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Resumen

:Cémo experimentan, perciben y desean el servicio publico de transporte urbano los actores
universitarios de un conglomerado urbano entre mediano e intermedio de un territorio sub-
provincial en un pais de desarrollo intermedio, con notorio predominio de la poblacién urbana
y un amplio sistema publico de educacién universitaria? La comunicacién urbana consiste en un
complejo subcampo de los estudios de comunicacién que examina los modos en que los individuos,
grupos y sociedades, atravesados por las diversas dimensiones urbanas de sus vidas cotidianas en
diferentes ciudades, ponen en juego los diversos modos, géneros y medios de la comunicacion para
relacionarse unos con otros, producir y compartir significados como asi reproducir y cambiar pa-
trones comunicacionales. En sociedades heterogéneas y crecientemente desiguales, como Argentina,
los sistemas urbanos del transporte ptblico local operan en las dindmicas tensiones entre la gestion
estatal, el rédito privado y las demandas ciudadanas por un servicio compatible con el acceso al bien-
estar social, en general, y a la movilidad, en particular, como uno de los derechos bdsicos a la ciudad.
Estudios recientes destacan algunos de los cambios del transporte pablico urbano en Argentina
durante el siglo XXI con un mayor protagonismo de las jurisdicciones estatales, aunque con aportes
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declinantes desde el ano 2024 dadas las nuevas politicas de ajuste del Estado nacional. Otros antece-
dentes especifican aspectos del servicio de transporte negativos para las condiciones de vida, trabajo
y estudio de los pasajeros en general y los viajeros universitarios en particular. Cabe profundizar, sin
embargo, la indagacién sobre los significados de los distintos grupos de usuarios desde, entre otras,
la perspectiva multidimensional y plurimetodolégica de las representaciones sociales para actualizar
el amplio alcance de los siempre vigentes estudios sobre la comunicacién urbana. Esta investigacién
releva seis dimensiones de los universitarios como usuarios del servicio publico de transporte colec-
tivo de un aglomerado urbano del interior de Argentina. Predomina en el método una muy extensa
encuesta en linea a casi 4.000 universitarios, en su amplia mayorfa estudiantes, realizada mediante
un sistema digital especifico de la universidad publica local. Los emergentes empiricos presentados
focalizan el reciente cambio del sistema local del servicio publico de transporte urbano. El cono-
cimiento generado, acaso sin antecedentes conocidos en la investigacién sobre comunicacion y
ciudad, identifica experiencias, percepciones y sugerencias para mejorar un servicio de transporte
publico con costo creciente y motivo de frecuentes reclamos, demandas y disputas.

Palabras clave: Comunicacién; Ciudad; Representaciones; Transporte publico; Usuarios.

Abstract

How do university actors experience, perceive and desire public urban transport service in a
medium-to-intermediate urban conglomerate in a sub-provincial territory in an intermediately de-
veloped country, with a notable predominance of an urban population and a broad public univer-
sity education system? Urban communication is a complex subfield of communication studies that
examines the ways in which individuals, groups and societies, traversed by the diverse urban dimen-
sions of their daily lives in different cities, deploy the various modes, genres and media of commu-
nication to relate to each other, produce and share meanings as well as reproduce and change com-
munication patterns. In heterogeneous and increasingly unequal societies, such as Argentina, urban
local public transport systems operate in the dynamic tensions between state management, private
revenue and citizen demands for a service compatible with access to social well-being, in general,
and to mobility, in particular, as one of the basic rights to the city. Recent studies highlight some of
the changes in urban public transport in Argentina during the 21st century, with a greater role for
state jurisdictions, although contributions will decline from 2024 onwards, given the new adjust-
ment policies of the national State. Other antecedents specify aspects of the transport service that
are negative for the living, working and studying conditions of passengers in general and university
travellers in particular. However, it is worth further investigating the meanings of the different
groups of users from, among others, the multidimensional and multi-methodological perspective
of social representations to update the broad scope of the always current studies on urban commu-
nication. This research examines six dimensions of university actors as users of public transport in
an urban agglomeration in the interior of Argentina. The method is dominated by a very extensive
online survey of almost 4,000 university actors, the vast majority of whom were students, carried
out using a specific digital system of the local public university. The empirical findings presented
focus on the recent changes in the local system of urban public transport services. The knowledge
generated, perhaps without known precedents in research on communication and the city, identifies
experiences, perceptions and suggestions for improving a public transport service with increasing
costs and the cause of frequent complaints, demands and disputes.
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1. Introduccion

En sociedades heterogéneas y crecientemente desiguales, como Argentina (Salvia y otros, 2022;
Carniglia, 2023), los diversos sistemas puablicos del transporte urbano colectivo (6mnibus, subterrd-
neo, tranvia, funicular, etc.) operan en las tensiones entre la gestion estatal, el rédito privado y las
demandas de los ciudadanos por un servicio compatible con el acceso al bienestar social, en general,
y a la movilidad, en particular, como uno de los derechos bésicos a la ciudad.

La teorifa social reciente transformé parte de sus paradigmas para abordar la movilidad urbana
como problemdtica clave de la planificacién urbana y las politicas ptblicas especificas. El cambio
de perspectiva, llamado giro de la movilidad, cuestiona los predominantes abordajes urbanisticos
regidos por concepciones estdticas, locales o aisladas para dar lugar a un enfoque que reconoce los
multiples tiempos y espacios de la vida social.

La comunicacién urbana consiste en un subcampo de los estudios de comunicacién, transdisci-
plinario o al menos multidisciplinario, que examina los modos en que los individuos, atravesados
por las diversas dimensiones urbanas de sus vidas cotidianas en diferentes ciudades, despliegan los
diversos modos, géneros y medios de la comunicacién para relacionarse unos con otros, producir y
compartir significados como asi reproducir y cambiar patrones comunicacionales (Kim y Carpen-
tier, 2025).

En este marco, también corresponde a los estudios sobre la relacién entre comunicacién y ciudad
focalizar las relaciones, los significados, los materiales y los contextos especificos de la circulacién
y movilidad, por caso mediante el transporte publico local, activados por la comunicacién urbana
dentro de las diversas ciudades.

Con este supuesto, el presente texto documenta una investigacion sobre las representaciones
sociales de un grupo de usuarios locales sobre el sistema en transicién del servicio ptblico de trans-
porte colectivo de un conglomerado urbano del interior de Argentina conformado por tres loca-
lidades. Nuestro razonamiento comprende, ademds de esta introduccidn, otras seis secciones que
documentan los aspectos tedricos, metodoldgicos, empiricos y formales de la investigacién.

2. Comunicacion, ciudad y transporte urbano: indicios para un estado del arte

La ciudad, o mds precisamente las diversas ciudades, son los territorios que, seglin reconocen
las Naciones Unidas, concentran desde hace algunos afios a una creciente mayoria de la poblacién
mundial. La Argentina, a menudo considerada como un pais de desarrollo intermedio, concentra
alrededor de un 90 por ciento de su poblacién en diferentes modos de la aglomeracién urbana:
megaldpolis, ciudad intermedia, ciudad mediana, ciudad pequefa y pueblos.

Como sostiene Gorelik (2002), una articulacién entre capitalismo, Estado, sociedad y territorio
que define la modernidad urbana desde la segunda mitad del siglo XIX se traduce en una triple
tension: hacia fuera, en el territorio desde la expansién urbana; hacia adentro, en la sociedad para la
integracién social; y hacia delante, en el tiempo con la idea de proyecto. Asi, la elaboracién de los
llamados planes estratégicos urbanos constituye una de las experiencias actuales de la muy dificil
convergencia entre estas tensiones urbanas (Busso y Carniglia, 2013).

En estas condiciones de la modernidad avanzada periférica la ciudad latinoamericana nunca
es Gnica ni tampoco deja de constituirse sin una historia especifica y sin sus relaciones con otros
espacios urbanos y/ o rurales nacionales e internacionales. Cabe, entonces, una perspectiva de los
territorios urbanos en el siglo XXI atenta a la condicién histérica, diversa, fragmentada y relacional
de cada configuracién urbana (Carniglia, 2019).

La teorifa social reciente transformé parte de sus paradigmas para abordar la movilidad urbana
como una problemadtica clave de la planificacién urbana y las politicas publicas especificas. El cam-
bio de perspectiva, llamado giro de la movilidad, cuestiona los predominantes abordajes urbanisti-
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cos regidos por concepciones estdticas, locales o aisladas para dar lugar a un enfoque que reconoce
los multiples tiempos y espacios de la vida social (Latham et al, en Imildn y Jirdn, 2018, p. 21).

La comunicacién urbana consiste en un subcampo de los estudios de la comunicacién humana,
transdisciplinario o al menos multidisciplinario, que describe y comprende las modalidades en que
los individuos, atravesados por las diversas dimensiones urbanas de sus vidas cotidianas en diferentes
ciudades, despliegan los diversos modos, géneros y medios de la comunicacién para relacionarse
unos con otros, producir y compartir significados como asf reproducir y cambiar patrones comuni-
cacionales. Dado que la cuestién urbana comprende dimensiones tecnoldgicas, fisicas, simbdlicas,
sociales e institucionales, la comunicacién urbana estudia al mismo tiempo el impacto de los terri-
torios urbanos en los procesos comunicacionales y la construccién de la condicién urbana mediante
estos procesos (Carniglia, 2019; Kim y Carpentier, 2025).

En Argentina y también en América Latina la investigacién sobre comunicacién urbana iden-
tifica multiples fendmenos de la relacidn entre la comunicacién y la ciudad (Sudrez, 2024). En este
sentido, Badenes (2007) reconoce al menos cuatro lineas de investigacién centradas, respectiva-
mente, en las practicas, los usos y/o apropiaciones del espacio citadino; en la ciudad como relato;
en las transformaciones contempordneas de la ciudad dentro de un mundo globalizado; y en los
imaginarios urbanos, relatos y representaciones sobre la ciudad. Por otra parte, Vargas y Kanashiro
(2019) abordan las relaciones entre comunicacién, espacios publicos y ciudades interrogandolas
desde doce estudios sobre muy diversas experiencias latinoamericanas que vinculan los territorios
locales, las dindmicas transnacionales, los medios de comunicacién tradicionales y las redes digitales
en la constitucién de distintas acciones y relaciones de poder.

Sin embargo, la cuestién de la movilidad o circulacién en las ciudades y, en particular, el trans-
porte como una de sus modalidades predominantes, tenderia a disponer de menos conocimiento
especifico. Los vacios o nichos puntuales de la investigacién sobre comunicacién urbana y transpor-
te comprenden a los actores en relacién, los significados emergentes, los modos de circulacion, las
tecnologias utilizadas y las regulaciones vigentes, entre otros aspectos de un escenario con multiples
territorios urbanos.

3. Un problema de investigacion sobre comunicacion urbana: teoria, antecedentes y campo
empirico

El aglomerado urbano del Gran Rio Cuarto comprende tres localidades (Rio Cuarto, Las Higue-
ras y Santa Catalina/Holmberg), con una poblacién total aproximada de 200.000 personas, ubica-
das en el sur de la provincia mediterrdnea de Cérdoba dentro de un territorio de varios kilémetros
de extensién del centro geogrifico de Argentina, un pais de desarrollo intermedio, con un marcado
predominio de poblacién urbana y un amplio sistema publico de educacién universitaria.

Como cualquier espacio urbano que se pretenda inclusivo, sustentable y resiliente (Busso y
Carniglia, 2013; Sennett, 2019), el Gran Rio Cuarto requiere de, entre otras condiciones, un servi-
cio publico de transporte urbano colectivo cuyo sistema garantice la movilidad y circulacién de la
poblacién tan indispensable para el trabajo, el consumo, la educacién y otras diversas actividades
cotidianas.

El actual sistema local de transporte colectivo de este conglomerado urbano estd a cargo de una
Unica empresa privada, con una trayectoria de varias décadas (Bettera y Hildmann, 2024; Sudrez,
2024), que revalidé su rol de prestadora exclusiva del servicio pablico mediante una licitacién con-
vocada por el municipio de Rio cuarto durante el afio 2022.

Esta empresa implementd, apenas obtenida la concesién del servicio, un nuevo sistema de trans-
porte urbano local cuyos dos principales cambios fueron: Por un lado, el sistema funciona como
una red local con cuatro lineas principales -llamadas troncales A, B, C y D- y catorce lineas com-
plementarias -denominadas como ramales-, todas convergentes en la plaza principal de la ciudad
Rio Cuarto. Por otro lado, la articulacién entre unas y otras lineas acontece mediante los trasbordos
entre los vehiculos de los diferentes recorridos que habilitan la circulacién por distintos espacios de
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la ciudad de Rio Cuarto, en particular, y el conglomerado de tres localidades, en particular .

Este nuevo sistema de transporte generd y genera reclamos, debates, polémicas e incluso de-
nuncias sobre los problemas de la calidad del imprescindible servicio publico casi desde el mismo
momento del anuncio de la implementacién de dichos cambios. Las noticias del diario, la radio,
la television y las plataformas digitales, entre otros espacios de la agenda publica local, registran a
menudo las demandas de diversos grupos de la poblacién por la deficiente calidad del transporte en
émnibus urbano. Las puntuales modificaciones del sistema actual, realizadas por la empresa desde
abril de 2023 hasta la fecha, constituyen otro indicio significativo tanto de los importantes proble-
mas emergentes cuanto de la posibilidad de introducir cambios hacia una prestacién del transporte
urbano colectivo mds pertinente a las necesidades y demandas de la poblacién del Gran Rio Cuarto.

En particular, la universidad publica local se constituyd, ya antes de la pandemia por coronavirus
(Llobel y Sudrez, 2019), y acta también hoy, como una visible caja de resonancia del debate politico
local sobre el servicio publico de transporte urbano. Las condiciones y los problemas del transporte
en émnibus local captan la atencién permanente de las agrupaciones de estudiantes (Llobel y
Sudrez, 2019), el gremio de docentes (AGD, 2023), otros grupos mds o menos institucionalizados,
las autoridades universitarias y los representantes de los cuatro claustros (docentes, estudiantes,
personal no docente y graduados) de una universidad publica distante a seis kilémetros del centro
de la ciudad de Rio Cuarto, o sea ubicada en uno de los bordes del territorio urbano recorrido por
el hoy monopdlico y centralizado servicio publico de transporte local.

En este contexto, nuestro estudio indaga respecto de los significados, las experiencias y los deseos
de los usuarios del servicio publico de transporte colectivo pertenecientes a una universidad publi-
ca para transformar los discursos sociales circulantes en materiales tedricos y empiricos aptos para
informar y fundamentar las demandas de revisién o modificacién del actual sistema de transporte
urbano. El aporte del imprescindible conocimiento socio-cientifico, mediante este estudio y otros
equivalentes, constituye una condicién de posibilidad de toda decisidn colectiva, o sea de toda po-
litica, orientada a mejorar un servicio ptblico tan esencial para los ciudadanos como el transporte
urbano colectivo de escala local.

Antecedentes y conceptualizacion

Como se dijo, la teoria social reciente transformé parte de sus paradigmas para abordar la movi-
lidad urbana como problemdtica clave de la planificacién urbana y las politicas publicas especificas.
El cambio de perspectiva, llamado giro de la movilidad, cuestiona los predominantes abordajes
urbanisticos regidos por concepciones estéticas, locales o aisladas para proponer un enfoque que
reconoce los multiples tiempos y espacios cotidianos de la vida social (Latham et al, en Imildn y
Jirén, 2018, p. 21). Este giro tedrico destaca el movimiento de personas, bienes e ideas con relacién
al cambio de lugar, prestando especial interés a las précticas sociales por medio del movimiento y la
fluidez en los territorios urbanos. Los modos de circulacién y movimiento de las personas por los
espacios de cada urbe se relacionan estrechamente con las formas de vivir e imaginar las ciudades.
Asi, la movilidad cotidiana juega un rol central en la organizacién de la vida urbana contempordnea
(Imildn y Jir6n, 2018).

En este sentido, un muy reciente estudio destaca algunas de las transformaciones del sistema
urbano de transporte piblico de Argentina durante las primeras décadas del siglo XXI. Pérez y
Bertranou (2023) reconocen que el Estado nacional asumié mds protagonismo en la organizacién y
produccién del sistema de servicios del drea metropolitana de Buenos Aires con estrategias diversas:
el financiamiento masivo mediante compensaciones tarifarias, la incorporacién de nuevas tecnolo-
gias como las tarjetas digitales y la operacién directa de algunos servicios. En este nuevo escenario,
las empresas prestadoras continuaron un vinculo més sistemdtico e institucionalizado con el Estado,
pero sometidas a un disciplinamiento estatal basado en la tecnologia y el financiamiento. Estos
autores explican que las trayectorias y los desempefios diferentes del especifico sistema de autotrans-
porte urbano de pasajeros dependen de factores diversos como las definiciones tecnoldgicas y orga-
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nizacionales de la prestacién del servicio, las caracteristicas del mercado, los rasgos de las empresas
y las regulaciones estatales. Asimismo, destacan que, dada una mayor intervencién del Estado en el
servicio publico de transporte, la mejora institucional es un desafio ineludible como asi la transpa-
rencia en la gestion de las distintas jurisdicciones estatales (nacidn, provincias y municipios).

Sin embargo, con el cambio de gobierno nacional en 2024 el servicio de transporte publico
urbano tiende a modificar mucho la participacién estatal, al menos desde la jurisdiccién nacional,
mediante la reduccién o eliminacién de los subsidios a las empresas, entre otros cambios. Con
este giro neoliberal de las politicas publicas, aumentan sobremanera, entre otros perjuicios para los
viajeros urbanos, los costos del transporte local en émnibus que, en ocasiones, hasta quintuplicé el
valor del pasaje o boleto.

Desde esta perspectiva, la investigacién sobre las representaciones sociales del transporte urbano
colectivo permite no solo comprender los juicios valorativos que los individuos construyen sobre el
medio sociocultural y sus objetos, sino también dimensionar el impacto que los mismos tienen en
la calidad de vida y el bienestar de las personas (Bettera y Hildmann, 2024; Sudrez, 2024).

En esta linea, varias investigaciones evidencian el rol del sistema de transporte urbano en la ca-
lidad de vida de los ciudadanos (Gémez y Semeshenko, 2018; Vega, Rivera y Malaver, 2017; Zuniga
y Allen, 2021). Este rol no solo atafie a la resolucién de las necesidades elementales de economia y
salud, sino que también se vincula con la satisfaccién de los usuarios, un factor directamente asocia-
do a sus ideas sobre el servicio. En particular, se conocen estudios, realizados en otros paises latinoa-
mericanos, sobre la percepcion de los estudiantes acerca del servicio de transporte urbano colectivo
(Ofate, 2017; Pimentel, 2018) pertinentes como antecedentes sobre la situacién en el territorio
urbano argentino de nuestra indagacién. Estas investigaciones denotan un interés por la concepcién
de los estudiantes como usuarios del transporte y por cémo esta percepcion influye en su trayectoria
académica, en particular, y en la calidad de vida de los universitarios, en general. Desde esta perspec-
tiva, Fonseca y Miranda (2020) concluyen que aspectos del servicio de transporte como el tiempo de
espera, la duracion del viaje, las condiciones de seguridad, los costos y las opciones de trayectos son
condiciones que, cuando resultan imprevisibles o desfavorables, pueden generar estrés, ansiedad, y
desmotivacién entre los estudiantes. Estas condiciones no solo impactan en el bienestar psicoldgico
de los estudiantes, sino también en su compromiso académico contribuyendo a un mayor riesgo de
bajo rendimiento o complicando su permanencia y egreso del sistema educativo de nivel superior.

En consecuencia, es imprescindible contar con un conocimiento cientifico preciso, sistemdtico
y verificable para disenar e implementar un servicio publico de transporte urbano colectivo que
considere la importancia de la comunicacién urbana y su relacién con las experiencias, tanto de
una comunidad universitaria cuanto de los distintos grupos sociales de las ciudades. Emerge asi una
sensibilidad intelectual y politica ante el impacto directo del servicio de transporte urbano en los
diferentes aspectos de las personas y también en las diversas dimensiones cotidianas de su calidad
de vida (trabajo, educacién, consumo, salud, tiempo libre, etc.). De este modo, esperamos que los
siguientes emergentes empiricos de nuestra investigacion, as{ como su articulacién tedrica con algu—
nos conceptos relevantes de los estudios sobre comunicacién y ciudad, fundamenten las imprescin-
dibles mejoras requeridas en varios aspectos del servicio pablico de transporte urbano.

En este marco, la teorfa multidimensional y plurimetodolégica sobre las representaciones socia-
les contribuye a fortalecer la perspectiva sobre la relacién entre comunicacion y ciudad en particular
focalizando los sentidos que, entre otras dimensiones, se traman en la comunicacién urbana como
experiencia humana de la continuidad y el cambio de la vida cotidiana con dimensiones relaciona-
les, simbdlicas, materiales y contextuales.

Las representaciones sociales y el transporte urbano publico

;Cémo experimentan, perciben y desean el servicio publico de transporte urbano los actores
universitarios de un conglomerado urbano entre mediano e intermedio de un territorio sub-provin-
cial en un pais de desarrollo intermedio, notorio predominio de poblacién urbana y con un amplio
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sistema publico de educacién universitaria?

Una respuesta integral a estos complejos interrogantes, entre otras posibles, emerge como posibi-
lidad desde el subcampo de los estudios de la comunicacién urbana. Como se dijo, esta especialidad
comprende el conjunto de investigaciones y précticas comunicacionales orientadas a reconocer y
actuar sobre los diversos modos, medios y géneros de la comunicacién humana, ahora en creciente
proceso de digitalizacién, en los diferentes modos de la ciudad.

En este marco, un amplio panorama reciente de la teorfa social a nivel internacional destaca la
sostenida vigencia de la cuestién del significado -junto a los problemas del orden social, la mate-
rialidad y la practica- dentro de un espacio tedrico con especial interés tanto en las interacciones
situacionales como en los patrones mds amplios de las representaciones culturales (Benzecry y otros,
2019).

A nivel latinoamericano, la investigacién sobre los imaginarios urbanos (Silva, 1992; Garcia
Canclini, 2005; Heffes, 2008; Gorelik, 2022) constituye una referencia obligada. Por otra parte,
los estudios locales sobre las construcciones socioculturales del territorio urbano presentan varios
antecedentes. Una revision preliminar reconoce las miradas sobre la ciudad intermedia (Herndndez
y Carbonari, 2012), la agrociudad (Carniglia, 2019), la ciudad imaginada por vecinos y periodistas
(Bosco, 2001), las dindmicas narrativas urbanas de la prensa (Bosco, 2018), la construccién periodis-
tica del orden urbano (Demarchi, 2014) y la planificacion estratégica del emergente conglomerado
urbano del Gran Rio Cuarto (Busso y Carniglia, 2013). En muchas de estas investigaciones predomi-
na un método cualitativo sensible siempre a los significados de la ciudad como un territorio con una
triple tensién permanente: hacia afuera con la expansién urbana, hacia adentro con la integracién
social y hacia el futuro con el proyecto urbano (Gorelik, 2002).

Sin embargo, constituyen dmbitos de vacancia o vacio de conocimiento las investigaciones sobre
las construcciones simbélicas de otras dimensiones de los territorios urbanos como las relacionadas
con la circulacién, la movilidad y el transporte en la diversidad de las ciudades, cuestiones todas
relevantes para la expansién urbana, la integracién social y el proyecto urbano. En este sentido, el
historiador de la cultura Roger Chartier valora la histérica, ubicua y polisémica nocién de represen-
tacién senalando que

es el instrumento mds relevante para comprender las dindmicas del mundo social, siempre
ubicadas en la relacién entre las condiciones objetivas (econémicas, sociales y juridicas) y su
percepcidn, apreciacién y movilizacién por los individuos y las clases (2022, p. 147).

La teoria diversa sobre las representaciones sociales (Carniglia, 2009; Carniglia, Bosco y Coleft,
2024) visibiliza los sistemas de pensamiento, percepcién y accién de los actores sociales sobre, entre
otros aspectos, sus territorios de la vida cotidiana y, en particular, habilita para reconocer sus sig-
nificados acerca de las modalidades de la circulacién en la ciudad y, en particular, sobre el servicio
publico de transporte local.

Una mirada multidimensional de las representaciones de los actores sociales sobre los territorios
urbanos atane a la mediacién psico-social-cultural de un sujeto que tanto construye la realidad social
cuanto difunde el conocimiento social a través del pensamiento, la percepcién y la accién (Jodelet,
1988; Carniglia, 2009; Chartier, 2022; Carniglia, Bosco y Coleff, 2024).

“Representacién”, en singular o plural y con o sin adjetivaciones, es una palabra con origen gre-
colatino que significa “estar en lugar de” y atraviesa la historia intelectual de Occidente como una
especie de pancategoria de la teorfa social apta para analizar tanto los procesos comunicativos en
general y los textos medidticos en particular como cada instancia de la produccién del discurso (Car-
niglia, 2009; Cebrelli y Rodriguez, 2024). Asi, se entiende que es una nocién netamente histérica,
como asi ubicua y polisémica. La condicién ubicua de “representacién” emerge en la trayectoria y el
presente de maltiples disciplinas y campos del conocimiento de las ciencias sociales y las humani-
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dades: filosofia, sociologfa, psicologia social, historia, antropologia, politologfa, lingiiistica, estudios
culturales, geografia humana, andlisis de discurso, artes visuales y el debate sobre la posmodernidad,
entre otros espacios (Carniglia, 2009; Cebrelli y Rodriguez, 2024). Acaso hoy es la psicologia social
el espacio intelectual contempordneo con mayor empleo, discusién y tratamiento empirico del pro-
blema de las representaciones sociales (Jodelet, 1998; Moscovici, 2003; Petracci y Kornblit, 2004).

De este modo, coexisten actualmente seis modelos tedricos de las representaciones, al menos en
parte complementarios, que iluminan diferentes dimensiones de los procesos de la continuidad y
el cambio de los sentidos relacionados con la ciudad. Cada una de estas teorias resulta significativa
y pertinente para comprender, de un modo acaso mds integral, el proceso situado de produccién,
circulacién y consumo de las representaciones sobre los diversos territorios de cada sociedad (Car-
niglia, Bosco y Coleff, 2024).

En este sentido, converge con dicha posicién tedrica nuestra concepcién sobre la imaginacién
del territorio urbano y, en particular, del servicio pablico de transporte colectivo como una de las
experiencias cotidianas de la vida en las ciudades. Esta afinidad con la teoria previa sobre las repre-
sentaciones sociales acontece porque en el seno de la imaginacién urbana no sélo se reproducen
los significados pre-existentes sino que también se crean nuevos sentidos. Asi, las representaciones
de los territorios urbanos son concebidas, desde una mirada empirico-critica de la comunicacién
urbana, como contingentes y situadas a la vez.

En ese marco, si las representaciones, una modalidad multiple del sentido entre otras, resultan
tan dificiles de delimitar y definir a priori de la interaccién social, ello acontece precisamente por su
condicién al mismo tiempo multidimensional, abierta, relacional, dindmica y situacional. Asi, las
representaciones sociales de los territorios, en general, y del servicio publico del transporte urbano,
en particular, corresponden a alguien (actor social), utilizan uno o mds sistemas simbdlicos para
elaborar textos (textualizacién multimodal), se refieren a una o mds entidades materiales, mentales
o simbdlicas (objeto), se expresan para establecer una posicién de sentido y/o accién particulares
(propésito o funcién) y procuran instalar ciertas ideas entre las diversas personas (pablicos) en un
marco sociocultural e histérico especifico (contexto social).

Por otra parte, segun Petracci y Kornblit (2004) el estudio de las representaciones desde una
perspectiva estructuralista reconoce una variedad de estrategias metodolégicas aptas para la indaga-
cién empirica. De este modo, la investigacién sobre estas construcciones simbdlicas recurre tanto
a las metodologias cualitativas como a las cuantitativas y a sus diferentes estrategias de recoleccién
y procesamiento de los datos al tiempo que no descarta la integracién o triangulacién entre ambos
métodos.

4. Un relevamiento en tiempo real: objetivo, dimensiones y método

Nuestra investigacin releva las representaciones sociales de los miembros de la comunidad uni-
versitaria como usuarios del servicio publico de transporte urbano colectivo del Gran Rio Cuarto,
un conglomerado de tres localidades entre mediano e intermedio de Argentina. Sus seis objetivos
especificos corresponden a las siguientes dimensiones de relevamiento de los usuarios del actual
servicio publico de transporte urbano colectivo: pertenencia y rol institucional, rasgos sociodemo-
gréficos, modo de transporte utilizado, experiencia de uso del sistema local, percepciones sobre el
sistema local y sugerencias sobre el servicio publico.

El estudio comprendié un disefio entre exploratorio y descriptivo con predominio de la metodo-
logia cuantitativa. La encuesta realizada implement las estrategias de recopilacién y procesamiento
de datos cuantitativos cuyas técnicas, instrumentos y procedimientos se describen en el Cuadro 1.
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Cuadro 1. Estrategias metodoldgicas de la investigacion

Recoleccion de datos

Técnica Encuesta en linea miembros de la uni-
versidad publica como usuarios del ser-
vicio publico de transporte urbano colec-

tivo.

Instrumento Cuestionario multidimensional con
03 preguntas de respuesta estructurada y
abierta.

Procedimiento Consulta mediante plataforma digital

de la universidad a una muestra no pro-
babilistica de 3808 usuarios. Periodo de
relevamiento: mayo 2023.

Procesamiento
de datos
Técnica Estadistica descriptiva univariada.
Instrumento Matriz de datos en formato digital
(SPSS).
Procedimiento Célculo de frecuencias absolutas y

relativas. Medidas de tendencia central.
Graficos diversos.

Fuente: ISTE (2023)

5. Emergentes empiricos: demografia, experiencias, percepciones y propuestas de los
usuarios

Los principales datos correspondientes a cada uno de los aspectos relevados son presentados a
continuacién organizados segtn las seis mencionadas dimensiones del relevamiento por encuesta en
linea realizado durante el mes de mayo de 2023.

Pertenencia y rol institucional de los usuarios

Los 3808 universitarios encuestados comprenden un 93 por ciento de estudiantes y varios docen-
tes, graduados y no docentes. Un tercio de los pasajeros (34,1 %) pertenece a la Facultad de Ciencias
Humanas, una cuarta parte a la Facultad de Agronomia y Veterinaria y, en orden de frecuencia
decreciente, los restantes usuarios del transporte pertenecen a las Facultades de Ciencias Exactas,
Fisico-Quimicas y Naturales, Ciencias Econémicas e Ingenierfa como asi al Area Central de la
universidad publica local. En este sentido, se infiere que la cantidad y diversidad de la pertenencia
institucional de los encuestados representan de manera significativa a una poblacién total de univer-
sitarios usuarios del servicio publico de transporte urbano con tamafo desconocido.

Rasgos sociodemogrificos

Predominan las mujeres (67,6 %) entre los pasajeros encuestados como asi las personas menores
de 25 anos que completaron los estudios en el nivel secundario (82,3 %). Casi la totalidad de los
usuarios (93,5 %) reside en la ciudad de Rio Cuarto y los restantes viajeros locales se domicilian en
las dos vecinas localidades de Las Higueras y Holmberg/Santa Catalina que también conforman
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el aglomerado urbano del Gran Rio Cuarto. Los pasajeros de la ciudad Rio Cuarto residen en el
centro urbano, Banda Norte, el Barrio Alberdi y otros 30 sectores con menor nimero de casos. Por
otra parte, cerca de la mitad de los usuarios (45,5 %) son residentes en dreas urbanas que demandan
la realizacién de al menos un trasbordo en el viaje de ida y regreso a la universidad publica dentro
del nuevo sistema del 6mnibus urbano vigente desde enero de 2003. Este perfil sociodemografico
destaca entre los usuarios a uno de los claustros universitarios, los estudiantes, como un grupo orga-
nizado y activo en la demanda de mejores servicios educativos especificos, como las diversas becas, y
generales, por caso el servicio publico de transporte urbano (Llobel y Sudrez, 2019).

Modo de circulacion y transporte utilizado

El 6mnibus urbano sobresale como modo de circulacién de, por un lado, los usuarios univer-
sitarios en sus actividades cotidianas y, por otro lado, en su traslado de ida y vuelta al campus de
la universidad publica local. En este sentido, casi la totalidad de los pasajeros consultados utiliza el
émnibus urbano en sus frecuentes viajes entre la universidad y su residencia local (Tabla 1).

1abla 1. Medio de circulacién y transporte segtin actividad de usuarios universitarios del 6mni-
bus urbano (N= 3808 casos)

MEDIO DE ACTIVIDAD
CIRCULACION
Y TRANSPORTE
COTIDIANA VIAJEA LA
EN GENERAL UNIVERSIDAD
Vehiculo 7,6% 4,2%
particular
Taxi o remis 0,2% 0,1%
Omnibus 70,8% 89,7%
urbano
Motocicleta 2,1% 1,1%
Bicicleta 4,3% 1,4%
Caminata 14,6% 3,1%
Otro 0,5% 0,4%
TOTAL 100 % 100 %

Fuente: ISTE (2023)

Experiencia de uso del sistema de transporte publico

La carencia de vehiculo propio predomina entre las razones de los usuarios para el uso del trans-
porte urbano colectivo. Los usuarios utilizan el émnibus local fundamentalmente para el traslado
a la universidad, ubicada en un campus del borde noreste de la ciudad a seis kilémetros del centro
urbano, durante cinco o cuatro dias a la semana, mientras que la mitad de los pasajeros utiliza el
servicio de transporte urbano colectivo también los fines de semana o feriados para otras actividades

(Tabla 2).
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1abla 2. Motivo de uso del 6mnibus urbano por usuarios universitarios (N= 3808 casos)

MOTIVO DE USO DEL OMNI- Porcentaje (%)
BUS LOCAL

No cuenta con vehiculo propio 82,3

Para gastar menos dinero 43,8

No tiene licencia o carné para con- 22,8
ducir

Por razones ambientales 6,6

Para ahorrar tiempo 6,1

Por otro motivo 3,7

Por incapacidad para conducir 1,6

Fuente: ISTE (2023)

Casi la mitad de los usuarios del 6mnibus urbano se traslada hacia la universidad publica en el
horario comprendido entre las 7 y 9 horas de cada dia hdbil, mientras que los restantes pasajeros
viajan en distintas franjas horarias comprendidas entre la 5,30 y las 17 horas. Los usuarios parten
de regreso desde la universidad local en distintas franjas horarias comprendidas entre las 11 y las 21

horas (Tabla 3).

1abla 3. Usuarios universitarios del 6mnibus urbano segtn horario de ida y regreso de la uni-
versidad

(N= 3808 casos)

HACIA LA UNIVERSIDAD DESDE LA
UNIVERSI-
DAD
Horario % Horario %
Entre las 5:30y las 6:59 4,0 Entre las 5:00y las 6:59 0,5
Entre las 7:00y las 8:59 48,8 Entre las 7:00y las 8:59 0,7
Entre las 9:00 y las 10:59 9,8 Entre las 9:00 y las 10:59 1,0
Entre las 11:00 y las 12:59 9,7 Entre las 11:00 y las 12:59 9,7
Entre las 13:00 y las 14:59 12,8 Entre las 13:00 y las 14:59 18,1
Entre las 15:00 y las 16:59 7,7 Entre las 15:00 y las 16:59 13,6
Desde las 17:00 horas 5,5 Entre las 17:00 y las 18:59 24,5
Entre las 19:00 y las 20:59 17,3
Desde las 21:00 horas 12,9
No responde 1,7 No responde 1,7
Total 100,0 Total 100,0

Fuente: ISTE (2023)

Asimismo, la distancia recorrida por los pasajeros entre sus residencias y las paradas del émnibus
urbano promedia unas cuatro cuadras, o sea aproximadamente cuatrocientos metros. Cerca de la
mitad de los viajeros enfrenta en este recorrido casi cotidiano durante el periodo de clases, compren-
dido entre los meses de marzo y noviembre, una o mds de dificultades de la infraestructura urbana
como las calles o sectores sin iluminacién, las veredas ausentes y el deficiente estado de las aceras.
Los estudiantes también reconocen una caminata ahora mds extensa para llegar a la parada del 6m-
nibus luego de la reciente reforma del sistema de transporte colectivo local.

El promedio del muy diverso tiempo de la espera para el viaje hacia la universidad publica local
es de entre 15 y 16 minutos segn las cuatro lineas troncales del nuevo sistema de transporte local.
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Si bien la dispersién del promedio del tiempo de espera es también amplia, en el regreso desde el
campus universitario la mayor frecuencia es de entre 13 y 14 minutos. Por otra parte, casi dos tercios
de los usuarios tienden, con una frecuencia diversa, a esperar un nuevo vehiculo cuando el émnibus
urbano circula sin asientos vacios y/o con los pasajeros hacinados.

La duracién promedio del viaje hacia el campus universitario es de 35 minutos para los usuarios
de las lineas troncales C y D y de entre 44 y 45 minutos para los pasajeros de las lineas troncales A y
B que deben realizar trasbordos para llegar a la universidad publica. A su vez, la duracién promedio
del viaje desde la universidad es de 35 a 36 minutos para los usuarios de las lineas troncales C y D
y de entre 45 y 47 minutos para los pasajeros de las lineas troncales A y B. Si se suman los tiempos
de los viajes de ida y regreso a la universidad, casi dos tercios de los universitarios utilizan sesenta o
mds minutos en este traslado casi cotidiano y, por otra parte, casi una quinta parte de los usuarios
requiere alrededor de dos horas para realizar un recorrido aproximado de entre 15 y 20 kilémetros
(Tabla 4). Ademds, cuando los usuarios realizan trasbordos, acumulan un promedio de casi 15 mi-
nutos mds de viaje por la espera del vehiculo colectivo en la correspondiente parada del émnibus

urbano (Tabla ).

1abla 4. Usuarios universitarios del émnibus urbano segtin tiempo de viaje de ida y regreso de
la universidad (N= 3808 casos)

HACIA LA UNIVERSIDAD DES-

DE LA

UNIVER-

SIDAD
Minutos de viaje % Minutos de viaje %
Hasta 9 minutos 4,3 Hasta 9 minutos 3,8
Entre 10y 19 minutos 5,8 Entre 10y 19 minutos 12,7
Entre 20y 29 minutos 26,2 Entre 20y 29 minutos 17,5
Entre 30y 39 minutos 18,2 Entre 30y 39 minutos 19,3
Entre 40y 49 minutos 20,8 Entre 40y 49 minutos 20,2
Entre 50y 59 minutos 7,6 Entre 50y 59 minutos 7,7
Entre 60y 69 minutos 12,2 Entre 60y 69 minutos 12,5
70 0 mas minutos 5 70 0 mas minutos 6,7
No responde 1,7 No responde 1,9
Total 100,0 Total 100,0%

Fuente: elaboracién de los autores en base a datos propios.

Las lineas troncales D y C, que atraviesan la ciudad entre el norte y el sur, son las mds utilizadas
por los universitarios encuestados. Asimismo, las lineas ramales U, I y L son las mds utilizadas por
los pasajeros. Es decir: sobresale el uso de todas las lineas que llegan con o sin trasbordo a la univer-
sidad ubicada fuera del ejido urbano.

Casi dos quintas partes de los usuarios consultados realizan uno o mds trasbordos en sus viajes
a la universidad y una muy amplia proporcién de estos viajeros realiza un tnico trasbordo en sus
recorridos urbanos e interurbanos. El tiempo promedio de espera en los trasbordos hacia y desde el
campus de la universidad oscila entre los 11 y 15 minutos (Tabla ). Por otra parte, casi nueve de cada
diez pasajeros con trasbordo reconocen, con frecuencia dispersa, que acontecen problemas, como las
demoras y las aglomeraciones en las paradas, durante esta situacién del nuevo sistema del servicio
publico de 6mnibus urbano.

1abla 5. Usuarios universitarios del 6mnibus urbano segtin tiempo de espera en trasbordos del
viaje a la universidad (N= 1470 casos)
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HACIA LA UNIVERSI- DESDE LA
DAD UNIVERSI-

DAD
Minutos de espera en Minutos de espera en tras-
trasbordo % bordo o
Hasta 4 minutos 2,5 Hasta 4 minutos 2,1
Entre 5y 9 minutos 16,1 Entre 5y 9 minutos 8,8
Entre 10y 14 minutos 34,4 Entre 10y 14 minutos 27,6
Entre 15y 19 minutos 21,4 Entre 15y 19 minutos 23,2
Entre 20y 24 minutos 11,0 Entre 20y 24 minutos 16,2
Entre 25y 29 minutos 1,5 Entre 25y 29 minutos 2,8
Entre 30y 34 minutos 3,4 Entre 30y 34 minutos 6,4
Entre 35y 39 minutos 0,5 Entre 35y 39 minutos 1,1
40 0 mas minutos 2,3 40 0 mas minutos 4,9
No responde 7,5 No responde 8,1
Total 100,0 Total 100,0

Fuente: ISTE (2023)

La pérdida del 6mnibus urbano pocas o varias veces por semana predomina entre los pasajeros
locales. El tiempo promedio de la espera por pérdida del 6mnibus hacia la universidad publica es de
entre 20 y 24 minutos segdn las lineas troncales y ramales. A su vez, el tiempo promedio de la espera
por pérdida del 6mnibus desde la universidad publica oscila entre 16 y 18 minutos. Asimismo, mds
de cuatro quintas partes de los usuarios prefieren esperar un nuevo vehiculo si pierden el émnibus
urbano.

Por otra parte, predomina el pago del servicio de transporte mediante el Boleto Educativo Gra-
tuito y los restantes pasajeros pagan con la tarjeta de la empresa concesionaria con o sin abono.
Entre los usuarios que pagaban directamente por el transporte, casi la mitad abonaba en mayo de
2023, el periodo de nuestro relevamiento, hasta doscientos pesos argentinos cada dia por dos pasajes
y el resto pagaba tres o mds boletos. Cabe recordar que, dadas las restricciones a los subsidios por las
nuevas politicas neoliberales de Argentina, desde el afio 2024 el precio del pasaje del transporte co-
lectivo urbano hasta se quintuplicé alcanzando un valor en moneda argentina (pesos) muy superior
a la inflacién acumulada y equivalente a por lo menos un délar de Estados Unidos.

Percepciones sobre el sistema de transporte local

1abla 6. Porcentaje de usuarios universitarios del 6mnibus urbano segiin comparacién entre el
anterior y el actual sistema de transporte (N= 3808 casos)

ERA MAS ES MAS
ADECUADO ADECUA-
EL ANTE- NO DO EL
PERCIBO
ASPECTO DEL SERVICIO RIOR ACTUAL
DIFEREN-
SISTEMA
SISTEMA CIAS
Condiciones de las paradas 50,1 41,6 8,3
Condiciones de las garitas o resguar- 24,3 69,5 6,2
dos
Costo del boleto 67 30,7 2,3
Cercania de las paradas 36,4 58,2 5,4
Informacion sobre los recorridos 46,1 31 22,9
Informacion sobre los horarios 37,8 38 24,2
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Horarios de circulacion en dias 42,5 41,4 16,1
habiles

Horarios en dias no laborables 36,6 55 8,4
Frecuencia entre 6mnibus 41 34,9 24,1
Puntualidad en el paso por la parada 30,2 50,1 19,7
Puntualidad en llegada a destino 30,6 51,3 18,1
Duracion del viaje 36,7 48,4 14,9
Pasajeros parados en el colectivo 33,9 59,8 6,3
Limpieza de los colectivos 10 80,5 9,5
Comodidad de los colectivos 17,3 77,8 4,9
Manejo del conductor 12,7 81,1 6,2
Atencion del conductor a los 10,1 79,5 20,4
pasajeros

Utilidad de la aplicacion digital 17 53,5 29,5
Accesibilidad para discapacitados 9,3 77,9 16,9
Aglomeracion de personas en las 45,3 48,8 5,9
paradas

Uso de tarjetas plasticas para el pago 10,6 72,2 17,2

Fuente: ISTE (2023)

Los usuarios universitarios no perciben diferencias entre ambos sistemas del 6mnibus urbano
(con y sin trasbordos) en 14 de los 21 aspectos relevados en el servicio publico de transporte local
(Tabla 6). En cambio, los pasajeros perciben como mds adecuado al anterior sistema de transporte
colectivo (sin trasbordos) en cinco aspectos: las condiciones de las paradas, el costo del boleto, la
informacidn sobre los recorridos, los horarios de circulaciéon en dias hdbiles y la frecuencia entre
émnibus. Los viajeros no perciben que el actual sistema del transporte urbano publico (sin trasbor-
dos) sea mds adecuado que el anterior en ninguno de los aspectos relevados excepto en la atencién
del conductor a los pasajeros y la utilidad de la aplicacién digital. Sobre otros dos aspectos, la in-
formacién acerca de los horarios y la aglomeracién de pasajeros en las paradas, los porcentajes de
las respuestas de los usuarios tienden a coincidir entre aquellos que no perciben diferencias entre
ambos sistemas y aquellos que conciben como mds adecuado el anterior sistema del servicio publico
de transporte. Por otra parte, dos terceras partes de los usuarios universitarios consideran que los
recientes cambios del nuevo sistema de transporte local, realizados en abril de 2023 a los tres meses
de su implementacién, no implican mejoras para la situacién de los pasajeros.

Sugerencias de los usuarios sobre el servicio de transporte publico

Mis de la mitad de los 3808 pasajeros encuestados reclaman por mds vehiculos, la ampliacién
del horario de circulacién, un menor costo del pasaje o boleto, la recarga de tarjetas por medios
digitales y la recarga de tarjetas sin costo adicional (Tabla 7). Otro grupo de viajeros, con menor
frecuencia relativa, demandan mds lugares para la recarga de tarjetas pldsticas, mejores condiciones
de las garitas o resguardos sélo disponibles en algunas paradas, menos tiempo entre los coches de
cada linea ramal, un sistema de transporte local sin trasbordos, menos tiempo entre los vehiculos de
cada linea troncal y mejores condiciones de las paradas. Un tercer subconjunto de usuarios, también
con menor porcentaje, solicita mejoras en la informacién para los usuarios, las condiciones de los
vehiculos, el desempefio de los conductores y otros aspectos conexos.

1abla 7. Usuarios universitarios del servicio publico de transporte urbano segin sugerencia sobre

el actual sistema. (N= 3808 casos)
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SUGERENCIA Cantidad Porcentaje
Mas vehiculos 2722 71,5%
Ampliacion del horario de circulacion de dmnibus 2499 65,6%
Menor costo del boleto 2370 62,2%
Recarga de tarjetas por medios digitales 2337 61,4%
Recarga de tarjetas sin costo adicional 2065 54,2%
Mas lugares para recarga de tarjetas plasticas 1796 47,2%
Mejores condiciones de garitas o resguardos 1570 41,2%
Menos tiempo entre los coches de cada ramal 1557 40,9%
Sistema sin trasbordos 1513 39,7%
Menos tiempo entre los coches de cada linea troncal 1479 38,8%
Mejores condiciones de las paradas 1434 37,7%
Mas y mejor informacion para los usuarios o pasajeros 1172 30,8%
Mejores condiciones de los colectivos 1001 26,3%
Mejor desempefio de los conductores 466 12,2%
Otro aspecto 174 4,6%

Fuente: ISTE (2023)

Por otra parte, en las mds de 1000 respuestas a una pregunta abierta, los usuarios universitarios
reiteran una o mds de las demandas de mejoras presentadas, evaltan el actual servicio piblico como
deficitario en diversos aspectos, precisan los cambios a introducir en el actual sistema con trasbor-
dos, demandan el retorno a las condiciones del servicio previas al afio 2020 y proponen cambios
sistémicos mds complejos del servicio publico de transporte urbano colectivo del Gran Rio Cuarto.

6. Consideraciones finales

Esta seccidn presenta las principales conclusiones de la investigacién como asi algunas sugeren-
cias para la mejora sostenida del actual servicio publico de transporte urbano en el Gran Rio Cuarto.

Conclusiones

La comunicacién urbana consiste en un diverso subcampo de los estudios de comunicacién
humana, transdisciplinario o al menos multidisciplinario, que describe e interpreta cémo los in-
dividuos, atravesados por las diversas dimensiones urbanas de sus vidas cotidianas en diferentes
ciudades, despliegan los diferentes modos, géneros y medios de la comunicacién para relacionarse
unos con otros, producir y compartir significados como asi reproducir y cambiar los patrones co-
municacionales ahora en creciente proceso de digitalizacién.

Sin embargo, la cuestién de la movilidad o circulacién en las ciudades y, en particular, el trans-
porte como una de sus modalidades predominantes, tenderia a disponer de menos conocimiento
especifico. Los vacios o nichos puntuales de la investigacién sobre comunicacién urbana compren-
den a los actores en relacién, los significados emergentes, los modos de circulacién, las tecnologias
utilizadas y las regulaciones vigentes, entre otros aspectos de un escenario con mdltiples territorios
urbanos que demandan especificas investigaciones en clave comparativa.

Los numerosos datos presentados sobre las experiencias, percepciones y recomendaciones de los
usuarios universitarios muestran que el nuevo sistema local del servicio publico de transporte ur-
bano conlleva més dificultades que soluciones, provoca més rechazos que aceptaciones y promueve
numerosas demandas de mejora, pues, por ejemplo, una proporcién importante de los pasajeros
universitarios, en su mayoria estudiantes y mujeres, requieren ahora de mucho mds tiempo para
recorrer el trayecto de ida y regreso entre sus residencias y la universidad publica.
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En este sentido, la teorfa multidimensional y plurimetodélogica sobre las representaciones so-
ciales emerge como una perspectiva adecuada para indagar sobre cémo experimentan, perciben y
desean el servicio publico de transporte los ciudadanos de los distintos territorios urbanos en un
pais de desarrollo intermedio, muy alto predominio de la poblacién urbana y con un amplio sistema
publico de educacién universitaria hoy atravesado, como el servicio local de transporte urbano, por
el ajuste fiscal y otras politicas neoliberales del Estado nacional.

Recomendaciones para la investigacion y la accion colectiva

Las siguientes sugerencias, entre otras pertinentes, corresponden a los aspectos concep-
tuales y empiricos de la investigacién realizada:

Gestionar ante las dependencias del Estado, en sus multiples niveles, las mejoras correspon-
dientes de un sistema de 6mnibus urbano con aportes muy significativos de dinero, por ejemplo,
mediante los subsidios y otros recursos ptiblicos como las garitas o resguardos y la infraestructura
vial urbana.

Solicitar a la Gnica empresa concesionaria del servicio local de transporte urbano las mejoras
correspondientes a su responsabilidad en un nuevo sistema, el de trasbordos, que, entre otras difi-
cultades, aumenta de manera significativa el tiempo requerido a muchos usuarios para el viaje hacia
y desde la universidad publica local.

Utilizar desde la universidad los resultados de esta investigacién como un aporte, entre otros
posibles, para profundizar el didlogo y las acciones de los distintos responsables del actual sistema de
transporte local pertinentes para una mejora sostenida del servicio piablico.

Profundizar los estudios de este u otro tipo sobre los problemas del transporte urbano colectivo
entre la comunidad universitaria y también en otros grupos de usuarios de la poblacién urbana,
no relacionados directamente con la universidad publica, como asi en otras ciudades recordando
siempre que en cada viaje de los estudiantes y otros residentes urbanos, como pasajeros de cualquier
sistema de transporte urbano local, se juega su condicién de usuarios de uno de los servicios publi-
cos bdsicos para el ejercicio de los derechos a la ciudad por los ciudadanos.

7. Notas

" https://satcrc.com.ar/nuevo-sistema-de-transporte/ (Consulta 12/4/23).
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