abono de la tarifa del taxi o remis, estacionamiento medido o compras

en comercios adheridos.
- Tecnologia Misfare Desfire EV1.

La puesta en marcha de un nuevo sistema de cancelacion de viajes en el transporte urbano de
pasajeros en la ciudad de Rosario, tuvo dos etapas, la primera de ella de experimentacién y
monitoreo del dispositivo, y la segunda, consisti6 en la implementacion definitiva de la tarjeta

sin contacto.

La primera etapa, se comenzé a ejecutar el 14 de junio de 2011 y la misma tuvo una duracién
superior a los 8 meses. El testeo de la tecnologia escogida para ser implementada fue

realizada por el usuario directamente.

La politica del municipio local fue que las personas que usan regularmente el sistema de
transporte sean las encargadas de probarlo, y emitir sus opiniones o quejas sobre el mismo
para ir realizando los ajustes durante el periodo de prueba. Es asi que se entregaron 1000
tarjetas sin contacto a diversas instituciones de la ciudad, a saber: barriales, vecinales,

organismos sociales, etc.

Durante el primer periodo los sistemas de tarjetas magnéticas y las nuevas sin contacto
convivieron hasta que por medio de una implementacion paulatina se formaliz6 la ejecucion

definitiva del nuevo dispositivo.

En palabras de la entonces Gerente General del ETM Ing. Monica Alvarado “Cuando
llegamos al 20, 21, 25 % de implementacién de la tarjeta sin contacto, resolvimos pasar a una
etapa de masificacion, ademds la tecnologia de la tarjeta magnética estaba caduca, las
mdquinas necesitaban muchos arreglos, muchas se rompian, no habia repuestos para
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Cabe destacar que durante esta etapa, el gobierno socialista confecciona el Plan de Movilidad
de la Ciudad de Rosario, en el cual se incluye como uno de los temas tratados, a la Tarjeta sin

Contacto.

En el marco del mencionado plan, el municipio realiza una serie de encuentros participativos
con la sociedad, en las cuales pone a consideracidon todas las temdticas abordadas en el
documento, inclusive el sistema de pago en el transporte publico. Esta participaciéon de los
ciudadanos, de diversas organizaciones y actores, involucra y da un papel relevante al lego en

la toma de decisiones.

Este es un tema importante en un momento en el que la idea de democratizacién de la politica
se traduce en la necesidad de incrementar la participacidn publica, en este caso involucrando

la expertiz de quienes no son cientificos ni especialistas en tecnologia.

Como menciona Biejker (2005) “una perspectiva constructivista esto es visto de un modo
diferente. Los andlisis constructivistas del conocimiento cientifico y la expertiz técnica han

demostrado que tal expertiz no es intrinsecamente diferente de otras formas de expertiz”.

Como gran parte del publico general es afectado por estos planes, el reclamo por participacion

publica es fuerte, y destacan las dimensiones politicas de los grandes sistemas tecnolégicos.

V.2.4.- Caracteristicas del Sistema de Tarjetas sin Contacto.

La tarjeta sin contacto es de un material rigido y al adquirirla por primera vez tienen un costo
de compra, este tipo de dispositivo no tienen vencimiento, como si tenia la tecnologia

magnética anterior.

En relacién al tema de las recargas, estas pueden efectuarse en los lugares oficiales la cantidad

de veces que sea necesario.

Al momento de realizar el viaje, y acercar la tarjeta a la maquina canceladora, ésta descuenta
el valor ordinario del pasaje, pero a medida que se realicen cargas de importes mayores, se
otorga una bonificacién proporcional que hace que el costo individual del boleto sea menor,

acorde a los descuentos vigentes.

El nuevo tipo de dispositivo implementado en la ciudad tiene la posibilidad de que el usuario
personalice su tarjeta para que la misma quede asociada a un nombre y apellido y asi obtener

el beneficio del reintegro del saldo en caso de robo o extravio.
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Imagen N° 16.- Tarjeta Sin Contacto, Maquina Canceladora, Postner para Recarga.

Una de las caracteristicas nuevas e importantes del sistema implementado es la posibilidad de
recargar con dinero el dispositivo, siendo este reutilizable muchas veces. Los puntos de
recarga del nuevo dispositivo funcionan de dos maneras, aquellos que poseen una PC pueden
instalar, por medio del puerto USB, un equipo lector denominado Desfire EV1. Sin embargo,
aquellos locales que no tengan disponibles una computadora, podran realizar la recarga por
medio de un pos inaldmbrico que servicios publicos entrega en comodato y que tiene una
apariencia similar al Postner de las tarjetas de créditos. En ambos sistemas se acerca el
dispositivo al lector, y este lee el cddigo de barras de las tarjetas y relaciona los datos de la

tarjeta con la carga.

En referencia a los montos que se acreditan, no existen limites de recarga, pero para facilitar
el proceso en los puestos de ventas se establecieron rangos de carga, similares a los montos

que se utilizaban con las tarjetas magnéticas.
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Imagen N° 17.- Sistemas de Recarga para el Sistema sin Contacto.

ma o en fercio del alal ciroulants

Cintcn (Tady pereonaladis.

Durante el proceso de implementacién se desato un reclamo por parte de los trabajadores de
las cabinas que expendian tarjetas magnéticas propiedad del municipio. Cabe recordar que
estos trabajadores estaban nucleados en la Cooperativa de Trabajo, La Unién Limitada, que

incluye a personas con capacidades diferentes.

El reclamo de este sector, se basaba fundamentalmente, en cuestiones laborales y el pedido
concreto de pase a planta definitiva del municipio, aduciendo que la implementacién del

nuevo sistema ponia en peligro sus fuentes de trabajo.

En ese momento, bregaban no s6lo por mantener sus puestos de trabajo, sino ser reconocidos
por el Estado local como empleados, “mds de 10 afios de ser utilizados como mano de obra
barata para la venta de tarjetas magnéticas de colectivo, el municipio de Rosario decide
excluirlos del sistema porque se implementard en marzo de 2009 la tarjeta recargable
inteligente, y ademds Direccion de Planeamiento considera que las cabinas de expendio no

estdn dentro de la estética de la ciudad”. (Diario La Capital, 16/01/2012).

El reclamo enarbolaba la consigna “por una ciudad sin discriminacién, sin desempleo y con
inclusién social, exigiendo el pase a planta permanente de la Municipalidad de todos los

trabajadores de las cabinas”. (Diario La Capital, 16/01/2012).

Estos trabajadores veian en la implementaciéon de la tarjeta sin contacto un problema que

ponia en peligro su fuente laboral.

Por otro lado, el gobierno local, descartaba que ésta nueva tecnologia pusiera en peligro el
trabajo de ninguna de las personas que comercializaba tarjetas magnéticas en las cabinas
ubicadas en la via publica. La Ing. Ménica Alvarado, Gerente del Ente de Transporte de

Rosario manifesté ‘“no sé donde salen estas versiones, actualmente la administracion del
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sistema prepago estd a cargo del Banco Municipal mediante un convenio que éste tiene con la
cooperativa La Unién Limitada que tiene a su cargo las cabinas para la vente de tarjetas
magnéticas (...) nosotros desde el Ente de Transporte estamos en este momento con una
licitacion de tarjeta sin contacto, estamos licitando el equipo que va arriba de los colectivos y
el desarrollo informdtico para poder implementar el centro de control (...) la etapa de carga y
recarga es posterior, no es que no la estemos avanzando, pero no estamos en este momento
trabajando sobre ella, de todos modos en todas la presentaciones publicas que hicimos desde
el Ente hemos planteado que las cabinas serian puntos de carga y recarga de las tarjetas, por lo
tanto no sabemos esta versién de donde salid, desde el Ente lo descartamos" (Diario La

Capital, 16/01/2012).

Efectivamente la implementacion del sistema no implicd, para estos actores, un problema ya
que en realidad era un miedo que ellos tenian porque no habia ninguna resolucién que los

dejara sin trabajo.

La solucién de este reclamo se resolvid con la continuidad de la misma cooperativa, el Ente
contrata a la cooperativa que tienen a su cargo las 29 cabinas de expendio de tarjetas y ésta
elige a su personal. No se firm6 ningtn acuerdo porque se continué con el convenio vigente,

el tema fue mas mediatico que real.

No se puede dejar pasar una observacion fundamental para el sistema, como es que la
empresa Rosario Bus tiene la concesion del corredor norte-sur que es el de mayor demanda y
también sirve a las localidades del drea metropolitana de Rosario con recorridos interurbanos.
Al circular dentro del ejido urbano estas ultimas lineas, los usuarios en muchas oportunidades,
las utilizan para desplazarse dentro de la ciudad de Rosario. Estas lineas tienen mayor confort,
(aire acondicionado, cortinas, paradas cada 300 metros, etc) por tal motivo tienen un costo del

boleto superior y solo pueden abonarse con el sistema “La Tarjetita” o en efectivo.

Ahora bien, la empresa tiene un sistema de carga del dispositivo de contacto, que le permite a
los usuarios ahorrar dinero cuanto mayor es el valor de carga, eso lleva a que este use el
sistema interurbano dentro de la ciudad ya que el boleto le termina saliendo précticamente

igual.

A continuacion se presenta una publicidad en la pidgina web de la empresa sobre el ahorro de

dinero que el usuario tiene al utilizar “La tarjetita”.
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Imagen N° 18.- Ahorro con sistema “La Tarjetita”.

YA ESTAS AHORRANDO CON TARJETITA! \ ¢

Tu Viaje: V. G. Galvez — Rosario
Tiene un valor de S 7.00

En la linea: 103 Roja

Teniendo en cuenta que con Tarjetita...

cargando $50, te acreditamos $50

cargando $100, te acreditamos $112
cargando $200, te acreditamos $230
cargando $400, te acreditamos $480
cargando $500, te acreditamos S650

Ahorras hasta

Tu viaje saldria
Tu viaje saldria
Tu viaje saldria
Tu viaje saldria
Tu viaje saldria

X mes con Tarjetita!

Es interesante compararla con el sistema municipal donde los valores de recargas son

inferiores. Se adjunta una imagen con montos oficiales.

Tabla N° 6.-Ahorro con sistema “Tarjeta Sin Contacto”.

RECARGA ACREDITA EN

IMPORTE ADICIONAL TARJETA

$ 10,00 $0,00 $ 10,00

% 20,00 $0,00 $ 20,00

% 30,00 $0,00 $ 30,00

$ 50,00 £ 0,00 $ 50,00

% 100,00 % 00,00 $ 100,00

$ 170,00 % 30,00 $ 200,00

$ 320,00 £ 80,00 $ 400,00

Es interesante ver como un actor del sistema busca beneficiarse a través de utilizar y

promocionar su propio sistema y monopolizarlo como unico medio de pago en el sistema

interurbano.

V.2.5.- Provision de Tarjetas sin Contacto.

Las Tarjetas sin Contacto, a diferencia de las magnéticas que tenian un proveedor unico

(CEDINSA S.A), se realizan en diversos lugares dependiendo las licitaciones para cada

compra planificada, en las cuales diferentes proveedores fueron ganando el proceso de
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licitacion. Si cabe destacar, que el disefio de impresion lo brinda la Municipalidad, como lo

hacia con la tarjeta magnética.

En la implementacién de este nuevo dispositivo la publicidad o la comunicacién al usuario
por parte del poder concedente jugo un rol muy importante. En palabras de la Ex gerente
General del Ente de la Movilidad, Ing. Mdnica Alvarado “para nosotros es fundamental la
comunicacion, porque la relacion entre la gestion, la implementacién y el usuario es lo que
hace que las politicas se puedan implementar. Se realizaron muchas campafias previas,

durante la implementacién y pensamos seguir haciéndola” (entrevista).

V.2.6.- Nueva Gestion Financiera y Administrativa del Sistema de Pago.

La migracién a este nuevo sistema sin contacto requirié de algunas modificaciones en cuanto
a la administracién del mismo, ya que una vez implementada la nueva modalidad de pago en
el Transporte Urbano de Pasajeros de la ciudad de Rosario, el Banco Municipal pierde el rol
de administrador del sistema, y dicha funcién estd a cargo de un consorcio firmado por las
actuales empresas prestadoras del servicio (SEMTUR, Empresa Mixta y Rosario Bus); el Ente

de la Movilidad de Rosario se desempefia como Autoridad de Aplicacion.

Fernando Feldman cree que es conveniente este tipo de administracién ya que plantea que
“desde un punto de vista técnico, las tres empresas tienen un mejor control sobre el sistema,
ya que se ponen de acuerdo, manejan los datos y mantienen un contacto mds fluido, cosa que
no se podia realizar con el sistema anterior, donde se manejaba todo a través del Banco

Municipal. Actualmente, se estd trabajando de forma mds dindmica, integrada.”

Por otro lado el Ing. Santiago Tazzioli plantea que posiblemente esta modificacion también se

deba a que se elimina un actor, ya que éste debia tener también algtin beneficio econdémico.

V.2.7.- Avances que Permite la Tecnologia Implementada.

La etapa de masificacion se dio a partir del 30 de septiembre de 2012, dia a partir del cual no
se distribuia ni comercializaba mds la tarjeta magnética. La Ing. Ménica Alvarado aclar6 en
los medios de comunicacién local, que los colectivos seguirdn aceptdndola como medio de

pago, hasta que los usuarios que posean este tipo de tarjeta agoten totalmente su crédito.

A partir de esa fecha el sistema de pago del transporte publico de Rosario se realiza sélo
mediante Tarjeta sin Contacto, o boleto ocasional como alternativa, concretindose una etapa
del plan de trabajo del Ente de la Movilidad, que tiene que ver con la incorporacién de nuevas

funcionalidades para el sistema.
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Actualmente se ha implementado como ultimas novedades del sistema el “Pasaje Plus” para
usuarios sin crédito en las tarjetas y los trasbordos. Ambas pricticas son posibles gracias al

sistema inteligente utilizado.

El primero, es decir el “Pasaje Plus”, vigente desde el dia 8 de abril de 2013, consiste en que
aquellos usuario que tengan que viajar y hayan agotado su saldo en la Tarjeta Sin Contacto,
pueden realizar 2 viajes mds, los que serdn descontados con tarifa normal de la préxima

recarga.

El procedimiento dentro de la unidad es el mismo que cuando se realiza el abono normal de
un viaje, los usuarios deben acercar la tarjeta a la mdquina, y la misma le cancelard hasta 2
traslados mas una vez que el pldstico no tenga saldo suficiente. Cuando el pasajero recargue
su tarjeta y la utilice nuevamente, se le descontardn los viajes realizados con el servicio de
Pasajes Plus. De este modo, el usuario podra hacer uso de este beneficio todas las veces que lo

necesite, con el limite de hasta 2 pasajes.

Este es un proyecto del concejal Alberto Cortes del Partido Socialista Auténtico, presentado
en el 6rgano legislativo de la ciudad, donde fue debatido y aprobado. Ademads desde el Ente
de la Movilidad esta propuesta se evalué como positiva y se llevé a la practica con el
consenso de todos los bloques legislativos. La implementacién del “Pasaje Plus”, se dio
primero en las empresas del Estado (SEMTUR y Mixta) y posteriormente se sumé la empresa
Rosario Bus. Actualmente el 100% del sistema de transporte de la ciudad de Rosario tiene

implementado el servicio.

El dltimo desarrollo y aplicacidon de beneficios de este sistema es la recarga por la red link, ya
sea esta por homebanking o a través de cajeros de débito, dando al usuario la oportunidad de
tener otro lugar para cargar su dispositivo con dinero y poder realizar sus desplazamientos.
Cabe remarcar que la primera vez que debe realizarse esta recarga tienen que hacerse por
medio de un cajero automdtico link, con posterioridad puede realizarse a través de

homebanking.

La implementacion de este tltimo beneficio del sistema sin contacto utilizado para el pago del
transporte en Rosario, podria generar en el futuro (se menciona futuro porque actualmente no
es un problema), una nueva controversia. El uso de la herramienta digital homebanking cada
vez se extiende mds, y sumado a eso, la gran mayoria de las personas tienen bancarizado el
cobro de los haberes, lo que le permitiria realizar recargas en cajeros automdticos. Que se
extienda el uso de ambas opciones implicaria una posible reduccién o desaparicién de las

cabinas publicas de recarga y con ella, el desempleo de los trabajadores de la cooperativa.
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Esta situacién generaria una controversia importante ya que habria diversos grupos sociales
relevantes con intereses particulares, con distintas formas de pensar la realidad. Esto

basicamente dard presencia a la denominada flexibilidad interpretativa.

V.2.8.- Valoracion del Nuevo Sistema por Parte del Estado.

Mas allé de los beneficios que el dispositivo otorga a los usuarios del sistema, éste es un gran
beneficio para el poder de aplicacién, (Ente de la Movilidad), dado a que permite obtener
informacion importantisima para la planificacién y gestiéon del mismo. En palabras de la Ing.
Monica Alvarado “Los resultados son positivos, y para la planificacién son muy importantes,
la georeferenciacion de cada punto, donde sube la gente, a qué hora sube, los mapeos de
lineas por lineas, los diagramas de carga acumulados, datos sobre ascenso y descenso, se

requiere mucha informacién al momento de la planificacién”. (Entrevista).
Como dato estadistico se presenta la situacion actual del sistema para mayo de 2013, a saber:
- hay en circulacion 810.245 tarjetas sin contactos activadas.
- utilizadas en 729.502 colectivos.
- se recargaron 733.144 tarjetas al menos una vez.
- Se personalizaron 73.320 dispositivos sin contacto.
- Hay 560 puntos de ventas.

- Y mas de 100.271.459 cantidad de cancelaciones.

V.2.9.- Estabilizacion del Sistema de Tarjeta sin Contacto.

Actualmente el sistema de pago del transporte urbano de pasajeros en la ciudad de Rosario se
realiza mediante dos modalidades, con sistema prepago utilizando el dispositivo sin contacto
o por medio del pago momentdneo con el boleto ocasional. La implementacion de esta dltima
tecnologia no ha generado una controversia en relacion a la tecnologia propuesta, sino a una

cuestion de elaboracién y definicién presupuestaria.

En relacion a la tecnologia los diversos grupos sociales relevantes no tienen una percepcion u
opinién distintas sobre el sistema sin contacto que se propone, estos reconocen la necesidad
de que se implemente un sistema de pago en el transporte local moderno, que dé respuesta no
s6lo a la falta de repuestos para mantener en funcionamiento las tarjetas magnéticas, sino
fundamentalmente adecuarse a los cambios tecnoldgicos que se fueron produciendo a nivel

mundial.
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En la estabilizacién del sistema jugé un rol muy importante las publicidades y campafias de
difusion que se realizaron desde el Ente de la Movilidad. En el momento de la masificacion
habia sectores de la poblacién (aprox. 75 %) que no habian migrado al sistema y por medio de

las campanas de difusién buscaban persuadirlos para que lo realicen.

Por ejemplo puede recordarse la campafa de comercializacién masiva y personalizacién del
dispositivo sin contacto lanzada el 04 de septiembre de 2012, la cual planteaba diversas
estrategias con la finalidad de lograr la migracion total del sistema de la tarjeta magnética de

cart6n al dispositivo sin contacto de plastico, que dejaria de venderse a fines de ese mes.

La mencionada campafia tenia un impactante slogan “Con Vos a Todos Lados”, y fue
reproducida televisiva, radial y graficamente en toda la ciudad. Ademds se cambiaron la
estéticas de las cabinas de venta y recarga de los dispositivos (donde anteriormente se vendian
las tarjetas magnéticas) y se pint6 un colectivo de la empresa SEMTUR con las mismas lineas
gréficas de “Yo Amo a Rosario”, este vehiculo funcioné como centro mévil de venta, recarga
y personalizacién de la nueva tarjeta sin contacto recorriendo los diversos barrios de la

ciudad.

Imagen N° 19.- Campaia de Comercializacion y Personalizacién Masiva. Sistema sin

Contacto.

MUNICEPALIDAD
DE ROSARIO

Cabe remarcar que la estabilizacion actual del sistema, dentro de la ciudad, también se debe a

la obligatoriedad del mismo como dnico medio de pago, ademds del boleto ocasional, pero
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fundamentalmente porque este no tiene una modificacién sustancial con el sistema magnético

fuera de vigencia.

Ambos sistemas comparten las caracteristicas de ser prepago, llevando al usuario a adquirirlo

con anterioridad al uso del servicio.

A partir de lo expuesto precedentemente, podria concluirse que el traspaso de un sistema a
otro no implico la apertura de una nueva controversia, sino una etapa interna de actualizacion

de tecnologia dentro de la controversia anterior.
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Imagen N° 20.- Evolucién de los Sistemas de Pago en el Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad de Rosario.

Planifica tu viaje y elegi la linea
de colectivo que mejor te deje.

ENTE DEL TRANSPORTE DE ROSARIO I3 <
Teléfono: 0800 444 0308 - 1| Alacercar la tarjeta, la maquina canceladora
. : d tara el viaje.
Email: entedeliransporte@rosario.gov.ar escontara el viaje. n
- . Consultas Transporte Urbano, las 24 horas: S
0800 444 0308 / www.etr.gob.ar =
Las tarjetas pueden recargarse en la red de instituciones =
y comercios adheridos. 3
&
*Boleto vilido en cualquier inea de Transporie Urbano de Pasajeros de ta Cidad de Rosario, §
ms«;mm;:mmwwwwnmmmm =
L] E 1k
it i N 3456178901117890
CUIDE SUTARJETA - NO DOBLAR - HO CORTAR Rosario: Primer Sistema DESFire del Pais T
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Capitulo VI- Conclusiones.

A lo largo del desarrollo de esta tesis se esboza una aproximacién al medio de pago utilizado
en el sistema de transporte de pasajeros de la ciudad de Rosario, desde la década del “70 hasta

el afio 2014, a través de la perspectiva del constructivismo social.

Se observa que a través del andlisis este caso particular, “se le puede dar contenido empirico a
los conceptos de flexibilidad interpretativa, mecanismos de clausura, asi como a la nocién de

grupo social relevante” (Pinch y Bijker , 1984).

El abordaje del sistema de pago del transporte, adquiere forma a partir de diferentes factores
sociales y las relaciones entre grupos sociales relevantes con diferentes percepciones sobre el
artefacto tecnoldgico. Esto pone en evidencia que ni la identidad de un artefacto, ni su “éxito”
o “fracaso” técnico, son propiedades intrinsecas del mismo, sino que estan sujetos a variables

sociales.

El sistema de pago de la ciudad de Rosario se divide en dos grandes momentos, uno desde los
origenes del sistema de transporte, donde el pago era momentaneo a través de la figura del
guarda o del chofer multifuncion, y otra desde finales de la década del 90 donde pasa a ser
prepago a través de la implementacion de una tecnologia diferente, ya que la compra de

boletos y el cobro por parte del guarda también es una tecnologia.

El paso de un tipo de sistema a otro generé una controversia importante, la cual puso en
evidencia diferentes posturas, opiniones e intereses sobre los problemas y soluciones del

artefacto tecnoldgico propuesto.

Como pudo analizarse en el interior de la tesis, las relaciones entre los actores sociales
relevantes identificados se basaban fundamentalmente, en relaciones de poder, econémicas o

de intereses particulares, donde cada grupo buscaba imponerse sobre el resto de los actores.

En una primera instancia cada grupo social relevante planteaba un problema y solucién
relacionada con el pago momentdneo del servicio, motivo por el cual creia que era necesario
implementar otro tipo de sistema. En esta oportunidad quienes mds presion ejercian eran los

choferes y el sindicato que los representaba.

Con el correr del tiempo, se profundizaron situaciones de inseguridad y hechos delictivos
sobre las unidades, dando como resultados pérdidas econdmicas y dafios personales. A partir
de esa situacidn, todos los actores comienzan a unificar sus posturas y problemas,

coincidiendo en la necesidad de establecer rdpidamente el sistema prepago para el servicio de
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transporte, produciéndose una resignificacion de la controversia hacia el tema de la

inseguridad.

En toda controversia, se busca la participacion de expertos como asesores, como es el ejemplo
del equipo técnico del IET, pero en definitiva la decisién pasa por la arena politica. Por lo

tanto, como es una decision politica requiere de negociaciones con los actores del sistema.

Y esta demora del ejecutivo en definirse sobre el tipo de tecnologia prepaga para el sistema,
producto de la negociacidn politica, dio lugar a que se incrementen los actos de inseguridad y

violencia en las unidades culminando con la muerte de un chofer.

La implementacion de la tecnologia era importante para la politica del momento debido a que
el tema de la inseguridad habia devenido en algo tan altamente politizado que dificilmente
alguien podria pensar en ignorarla o en cuestionar su dimensién politica, es por ello que
finalmente todos los grupos sociales relevantes ven en la implementacién de la tarjeta

magnética la solucién a los problemas planteados.

A partir de esta resignificacién de la controversia, comienza a verse como la flexibilidad
interpretativa disminuye, debido a que los significados atribuidos a los artefactos convergen vy,

finalmente, el artefacto sistema prepago Mifare resulta de este proceso de construccién social.

Con la puesta en marcha del sistema prepago en los colectivos, se puede decir que la
inseguridad disminuyo significativamente, pero no logré ser totalmente erradicada. Se
observa un cambio de objeto de ataque. Se pasé de robarle al chofer la recaudacion, al robo de
pertenencias personales de los usuarios del sistema y del conductor. En algunas oportunidades

puede escucharse que se producen robos sobre las unidades del transporte publico local.

La disminucion significativa de los hechos de inseguridad, la poca importancia de estos en los
medios de comunicacién y la opinién de los diferentes grupos sociales relevantes sobre la
concepcion del problemas, dieron lugar al concepto de “clausura” y “estabilizacién” del

artefacto tecnoldgico prepago.

Después de més de una década de funcionamiento del sistema de tarjeta magnética, ante las
fallas de los artefactos y el avance mundial de los sistemas de cobro en el transporte, se da
lugar a un nuevo cambio de tecnologia, manteniéndose el sistema prepago e introduciéndose

un tipo de dispositivo sin contacto.

En este dltimo periodo no se ha observado controversias o significados contrarios al sistema
propuesto, pero si se evidenciaron fallas en la estimacién de costos que llevaron a la caida de

una licitacion.
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Durante el afio 2011 se comenz6 la implementacién de la tarjeta Misfare Desfire EV1,
primero en un sector minoritario, luego se da la masificacién del sistema a toda la sociedad.
Este dispositivo brinda informacion en tiempo real muy importante para la administracion y

gestion del sistema de transporte.

Este sistema de pago, mantiene las caracteristicas fundamentales del sistema magnético
desplazado, (es prepago, requiere de la administraciéon financiera de un ente, requiere
negocios adheridos para realizar la venta y carga, asi como las cabinas publicas que cumplen
la misma funcién), esto generd que los diversos actores involucrados en el sistema estuvieran

de acuerdo con la modificacién de la tecnologia.

En relacion a los grupos sociales relevantes se evidencia que a lo largo del periodo estudiado
se mantienen vigentes, con la excepcion de la AETUP, CETUP y guardas que han
desaparecido. Una cuestion que es fundamental remarcar es que existe un gran ausente en la
controversia del sistema de pago momentdneo al pre pago, que es el grupo social relevante

Usuarios.

Si bien estos estaban representados por el actor Consejo Deliberante, los usuarios no tuvieron
una participacidn activa en la toma de decisiones en el proceso de la transicion de un artefacto
tecnoldgico de pago a otro. Se considera que esto tiene relaciéon con la concepcion, en ese
momento, de que el experto y el Estado tomaban las decisiones y las implementaban sin tener

en cuenta al lego o usuario que diariamente utilizaba el soporte magnético.

Ahora bien, en el dltimo periodo analizado, donde se pasa a la tarjeta sin contacto puede
decirse que este actor tuvo algin involucramiento en las jornadas participativas que el
municipio llevo adelante, involucrando y relacionando al lego, (es decir a aquellos que tienen
conocimiento por medio de la experiencia) con el experto, (aquellos que poseen el

conocimiento cientifico académico).

El sistema implementado es tan avanzado que permite introducir beneficios a favor de los
usuarios, como ser los pasajes plus y la carga por cajero o homebanking tanto de la red
Banesco como link. A raiz de estos dltimos avances, podria dejarse planteada una hipétesis a
futuro: una posible apertura de controversia generada con los empleados de las cabinas de
cargas publicas, ante la posibilidad de masificacion de la carga virtual de las tarjetas a través

de homebanking o por medio de los cajeros automaticos.

En relacion a las ideologias de los grupos sociales relevantes identificados se puede concluir
que cada una de estos grupos implican planteos ideoldgicos diferentes por cuanto enfatizan

los intereses de unos u otros agentes afectados al proceso de transporte.
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Cuando se refiere a la ideologia de cada grupo no necesariamente implica que "adhiera" a una
determinada ideologia politica (liberalismo, marxismo, conservadorismo, fascismo, etc.), pero
si que sus autores conciben el mundo de determinada manera y no de otra. Ante todo, la teorfa
constructivista de la tecnologia pone énfasis en que la tecnologia no es algo que se desarrolla
por la "eficiencia" sino por una pléyade de intereses diversos para los cuales la "eficiencia
tecnoldgica" suele ser una excusa o cobertura. Por otro lado, significa concebir a la sociedad
en conflicto de intereses, que no hay demasiadas cosas en comin que satisfagan a todo el
mundo, sino que cada grupo (posicionados de tal manera en la estructura social) desea,
pretende o busca cosas que son incompatibles con las de otros. Y que, por lo tanto, la
construccién de soluciones (en este caso, tecnoldgicas) dependen del ejercicio de poder de
estos grupos, de la capacidad de subordinar de unos a otros y de aplicar diferentes estrategias

de poder.

También puede concluirse que los sistemas tecnoldgicos no existen per se, sino que estdn
inmersos en una trama de relaciones socioculturales, donde la nocién de controversia puede
permitir identificar cudles son los principales problemas/soluciones esgrimidos por los grupos

sociales relevantes y analizar también como operan en su interior estos grupos.

A través del desarrollo de esta investigacidon se hicieron visibles las influencias de estos
grupos sobre la tecnologia, al decir de Bijker (2005) “cuanto mds exitosas son, mds cerradas
se vuelven al andlisis y mds imbricadas quedan con la sociedad. Las tecnologias mads
influyentes y penetrantes son habitualmente las menos visibles y las mds inmunes a la

deliberacidn politica”.
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Anexo.

Reglamentacion del Sistema de Tarjeta Magnética.

En base a la propuesta realizada por el Instituto de Estudios de Transporte del pliego de
licitacion, el Estado municipal establece su postura sobre el tema a través de la sancion de la
ordenanza 5771 y el decreto reglamentario N° 0908, que regulan las indicaciones generales
del sistema a implementar y establece los requisitos fundamentales para todas las propuestas o

tecnologias compatibles.

Ordenanza 5771.
Art. 5.

- El tipo de tecnologia a implementar serd una tarjeta magnética de material
descartable, con la banda magnética ubicada en el centro y que cumpla con las

especificaciones técnicas de la normas ISO 7810/11.

- Las tarjetas deben ser tnicas y compatibles en todos los sistemas que instalen

las empresas de transporte de la ciudad de Rosario en sus unidades.
- Debe permitir el uso de tarjetas para servicios diferenciales.

- El sistema debe permitir el suministro de informacién fidedigna a la autoridad

municipal, la cual auditard de forma permanente y continuada la operatoria.
- Instrumentar una red de bocas de expendios.

- Las Empresas del transporte urbano de pasajeros de Rosario deberd proveer de
un centro de procesamiento general para un Ente Municipal y garantizar las
terminales informadticas que el municipio requiera para llevar adelante el control y

supervision.

Decreto 0908.
Art. 3 menciona el tipo de tecnologia y las caracteristicas de las tarjetas, a saber:

- Las tarjetas serdn Unicas para todas las empresas de transporte y estardn
validadas en dinero, mdltiplo de la tarifa, con un maximo de 30 valores tarifarios del

transporte urbano de pasajeros, debiendo existir la tarjeta por un valor tarifario.
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- El sistema de cancelacion deberd permitir el ingreso de la tarjeta por ambos

extremos.

- El sistema deberd permitir el uso de la tarjeta para servicios diferenciales como
los correspondientes a estudiantes, etc., con una identificacion gréfica distinta y

ademads permitir el pago de més de un viaje con una misma tarjeta.

- El sistema de validacion de la tarjeta deberd permitir la grabacién sobre una
banda magnética del ndmero identificatorio de cada tarjeta, de manera de poder
establecer una fecha de caducidad de la misma. El tiempo de validez, no deberd ser

menor de 6 meses de emisién y no mayor de 12 meses de la misma fecha.

- El sistema de cancelacion de viajes deberd permitir combinaciones en

diferentes lineas de transporte urbano de pasajeros.

- Deberd ser adaptable al sistema de pago por secciones, en prevision de

eventuales modificaciones.

Art. 4 hace referencia a la informacion al usuario.

El equipo moévil deberd indicar con claridad por medio de un display y avisos sonoros la

siguiente informacién minima para el usuario:
- Seccién de destino.
- Importe del pasaje.
- Saldo de la tarjeta.
— Aviso de anormalidades (caducidad, fraude, etc).

Sobre la tarjeta o en ticket separado (por boletos unitarios) se deberd imprimir la siguiente

informacién minima:
- Numero de coche y linea.
- Fecha y hora.
- Seccién de destino.

- Saldo (cuando en la tarjeta reste solo la unidad o fraccién de un valor tarifario

del TUP).

Art. 5 Informacién Bésica de operacidn de los equipos modviles.
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El sistema de recoleccion de datos (cancelador y panel de control) deberd permitir en

memoria no volétil la siguiente informacion:
- Cuadro tarifario.
- Programa de recorrido (cuadro de secciones de recorridos).
- N° de linea de transporte urbano de pasajeros.
- N° de interno (n° de coche).
- Fecha y hora (actualizados).
- Cédigo identificatorio del conductor.

- El tiempo minimo de resguardo de la informacion debera ser de treinta dias.

Art. 6 Informacién Operativa de los equipos méviles.

Los equipos moviles (canceladora, panel de control y/o interface de recoleccion de datos)

deberdn permitir cancelar la siguiente informacién minima.

Fecha y hora de inicio del turno.

- Fecha y hora de fin de turno.

- N° de linea del transporte urbano de pasajeros.

- N° de interno (choche).

- Cédigo identificatorio del conductor, supervisores e inspectores.
- Hora de ingreso a cada seccién o puntos de control prefijados.

- Hora de subida de supervisores o inspectores.

- Listado de viajes cancelados o vendidos en el detalle de la transaccién (n°

identificatorio de la tarjeta, valor y seccién de destino).

La cantidad de equipos de recoleccion o médulos de almacenamiento de datos deberd ser
como minimo igual a la cantidad de equipos mdviles instalados, con una capacidad para
almacenar en memoria de tipo no voldtil la informacién correspondiente a 2000

pasajeros/dia-coches por un tiempo minimo de 7 dias.

Art. 7 Provisién de equipos y Software.

Las empresas de transporte urbano de pasajeros (o sociedad formada por las mismas)

deberén proveer el siguiente equipamiento minimo.
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Equipos moéviles:

- Una unidad canceladora y panel de control/validador del conductor para cada

coche del transporte urbano de pasajeros.

- Una unidad de recoleccion de datos para cada coche o conductor del transporte

urbano de pasajeros.
- Equipos accesorios de instalacion.

- Unidades recolectoras de informacién para la fiscalizaciéon del transporte

urbano de pasajeros.

Equipos fijos.

- Los equipos necesarios de validacion de tarjetas para cada empresa del
transporte urbano de pasajeros (en caso de constitucion de una sociedad, el inico ente

validador serd la sociedad).

- Un centro de computos para cada empresa de transporte urbano de pasajeros
(compuestos de equipos de computacion, interfaces y periféricos de captura y
transmision de datos, accesorios de instalacion, etc). En caso de constituirse una

sociedad se agregard un centro de procesamiento general para la sociedad.

- Un centro de procesamiento general para el Ente Municipal (compuesto de
equipos de computacion, interfaces y periféricos de transmision de datos, accesorios

de instalacion, etc).

- Un centro de procesamientos de datos y equipos de control validador para el
banco operador, o convenio con el Banco Municipal que garantice el cumplimiento de

las funciones operativas.

Equipos de backups.

- Ademds de los equipos detallados anteriormente, la provisién de equipos
tendrd en cuenta los denominados “equipos backups” de acuerdo a las necesidades

operativas propias de cada sistema.

- Las empresas de transporte urbano de pasajeros deberdn proveer el software

para satisfacer los requerimientos de cada ente del sistema.

Art. 8. Caracteristicas técnicas de los equipos fijos y méviles.
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Los equipos instalados deberdn cumplir con las siguientes caracteristicas técnicas

minimas.

— El equipo validador deberd preveer un mecanismo de ingreso de la tarjeta en
forma segura, a efectos de evitar deterioros en el equipo, por el uso indebido.
Asimismo deberd poseer un sistema eficiente de lectura, verificacién y grabacion

de la tarjeta con una velocidad de operacién maxima de 2 segundos.

— El equipo de recoleccion de datos (mddulo de recoleccion y almacenamiento)
deberédn permitir un manejo seguro de la informacién producida por cancelacién de
viajes o valores, pudiendo el Ente Municipal obtener diariamente la informacién
original generada en los equipos canceladores de las empresas de transporte

urbano de pasajeros.

— Los equipos moviles y fijos a instalar deberdn acreditar antecedentes de
funcionamiento nacional o internacional de por lo menos un afo. De igual manera
deberén contar con un software especifico para el procesamiento de la informacién

recolectada que acredite similares antecedentes.

— Los equipos fijos deberdn asegurar su interconexion, mediante un sistema

eficiente de comunicacion.

Art. 9. Elementos de Seguridad.

- Someterse al control de la reparticion Municipal competente, los
mecanismos de codificaciéon de las tarjetas validadas por las empresas de
transporte urbano de pasajeros, a los efectos de asegurara la inviolabilidad de

las tarjetas en cuanto a eventuales falsificaciones, adulteraciones o copias.

- Someter a control por la sucursal del Banco Municipal (Banco

Operador) la emision de tarjetas validadas (puesta en circulacion).

- Los equipos méviles (canceladoras, médulos recolectores de datos, etc)
deberan asegurar la inviolabilidad de la informacién recolectada (a través de

eficientes encriptadas, codigos identificatorios, etc.).

- Los equipos fijos de las empresas de transporte urbano de pasajeros,
deberdn permitir el almacenamiento diario de la informacién recolectada por
equipos moviles, en forma segura y que permita en forma transparente la

auditoria del Ente Municipal, sobre las transacciones de cancelacion.
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