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4. Breve Descripcion del proyectoLa investigacion ha abordado las
dificultades del sistema de transporte publico de gsajeros en el area
urbana del Gran Mendoza, entre las que podemos meipoar
incumplimiento de frecuencias, deficiente estado das unidades, congestion
y contaminacién. Para ello se ha realizado un anéls institucional de los
organismos gubernamentales involucrados; asi comoarhbién de la
normativa vigente; de los mecanismos de articulaaidy de participacion
que existen; y si es que hay vacios legislativos egumpidan al Estado
cumplir con su funcién de fiscalizacién, etc. Se madentificado y propuesto
lineamientos de politica publica para el transportgublico de pasajeros.



Objetivos

Describir para cada objetivo especifico planteadgiralmente, el logro alcanzado y
las actividades desarrolladas.

Grado de Avance de los objetivos propuestos

Describir para cada objetivo especifico planteadgirmlmente, el porcentaje de logro
alcanzado y las actividades desarrolladas.
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Introduccion

El transporte puede ser definido como el movimied® personas y de
mercancias de un lugar a otro por tnesdios diferentes (aéreo, terrestre, acuatico) o
por una combinacién de estos; 6 como el desplaraonée personas por el solo hecho
de que desean hacerlo. (Ballabio 2004) Es asi iph@ dnovimiento (viaje) se realiza
entre dos zonas que reciben la denominacion deroyiglestino. (Islas Rivera 2000)

A nivel internacional el tema del transporte deapa®s cada dia toma mas
relevancia en atencién al elevado consumo de engrgilos cambios en los niveles de
contaminacion ambiental, en especial por el uscad&@movil privado. (Colmenares
Guevara 2007) Ello parece darse en el marco derocego de crecimiento de la
movilidaden el planeta, o que genera que la gente se desplacho mas, producto de
una globalizacion que ha sido tremendamente tratespaensiva. (Barbero 2010)

Analizando el presente de los paises desarrollautentivar a los ciudadanos
a tomar decisiones de transporte mas sustentables @oy el primer objetivo,
mientras que otros se orientan hacia la mejorasi@iocesos de toma de decision del
gobierno y del sector transporten tanto que especificamente en el caso de la Union
Europea, existen propuestas que buscan la obtedeidmanciamiento para avanzar
hacia la puesta en funcionamiento de modos deptoaieslimpios. (Barbero: 2010)

En lo que respecta a Latinoamérica, las probleasitde la congestion y de
transporte publico de pasajeros han sido abordadatamentalmente en aquellas
regiones en las que se ha avanzado en la redéfini@l tipo de sistema que se desea.
Un claro ejemplo de ello son los aportes proveegrde Chile, entre los que se
destacan los de Thomson (1997), Thomson y BullZp§@Pardo (2009), autores de la
CEPAL de gran produccion cientifica, quienes se bhbocado alestudio de los
sistemas de transporte y a la problematica de la ngestion asi como también
Figueroa (2005) el cual contextualigh marco en el que transporte publico de
pasajeros comenzo a degradarse en los ultimos afnos.

En tanto que en México podemos encontrar a Islasr&i(2000), quien efectia
un exhaustivo estudio sobre la situacion del trarieppublico de pasajeros en DF, y
ofrece importantes contribuciones en materia deeunalizaciones; mientras que en
Colombia Duque Escobar (2007) abordara la problematesde laeconomia del
transporte.

En la provincia de Mendoza existen diferentes josbaealizados, especialmente
desde el 2000 a la fecha, entre los que se dedtzxder Severino (2000), Giner de Lara
(2002), Lara de Ricci (2002) y Marsonet (2009 y DOfealizados en la Facultad de
Ciencias Econdmicas de la UNCuyo. Los mismos, aderagacterizar al Gran
Mendoza y a los distintos modos de transporte exeites, se abocan al andlisis de
los costos de prestacion del servici®tras importantes contribuciones en esta materia
son las de Ballabio (2004) quien se concentra gddterminantes de la seleccion de
transporte publico en el Gran Mendoza, y Novello (2007) que estudia |
implementacion del actual sistema de cobro por medlide tarjeta magnética
(Redbus).



Por otra parte, laelacion existente entre congestion y contaminacioes
abordada por Tomassetti de Piacentini (2004); masntque en materia de
ordenamiento territorial podemos mencionar a Gray de Cerdan (2005). Méntes
en el tiempo son los estudios que efectla la Fatue Ingenieria de la UNCuyo
(2010) con especial énfasis ennedelizacion de los recorridosque realizan los
omnibus y troles en el Gran Mendoza. En tanto quex&eria danalisis normativo y
caracterizacion del estado actual del sistema deaimsporte publicode pasajeros en
Gran Mendoza encontramos a Marre y otros (2011).

En el presente Trabajo abordaremos la problemdgtaansporte publico de
pasajeros en Gran Mendoza entendiéndolo como un servicio que se presta por
terceros, concentrandonos en los modos colectivie, ty metrotranvia, sistema adn no
implementado. Asimismo nos enfocaremos enpladblematicas de la congestiory
contaminacion, asi como también unexhaustivo analisis institucional y normativo
con el objeto de formular lineamientos politicogjue sirvan a la formulacion de una
politica de transporte publico de pasajeros intggsastentable.

El disefio de investigacion con el que se ha trdbags de tipo no experimental.
Desde el punto de vista de la delimitacion geogaafie tom6 como referencia a los
departamentos del Gran Mendoza, compuesto por &aftaymallén, Las Heras,
Godoy Cruz, Lujan y Maipu, estudiandose especiferatm los casos de Capital y
Godoy Cruz por ser los de mayores problematicas.

En relacion a las fuentes de datos y procedimiafgagcoleccion se trabajé con
informacioncuali-cuantitativa proveniente de fuentggimarias y secundarias En el
caso de la informacién primaria, se realizagotrevistas en profundidaal informantes
calificados especialistas en la tematica y a furaties del gobierno provincial y
municipios. Mientras que en el caso de las fuedegesnformacién secundarias, se
realizd un analisis documental y estadistico eqpldo los distintos documentos,
normativas y demas material disponible sobre latea elegida.

1. Transporte Publico de Pasajeros en Gran Mendoza
1.1 La economia del transporte

Se trata de la rama de la teoria econdmica qudiastliconjunto de elementos y
principios que rigen el transporte de personaseyds, y que contribuyen a la vida
econdmica y social de los pueblos. (Duque Escob@r)2Asimismo, se debe destacar
la relacion directa o positiva entre movilidad dalty economia, y entre transporte
publico (eficiente) y economia. (Duque Escobar 2007

Siguiendo los aportes de Ballabio (2004), podemesirdque la oferta
contempla unmedio fisicorepresentado por la vialidad (elemento fijo), eakds
(elemento movil) y reglas de operacion. Un puntpadrtante, al que se debe hacer
referencia, es que la oferta de transporte es tmd®rvicio y no de una mercancia. Por
lo tanto, no se pueden almacenar traslados paliaatitis en periodos de mayor
demanda. (Ballabio 2004) Ademas, la utilidad queeeVicio brinda viene dada por sus
propias caracteristicas. De igual modo, los eleasegtie siempre deben estar presentes
al momento de la toma de decisiones son: capaadaths y congestion (concepto que
sera abordado en profundidad en proximos aparta@@ed)abio 2004)



1) Capacidad:Se define como el volumen maximo que puede pasaume seccion
determinada en un periodo de tiempo establecida &adransporte en la vialidad, la
capacidad se define en términos de vehiculos/leorganto que en el transporte publico
la medida adoptada es pasajeros/hora. (Ballabi$)200

2) Costos:Siempre hay un costo asociado a la oferta de toatespEste costo es el
representado para el usuario, compuesto de un cwstetario y del tiempo de viaje. El
objetivo es siempre proveer el mejor servicio ahareosto. (Ballabio 2004)

El transporte urbano representa un costo elevado América Latina, mucho
mas por ejemplo que el transporte aéreo. Si bigmpésajes en avion son mucho mas
caros que los de bus o taxi, se viaja en estanasticon una frecuencia muy superior a
lo que se lo hace en avién. (Thomson 208&mismo, los gastos en transporte urbano
pueden dividirse en dos categorias: hagasto minimo o basi¢c@orrespondiente a la
realizacion de los desplazamientos obligatoriospac@s el caso de ir al trabajo o a
estudiar, y; hay agregados opcionales, es daxstps no obligatorigancurridos por la
libre eleccidon de los viajeros. (Thomson 2002) Etaesegunda categoria se incluyen
los costos incrementales de efectuar los viajesipanedio mas cémodo o mas rapido
que la opcion de costo minimo, como es ir en anttugar del bus, o los relacionados
con los viajes recreacionales. (Thomson 2002)

En lo que respecta especificamente ddmandade transporte, esta puede ser
definida como la disposicion a pagar que tienerctosumidores por hacer uso de una
determinada infraestructura o servicio de trangp@Ballabio 2004) Dicha disposicion,
se obtiene a partir de sus preferencias sobrentdistcaracteristicas de los mismos en
comparacion con otros bienes que puedan adqustio. iermite establecer una relacién
entre cantidad que desea consumir y el costo detuspdad que supone dicho
consumo. (Ballabio: 2004)

Cabe destacar que la relacion entre precio y ahtittmandada esta afectada
por cuatro caracteristicas principales:

1) El caracter derivado de la demanda de transpo@eneralmente (salvo el ocio o
placer) no se desea viajper se sino que se hace con el objetivo de realizar una
actividad localizada en el espacio y en el tienfBallabio: 2004)

2) Heterogeneidad de factoreSe puede distinguir entre:
» Determinantes de la demanda agregada: poblacidtividad econdmica,
geografia, historia y cultura, politica de transpor

» Determinantes de la demanda individual: precio tceisporte, precio de otros
bienes y servicios, caracteristicas socioeconomézdislad del servicio, tiempo de
vigje. (Ballabio 2004)

3) El papel desempefiado por el tiempo en las dewsiindividualesEste se encuentra
intimamente relacionado con la demanda de trarespOria vez multiplicado por su




valor unitario, este tiempo determina el costo djebos usuarios soportan, permitiendo
establecer una relacién directa entre éste y laddende transporte. (Ballabio 2004)

4) Estimaciones correctas de deman@a& requiere contar con predicciones correctas
de la demanda debido a la naturaleza de servicelmacenable que tiene la oferta de
transporte. Frente a ella, los flujos de demaraddptde pasajeros como de mercancias,
varian a lo largo del tiempo. (Ballabio 2004)

1.2La congestion

La palabra congestion se utiliza frecuentementeelecontexto del transito
vehicular por técnicos como por los ciudadanos enerpl. Si consultamos el
diccionario de la Real Academia, encontraremosrat e la “accion y efecto de
congestionar o congestionarse”, en tanto que “csifayer” es “obstruir o entorpecer el
paso, la circulacion o el movimiento de algo.” (¢&2009)

Desde un punto de vista técnico, hasta un ciewtel die transito, los vehiculos
pueden circular a una velocidad relativamente liBie embargo a mayores volimenes,
cada vehiculo adicional estorba el desplazamieattosl demas, es decir comienza el
fendbmeno de la congestion, tratandose #a: condicion que prevalece si la
introduccion de un vehiculo en un flujo de transitonenta el tiempo de circulacion de
los demas.(Thomson y Bull 2002)

Algunas de lasausasde la misma son las siguientes:
o Eltransporte se efectta en limitados espaciossjal

o0 Lademanda de transporte es eminentemente vayidigiee puntas en las cuales
se concentran muchos viajes a causa del deseoralealpar las horas del dia
para realizar las distintas actividades y parartepertunidades de contacto con
las personas;

o El automdévil aparece como una de las opcionesatesporte con prestaciones
altamente valoradas como seguridad, velocidad,iafmhflad. Sin embargo es
una de las que mayor uso hace del espacio viglasajerd;

o El costo de la congestion no es percibido por kgatios que contribuyen a
generarla. Sus decisiones no son tomadas en base@stos sociales, sino a los
propios;

o El inadecuado disefio o mantenimiento de la vialidaccausa de congestion
innecesaria. (Thomson y Bull 2002)

0 Anacronia de los sistemas de transporte. Estolse @léa gran longevidad del
transporte que puede ocasionar que queden poroddeajas caracteristicas
cuantitativas o cualitativas de la demanda. (IRliasra 2000)

2 Aunque el bus genera méas congestion que el auibrirénsporta mas personas. Si el primero lleva 50
pasajeros, y el segundo en promedio 1.5, cada omupmel automdévil produce 11 veces mas la
congestion atribuible a cada pasajero del busld®tanto la congestion puede reducirse si aumenta |
participacion de los buses.

10



Asimismo, resultara interesante detenernos endoTdumson y Bull llaman la
“invasion del automovil”, lo que podria sugerirrgpge el problema de la congestion es
creado principalmente por los mismos. (Thomson Iy 102)

En nuestro pais, en los "90 y producto de politd@spertura comercial, que
abarataron el precio de importacion de los vehg&gdamado al ingreso de prestadores
informales —que destinaban parte o la totalidaduseindemnizaciones para sumarse al
sector transporte- comenzo a evidenciarse un fusrtemento del parque automotor.
Asimismo, y ya en los Ultimos afios, junto con lgareeevidenciada en los ingresos
nominales de la poblacién, sumado a las escasabilip@sles de ahorro con que
cuentan los sectores medios en nuestro pais, @mieato del parque automotor ha
sido exponencial.

Cabe destacar que un importante factor presentdidma “invasion” es el
asociado al “status” que posee la persona prof@etaiusuaria del automovil. Sin
embargo, no podemos negar, que en parte estoamorel también con deficientes
prestaciones de los privados, junto con altos ciesefies de ocupacion de los buses en
las horas pico. (Valle 2009)

Por otra parte, y si bien las nuevas tecnologiaseatan la atraccion y
factibilidad de quedarse en casa, lo que supongmné reduccién en las tasas de
generacion de viajes; ello podria no ser ciertersiugar de rebajarse la cantidad de
viajes que se efectian, podrian reemplazarse aguiajes personales por otros
comerciales, liberandose en definitiva el auto jpamas usos. (Thomson y Bull 2002)

Es asi que no solo los automovilistas se ven pegdds, sino también los
usuarios del transporte publico de pasajeros dadasgs tiempos de viaje y espera por
lo general se ven demorados. (Valle 2009) Al misimmpo hay una tendencia al alza
de las tarifas de los autobuses, dado que intemtsmidcionar la situacion previamente
descripta puede buscarse incorporar mas unidadeswu® respectivos conductores,
trayendo como consecuencias tarifas mas elevadagjosesto fuente de inequidad
social. (Thomson y Bull 2002)

Asimismo, se generan consecuencias como mayor roraeion del aire
producto del consumo de combustibles en vehicules gjrculan en un transito
convulsionado a baja velocidad; mayores nivelesud# en el entorno; irritabilidad
causada por la pérdida de tiempo, sumado al egtreésesto causa. (Thomson y Bull
2002)

Este tipo de consecuencias, a su vez se influyemamala toma de decisiones
al momento de manejar, asi como también en distraes, dando lugar al incremento
de los accidentes viales. (Ministerio de Salud, i@olo de Mendoza 2009) Segun un
informe publicado luego de realizarse la Primerm&® Mundial sobre la Seguridad
Vial de las Naciones Unidas, entre el 23 al 29lutd de 2007, cada dia mueren en el
mundo mas de 3000 personas por lesiones resultdatéss siniestros viales. En los
paises de ingresos bajos y medianos se concenmtraimmpdamente un 85% de esas
muertes. (Ministerio de Salud, Gobierno de Mend2X20)
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La Argentina ostenta a nivel mundial uno de losceslmas altos de mortalidad
producida por accidentes de transito, ademas déosiele heridos de distinta gravedad
por afo, y de cuantiosas pérdidas materiales, gueaducen en millones de délares.
(Revista Nueva 2010)

Segun Luchemos por la Vida, asociacion civil dedica la prevencion de
accidentes de transito, el total de muertos en 28068ndi6 a 7885 (considerando a las
personas que fallecen en el lugar del accidentdag @jlue mueren hasta treinta dias
después del hecho), tratandose de un promedi@ diar2 defunciones y uno mensual
de 657. En los primeros puestos se ubican Buenpess AR983 muertos), Santa Fe
(648), Cordoba (548), mientras giendoza registré 371 victimas fatalegRevista
Nueva 2010)

Para la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) @te@ mundial de los
choques vy lesiones causados por el transito asci@ndS$ 518 000 millones anuales,
de los cuales US$ 65 000 millones correspondensapéises de ingresos bajos y
medianos; monto mayor al que reciben en ayuda sdra#lo. (Ministerio de Salud,
Gobierno de Mendoza 2009)

Ademas, las lesiones producidas por el transittesgmtan una pesada carga no
s6lo para la economia mundial y de los paises,también para la de los hogares. La
pérdida de quienes ganaban el sustento y el césidido de atender a los familiares
discapacitados por dichas lesiones sumen a muahabak en la pobreza. (Ministerio
de Salud, Gobierno de Mendoza 2009)

1.2.1 Alternativas ante la congestion

Dado que la congestiébn es un problema demasiadw w&ontundente como
para suponer que se puede mitigar con medidastemiles, es necesario un esfuerzo
multidisciplinario que incluya, entre otros aspsctel mejoramiento de los hébitos de
conduccion, la provision de mejor infraestructungalejo de oferta), y medidas de
gestion de transito (manejo de demanda). (ThomsBully2002) Sin embargo, resulta
realmente dificil impedir la existencia de congmsiimiento vial en las horas de
maxima demanda, e incluso dentro de ciertos limgedasta indeseable hacerlo ya que
los costos que impone pueden ser inferiores a égssarios para eliminarla. Existen
costos:

o Producidos por el desvio de usuarios a otras wiadps u horarios de viaje.

0 Asociados a la supresion de viajes.

o Relacionados con la inversion necesaria para amipliaapacidad vial. (Islas
Rivera 2000)

Hay que destacar también que seria convenientengusdlo se buscase el
objetivo original de los libramientos (evitar elspapor las partes congestionadas o ya
habitadas de una region) sino procurar la integradiegional y facilitar los
intercambios de bienes y servicios de toda la regitocurando que sean prioritarias las
zonas con mayor potencial de produccion. (IslagRi2000)

Como hemos planteado previamente, existe una fpeeferencia de parte de
los ciudadanos por desplazarse en automovil, ppvariedad de razones. Frente a ello,
una importante pregunta que se hacen Thomson y @002) es si¢podemos

12



desincentivar el uso del automdvil particular encefto plazo, sin incentivarlo en un
plazo mas largo?

A lo que el autor respondera que sistemas férreaso(del metrotranvia en
Mendoza) mejoran la accesibilidad de algunas paekarea urbana, especialmente en
los alrededores de las estaciones. Asi, al inamstvel desarrollo comercial alrededor
de estas es normal que una mayoria de las perqaradli trabaja y de sus clientes y
otras personas a quienes atienden directamente,eliseetro para ir y venir de tales
sitios. Sin embargo, un numero significativo de segpersonas se desplazara en
automavil, agravando asi la congestion. (Thoms®&v)19

Frente a ello, las variantes de transporte pulgjie® ofrecen al automovilista un
grado superior de comodidad han logrado sacar a camdéidad significativa de
automovilistas de sus vehiculos privados y agregaal las filas de los usuarios del
transporte publico. (Thomson 1997)

Ejemplo de ello serian lobuses de lujo que suelen disponer de asientos
coémodos, reclinables, aire acondicionado y musiciental; ademas no llevan
pasajeros de pie. La creacion y operacion de logicges de categoria superior
normalmente cuestan poco o nada al sector publise, han demostrado exitosos en
atraer al automovilista privado. (Thomson 1997)

Otro de los autores consultados, Islas Rivera (R@d€sentara las siguientes
alternativas:

a) Solucién de mercad&onsiste en dejar que las personas dejen de aclafirrutas o
arterias mas saturadas para usar otras menosdsaaanque impliquen recorridos o
costos mayores. Evidentemente este tipo de solusrsiempre funciona ya que
pueden existir usuarios sin alternativa para vjajasin conocimiento de ella, o que no
logran percibir el beneficio total que recibirias demés usuarios.

b) Impuesto a la circulaciénPosibilidad de imponer un pago por el uso de &iert
instalacion, servicio o ruta, para inducir el useovdas o servicios alternativos. Sin
embargo, se enfrenta un problema de determinagbmdnto de taimpuesto a la
congestidnpues si es excesivamente alto, puede dafar lasdades econdmicas o
propiciar una subutilizacion de las instalaciorfedas Rivera 2000)

Bordagaray, Carbajal y Maliandi (2002) ofrecen smnes tanto desde la oferta
como de la demanda. En el caso de la primera aacons:

o Coordinacidon de semaforo&Jna de las formas mas eficientes de mejorar la
velocidad de circulacion y lograr significativosoatos de tiempos de viaje,
combustibles, contaminacién y accidentes.

o Prioridades para el transporte publicdra que este permite transportar mas
pasajeros que los automoviles, empleando menogulesj con un uso mas
efectivo del escaso espacio vial.

En tanto que en el caso de las acciones sobrentardi, lo principal seria
modificar los habitos de transporte, promoviéndasa conducta mas acorde con los
elevados niveles de transito y la seguridad endesplazamientos. (Bordagaray,
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Carbajal y Maliandi 2002) Asi, se deberian mejdaar conductas de circulacién de
vehiculos y peatones, modificar en las horas puwitdipo de vehiculo usado,
prefiriendose el de gran capacidad. Con ello seepde reordenar los desplazamientos
y no suprimirlos. Para ello es necesario contar con

o Educacion vial:Las normas de transito definen derechos y restries del uso
de las calles y asi, se logra fluidez y se evitandantes.

o Escalonamiento o dispersion de horari@onsiste en establecer distintas horas
de entrada y salida para las diferentes actividadks como trabajo, comercio,
colegios, universidades, etc.

0 Restriccion vehicularConsiste en prohibir la circulacion de una paltelos
vehiculos en zonas y lapsos sujetos a congestiorel $n es controlar la
congestion, la medida solo tiene sentido en laazogntricas durante las horas
punta.

Pardo (2009), por su parte, se centrara enmapras de los sistemas de
prestacion del servicio de transporte publicomas especificamente en el caso del Bus
Rapid Transit, mas conocido como BRT en Latinoaraértste sistema surge ante la
dificultad de conseguir grandes inversiones eneetos transporte, tratandose de una
solucion basada en buses que fue madurando dedéedda de 1970. (Pardo 2009)

De acuerdo al autor los sistemas BRT consistennecotredor exclusivo para
buses, complementado por una reorganizacion delessm contractual y de la
prestacion del servicio, asi como una adecuaciG@adteristicas de sistemas férreos a
un sistema basado en buses (por ejemplo pago dge gasestaciones, programacion de
los servicios mediante un centro de control, estees como componente central del
sistema). Una diferencia crucial con los sistemadipb férreo que se construyeron
anteriormente, es que el sistema de Bus Rapidoubeatlo integrar los operadores
existentes de transporte publico, al tiempo quedusemplazar el sistema tradicional
por el de bus rapido. (Pardo 2009)

Las principales caracteristicas de este sisteméasa@iguientes:

* Infraestructura exclusiva: carriles exclusivos

* Vehiculos de gran desempefio y capacida&e utilizan buses, normalmente
articulados con capacidad para 160 pasajeros (oeB06l caso de los buses
biarticulados), con tecnologia Euro Ill o IV, loatwasegura un estandar de bajas
emisiones.

» Reorganizacion institucional: Se crea o determina un arreglo institucional
especifico para la gestion, control y operaciorsggéma. En varios ejemplos se
utilizan esquemas publico-privados, y en otros tedta a cargo del sector
publico.

» Gestion _adecuada de la operacionSe establecen parametros de operacion
después de una cuidadosa planificacion de lasteaisticas de la demanda del
sistema y las necesidades de los viajes de la c¢tiufla algunos casos se
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encuentra que no son necesarios buses articulas®siylizan buses de tamafo
estandar.

« Pago de tiguete en estaciorEl pago del tiquete fuera de borda hace mas rapida

la operacion del sistema y los tiempos de despleramse reducen.

Figueroa (2005), entiende que estas nuevas formagestion del transporte
(BRT) muestran que a pesar de la alta consecua@éredes de alta calidad,
ofrecen una cobertura parcial en la ciudad limitdseda ciertos corredores
dejando otros desatendidos y servidos por losnséstetradicionales, de muy
baja calidad. Ello parece demostrar que mientrasteenna fraccion de oferta de
transporte de calidad, otra queda entregada acsexirregulares. (Figueroa
2005)

1.3 Contaminacion

Se trata basicamente de la impregnacion del alr@gea o el suelo con
productos toxicos que afectan la salud humana ycalidad de vida como el
funcionamiento de los ecosistemas. Las fuente<ipeles de donde provienen los
agentes contaminantes son las fuemewiles y las fijas. Dentro de las primeras,
tenemos losvehiculos de motor que funcionan por medio de lambustibles
derivados del petroleo

Tedricamente, en una combustion perfecta, el havogy el carbono del
combustible se combinan con el oxigeno del air¢ resultado es la produccion de
calor, luz, diéxido de carbono (CO2) y vapor deaadid20). Pero las impurezas del
combustible agregado a una imperfecta relaciéradedzcla del aire y el combustible
y/o con temperaturas de combustion demasiado altzegas, causan la formaciéon de
agentes contaminantes del aire tales como el mda@e carbono (CO).

Este gas se origina cuando el carbén que esta eondustible no se quema
completamente. Es un componente de los escapessdeehiculos motorizados.
Contribuye con alrededor del 60% de todas las emesi de CO. Las mayores
concentraciones de este gas se producen en ardaertiecongestion. Vale destacar
que los problemas se agudizan en los meses fricgideporque las emisiones de los
vehiculos son mayores.

El mismo ingresa en la corriente sanguinea a trdedes pulmones y reduce el
oxigeno liberado por los 6rganos y tejidos del paeAfecta el transporte de oxigeno al
corazén, musculos y cerebro. Con bajos niveleodeantracion, quienes se encuentran
susceptibles de sufrir sus efectos son quienescpadde enfermedades coronarias;
mientras que en altas concentraciones y con aleten de exposicion afecta también a
gente sana. Vale destacar que es uno de los casisamhs importantes del
calentamiento global de la atmésfera y del camliioético’.

En el caso de Mendoza, y por medio de la Direcd&isaneamiento y Control
Ambiental, dependiente de la Secretaria de Mediobiénte, se controlan las
inmisiones (concentraciones) de gases contaminantés atmaosfera; mientras que el

% Tomassetti de Piacentini, Zulema: “Impacto Amhaéntel Transporte Urbano en el
Gran Mendoza. Resultados preliminares sobre losfiogrs de descontaminar el aire.”
Facultad de Ciencias Economicas, UNCuyo.
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municipio de Ciudad es el encargado de controtaeiaisiones de gases de los escapes
de los vehiculos automotores del transporte pullisovado.

La Municipalidad por su parte mide los porcentaiesuidos y gases, separando
en sus mediciones a los vehiculos en dos categorias

0 Los que estan fuera de las especificaciones peasifi/e)
o0 Los que estan dentro (d/e)

Para el afio 2003 los valores porcentuales fuessitmientes:
o Transporte Publico de Pasajeros

*» Ruidos fle 19%

= Gases fle 35,2%
= (Gases y ruidos f/e 14,8%
» Dentro de las especificaciones d/e 31%

De estos datos se desprende, que hacia el 2008eh&8% de los colectivos
superaban las especificaciones permitidas. Si adenalmente la flota de unidades
posee casi seis afos de antigiiedad, con lo caal\esbres podrian diferir, no se puede
obviar que aun se siguen utilizando combustiblewa#os del petrleo, como el caso
del gasoil. En consecuencia, compartiendo la opini® Tomassetti de Piacentini, en
esta situacion solo se podra reducir las emisiamasnores niveles, dependiendo de los
adelantos éecnolégicas en la construccion de notpréel estricto mantenimiento de
los mismo

1.4 El Gran Mendoza

Integrado por los Departamentos de Capital, Godayz,CGuaymallén, Las
Heras, Lujan de Cuyo y Maipu, es concebido comoastaictura socio-territorial que
conforma un €ontinuum urbano; que evidencia una creciente concentracion de
poblacion, recursos productivos, financieros y @wisios, asi como también de poder
politico y econémico. (Ballabio 2004)

Su estructura territorial es el resultado de laermetacion de espacios
departamentales funcionalmente heterogéneos, pgamioamente complementarios.
Cada departamento es diferente a los demas: tieqgopia estructura, su dinamica
particular y desencadena situaciones de tratamieatiicularizado. (Gray de Cerdan
2005)

Cada uno de ellos ha respondido de diferente foamias limitaciones y
posibilidades de su medio natural. Las fuerzastipa$i, econdmicas, demograficas y
espaciales han actuado en forma sostenida, guelmtigsarrollo espontaneamente, sin
gue haya aparecido una idea directriz sobre sindgstonfiguracion. (Gray de Cerdan
2005)

La dinamica actual del Gran Mendoza ha generaddletgada de nuevas
actividades, funciones y demandas de infraestractisto provoca la ocupacion de
espacios distintos o bien la necesidad de redimeasilos existentes, reestructurar

* TOMASSETTI DE PIACENTINI. Op. Cit.
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actividades y empresas para responder a las ndewaandas y adecuar o ampliar la
infraestructura para canalizar los crecientes $lgjomerciales y de transporte. (Gray de
Cerdan 2005)

Producto de la globalizacion, se observa adem&urgimiento de “nuevos
centros” de actividad y trabajo, que concentrarelgsectativas y las instalaciones mas
dinamicas. Asi, aparecen en el tejido urbano coepes diferentes de circulacion por
la necesidad de trasladar la poblacién hacia estssados de trabajo emergentes, que
no estan totalmente equipados ni resueltos despensd de vista territorial. (Gray de
Cerdan 2005) Se produce asi la aparicibn de ardsmmas con marginalidad por
ineficiencia del sistema de transporte, fenOmeresgiconcentra en mayor medida, en
las nuevas periferias urbanas que se forman rapiat@ren torno al Gran Mendoza
(Gray de Cerdan 2005)

Si bien el transporte publico es un indicador deiezicia urbana que debe ser
controlado y reprogramado constantemente siguiehdgecimiento de la ciudad, como
veniamos haciendo hasta hace 15 afios; el misme tx@g en dia por demandas
puntuales y no por una vision integrada. (Gray dedén: 2009) De este modo existen
grandes ausentes al momento de formularse e imptarse politicas como la
poblacién rural abandonada en muchos lugares aetesy la poblacion mendocina
que vive dispersa en las zonas sin riego en tdrn@ran Mendoza, con una muy baja
posibilidad de llegar hasta donde estan concerdrda® servicios basicos: salud y
educacion. (Gray de Cerdan 2009)

En lo que respecta a las caracteristicas de laa@odbl del Gran Mendoza, las
cuales son punto de partida para la definiciradeolitica de transporte de una ciudad
(Islas Rivera 2000), encontramos que de acuerdrs grimeros resultados del censo
2010, el total de la poblacion en la provincia esld’20.000 habitantes, 45.000 menos
de los proyectados por el INDEC. (Diario Los An@840) Mientras que en relacién al
crecimiento poblacional inter-censal, el cual p@@a la provincia fue del orden del
9%, los departamentos de Lujan y Maipu del Granddea presentaron un aumento
por encima de dicho promedio. (Diario Los Andes@®01

Cabe destacar que dadas sus caracteristicas,reMeraloza es en la actualidad
el mayor complejo urbano metropolitano del Oeste pgids, con una magnitud y
complejidad de su dinamica en el transporte urltlnpersonas que lo aproxima a las
mayores areas urbanas de la Republica Argentinata@iAutbnoma de Buenos Aires,
Gran Buenos Aires, Gran Rosario y Gran CordobaskEgue los viajes de personas que
se trasladan una o mas veces en dias habiles arearterritorial reducida, plantean
interrogantes acerca de su sustentabilidad ambiatgaun ordenamiento territorial
acorde al acelerado proceso de expansion urbanaegha producido en las dltimas
décadas, y de un sistema de transporte urbano s#égepss eficiente, dotado de una
capacidad operativa idénea para responder a nuexigencias emergentes de un
proceso urbano en acelerado crecimiento y expateigtorial. (Ballabio 2004)
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1.5 Prestacion en el Gran Mendoza:

1.5.1 Desarrollo del transporte publico de pasajgmesde principios de los 90 hasta
2005.

Luego del retorno de la democracia, y tras la iftagion del gobierno de
Santiago Felipe Llaver, asumira en nuestra proaieai 1987 José Octavio Bordon. Por
aquel entonces, los empresarios del transportéapees el servicio obteniendo grandes
ganancias gracias al “generoso” aporte del Estaldoyal subsidiaba la actividad sin
tener en cuenta la veracidad de la informacién lggeempresas suministraban para
justificar las tarifas y actualizaciones de lasmas. (Severino 2000)

Los bajos ingresos relativos de la poblacion gdraraque existiera poca
competencia, ya que el taxi era considerado unicgende lujo y no existian
posibilidades de acceder a un vehiculo partic¢&everino 2000) Esta situacion daba
lugar a que las frecuencias no fueran suficientgsig/la calidad de la prestacion del
servicio se deteriorara. (Marsonet 2011)

De esta manera las empresas de colectivos exptotabanicho de mercado
oligopdlico, con un Estado al cual tenian totalraecapturado sobre la base de la
asimetria de informacién. Al tratarse de un sector demanda inelastica con respecto
al precio (el cambio producido en la cantidad carida de un bien es menor que el
cambio producido en su precio), el oligopolio fumzba a la perfeccion solicitando al
gobierno de turno que incrementara las tarifasugf@s 2000)

Durante el gobierno de Rodolfo Gabrielli (1991-1998 puso en marcha un
nuevo servicio de transporte publico de pasajepmanlo por émnibus, el cual fue
concesionado a empresas privadas, que se agrugratarAsociacion Unida Transporte
Automotor Mendoza (AUTAM). El periodo de concesfaa en un primer momento de
diez afios (1991-2001), pero la crisis de 2001déopgod de hecho. (Ballabio 2009)

La concesion se centrd en trazas cuya rentabilidaid desde los de muy alta
hasta los de fomento, utilizandose un criteriogteiiutivo que buscé que los primeros
subsidiasen a los segundos. Se incluyeron ademm&eluicios a electrificar operados
por émnibus de la linea “T”. El total de los re@dos ascendidé a 254, con longitudes
que oscilaron entre 17 y 60 km., prestado con lota fle 917 unidades y gestionado
bajo el régimen de competencia regulada, lo qudidthgue la oferta del servicio de
pasajeros pudo ser prestada por distintas coneesen Se ofrecio al usuario la
alternativa de elegir entre dos 0 mas operadonazpeas donde la demanda lo justifico.
Los empresarios cobraron un porcentaje por cadgerasLa tarifa, fijada por el Poder
Ejecutivo provincial fue plana para los servicioBanos, mientras que las vinculaciones
y los servicios conurbanos tuvieron tarifas diferadas por cuadros tarifarios
especiales. Al inicio de la concesion se implemehidso de los boletos oficiales como
una forma de contralor por parte del Estado. Lasxesionarias debieron habilitar,
diariamente, planillas de control de boletos palacanidad en movimiento del servicio
del Grupo, las que se archivaron por orden de fgdii@ron presentadas cada vez que
la Direccién de Vias y Medios de Transporte lo sxtpu (Ballabio 2009)

De acuerdo con las encuestas de calidad realizmd®992-93 y "97, en los
primeros afos de funcionamiento el sistema depmates publico de pasajeros produjo
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un impacto positivo para los usuarios y para lalgmdn en general. No se logro, sin
embargo, uno de los objetivos planteados al corni€elezla licitacién, que fue el de la
descentralizacion. De este modo, el area centrdlmem siendo fuerte captador de los
viajes. (Marsonet 2011) Ademas, no se priorizGadporte publico sobre el privado,
decision cuyas consecuencias se agravaron al aarserna oferta de estacionamiento.
(Marsonet 2011)

Por otra parte, se evidencié una disminucion cemalile de la cantidad de
pasajeros a partir de 1994, siendo este un fastmiaimental que influyod en la situacion
operacional y econémica de las empresas. De edle fne empresarios reaccionaron
adecuando la oferta a la demanda, lo que se traduyma reduccion de las frecuencias
y de los kildmetros recorridos, afectando la caidal servicio. (Marsonet: 2011)
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Posteriormente se acordara con los empresariaglamentacion de un sistema
de tarjeta magnética como medio de pago el cuakigepara proporcionar informaciéon
objetiva acerca de la cantidad de pasajeros tramasjos por las empresas. (Severino
2000) Fue asi que se implement6 dicho sistemaiatlaclemas brindé mayor seguridad
a los choferes y pasajeros. Las concesionariadrdaldel Gran Mendoza conformaron
una UTE denominada Mendobus y fueron las encargaelagiministrar este sistema.
La tarjeta magnética se compraba antes de abdrdamas existia la venta de tarjetas a
bordo con un valor adicional.

La crisis la crisis politica, econémica y social 2801, sucedida durante el
gobierno de Roberto Iglesias (1999 a 2003) llevgua se sancionara la ley de
emergencia del transporte, la cual obligd a AUTANA grolongacion de la concesion
por un afio mas en vista de mejores situaciones gddtamado licitatorio. (Ballabio
2009) Conjuntamente, y debido a la presion impalgaat AUTAM, se les permitié a
los concesionarios volver a cobrar el pasaje addrsteriormente y por diversos
motivos fue postergado el llamado licitatorio hadtafio 2005. (Ballabio 2009)

1.5.2 Prestacion del servicio en la actualidad

Bajo el gobierno de Julio Cobos (2003-2007) y padim del Decreto N°
1000/05 se renovo la concesion, siendo el Estadespbnsable de definir recorridos y
tarifa, quedando la prestacion del servicio en mmai® los concesionarios. Por aquel
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entonces se adjudicaron los recorridos del Grandiwtem a 7 grupos de empresas;
mientras que otros fueron adjudicados por confi@tadirecta, y un grupo quedd en
manos del Estado. (Diario Los Andes 2005) Las esggrae agruparon de la siguiente
manera:

o Grupo 1 (lineas 10 y 200): El Trapiche SRL, con 89 colexti(38 nuevos).

o Grupo 2 (linea 20): Empresa Provincial de Transporte, @ativos (todos
nuevos). En manos del Estado Provincial

o0 Grupo 3 (lineas 30 y 110): Presidente Alvear SA, GenemtaRSRL y Los

Andes SA, con 64 colectivos (17 nuevos).

Grupo 4 (lineas 40 y 80): El Trapiche y Los Andes, conc@lectivos (27

nuevos).

Grupo 5 (lineas 50 y 70): General Roca, 99 colectivosn(32vos).

Grupo 6 (lineas 60 y 130): El Plumerillo SA: 99 colecti @9 nuevas).

Grupo 7 (lineas 90 y 120): El Cacique: 75 colectivos (®odaevos).

Grupo 8 (linea 100): El Cacique: 40 colectivos (8 nuevos).

Grupo 9 (lineas 151, 152, 154 y 160): El Cacique: 65 d¢oles (15 nuevos).

Grupo 10 (lineas 153, 155, 170 y 180): Maipu SRL: 86 calest (26 nuevos)

(@)

O O O0OO0OO0Oo

La red de trolebuses, nacida en 1957, es operddalmente por la Empresa
Provincial de Transporte de Mendoza (EPTM). Encgusienzos fue montada sobre la
base de infraestructura y tecnologia vehicular aidigua la empresa de transportes de
Buenos Aires. (Severino 2000) Desde entonces ta fle ha ido renovando, existiendo
unidades Toshiba japonesas adquiridas por la mpiaven 1963 para reemplazar a los
trolebuses provenientes de Bs. As. Para el afilo $88&tquirieron trolebuses rusos a
cambio de vino, en una operacién que incluy6 texgial antigranizo. Mientras que en
1988 fueron incorporados trolebuses alemanes aitjgiiadad en ese entonces rondaba
los doce o quince afos. (Severino 2000)

En 2009, fueron puestos en servicio unos 80 tradiegliiridos por la gestion de
Cobos a un precio de US$ 2600 la unidad a Canad§, ehcosto del transporte,
tratandose de troles con una antigiedad supetas 20 afios, que se encontraban sin
operar en Vancouver. (Valle 2009) Estos vehiculeerdn destinados a reemplazar
gradualmente a los coches de origen aleman maroapKEssen, cuyos afios de
fabricacion iban desde 1968 a 1974, diferenciaids gue “para el gobierno provincial
representd un gran avance tecnolégico y en loewefera la seguridad y el confort de
conductores y pasajeros.” (Ministerio de Infraedtita, Vivienda y Transporte.
Gobierno de Mendoza 2010)

Pasaron 14 afios desde el ultimo cambio en el waesge pasajeros en el area
metropolitana mendocina. La nueva reestructuragghablecio un plazo de 10 afios en
la explotacion de las zonas para cada grupo, anmiBempo que no permitid la
circulacion de vehiculos con una antigiiedad mayi afios. (Diario Los Andes 2005)
La misma inicio el dia 27 de noviembre de 2005, casi la mitad de los colectivos
cero kilbmetro- 99 de los cuales presentaron sstelm ascenso y descenso para
discapacitados-, menos empresas, los mismos ma®ryi un pasaje por aquellos dias
de $ 0,70 centavos. (Diario Los Andes 2005)

Los grupos cambiaron sus colores, al tiempo que hmbdificaciones en las
frecuencias. Dependiendo del trazado y la zonaftleencia de cada grupo, los micros
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circularian cada 5’, 8’, 10’, 15’, 20", 30’ y unata. Por otra parte, los fines de semana,
las frecuencias se reducian a un 60 por cientdibs sabado, y a un 50 por ciento los
domingos, pero desde el inicio de la nueva explaacebieron ser a un ritmo del 70
por ciento. (Diario Los Andes 2005)

Cabe destacar ademas que la concesion se otomg&lbsistema de cobro por
kilometro recorrido, a diferencia del habitual pasajero transportado. Este sistema ha
suscitado numerosas criticas tanto de quienesd=yasi garantiza la rentabilidad de los
empresarios, lo que a su vez no los incentiva @naegus prestaciones en tanto y en
cuanto tengan los colectivos en la calle; y quiemesideran se trata de un sistema que
garantiza la universalidad del servicio como tamieéregularidad.

Bajo el gobierno de Jaque, el esquema previamesitezado se ha visto
parcialmente modificado ya que al finalizar el 2@8&0decidié adjudicar el Grupo 2 a la
empresa Maipu SRL, que ya tiene a su cargo el GiOpt¢a cual debio incorporar 100
unidades Okm en un plazo de 90 dias desde que zénaeaperar el servicio (Diario
Los Andes 2017%)

Otro aspecto a considerar en la modificacion dectaal prestacion del servicio,
es el aparente y postergado ingresoMigdrotranvia, ex Ferrrotranvia Urbano (FTU).
Se trata de un sistema de tren eléctrico, obrdugubamada a licitacion por el gobierno
de Cobos en noviembre de 2007, luego de que umeeailicitacién —en abril de 2007-
fuera declarada desierta. (Diario Los Andes 2009)

Ya bajo el gobierno de Jaque, las obras fuerondadjdas a la UTE integrada
por las firmas CEOSA y SOGESIC. En su primera etagraunicara el distrito de
Gutiérrez, en Maipu, con el Parador Las Heras, apit@l. (Diario Los Andes 2009) La
segunda etapa comprendera los tramos de EstacidtraCeg Panquehua en el
departamento de Las Heras, y la prolongacion dstkcion Gutiérrez hasta la Estacion
Maipu. En tanto que la tercera etapa es el tramgpoendido entre la interseccion de
las calles Beltran y Anzorena hasta la EstaciorLujé@n, pasando por la Estacion
Benegas del departamento de Godoy Cruz. (Ministidnfraestructura, Vivienda y
Transporte: 2010)

El servicio sera prestado con frecuencias de 1@Qtwsnen horas pico y de 15
minutos durante el resto del dia. Se prevé queeogerante 20 horas por dia entre
Mendoza y Gutiérrez, pasando por Godoy Cruz. (Bidarnada 2009) En cada dupla
podran viajar unas 60 personas y es por ello qudimkterio de Infraestructura ya
piensa en una refuncionalizacion del sistema dectigbs, para optimizar y reducir la
circulacion de micros en las zonas mas congestamademplazandolos por los trenes.
(Diario MDZ Online: 2011)

1.6 Estructura de recorridos en el Gran Mendoza

Como ha sido manifestado previamente, la orgarimacrbana se coordina
centralizadamente, con débiles procesos de dealieation. Los problemas se
resuelven en el momento en que ocurren, sin medidgsrevencion que eviten que
sucedan. (Garcia 2009) La organizacion espontamedietlado al tejido urbano a

® Los grupos 11 (Pedro Molina — Unimev) y 12 (Thoiges eléctricos) no se encontraron dentro del
proceso licitatorio. (Novello 2010)
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ampliarse y modificarse en su estructura habitatjomezclandose barrios privados
cerrados con asentamientos inestables.

Nuestro sistema de transporte publico (émnibusoleliuses) constituye un
factor importante y necesario en los desplazamsemtgginados dentro del Gran
Mendoza. En la actualidad existen dos tipos dei@esvsegun el area de cobertura: 1)
Servicios urbanos son los que tienen la casi totalidad de los redas dentro de la
mancha urbana continua y su caracteristica prihogsa la cobertura del area
demografica compacta. (Marzonet 2008)) Servicios conurbanosson los que tienen
recorridos que atraviesan &reas con discontinugdiictia, naciendo en las cabeceras
departamentales de Maipu y Lujan, en el Algarrdhals Heras) y en Corralitos y
Rodeo del Medio (Guaymallén). Penetran en la mangbana por ejes de gran
demanda hasta la ciudad de Mendoza. (Marzonet:) 2009

Dicho sistema, presenta una red focalizada fundtaimeente sobre el centro de
la capital y que al mismo tiempo absorbe el trafieducido por la media y larga
distancia, ocasionando en consecuencia una coacemr de la densidad de
desplazamientos en un espacio reducido. (Marre)2D&4 recorridos pasan en su
mayoria por la ciudad y se estructuran sobre unNgde-Sur, Este-Oeste, cuyas
entradas correspondientes se transforman en cuelbstella. Esta configuracion de la
red conlleva tres tipos de problemas:

1) Acumulacién de lineas y congestion del funcioieao de la red.

2) Degradacion de la calidad urbana: saturaciotidahde dmnibus en determinadas
arterias y concentracion horaria, unidades en cordis deficientes, lo que fomenta el
uso de los vehiculos particulares

3) Indices de contaminacion importantes: conceidimade gases por la mala combustion,
niveles de ruidos elevados. A este panorama hayaguegar los inconvenientes que se
presentan para los departamentos circundantes ¢ale®; pérdida de tiempo en viajes,

producto de la congestidén, poca frecuencia delspame, escasez de unidades, falta de
conexion entre los departamentos, todo ello comsexia de la inexistencia de planificacion.

(Marre 2011)

Como respuesta a la necesidad de un plan diregtigz ordene y dirija las
acciones de la sociedad, en pos del bien comur2088 se sanciond la Ley de
Ordenamiento Territorial que tiene entre sus fiteeplanificacion estratégica del tejido
urbano. Si bien este es un gran avance para ardésairbano, se estan dando recién
los primeros pasos en la implementacion de esisldegn. (Garcia 2009)

A continuacion se analizan datos que surgen dentaidsta de Patrones de
Movilidad que se realiz6 en el afio 2005:

* EI95,7% de los viajes originados en el Gran Meadamen como destino esa
misma zona, por lo que es escaso el intercambi@lc@sto de la provincia.

* Los recorridos son radiales, uniendo el centro caxha punto de la periferia.

Existen escasos recorridos que unen puntos pedfesin pasar por el centro de
la ciudad, por lo que esta zona esta altamenteestingada. (Garcia 2009)
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Es posible advertir que el sistema de transpordiquide pasajeros opera con
una estructura de recorridos desactualizada queonsidera la expansion del tejido
urbano. Como fuera manifestado previamente, s deatin esquema actual que data de
1991 y es necesario una redefinicién de los redmsrilos que deberian adaptarse a la
nueva estructura de ciudad, influyéndola favorablee y contribuyendo a su
desarrollo integral. (Garcia 2009)

2. Andlisis Normativo del Sistema de Transporte Béb de Pasajeros en Gran
Mendoza.

2.1 Analisis de las normas provinciales vigentegada requlacion del sistema de
transporte publico de pasajeros.

Para realizar el estudio se describirA cada unaladeprincipales leyes
provinciales referidas al transporte publico a ipate una serie de conceptos que
permitan orientarnos tedricamente en la comprend®ra informacién recolectada.
Segun Islas Rivefaen sentido amplio, leegulacién es aquel conjunto de medidas y
acciones tendientes a mantener el desempefio dactimalad dentro de ciertos limites,
con el fin de que ello permita alcanzar determireadbjetivos

En el caso del servicio de transporte publico elcmaegulatorio es importante
porque permite proteger los intereses del usud&@p un ambiente normativo
establecido por el Estado. Especificamente cuardegula el aspecto econémico —
financiero de la prestacion de los servicios péallice considera lo siguientg:
Establecer el procedimiento para el aumento o dison de la oferta2. Evitar
monopolios;3. Controlar el calculo y aplicacién de la tarifia;Establecer los horarios y
frecuencias en que debe prestarse el serviEid®revenir la discriminacion en la
cobertura;6. Responsabilizar a las empresas ante dafios o agrdid. Garantizar la
regularidad y orden en la prestacion del servicio.

En términos generales, el sistema de transportécp(gara Mendoza se rige por
las leyes 6082/93 y el reglamento 867/94. Estanmmen como autoridad
coordinadora del sistema a Rireccion de Vias y Medios de Transporte (DVMT),
dependiente de lAubsecretaria de Servicios Publicos del Ministdadnfraestructura,
Vivienda y Transporte de la Provinciaa ley 6082/93 establece que el sistema de
transporte publico se compone de los siguientesisg@inas a) servicios de transporte
de colectivo: red de trolebuses y de dmnibus, jiges de transporte escolar, c)
servicios de taximetros, d) servicios de remises) yservicios contratados. En el
desarrollo del analisis se considerara solo eiderde transporte publico de colectivo.

Requlaciéon en lo referido al contrato de concesién

Ley 6082 de transito de Mendoza. 1993(ley general vigente con
modificaciones) Segun esta norma el servicio puede prestarsadgministracion, por
concesiones formales o por simples autorizacionpsrmisos. El procedimiento que
seguira el Poder Ejecutivo es el de Licitacion Rablgque determinara las condiciones
de la prestacién respecto a: a) modos y formasedoyridos; ¢) frecuencias y horarios;
d) tarifas; y e) parque movil.

6 “Llegando tarde al Compromiso: La Crisis del Traorspen la ciudad de México”. Capitulo “El Marcatitucional”. Paginas
222 ala 243.
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Ademas las concesiones se deben otorgar por piEtesminados establecidos
en los pliegos licitatorios, atendiendo a las paléridades de la prestacion de las areas
a servir, al nivel de las inversiones a realizarlg vida util de los vehiculos a afectar a
los servicios. En ningun caso el término podra éecde los quince (15) afios.

El art. 160, establece como obligaciones del concesionaricidagentes:
a) Cobrar las Tarifas Fijadas por el poder conceglen
b) Prestar los servicios en forma regular, contynaéciente;

c) Aportar y facilitar el acceso a toda la inforindacque sobre la empresa o el
servicio requieran las autoridades competentes;

d) Contratar seguros que amparen a los usuariospnmd de conduccion y
guarda, cosas transportadas y de responsabilidal feente a terceros, en las
condiciones que determinen la reglamentacion pliegos de licitacion o que surjan de
normas de la superintendencia general de seguros;

e) Ampliar los serviciosde acuerdo con la necesidad del medio servido y
prestar, por extension, servicios de promocion pacamtribuir al sostenimiento de
ellos, de conformidad con lo que disponga el poder épamu

f) Aceptar las modificaciones de recorrido que disja la autoridad
competente. Cuando impliquen una gran alteraciolosieecorridos licitados, tendran
derecho a promover el reajuste de tarifas adecualdasueva situacion;

g) Aceptar que el Estado organice sistemas de sifpreemision de los boletos,
cospeles, tarjetas magnéticas o cualquier otroomguie permita una mayor agilidad y
seguridad, ya sea directamente o por medio dertsremitorizados;

h) Aceptar y facilitar el control de la gestion esgaria en la prestacion del
servicio, en forma directa o indirecta, con la nragmplitud;

i) Renovar el parque automotor, sustituyendo laglades mas antiguas
prioritariamente;

J) Poner a disposicion de la Direccion de Transpdais unidades que esta
requiera para asegurar la continuidad de la piiéstael servicio en los casos previstos
en los art 166 y 167; k) Aceptar el sistema de Gasnria Regulada en todos los
recorridos y la incorporacion de modos y formasraktivas de competencia, siempre y
cuando el servicio lo permita, a criterio del podencedente y a partir de la futura
licitacion;

[) Brindar informacion a los usuarios en cuantorecdiencia y horarios de
acuerdo a las formas que determine la autoridaghetamte;

II) Renovar o Convertir las unidades que circulepulsadas por Gasoil, Gas
Natural Comprimido (GNC) u otra tecnologia similigyal 0 menos contaminante, en
el termino de tres (3) afios. Durante este plaza tawidad que se incorpore, en
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sustitucion o por aumento del parque movil debarestjuipada con las tecnologias
mencionadas. Ademas, se deberan equipar las usidante filtros purificadores de
gases de combustion;

m) Implementar un Programa de Relaciones con laudaiad que incluya un
ambito de participacion de los usuarios;

n) Aportar como contraprestacion por la concesabr{0,66%) de los ingresos
totales mensuales emergentes de la explotacidosdeetvicios adjudicados, durante el
periodo que dure la misma. Dicho recurso es ddafi®én especifica los gastos de: 1)
Mejoramiento Vial de rutas y calles de circulacoi transporte publico de pasajeros
incluidas las expropiaciones. 2) Semaforizacionefiabzacion. 3) Construccion de
refugios, apeaderos y terminales de 6dmnibus, iacleu mantenimiento. 4) Equipar
para control, medicién y mitigacion de los efeatiesla contaminacion producido por
los vehiculos de transporte publico de pasajefp&astos de funcionamiento del Ente
Provincial del Transporte. Los recaudard la Di@tciGeneral de Rentas y los
distribuira a los municipios, segun los criteri@sld ley 5800. La entrega y remision de
los fondos deberan observar estrictamente el pitnae afectacion especifica. Los
municipios deben rendir cuentas a la Direccion @es\y Medios de Transporte de los
destinos de estos fondos. Incumplir esta obligagén un afio impedira al Poder
Ejecutivo remitir los fondos pertinentes, debiemdantener su depdsito hasta que el
municipio cumpla, o se destinen los mismos a atadiflad por ley.

) Aceptar el servicio de inspeccion que los myds implementen mediante
convenios con la autoridad competente;

0) Adaptar las unidades, en la forma y condicione gdetermine la
reglamentacion, para el ascenso y descenso denpsrdiscapacitadas.

Decreto 867/1.994 “Reglamento de Transito y Transpi@” de la ley 6082.
Sobre las condiciones de concesion del serviceagul4? y art. 143indican:

1. Se priorizard integrar el sistema de transporte amqurellos modos no
contaminantes;

2. La prestacion del servicio cuando sea a cargo deertss, y no
directamente por el Estado, se hara por Licitaddiblica. La concesién implica la
aceptacion del sistema de competencia reglliai@ la prestacion del servicio en una
zona o recorrido. Aqui la (DVMT) esta facultadagpartegrar el servicio combinando
dos 0 mas concesionarios siempre guiada por etiabjde ofrecer mayor rapidez,
economia y toda mejora al usuario.

3. Los concesionarios que vean alterados significaierde sus
rendimientos econdmicos, tendran la prerrogativaalieitar una compensacion de la
rentabilidad del servicio que prestan a travésaéniroduccion de mejoras en sus
trazas, frecuencias y horarios.

El Dcto — reglamento define por tal @ ofrecimiento al usuario, dentro de la zona oomeiclo, de servicios alternativos de
transporte prestado por distintas concesionarias,ceya implementacion se prioriza como criteriotoeda complementacion
entre las zonas rentables y zonas de fomento esarmllo.
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4, Las figuras juridicas que podran revestir los ofeze sonl. Sociedades
Regularmente constituidas; 2. Personas fisicas; Yrdones transitorias de empresas
(U.T.E.)cuya transitoriedad debe coincidir con el plazadip para la concesion.

Acerca del contenido del contrato de concesioArel 155 fija que contendra
los derechos y obligaciones de las partes y el mmnge iniciacion de los servicios
licitados, computandose el plazo de la concesigrarr de esa fecha. Ademas todas
las concesiones cuentan con waantia (depdsito de un monto estimado en dinero)
particular para cada servicio de autotransport@adacvehiculo que la empresa haya
librado al servicio. La DVMT determinara el moddayfecha en que se actualizara la
misma.

El decreto también agrega una serie de obligaciarlas ya establecidas en el
Art.160 de la ley 6082, a saber:
a) Establecer los seguros obligatorios que fifarel154 del decreto;

b) Conservar la dotacion de personal necesario gaantizar las necesidades
del servicio y proveer del uniforme que determa®ireccién de Transporte;

c) Extender los abonos con las bonificaciones questablezcan en los decretos
de las tarifas respectivas;

d) Por interrupcién del viaje, la empresa debedanirotro medio de transporte
gue permita al usuario llegar a destino o debeldexie el importe abonado;

e) Poner a disposicion del publico un Libro de @sgj

f) Afectar al servicio Unicamente las unidades gaesncuentren debidamente
inscriptas. No retirar del servicio vehiculo algusim previa autorizacion de la DVMT;

j) Podran viajar a pie en los vehiculos la cantidadpasajeros de 7 por metro
cuadrado util y disponible en cada unidad, en eharbana y conurbana. Ademas
debera colocarse dentro de la unidad una leyersialevipublicamente en la que se
identifique el nUmero de asientos y el nUmero maxilm pasajeros a pie permitidos;

t) Someter a aprobacion de la DVMT el Programa ddadtones con la
Comunidad a implementar conforme al Art. 160 dd.dy 6082. La DVMT podra
convocar a reuniones entre los concesionarioseseptantes de uniones vecinales u
otras entidades intermedias de las zonas servatasldin de afianzar la participacion
de los usuarios y la canalizacion de sus peticiones

X) Respetar las paradas autorizadas por transporte.

Ley 7.412. 2005. Ley Marco. Administracion, Planifiacion y Regulacion del
Transporte Publico de Pasajeros, en todas sus formg modalidadesEl Capitulo
IV se refiere das concesionedjcencias y permisos para leServicio de Transporte
Publico de Pasajeros Fija que seran adjudicados de conformidad con los
procedimientos de seleccion preestablecidos en damativa legal y demas
disposiciones vigentes sobre la materia. Estipula ¢ Término de Concesion
(duracion de la concesion, la licencia, el permista autorizacion)se establecer&n
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cada casogen funcién de las inversiones y objetivos que wbkezcan para cada uno y
en conformidad con las disposiciones de la Ley®26su Decreto Reglamentario N°
867 y demas normativas vigentes sobre la materian yjos pliegos de Licitacion
Ademas expresa que deberan registrarse en el Emgeld®lor, los contratos de
concesion del Servicio Publico de Transporte dejPess. Por ultimo €Titulo IV, en
su Capitulo | regula laontravenciones,Sanciones y Procedimientos a aplicar en
caso de la violacion a la normativa vigente.

Requlacion vigente en relacion a las autoridades fiscalizacion y herramientas
para el control estatal del servicio

Ley 6082 de transito de Mendoza. 1998a norma establece que la Direccion
de Transporte (DVMT) en todos los casos, como al#drde aplicacion, tiene como
facultades relacionadas al control las siguierifes) b) la organizacion y contralor de
los servicios publicos de transporte, de las comreEs y permisos; €) la revision
técnica obligatoria al transporte de pasajeros ygag d) Determinar el destino de los
recursos obtenidos asignados al Poder Ejecutivg quecaracter de contraprestacion
por la concesion otorgada, paguen las empresasdichtarias. f) el otorgamiento de
la habilitacion para los conductores de serviciasblicos de transporte en todo lo
relativo a la prestacion (...)"

En el cuerpo de la ley pueden deducirse aspectdsadsporte publico sujetos
al control estatal (de la DVMT o en general delaBlst Provincial y los Municipios) a
partir de las obligaciones de los concesionaritebécidas en art. 160. A saber:h)
Aceptar y facilitar el control de la gestion empmga en la prestacion del servicio, en
forma directa o indirecta, con la mayor amplitud. Aceptar el servicio de inspeccion
qgue los municipios implementen mediante converoosla autoridad competents.
también dentro de las causales de caducidad d®tagsiones, en el art. 164...)h)
La negativa a someterse a la potestad de inspegciuba contralor de la Direccion de
Transporte y los Municipios cuanto medie el convecorrespondiente; (...) j) la
resistencia infundada por parte del concesionariocamplimiento de razonables
disposiciones generales, relativas al orden fiscablicial”.

El art. 218 fija como autoridad de aplicacion de las sanciawgempladas al
Director de Transporte, a través de su facultatamegntaria. Ademas establece que
cuando se reunan y sustancien las actuaciones @&irdacion de Transporte, se
procedera a aplicar sanciones para las cuales ¢oenpetente el poder ejecutivo y en
este caso el director procedera a elevarla, acom$ejlas medidas a adoptar.

Decreto 867/1.994 “Reglamento de Transito y Transp@” de la ley 6082. El
Art. 5 establece que la Direccion de Transporte (DVMTdté atribuciones para la
regulacion y fiscalizacion del sistema de transpgutiblico provincial. Del mismo
modo que en ldey 6082 de las obligaciones de los concesionarios puederirse
ciertos aspectos del servicio sujetos al contriaitals A saberb) Conservar la dotacion
de personal necesario para garantizar las necesedadel servicio y proveer del
uniforme que determina la Direccion de Transporte.

Ley 7.412. 2005. Ley Marco. Administracion, Planifiacion y Regulacion del

Transporte Publico de Pasajeros, en todas sus formg modalidadesEsta norma en
su Titulo II, Capitulo | expresa la creacion delREFP — Ente Provincial Regulador del
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Transporte Publico - , como Ente Autarquico quealité&rias siguientes funciones)
Regular y Fiscalizar el Transporte Publico de Pasag en todas sus formas. b)
Control y Fiscalizacion del cumplimiento de los cesionarios, de las obligaciones
surgidas de contratos de concesion, permisos, eaciones y licencias. ¢) Aplicar las
normas que integran el marco regulatorio y las dicte.

El Ente queda vinculado funcionalmente al Podercijeo a través del
Ministerio de Ambiente y Obras Publicas.Att. 12 disuelve a la Direccidn de Vias y
Medios de Transporte (DVMT), y transfiere las fumgs especificas de regulacion,
control y fiscalizacion al EPRTP. Blrt. 30, establece que el desarrollarPebgrama
Provincial de Inspectores Vecinalesn el objeto de crear conciencia de los dereghos
obligaciones de los usuarios en materia de Tratesparblico de Pasajeros y propiciar
la participacion y control social de la sociedadl@n todo el territorio de la Provincia.

El Titulo IV, en su Capitulo | regula las Contragemes, Sanciones Yy
Procedimientos a aplicar en caso de la violacitenreormativa vigente. Es decir, define
un sistema de sanciones que permite al Ente Regujadtros organismos estatales
observar el cumplimiento de lo legalmente estalitegara el sistema del Transporte
Publico de Pasajeros.

El problema en el caso de este aspecto de la oegulas que al no estar
concebido el Transporte Publico como un sistemaergela prevision de situaciones
aisladas de incumplimiento de la normativa, y nonite articularetapas o momentos
en los cuales el poder concedente debe intervdigcalizar para garantizar la vigencia
de los derechos reconocidos a los usuarios y keqridn de los recursos del fisco. Asi
por ejemplo la normativa en general no hace refasead procedimiento a seguir en el
caso de la gestion de los subsidios que otorgateldB a las empresas con diferentes
criterios como puede s&ubvencién para el otorgamiento de tarifas diferales en el
caso de grupos especificos, de los otorgados pobastibles, etc

Reqgulaciéon sobre la informacidon que deben provees toncesionarios

En este apartado se consideraran los controlesiestentre poderes del Estado
Mendocino y del Poder Ejecutivo con respecto adagresas concesionarias. El
objetivo de esta seleccion es identificar que fllganformacion establece la normativa
gue se debe seguir para monitorear la prestaciérraesporte Publico de Pasajeros.

Ley provincial 5.507. 1990.Si bien la norma regula en forma muy genérica las
concesiones de servicios publicos de jurisdiccidvipcial, es importante contemplar
lo que establece con respecto al control entrerped# darlos en concesion.

En su texto se obliga al Poder Concesionarid‘(a:) mantener un flujo
adecuado y permanente de informacion con las Conmesi de Obras y Servicios
Puablicos de la Legislatura (...)"Y establece los casos en que se requerira aprobacio
legislativa previa para otorgar la concesion y@nduales se requerird la ratificacion
legislativa. Entre ellos esta la concesion de smwipublicos y las concesiones
subvencionadas.

8 - . :
La ley 5967, modificaba integramente a la presétepero la misma fue observada por decreto n838@r lo tanto se
considero no vigente y no se incluye en esta ley.
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Ley 6082. De transito de Mendoza. 199Runtualmente se tomaraat. 160
gue contiene las obligaciones de los concesionakitisse establece que estos tienen la
responsabilidad de¥...) c) Aportar y facilitar el acceso a toda la orimacion que
sobre la empresa o el servicio requieran las autades competentes (...)l) Brindar
informacion a los usuarios en cuanto a frecuencizoyarios de acuerdo a las formas
que determine la autoridad competente (...)".

En lo referido a la caducidad de las concesiorlest.el64 incluye comacausal
de tal, sin perjuicio de las establecidas en lesgps de condiciones de la licitacion,
“(...) e) la negativa a brindar la informacion quelse la empresa o el servicio
requieran las autoridades competentes, o el sutninigticente, falso o equivoco de
ellas. (...); i) el ocultamiento o falseamiento deiodareferidos a la expedicion de
boletos o abonos o la trasgresion a los sistemasneesion o emision de boletos de
tarifas que se hayan establecido”.

Decreto 867/1.994 “Reglamento de Transito y Transp@” de la ley 6082.El
decreto agregai(:..)j) Podran viajar a pie en los vehiculos la cdatil de pasajeros de
7 por metro cuadrado util y disponible en cada adiden el area urbana y conurbana.
(...) debera colocarse dentro de la unidad una legevidible publicamente en la que
se identifique el nimero de asientos y el nUmenxximmade pasajeros a pie permitidos

..y

Ley 7.412. 2005. Ley Marco. Administracion, Planifiacion y Regulacion del
Transporte Publico de Pasajeros, en todas sus formg modalidadesEn el Titulo
II, Capitulo | se crea el Ente Provincial Reguladel Transporte Publico de Pasajeros,
E.P.R.T.P y establece que una de sus obligaciagarantizar(...) c) La veracidad y
el acceso a la informacion necesaria para los ugsren concordancia a la Ley N°
6.839".

En la seccién donde la norma reconoce una serieidehos a los usuarios del
transporte publico de pasajeros expre$a:.) c) Ser informados adecuada y
detalladamente sobre los servicios que les sortguies, con el objeto de poder ejercer
sus derechos. (...)”

El Capitulo IV se refiere a las concesiones, li@ny permisos para el Servicio
de Transporte Publico de Pasajeros y en €l searsdibre la informacion que sobre los
concesionarios debe contener el E.P.R.T(P.)deberan registrarse en el Ente
Regulador, por cada uno de los distintos servicios, contratos de concesion del
Servicio Publico de Transporte de Pasajeros”.

Requlacion sobre los derechos y garantias reconasid los usuarios

En términos generales se consideraran los paranenoinciados por la
normativa sobre las condiciones de prestacion éeVicso y los derechos que
progresivamente les han sido reconocidos a losriosudel transporte publico de
pasajeros en la provincia.

Ley 6082 de transito de Mendoza. 1993.a ley marca en ehrt. 160 como

obligaciones de los concesionario¥...)a) Cobrar las Tarifas Fijadas por el
concedente; b) Prestar los servicios en forma raguktontinua y eficiente. m)
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Implementar un Programa de Relaciones con la Codatchgue incluya un ambito de
participacion de los usuarios (...)"

Decreto 867/1.994 “Reglamento de Transito y Transp@” de la ley 6082.
Los art. 142 y art. 143establecen que la Direccion de Transporte estdtéaa para
integrar el servicio combinando dos o0 mas concesio® siempre guiada por el
objetivo deofrecermayor rapidez, economia y toda mejora al USUARIO.

Dentro de las obligaciones de los concesionaridemoas encontrar una serie de
“derechos” o necesidades garantizados por el Estado. §).Extender los abonos con
las bonificaciones que se establezcan en los deci las tarifas respectivas; d) Por
interrupcion del viaje, la empresa debe brindarootnedio de transporte que permita al
usuario llegar a destino o debe devolverle el im@a@bonado; e) Poner a disposicion
del publico un Libro de Quejas. t) Someter a apada de la DVMT el Programa de
Relaciones con la Comunidad a implementar confaahi&rt. 160 de la Ley 6082. La
DVMT podré convocar a reuniones entre los concesios, representantes de uniones
vecinales u otras entidades intermedias de las z@eavidas con el fin de afianzar la
participacion de los usuarios y la canalizacion sgles peticiones; x) Respetar las
paradas autorizadas por transporte (...)".

Ley 7.412. 2005. Ley Marco. Administracion, Plani€acion y Regulacion
del Transporte Publico de Pasajeros, en todas susrinas y modalidades Esta ley
marco asi como desarrolla una extensa regulaciovagas aspectos del Transporte
Publico de Pasajeros, también es la primera notraaaegonoce un plexo de derechos a
los usuarios de este servicio y que propone espagicanales especificos para
garantizar la participacion en la gestion del misksi fija en elart. 30, que el EPRET:
“... desarrollara el Programa Provincial de Inspectoréscinaled con el objeto de
crear conciencia de los derechos y obligacioneslai usuarios en materia de
Transporte Publico de Pasajeros’Y expresa que el objetivo del mismo es propiciar la
participacion y control social de la sociedad agriltodo el territorio de la Provincia.

Luego en otro apartado asegura a todas las persana provincia el derecho a
acceder al Servicio de Transporte Publico de Pasaj¥ enuncia que los derechos de
los usuarios son:

a) Acceder a tarifas justas y razonables, deterci@sade acuerdo con las
disposiciones de esta ley y sus reglamentaciones.

b) Exigir que la prestacion del servicio sea confercon los niveles de calidad
gue se especifican en los contratos de concesién s actos de otorgamiento de
autorizacion, permiso y licencia.

c) Ser informados adecuada y detalladamente saiBesérvicios que les son
prestados, con el objeto de poder ejercer sus teec

d) Conocer el régimen tarifario aprobado y sus sinas modificaciones, en
forma previa a su aplicacion.

e) Participar en las Audiencias Publicas, en lo duece a la supresiéon o
ampliacion de un servicio o0 a la modificacion deadro tarifario.

° Los inspectores vecinales seleccionados cumpliran sus funciones “ad honorem”.
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f) Denunciar ante el Ente Provincial Regulador auaér incumplimiento de las
obligaciones de los prestadores que pudiera afestas derechos o sus legitimos
intereses.

g) Asociarse con otros usuarios para constituingades que los representen en
la defensa de sus derechos. Ademas les reconocpogiuén solicitar la revocatoria
del mandato de cualquier miembro del Directorio poal ejercicio de sus funciones,
ante el Poder Ejecutivo.

Con respecto a la Audiencia Publica, la norma pmigwe el Ente Provincial
podra convocarlas invitando a las partes interesadés usuarios y a la poblacion en
general. La convocatoria indicara el tema, el éigygar de reunion y el procedimiento
y se efectuara mediante edictos a publicarse @vletin Oficial y en un diario de
amplia circulacion general en la Provincia. Seizaghn en los siguientes cas@s:
Cuando se produzca cualquier modificacion tarifati Contravenciones graves a las
normas contractuales de concesion. c¢) Conductasdasiicon Las reglas de la
competencia. d) Decision sobre la planificacionneeniencia y oportunidad del
servicio y/o de sus modalidades. e) Violacion gral@s derechos de los usuarios.

Sin perjuicio de las causas generales enunciagasgentemente, el Ente podra
convocar a Audiencia Publica en los siguientescaso

1. Cuando, de oficio o por denuncia, el Ente carsidiue los actos de una parte
del Servicio de Transporte Publico de Pasajerass{pdor o usuarios), constituya una
grave violacion de la ley, su reglamentacion, é&soluciones dictadas por el Ente o de
un contrato de concesion. El Ente esta facultada, parevio a resolver sobre la
existencia de dicha violacion, disponer, seguncéd ae que se trate, todas aquellas
medidas de indole preventiva que fueran necesarias.

2- Para definir la conveniencia, modalidades, sidee y utilidad general de los
servicios de Transporte de Pasajeros.

3- Cuando se deba dictar resolucion acerca dedasguctas contrarias a los
principios de libre competencia o el abuso de situnes derivadas de un monopolio o
de una posicion dominante en el mercado

3. Andlisis Institucional.

3.1 Aspectos Criticos identificados a partir declatrevistas en profundidad

Para realizar el andlisis institucional de los orgmos gubernamentales que
entienden en la tematica del transporte publicopdsajeros en el area del Gran
Mendoza, se ha propuesto tomar la perspectiva disignde la capacidad estatal
sugerida por Andrenacci y Repetto en su arti¢c@imdadania y capacidad estatal:
dilemas presentes en la reconstruccién de la palitocial argentina®® y en la
ponencia “Politica social y ciudadania en América Latina ¢emporanea: una

10 “Cjudadania y capacidad estatal: dilemas presemtela eeconstruccién de la politica social argeriti@n
REPETTO, Fabian) en ANDRENACCI, Luciano (compiladoProblemas de politica social en la Argentina
contemporaneaBuenos Aires, UNGS-Editorial Prometeo, 2006 (ISBR?-574-074-8).
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contribucién al debate acerca de las transformaemde politica social de la region en
la primera década del siglo XXI'bresentada por Andrenacci en lelCongreso
Latinoamericano y Caribefio de Ciencias Sociales

La capacidad estatalse concibe comoid aptitud de las instancias de gobierno
para obtener resultados a través de politicas paslj dadas las restricciones
contextuales y la naturaleza politica de los pratds publicos, definidos y redefinidos
de modo constante a través de la interaccién deévithgos, grupos y organizaciones
con intereses, ideologias y (sobre todo) dotaciaiesecursos de poder diferent&s”
(Andrenacci: 2006).

El concepto parte del enfoque neoinstituciondffstadefine a lasnstituciones
como ‘patrones estables de comportamiento organizaciopa se presentan como
practicas mas 0 menos sistematicas, basadas erurtosj de reglas formales e
informales, que establecen qué se discute y quénresitable, cuales son los
compromisos, procedimientos, premios y castigogsHsracticas y reglas provienen
de convenciones sociales con densidad historicos@ll. (Andrenacci: 2006)

“Para los actores, constituyen un entramado normaffformal e informal) que
enmarca sus interacciones en el espacio publicea mdos en que se agregan o
desagregan intereses, se procesan conflictos, gecia intercambios de recursos y
percepciones del mundo, son estas interaccionesfpienan el “marco institucional”.
Actores e instituciones constituyen un aspectorakerd@n la construccion de la
capacidad estatal observada desde el prisma deitdgs de politicas publicas. Sirve
para entender, (...) como se articulan las coalicgyngué tan creibles y objeto de
cumplimiento son los acuerdos (...), como son lastjmas micropoliticas que explican
la dinamica de la politica publica, entre otras as$. (...) El marco institucional
permitira entender (...) el interjuego de las praatique explican éxitos y fracasos de
la politica publica en todos esos ambitofAndrenacci: 2006)

La capacidad estatal esta compuesta pordapacidad administrativa (aparato
burocrético) y la capacidad politica Ambas deben ser diferenciadas, como
construcciones institucionales de largo plazo; ynmmp@ndidas como atributos
sistémicos, relativamente independientes de losradifes gobiernos (Andrenacci:
2010).

Digamos de manera simplificada que las capaciddédegobierno dependen de
aspectos contingentes, pero estan relativamentedsibrminadas por las capacidades
estatales. Lascapacidades organizacionales o administrativagsiependen como
propone Alonso, de la pertinencia y coherenciaaterharcos politico-institucionales,

1 Desde algunas perspectivas, los “resultados” pusdeobjetivables a través de categorias comoraicial” o
“valor publico”. Para “valor social’, ver MOKATE, &en: Eficacia, eficiencia, equidad y sostenibilidad: gqu
queremos decirDocumento de Trabajo I-24; INDES-BID, WashingtorC.p2002; y para “valor publico” ver
MOORE, Mark:Creating Public Value. Strategic Management in Gonert; Harvard University Press, Cambridge,
1995.

12 sobre el enfoque institucionalista o neoinstitnalista ver MARCH, James y OLSEN, Joh&ediscovering
Institutions: The Organizational Basis of Politiddueva York, Free Press, 1989; HALL, Petér:gobierno de la
economiaMinisterio de Trabajo y Seguridad Social, Madd®93; HALL, Peter y TAYLOR, Rosemary: “Political
Science and the Three New Institutionalisms”; Ralitical Studies XLIV, 1996; y PETERS, Guylnstitutional
theory in political science. The new institutionaldjRinter, Londres, 1999.

13 REPETTO, Fabian: “Gestion publica, actores e ingtifnalidad: las politicas frente a la pobreza en'®®”; en
Desarrollo EconémicpVol. 39, N° 156, Buenos Aires, enero-marzo de0200
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de los marcos que regulan las relaciones interinsionales, de la fuerza estructurante
efectiva de la organizacion de las agencias paBlioy de la existencia de recursos
humanos convenientemente organizados y calificaswslealtades técnicas y politicas
gue no impliguen incoherencias organizacionalesrims irremontables(Andrenacci:
2010).

Las capacidades politicason por definicion relacionales. Por tal, se ewmtéea

la capacidad de problematizalas demandas de los grupos mayoritarios de la
poblacion, tomando decisiones que representen esep los intereses e ideologias de
los mismos mas alla de la dotacidon de recursos muedan movilizar en la esfera
publica. (Andrenacci: 2006). Depende de la naturaleza d&drsia politico, de los tipos
de relaciones gque se tejen entre el Estado y tosescclave; y de la aptitud del Estado
de obtener tanto autonomia relativa politico y meteeomo legitimidad para “darle
sentido” a los vectores generales de gobierno. ri@&ratci: 2010).

El argumento es bastante simple, en el fondo: gdl&Estado que cumpla de
manera razonable estos requisitos relativos, qapiExime o se encamine hacia ellos
reduciendo las brechas entre capacidades y metimsgd* podria estar en
condiciones de afectar sustantivamente aspectagestalmente tan complejos, arenas
politicas y socioecondémicas tan delicadas, coma@e&sse juegan en el espacio de la
politica econdmica y social (Andrenacci y Repe2(a06).

Aspectos Culturales

La cultura juega un papel central en lo que senmefa los habitos de movilidad
urbana y la gestion del servicio. La misma infliye aspectos ligados a su demanda
publica y privada. Asi, nuestros entrevistados featdaron diversas opiniones sobre
este tema.

Al interrogarse a los entrevistados en lo referarge vision sobre el Transporte
Publico de Pasajeros en el Gran Mendoza vy el esteial del mismo, se explayaron
también sobre una serie de tendencias identifisadabeel tema a nivel mundidlLa
base de la que se debe partir al pensar el sistgrsas posibilidades de mejora es el
paradigma actual de la movilidad urbana. ElI misneomsanifiesta como el patron de
conducta de las personas de preferir satisfacernacesidades de movilidad de forma
privada e individual. Por ello se evidencia, quattaen paises desarrollados como en
emergentes, ha aumentado la compra de automovilesr yconsiguiente del parque
automotor que circula por las grandes urbed'...) “Asi es innegable que la sociedad
mendocina se encuentra inmersa en la misma tragactp por ende el sistema de
transporte publico de pasajeros para nuestra Prown debe partir de este
condicionante: aunque se mejore la calidad del fmmamiento del transporte publico
€S0 Nno necesariamente se traducirad en una reduagbmiso del vehiculo particular”.
(Dr. Ing. José Luis, Puliafito. Investigador y prsbr de la UTN)

En relacion a la misma tematica, otro de los ergt@dos sostuvo que uno de los
principales factores que determina el problemaotgestion en el microcentro y en los
principales departamentos del Gran Mendoza essam@einte la cultura de movilidad
que tiene el “mendocino”. Puntualmente expréd@dos queremos salir de nuestra

1% ALONSO, Guillermo (2007): “Elementos para el aridlide capacidades estatales”; en ALONSO, Guillermo
(editor): Capacidades estatales, institucionedijigasocial; Buenos Aires, Prometeo.
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casa Y llegar a la puerta del lugar al cual vamas comodidad de la movilidad
particular, en el propio auto, es algo que nos veoatar mucho cambiar para mejorar
la situacion del transito, el problema de la congasy la contaminacién ambiental en
el Gran Mendoza” (Dr. Diego Martinez Palau, Director de la Diréetide Vias y
Medios de Transporte (DVMT) 2010 — 2011.)

Aspectos Politicas

En esta dimension aparece claramente la tematicpoder, vinculada tanto a
las caracteristicas del servicio como a los actoes intervienen. Las relaciones
desiguales de poder se presentan en la prestagi@emticio de transporte publico de
pasajeros debido a los diferentes roles que desempeada uno de los actores del
sistema. Es posible entonces identificar tantookigoon de las empresas, como de las
autoridades y de los usuarios en las opinioneggepeiones de los entrevistados. Este
tema fue reiteradamente abordado en las distintesvéstas.

En relacion a la posicion de las empresas, se w&ostiioy cada grupo
empresario concesionario del servicio de colectiviene asegurado un 10% de
rentabilidad, es decir, 4 millones de pesos al dBoganancia neta, porque el Estado
les asegurd el pago de los sueldos al personal & sarie de beneficios mas que
podemos observar en los pliegos de la licitacioh2f5. Las empresas armaron la
licitacion a su medida”(Dr. Diego Martinez Palau, Director de la Direccubm Vias y
Medios de Transporte (DVMT) 2010 — 2011.)

Se enfatizé ademas el problema déHalta de control sobre las prestaciones
por parte del Estado lo que debilita sus negociaes con los ConcesionariosDel
mismo modo quedo reflejada la posicion de desvermjag las autoridades poseen por
la ausencia de coordinacion y control en la opéeation del sistema, puntualmente en
referencia a la relacion enteéGobierno y AUTAM (...) dijo: “por las circunstancias
de funcionamiento del sistema de pago por km rémria relacion entre estos actores
es algunas veces muy tensa y reducida sélo a ragesta cuestion econdémica —
financiera del sistema.”(...) no se ha institucionalizado un procedimiento pata
pago por lo que permanentemente los Concesionagalzan reclamos por los atrasos
en los que incurre el Estado(D. Industrial Maria del Carmen Schilardi)

Con respecto a la participacion de los usuaricsedald: ta ventaja para los
usuarios se traduce en que es dificil que los Csinoarios no presten las frecuencias
estipuladas pues ello significa pérdidas economjican lo cual es poco probable que
se reduzca el servicio, siempre teniendo en cugaéahablamos del sistema de pago
por Km. recorrido Al referirse a la conciliacion de intereses ente actores del
sistema, para prestar un mejor servicio, indicd) en varias oportunidades se han
efectuado reuniones, por zonas, con las unionesnales a las que asisten los
empresarios involucrados y entre todos se acuersl@inciones”. En realidad, las
dificultades de los usuarios para canalizar susadéas en relacion con la prestacion
del servicio se encuentran en la gestion buroerdiie sigue la Direccion de Vias y
Medios de Transporte (DVMT) para atenderlas. Ebogpe el procedimiento para la
incorporacion de nuevos recorridos depende de ena de evaluaciones de viabilidad
y de la disponibilidad de unidades con equiposotest para el cobro de los viajes,
analisis que debe hacerse en cada caso y es compéejentrevistada remarcé lo
siguiente:“se deberian determinar momentos o instancias anclmales se haga una
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revision a la red, se contemplen todas las soliiggiy reclamos y en funcion de la
disponibilidad de recursos y la importancia de tdigtado, se resuelve” (idem)

Un tema no menor, que complejiza la posicion dehdts Provincial y de los
Municipios en la prestacion del servicio, son ldsrdncias politico partidarias entre las
respectivas autoridades con competencias en lalicacién y control del mismo. La
entrevistada sostuvdias diferencias de politicas publicas sobre el toh de las
emisiones de gases contaminantes por fuentes mdyilas diferencias/celos entre
gestiones de igual o diferente partido politicous®m de los obstaculos mas grandes
para efectivizar el monitoreo en los departamergas integran el Gran Mendoza”.
En el mismo sentido, otra entrevistada, al hadereacia a las debilidades del sistema
de transporte publico en el area del Gran Mendaexelé como uno de los puntos
relevantes laFragilidad ambiental del Area central de la ciudad”

Aspectos Institucionales

Lasinstituciones para los actores, constituyen un entramado normétbormal
e informal) que enmarca sus interacciones en @céspublico. Los modos en que se
agregan o desagregan intereses, se procesan mwmfse negocian intercambios de
recursos y percepciones del mundo, son estas doienes y conforman el “marco
institucional”. Un problema muy frecuente deriva lds malas relaciones entre los
diferentes actores/ instituciones, que impide Hemyacuerdos basicos y ocasiona una
importante pérdida de tiempo y recursos.

Es interesante la observacion de uno de nuesti@snantes porque indicaLa
Direccion de Vias y Medios de Transporte presema gran debilidad institucional
(D. Industrial Maria del Carmen Schilardi). Otrdormante coincide con la apreciacion
y expresai(...) la DVMT cuenta con una estructura organizativa coherente con las
competencias que le atribuye la legislacion. Pa fanciones que debe cumplir no
debe ser una Direccion que orbite en funcion d8uasecretaria de Servicios Publicos
sino que debe ser una Secretaria, para contar osnrécursos humanos y materiales
necesarios para cumplir con las atribuciones queelsonoce el marco legal vigente.”
(Dr. Diego Martinez Palau, Director de la DVMT 204@011)

A lo anterior podemos agregar la siguiente obs&maty(...) en la actualidad
no hay coordinacién entre la Direccion de Vias ydiMs, la Subsecretaria de Servicios
Publicos y el Ministro de Infraestructura, ViviengaTransporte, al tiempo que la
Empresa Provincial de Transporte tiene su propiadtacion”. (Lic. en C. Politicas y
Administracion Publica, Gustavo Arenas. Ex Directbe la CNRT y Diputado
Provincial. Periodo 2009 — 11.)

Si bien los informantes coinciden en valorar elrgnaegal vigente para la
regulacion de la actividad, indican la falencia parte del Estado de que aun no se
ponga en funcionamiento ekEfite de Regulacion y Control creado por (&PrET),
con las dificultades de fiscalizacion y control @asto genera. Un factor importante para
que no se efectivice su funcionamiento puede delzela percepcion que se tiene en el
Gobierno de su aporte a la mejora del sistemae#gpecto uno de los entrevistados
sostiene’ponerlo en funcionamiento no resuelve el problemeacoordinacion, gestion
y control del sistema de Transporte Publico en elnrGMendoza. Lo Unico positivo de
efectivizarlo es que fortalece el control publice ld prestacion del servicio por los
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concesionarios y de la gestion de la DVMT, per@porta soluciones a las dificultades
estructurales del sistema vigente”(Dr. Ing. José Luis, Puliafito. Investigador y
profesor de la UTN)

También se dijo!(...) actualmente se ha cuestionado desde el pré&oder
Ejecutivo las atribuciones dadas al Ente (...) lagoadades de la actual gestidn
argumentan que no se lo implementa porque no eftéacuerdo en que se lo haga y
que, de hacerlo, se requeririan muchos recursoa panerlo en funcionamiento”.

En relacion al Comité de Transito y Transporte,egeresé: 8i bien esta
institucionalizado el Comité de Transito y Trandpocomo espacio de articulacion
entre actores publicos, en momentos donde se te&esintervencion este no cumple
el rol que debe tener’(...) “aunque actualmente el Comité ha retomado la regnldal
en la convocatoria a reuniones, sélo asisten regméantes de segunda o tercer linea
politico — administrativa de los organismos con tfpacion en el mismo. Es decir,
funcionarios sin peso politico para la toma de diexies. Ademas los temas puestos a
consideracion son sobre cuestiones muy operativels ststema de transporte e
infraestructura vial”. “Por lo general, son reuni@s en donde no se ha aportado para
iniciar el trabajo de planificacion y revision dé&incionamiento actual del sistema de
transporte publico en el Gran MendozaDr. Diego Martinez Palau, Director de la
DVMT 2010 — 2011)

Con respecto a la relacion de la DVMT con los Migas indicé,“Es compleja
por varias razones. En primer lugar, algunos mypiws del area del Gran Mendoza
sancionan ordenanzas contrarias a normas proviesiaicomo es el caso de la Ley
6082, de Transito y Transporte. El ejemplo actumalae Ordenanza sancionada por el
Consejo Deliberante de la municipalidad de Lujan @ayo (...)". (idem) Otro
informante sefala:El obstaculo que sistematicamente se le presetadareccion(de
Gestion Ambiental y Desarrollo Urbanistico de laripalidad de Ciudad)ks la falta
de coordinacion con el gobierno provincial y con agnjunto de municipios que
integran el Gran Mendozddentifica como uno de los principales obstaculasap
gestionar el control de las emisiones de gasescomantes, a laNula intensiéon de
otros municipios donde circulan las unidades densgorte publico de pasajeros de
gestionar un control constante y sistemético — bases de datos — que permita
corregir infracciones y aplicar sanciones a las dadles que reincidan en el
incumplimiento de los parametros de emision de gjase (Ing. Monica Castro.
Directora de la Direccibn de Gestion Ambiental ysBmollo Urbanistico de la
Municipalidad de Ciudad)

Aspectos Normativos:

El marco legal vigente en la provincia de Mendomareacion al transporte
publico, es amplio y suficientemente adecuado. posblemas se observan en el
incumplimiento de algunas disposiciones establscigla la Ley 7412, literalmente
suspendida en su aplicacion, por lo cual debievdymirse la disolucién de la DVMT y
la institucionalizacion de un Ente Regulador, EPR&IN embargo se sugiere
diferenciar y especificar el marco regulatorio ohesto al servicio de transporte publico
del referido al transito en general por el nivelcdenplejidad que ambas materias han
adquirido con el extraordinario proceso de creamaieirbano del Gran Mendoza.
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Uno de los informantes sefialé precisamente comalenas fortalezas quéSe
dispone de una ley marco (Ley 6082 y Decreto Regléamo 867 y sus
modificatorias)”. Otro entrevistado indicO, con respecto a los vaidiestificados en la
legislacion sobre subsidios, tarifas, etc. gtles vacios se deben a una falta de
especificacion, que en la Ley Marco se justificaropque siempre debe completar el
decreto reglamentario de la misma’Es decir, que el Poder Ejecutivo debe modificar
el Decreto reglamentario de cada Ley marco vigéed82 y 7412) para regular los
aspectos criticos y mas conflictivos de la coneedi servicio.

En relacion a la sugerencia de diferenciar y sepdardegislacion referida al
transporte publico, de la relativa al transito enegal, uno de los entrevistados sostuvo:
“la DVMT cuenta con una estructura organizativa mha@rente con las competencias
que le atribuye la legislacion” (...)"La DVMT tiena Iresponsabilidad de planificar,
ejecutar y coordinar: 1. Los servicios de manteeimd de sefializacion vial de todo el
territorio provincial, y debe articular con todosd municipios en dicho encargo. 2. Los
servicios de transporte publico de pasajeros urlsarde media y larga distancia en
todos sus modos. 3. Los servicios de control delsito en el Gran Mendoza, en
articulacion con los municipios, la Direccion deansito de la Policia Provincial y
Vialidad. Entre otra serie de competencias ma$sta acumulaciéne atribuciones
repercute directamente en la gestion del contrdbdeconcesionarios del servicio de
transporte publico. TextualmentdJA Gltimo problema en relacion al cumplimiento de
las funciones de la DVMT, es la superposicion depmiencias entre la Direccion y
otras dependencias del Estado Provincial y los Mipms. Esa “superposicion”
genera una AUSENCIA de accion y solucion de loblproas que presenta el sistema
de Transporte Publico de Pasajeros y de Transifbransporte en general”. (Dr.
Diego Martinez Palau, Director de la DVMT 2010 12D

Aspectos Econdmicos:

Sin duda es uno de los aspectos mas conflictivgsi 8e identifican una serie
de elementos y actores que intervienen en la geep@rativa, a saber: el sistema de
pagopor km recorridg las condiciones de licitacion de la prestacidrsédevicio y de la
recaudacion; la tarifa, los recursos humanos y aitemimiento de las unidades. Los
actores intervinientes son el Estado Nacional, stad® Provincial, los Grupos
Empresarios, AUTAM, la EPTM, la empresa Prepagds y los choferes agrupados
en SIPEMON.

Sistema de pago “por Kilémetro recorrido”.

Las opiniones al respecto identifican ventajas gveetajas del sistema tanto
para el Estado, como para los empresarios y logriosu Con respecto a las primeras,
una de las informantes sefalfiehe como ventajas para los concesionarios que sol
deben velar por cumplir con sus frecuencias ausol@s y circular la cantidad de km.
estipuladas. Quien tiene que efectuar un contrdl sigtema muy importante es el
Estado. Ademas hoy no se han cambiado las modakdaala la adecuacion de la red
a las demandas de la poblacion. Se sigue dandoratantiento parcializado, no
sistémico. La realidad ha cambiado y al interiorlds Instituciones del Estado se sigue
tratando la problematica como antes del 2005. Eygagor km. recorrido, también
llevaba consigo la consideracion de incluir losspperos transportados, pero hasta el
momento esto no se ejecuta por la interpretaciorciphzada del Pliego. La ventaja
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para los usuarios se traduce en que es dificil (pgeConcesionarios no presten las
frecuencias estipuladas pues ello se traduce edige&s econémicas, con lo cual es
muy dificil que se reduzca el servicio. Por otrddano se ha institucionalizado un
procedimiento para el pago por lo que permanenteéenés Concesionarios realizan
reclamos por los atrasos en los que incurre el dstaHay que recordar que los
Concesionarios también reciben subsidios naciofiald®. Industrial Maria del
Carmen Schilardi)

En otra entrevista se remarcé como ventajas parfaseldo las siguientes:
“Primero permitié que Siemens concentrara el fld@ la recaudacion y se pagara los
km. recorridos efectivamente por empresa o gruppresario; recaudar los impuestos
y asegurar el pago de las cuotas de todas las deuwdaegociadas por la nueva
licitacion.; facilito el control de los “transporsitas privados”, con respecto a contar
con informaciéon de los servicios realmente pressadwindé al Estado la posibilidad
de contar con informacion para controlar mejor laeptacion del servicioCon
respecto al usuario reconoci@s un sistema que permite garantizar la equiddbig.
Amalia Monserrat, diputada de mandato cumplido—Edrectora de la E.P.T.M. en el
periodo 2003 — 2007).

Por otro lado aparecen los aspectos negativossiehs, o las debilidades a que
hicimos referencia, que principalmente repercaieruno de los actores, el Estado y
por lo tanto en forma indirecta en los ciudadahéisa informante indico*El Estado
pierde recursos en recorridos con poca demandasyelapresas envian unidades en
horarios donde no siempre se desplaza un numersiderable de pasajeros{idem).

Y otro entrevistado dijo'Si bien este sistema permite a la autoridad pibliacer al
servicio mas equitativo, es un sistema perversa ghrEstado porque la empresa no
corre practicamente riesgos. Hoy cada grupo empresaoncesionario del servicio de
colectivo tiene asegurado un 10% de rentabilidaddecir, 4 millones de pesos al afio
de ganancia neta, porque el Estado les asegurdéasuenidades, el pago de los sueldos
al personal y una serie de beneficios mas que posdleshservar en los pliegos de la
licitacion del 2005. Las empresas licitarias armarka licitacion a su medida’(Dr.
Diego Martinez Palau, Director de la DVMT 2010 12D

Con respecto a los usuarios, nos sefialdemimportante tener en cuenta que
el sistema diferencia el pago por km. recorrido (seda zona concesionada’. Del
mismo modo quéel sistema de cobro por kildmetro recorrido, eoasejable para el
servicio urbano, pero no para el de media y largstahcia”. (D. Industrial Maria del
Carmen Schilardi)

Licitacion de la recaudacion

Con respecto a la pertinencia o no de que se layeesionado la recaudacion
en el sistema de transporte urbano, hay opinienesntradas. Uno de los informantes
explico: “El rol de Prepagos S.A. es el de reunir por si y 65 propios medios, la
recaudacion del sistema de transporte URBANO. ladiza en las Empresas (forma
fisica) y electronicamente (forma CAMEL-MEB). Psteeservicio cobra una comision
variable a través del tiempo establecida en el gdigle licitacion. Que se entienda:
Prepagos S.A. actia en nombre del ESTADO, recalidinero de la venta de los
pasajes, abonos, etc., repadkdinero a las Empresas prestadoras del serwiciano,
en proporcion a los pasajes/abonos vendidos porHiampresas (esta liquidacion es a
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dia vencido), es agente de retencidel Estado provincial de los impuestos a las
Empresas prestadoras y cobra una comision por sstecio”. (Lic. en C. Politicas y
Administracion Publica Carlos Novello. Funcionad®la E.P.T.M.)

Tarifas:

Dentro del aspecto econdmico merece especial meeti@ma tarifario, ya que
uno de los problemas que mas controversias gentrmlas autoridades publicas es que
el esquema tarifario vigente es insostenible. Agntlica uno de los informanteel
75% de la tarifa actual ($1,40 pesos) es subsidigd®lo el 25% financiado con el
boleto pagado”.

Subsidios del Estado

En relacion a este tema una de nuestras entreagstatharcé qudds empresas
tienen un costo para micros menor que el de tradebuporque tienen el subsidio a los
combustibles y a la tarifa. Por ello sugirié que lempresas deben arriesgarse en base
a los costos reales del servicio que ofrecen, speeular con los subsidios que el
Estado pueda destinarles o su trayectoria en lacesion del transporte publico de
pasajeros”. (Ing. Amalia Monserrat, diputada de mandato cuchoplEx — directora de
la E.P.T.M. en el periodo 2003 — 2007)

Método de calculo. Fortalezas — Debilidades de dicacion del sistema de
pago por Km. recorrido.

En otra entrevista seanencion6 como ventajas del pagmr Kildmetro
Recorrido,las siguientes:

1. Permitié concentrar el flujo de la recaudacion ¢ ge pagaran los km.
recorridos efectivamente por empresa 0 grupo empoesecaudar los impuestos y
asegurar el pago de las cuotas de todas las dexrdagociadas por la nueva Licitacion.

2. Facilito el control de los “transportistas privajogorque generd
informacion de los servicios realmente prestados.

3. Brindo al Estado la posibilidad de contar con infacion para controlar
mejor la prestacion del servicio. Aqui remarcé siciativa de complementar la
informacion recabada, con el Software con GPS qudikza en la estacién de control
de Curitiba, para contrarrestar la discrecionalid@dla Empresa al administrar las
frecuencias de las unidades.

4. Es un sistema que permite garantizar la equidagd. Amalia Monserrat,
diputada de mandato cumplido. Ex — directora d&.RRT.M. en el periodo 2003 —
2007)

Dentro de los aspectos negativos reconocié questdi pierde recursos en
recorridos con poca demanda y que las empresaaneanidades en horarios donde no
siempre un nimero considerable de pasajeros.

En base a lo anterior expresé que los cambios Eeimgntar a futuro pasarian
por incrementar el control en la gestién de losdpartistas, tanto en cuanto al servicio
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como a otros aspectos de la concesion. Para exione que la_recaudaciée disefie
del siguiente moddTener un monto “x” a dividir en el total de las gaesas y en base
a ese ingreso constante, remunerar individualmeateaquellas empresas que
transporten mas cantidad de pasajeros, que provweadades en los horarios pico y
que registren una prestacion del servicio con mésuiencias. La idea es que el plus a
cobrar sea por pasajero efectivamente transportad&sto permitir4 prescindir del
fondo compensador’La idea original pertenece al sistema de transpdet Bogota,
Transmilenio Resalta que para implementarlo se necesitafiglany modernizar el
sistema de control. (Ing. Amalia Monserrat, dipatatk mandato cumplido. Ex —
directora de la E.P.T.M. en el periodo 2003 — 2007)

Licitacidn del servicio

Si bien no existe discusion sobre si debe concasse la prestacion del
transporte publico de pasajeros, sl hay opinionesord@radas con respecto a las
condiciones en las que se licite, tanto para eldéstcomo para las Empresas.

Uno de nuestros entrevistados resaltd en reladi@eaor empresario que el
Estado, en una futura politica publica integralgigema de transporte urbano, deberia:
“Garantizar seguridad juridica para operadores, coontratos que se respeten para
garantizar las inversiones comprometidas, y hadeadivas las licitaciones, para lo
cual se deberan realizar todos los estudios queamfizen la viabilidad de los
proyectos en el corto, mediano y largo plaz@rg. Oscar Rasquin. Gerente general de
AUTAM) .

En el otro extremo, otro informante explic&i‘bien el Estado Provincial en el
2011 invertird en Transporte Publico de Pasajer@¢ 4nillones de pesos, solo servira
para mantener el funcionamiento operativo del misNmes un problema menor el que
se le presenta al Estado, con respecto a garanteste servicio publico, porque
debemos considerar que ese dinero sélo servira paegurar que el servicio no deje
de prestarse pero no mejora en nada las condiciafesacceso al mismo por los
ciudadanos que lo requieren. Este sistema permita autoridad publica hacer al
servicio mas equitativo, pero es un sistema peovpesa el Estado porque la empresa
no corre practicamente riesgos. Hoy cada grupo @&sg@ro concesionario del servicio
de colectivos tiene asegurado un 10% de rentaldliés decir, 4 millones de pesos al
afio de ganancia neta, porque el Estado les asegua¥as unidades, el pago de los
sueldos al personal y una serie de beneficios maspgdemos observar en los pliegos
de la licitacion del 2005. Las empresas licitar@snaron la licitacion a su medida”.
(Dr. Diego Martinez Palau, Director de la DVMT 204@011)

Recurso humano:

Las opiniones aqui han sido coincidentes con rés@eta necesidad de invertir
en recursos humanos tanto en el Estado como eenipsesas concesionarias. En el
primero, la falta de recursos econémicos se traguceeficiencias en esta area. En el
segundo, es un problema de cultura organizacionk gestion de las empresas.

Uno de los entrevistados dijéPor ejemplo, xxxxx— uno de los grupos con

mejor performance en la prestacion — capacita cam&mente a su recurso humano
para disminuir la siniestralidad. Asi disminuye lgastos en mantenimiento de las
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unidades ya que se reduce considerablemente lasethde rotura y accidentologia.
Esto refleja que en la gestion privada del servi@e fundamental el factor humano.
También el recurso humano es importantisimo pagekstion de la DVMT.” (idem)

Mantenimiento del servicio:

Este aspecto es una de las principales consecaateila falta de planificacion
y de control por parte del Estado. La renovaciorunidades por los empresarios y la
inversion publica destinada a mejorar la infrae$tn@a vial del sistema de transporte
publico urbano es un tema pendiente, y esto saideagén una menor calidad del
servicio para el usuario y en un aumento de laaromacion atmosférica en el Gran
Mendoza.

Uno de nuestros entrevistados indicé como una siéotéalezas del sistema en
el corto plazo, lo siguientéiLa recuperacion de la infraestructura ferroviarig
revaloracion de los espacios del entorno con lasmshle infraestructura del metro-
tranvia que se encuentra en la construccion de remgpa etapa’, y sefiald6 como
debilidad:“la red actual que carece de integracion fisicapeoacional. Infraestructura
vial sin estructura ni jerarquizacion, sin manteremto adecuado y continuo, sin
continuidad en las zonas urbanagArg. Oscar Rasquin. Gerente general de AUTAM)
Es decir el mejorar la infraestructura vial y maetta es uno de los elementos para
prestar un buen servicio al usuario de transpotteligp, ademas del aporte que
significa para disminuir el tiempo de viaje y langestion en el microcentro.

Con respecto al mantenimiento de las unidadesaafastpara la prestacion del
servicio, el informante explicd:En la Direccién de Vias y Medios de Transporte se
llevan archivos sobre cada uno de los vehiculos wnrgtigiedad. La renovacion esta
pautada por la ley 6082. Dado que estamos en ladnie la Concesién y en su
momento las empresas ofrecieron 100% de parquel rBoim, durante este afo
deberia haberse realizado una fuerte inversion pante de las Concesionarias para
mantener la antigliedad promedio de 5 afios que daidey”. (Lic. en C. Politicas y
Administracion Publica Carlos Novello. Funcionade la E.P.T.M.) Es decir, es
obligacion de las empresas concesionarias inyata la renovacion de su flota actual
porque era uno de los aspectos contemplados eayly los Pliegos licitatorios para
garantizar la calidad del servicio y la disminucdnla contaminacion atmosférica en el
area concesionada.

Como se advierte en el parrafo anterior, y sejeefEembién en otros apartados
de este Trabajo, la débil presencia del Estadal ejercicio de su funcidn fiscalizadora
con respecto al resto de los actores, especialmastempresas, ha contribuido de
manera notable al desmejoramiento de la calidadsdelicio. Los problemas de
congestion, contaminacion, el mantenimiento de isef® de recorridos totalmente
inadecuado a las actuales circunstancias, el ned@sle muchas unidades, la falta de
control sobre las empresas prestadoras segundblextn los respectivos pliegos de
licitacién, las modificaciones parciales que se ida introduciendo para dar respuestas
a las demandas de los usuarios en funcion dahuestto y/o modificacion estructural
del Gran Mendoza ejemplifican lo afirmado. Cabetatss que los Pliegos de la
Licitacion son Ley para las partes, por lo queamedida en que no se han aplicado
sanciones por los incumplimientos y/o no efectueevisiones a una concesion
prorrogada”, con esta politica para el transpomiblipo de pasajeros en el area
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metropolitana de Mendoza se legitiman los probleynaguerzan las debilidades de un
sistema hace largo tiempo colapsado.

Contaminacion:

Es un problema que afecta a la calidad de vidasipdrsonas en el area de Gran
Mendoza. La contaminacion atmosférica por emisiGm ghses contaminantes
provenientes de fuentes méviles ha sido uno deaspectos mas sefialados por los
informantes en relacion a la situacion criticagigiema de transporte publico urbano en
la Provincia.

En su analisis uno de nuestros informantes seiteihd alebilidades del sistema
las siguientes‘La situacion ambiental comprometida del Area deb@ Mendoza; la
fragilidad ambiental del Area central de la ciudgdla falta de control sobre las
prestaciones por parte del Estado, lo que debil#as negociaciones con los
concesionarios”.(D. Industrial Maria del Carmen Schilardi)

Otro entrevistado indicd:En términos generales, en el microcentro el prollem
de la contaminacion ambiental ocasionada por etesi de transporte publico de
pasajeros se agrava por dos factores: 1. El disdédos recorridos y 2. La falta de
cumplimiento en la aplicacion de las sanciones ipfraccion ambiental”.Y agrego:
“Persisten una serie de obstaculos para la gedéboontrol de las emisiones de gases
por fuentes moviles. A sabéd. La falta de coordinacion con el gobierno prowgial y
con el conjunto de municipios que integran el GMandoza. 2. Falta de recursos
destinados a fortalecer el sistema de control cédnqee actualmente cuenta la
Direccion de Proteccion Ambiental de la Secretada Medio Ambiente de la
Provincia. 3. Nula intension de otros municipiosnde circulan las unidades de
transporte publico de pasajeros de gestionar untrobrtonstante y sistemético — con
bases de datos — que permita corregir infracciopegplicar sanciones a las unidades
que reincidan en el incumplimiento de los paranmgetde emision de gases{ing.
Mobnica Castro. Directora de la Direccion de Gesti@mbiental y Desarrollo
Urbanistico de la Municipalidad de Ciudad)

Uno de los informantes fue muy directo en relaadlas emisiones de gases
contaminantes por las unidades afectadas paraaekgorte Publico de Pasajeros, y
destacO: La falta de control de las emisiones se debelusivamente a la
irresponsabilidad del Gobierno” (Ing. Amalia Monserrat, diputada de mandato
cumplido. Ex — directora de la E.P.T.M. en el pgoi@003 — 2007)

Superposiciones

En el disefo institucional que consagra la legi§tacvzigente se presentan
inconvenientes en la delimitacién de las compessncie los organismos publicos
intervinientes. Si a ello se suma la superposid@énurisdicciones y organismos que
tienen competencia en el transito y transporte eviedente la necesidad de una fuerte
coordinacién. Sin embargo se percibe que los estactian desarticuladamente, esto
se confirma a través de la opinidon de nuestrosnmdates.

Uno de ellos expresfen la actualidad no hay coordinacion entre la Di@on
de Vias y Medios, la Subsecretaria de Serviciosli¢ash y el Ministro de
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Infraestructura, Vivienda y Transporte, al tiempoeqla Empresa Provincial de
Transporte tiene su propia conduccion. También, dnag destacar que la politica sélo
queda en manos de los técnicosAsi puede verse que la superposicion de
competencias genera un Estado “ausente” en lafipkrion de la politica de transporte
y en la fiscalizacion de los concesionarios delisir. (Lic. en C. Politicas y
Administracion Publica Gustavo Arenas. Ex Directde la CNRT y Diputado
Provincial. Periodo 2009 — 11)

Tal situacion se advierte como obstaculo tambiédaeBVMT, tal como lo
indica nuestro entrevistadddn ultimo problema en relacion al cumplimiento thes
funciones de la DVMT, es la superposicion de coemgés entre la direccion y otras
dependencias del Estado Provincial y los Municiplesa “superposicién” genera una
ausencia de accion y solucidén de los problemaspgasenta el sistema de transporte
publico de pasajeros y de transito y transportegeneral. (Dr. Diego Martinez Palau,
Director de la DVMT 2010 — 2011)

Otro entrevistado sefialtEl inconveniente principal en el Gran Mendoza as |
superposicion de jurisdicciones con competenciaeknransito y transporte. Han
tomado preeminencia los municipios son respectgoaierno provincial y entre ellos
MIiSMOS por sus propias competencias, generan lasigad de esforzarse por lograr
autoridades Unicas para resolver el problema déhsito y transporte. La Provincia
cuenta con laLey 6082 que previd la constitucion de uBomité de Transito,
Transporte y Educacion Vialque en la practica nunca funciond. Merece seispuen
funcionamiento, con la funcién primordial que le fasignada segun elrt. 14 de la
ley”. En este sentido resalta como uno de los aspectmmtemplar en una futura
politica de Estado para el transporte publico dsajeaos, lo siguienteLograr
autoridades unicas (por consensos de los MunicigioBrovincia)”. (Arg. Oscar
Razquin. Gerente general de AUTAM.)

La falta de articulacién entre los organismos madi

En una de las entrevistas se sostuvo daepfincipal dificultad que tiene el
funcionamiento del sistema es que por la falta decwdacion entre los diferentes
organismos que tienen competencia en la materienwsdificil planificar en el corto y
largo plazo la gestion del mismo”. (idem)

Con respecto a la relacion de la DVMT con los mipios indicd que es
compleja por varias razones y dijtf:..) La descentralizacion de hecho se da en el
proceso de ejecucidon de los controles y coordimadé ciertas tareas relacionadas a
la fiscalizacion vial y organizacion del transitba dltima y mas importante razén es
gue no existen espacios reales de articulacién éeistbnes y acciones entre los
Municipios, el Ministerio de Infraestructura, lals&ecretaria de Servicios Publicos y la
DVMT.

En el mismo sentido, en la entrevista realizadk éunicipalidad de la Ciudad
de Mendoza, se hizo referencia a dos experiemeiatuales. 1. EConvenio con el
Gobierno Provincial.Segun los funcionarios de la Direccién en el afi0322004 se
acordo trabajar junto con la Direccion de Controbaneamiento Ambiental — cuyo
referente es el Ing. Boullarde — en el control de Unidades de las empresas
concesionarias del servicio de transporte publieopdsajeros. Para su ejecucion el
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Municipio se comprometio a destinar un grupo dedj@ constituido por inspectores
gue concurririan regularmente a los puntos de cbptevistos y cuyo gasto de traslado
se comprometia a cubrir el Estado Provincial. Olas@ones o valoraciones de los
funcionarios de la experienciéSdlo se cumplia la etapa de la verificacion aviéa de
las mediciones de las emisiones y el procedimidatoegistro en planillas pero no se
aplicaban sanciones si la unidad continuaba fueealas limites de las emisiones de
gases contaminantes”. “Actualmente dicho Convema@sta vigente y no existe ningun
tipo de articulacion para la ejecucion de los caés que sisteméticamente realiza la
Direccion conel area de Proteccion Ambiental d&ecretaria de Medio Ambiente. Es
mas, la informacion estadistica sobre los contrajeg la Direccion realiza no son
solicitados por ningan organismo de control ambadint

Sobre la articulacion con otros municipios del GM@ndoza, la entrevistada
sostuvo:‘En general, el problema para coordinar el trabagmtre todos los municipios
con competencias en el Gran Mendoza son las didexeren las Politicas — publicas —
internas de cada municipio y el contexto de difei@n politicas por la pertenencia
partidaria o de equipo de gestion en caso de pedena municipios gobernados por
politicos del mismo partido. A estas diferenciasssma un clima de competencia y
celos entre los municipios’Sobre la pregunta de si articula acciones cddif@ccion
de Vias y Medios de Transporte dijo: “no se han articulado acciones con esta
autoridad, ni con otras que tengan participaciongdénente reconocida en el
monitoreo de la contaminacién ambiental(lng. Ménica Castro. Directora de la
Direccion de Gestion Ambiental y Desarrollo Urb#éiots de la Municipalidad de
Ciudad)

Vacios
Control:

La ausencia de control es el primer vacio que setifica y surge, entre otras
cosas, como consecuencia de la superposicion deetentias en relacion al transito y
al transporte. Esto es asi porque cuando varienmgos tienen idénticas o similares
responsabilidades, su cumplimiento termina dehilitde, con el agravante de que no
hay responsables por ello. Este es un aspecto rhiardal y especialmente critico al
analizar la situacion del sistema del transportglipsl urbano del Gran Mendoza, en
relacion a varias de sus dimensiones, la sost@latilecondmica de la prestacion, la
contaminacion ambiental, la garantia por parte Ellhdo de la accesibilidad al
servicio, la calidad, etc.

Para una clara exposicion de las percepciones sbcentrol por parte los
informantes entrevistados se han considerado difesseipos de controles. Asi uno de
los funcionarios interrogados nos manifestdBh:control técnico que se realiza a las
unidades en general del transporte de Mendoza. ¢e.)yealizan en dos plantas
ubicadas una, en Godoy Cruz y la otra en el Dpw.Gliaymallén. Se realizan cada
tres meses y alternando entre cada revisora (RenstrCoop. Ltda.. y Perfil Coop.
Ltda.) una vez en una revisora y el proximo con¢rolla otra”. (Lic. en C. Politicas y
Administracion Pablica Carlos Novello. Funcionad®la E.P.T.M.)

Con respecto al control técnico que realizan losiaipios, una funcionaria
explicaba lo siguienté¢'’El marco legal nacional y provincial le reconocé municipio
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la facultad de policia para ejercer el monitoreo déas instalaciones de los
CONTROLES de cada empresa concesionaria e integrdeit sistema de transporte
publico de pasajeros. Esto es asi porque sus ueglawbviles circulan por el ejido del
municipio”. En referencia a su ejecucién, dijtgl control de las unidades de
transporte publico de pasajeros es llevado a cabo g1 cuerpo de inspectores del
municipio. El procedimiento que se sigue es elstegien planillas de verificacion, de
los gases que emite la unidad sometida a analigis, permite dejar constancia por
duplicado del estado técnico de la unidad monitdeecdEn base a la experiencia, y en
rasgos generales, se da un patron de que las eapraas responsables, cuando se les
verifica que una de sus unidades esté en infracambiental, vuelven al control de la
playa de la municipalidad — que funciona en horarte la tarde — para corroborar
que se a corregido el problema y que la unidad danhps parametros de calidad
fijados por la ordenanza 2.976/90°(Ing. Monica Castro. Directora de la Direccion de
Gestién Ambiental y Desarrollo Urbanistico de laridipalidad de Ciudad)

Uno de los controles mas importantes en la préstadel servicio es el
relacionado al aspecto econdmico — financiero.iseafizacion en la operacion diaria
del sistema de transporte publico es una de lasipales falencias de los organismos
publicos. Una de las informantes declar6 como widlidad la ‘Falta de control sobre
las prestaciones por parte del Estado lo que debiBus negociaciones con los
Concesionarios”.Y otra resalta: Dentro de los aspectos negativos el Estado pierde
recursos en recorridos con poca demanda ya queestapresas envian unidades en
horarios donde no siempre hay un nimero considerdblpasajeros...que justifique la
cobertura”. (D. Industrial Maria del Carmen Schilardi)

En relacién a lo anterior, existe un factor deteanie de la falta de control por
parte del Estado, son las limitaciones administagtque tiene para poder ejercerlo y la
falta de conduccion politica para implementarloi 8s lo sefiala en otra entrevista,
“las funciones de Planificacion y Ejecucidde tantos servicios a cargo de la DMVT)
son importantisimas y requieren de un adecuado gadministrativo y Presupuesto
propio para no ser deficientes. Esto repercute @damente en las funciones de control,
insuficientemente cumplidas hoy por la DVMT. Lo @quela actualidad podemos
rescatar en el control de la prestacion del sexvide Transporte Publico de Pasajeros
es el Plan de Gestion que el 50% de las empresaesimnarias estan aplicando. Esto
se implementa a través de la tecnologia GPS, yottware disefiado para ello, estas
empresas pueden tener un control on line de sa.fled DVMT podria implementarlo
para mejorar la informacion y control que tieneldse concesionarios del servicio pero
le falta montar la base operativa para integrar lticinformacion. Invertir en este tipo
de innovacion se ve impedido no soélo por la escdsaecursos, sino también porque
desde el punto de vista politico “luce mas” hacaeawescuela que mejorar la gestion de
un organismo del estado(Dr. Diego Martinez Palau, Director de la DVMT 2040
2011)

Como en muchas organizaciones, la cultura de gesindluye en su
“performance”. Los organismos publicos que intervienen en el sigtee transporte
publico urbano del Gran Mendoza evidencian unaldgéstion del control. Los
entrevistados manifiestan valoraciones opuestasregmecto a la necesidad de mas
control o no por parte del Estado, es evidentelagi@isiones encontradas explican en
parte la escasa fiscalizacion a los concesiondeds prestacion del servicio. Quienes
sostienen la necesidad de mas control expref@cambios a implementar a futuro es
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incrementar el control en la gestion de los trangigtas en la prestacion del servicio y
otros aspectos de la concesiorPara hacerlose necesita planificar y modernizar el
sistema de control”Y concluye:“El Estado es el principal responsable de que las
empresas no cumplan las reglas del juego, porque@novee de elementos para el
control por la concesion otorgada. El motivo dealzsencia del Estado es que, tanto en
los funcionarios como en los ciudadanos no existeciencia de lo publico”(Ing.
Amalia Monserrat, diputada de mandato cumplido—Edirectora de la E.P.T.M. en el
periodo 2003 — 2007)

Desde el otro extremo, uno de los entrevistadosesgg'a institucionalizacion
del EPRET o los elementos que se introduzcan gréistalizacion no marcan una
diferencia en la solucion que requiere el actuablgema de la movilidad urbana. Se
puede influir a través de la regulacion para que disminuya el nivel de gases
contaminantes, controlar las emisiones o introduahiculos con tecnologias menos
contaminantes, pero la realidad es que por el nidel complejidad del tema del
transporte urbano no se van a solucionar los protde de congestién y otros con un
incremento del control por parte del Estado. Mase das redefiniciones de las
instituciones publicas, es necesario fomentar lanpetencia entre las empresas
concesionarias para que cumplan las reglamentacowigentes y avancen en la
introduccién de tecnologia y mejoras al sistematm@msporte actual similar a la
implementada en otras ciudades de LatinoaméricaocBogota, Santiago de Chile o
Curitiba”. Es decir, analizando la situacién desde su peigspe@s mas importante
concentrarse en definir y monitorear el rol de démspresas que reforzar el disefio
institucional del control estatal. (Dr. Ing. Joséd, Puliafito. Investigador y profesor de
la UTN)

Cumplimiento:

Si bien es la contra cara del apartado anteriogugasi no se cumple es por falta
de control, queremos hacer una distincion de leesgue han sido mencionados como
“no cumplimiento” por parte de los actores, en tudgcomo “falta de control”. En este
sentido, no podemos pensar que la culpa es siatepunaa de las partes, al contrario, la
voluntad de cumplir es algo que deberia estar pres® el manejo del servicio.

Una de las debilidades marcadas por una de nueshtasvistadas es el
incumplimiento por parte del Estado de no ponerf@mcionamiento elEnte de
Regulacion y Control creado por leil referirse a la renovacion del parque mévil de
las concesionarias del servicio, expredd@ fenovacion esta pautada por la ley 6082.
Dado que estamos en la mitad de la Concesion yuemaemento las empresas
ofrecieron 100% de parque mévil 0 Km, durante efie deberia haberse realizado
una fuerte inversion por parte de las Concesioranera mantener la antigiedad
promedio de 5 afios que exige la leyD. (ndustrial Maria del Carmen Schilardi)

Por otra parte se enfatizé ena falta de cumplimiento en la aplicacion de las
sanciones por infraccién ambiental{lng. Ménica Castro. Directora de la Direccion de
Gestion Ambiental y Desarrollo Urbanistico de laridipalidad de Ciudad)

Acciones para mejorar:

Politicas publicas.
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Nuestros entrevistados hicieron referencias a agde las lineas de accion que
debieran considerarse en una nueva formulacion adgolitica de transporte a
implementar en la provincia.

En relacion a la vinculacion con el Ordenamientariiial, se manifesto:
“Seria importante poder ejecutar un verdadero PlanTaansporte sostenido en el
tiempo con una vision puesta también en la evotudalas demandas de traslado de la
poblacion a futuro y como un instrumento de dedbripordenamiento territorial. Una
vision enfocada hacia el posicionamiento del tramtp de la ciudad como un
verdadero servicio publico orientado a la susteiitdad y el uso universal del mismo
esto dltimo como sinbnimo de accesibilidad y w@tdian generalizada, como una
verdadera opcion del vehiculo particularD( Industrial Maria del Carmen Schilardi)

Con respecto a las politicas orientadas a la ges#dlas demandas de nuevos
recorridos, que se hacen en forma aislada y egpemdor grupos de usuarios, asi se
nos explico: “@ realidad se deberian determinar momentos o irséan en los cuales
se hace una revision a la red, se contemplan tddsssolicitudes y reclamos y en
funcién de la disponibilidad de recursos y la impocia de lo solicitado se resuelve.
(...) Ver en forma integral los requerimientos (o0 dedas) no ir resolviendo como
parches....... Eso ha tornado muy complejo y cadtisstma”. (idem)

Para contextualizar la formulacion de una politieatransporte para Mendoza,
y teniendo en cuenta experiencias comparadas, e@rosdentrevistados sostuvia
base de la que se debe partir al pensar el sistgrsas posibilidades de mejora es el
paradigma actual de la movilidad urbana. ElI misneomsanifiesta como el patron de
conducta de las personas de preferir satisfacernacesidades de movilidad de forma
privada e individual”.En relacion a la implementacion de un sistemaesfiei, expreso:
“no depende exclusivamente de la capacidad de uriegwo particular por varios
motivos. En primer lugar, el transporte publico deficitario en grandes ciudades del
mundo, y generalmente se subsidia por cuestionéseatales. En segundo lugar, la
intervencion del Estado para sostenerlo y regulasto justifica simplemente por su
funcidn social de satisfacer las necesidades despiarte de los sectores con menores
ingresos de la sociedad, pero no se produce el ptsao modal y dejes el vehiculo
particular en los estratos medios y altos. Comamregtianteadas las cosas actuales no
tiene solucion el tema del transporte’{Dr. Ing. José Luis, Puliafito. Investigador y
profesor de la UTN)

Y agrega“‘Se puede influir a través de la regulacion paraegse disminuya el
nivel de gases contaminantes, controlar las emeson introducir vehiculos con
tecnologias menos contaminantes, pero la realidadwe por el nivel de complejidad
del tema del transporte urbano no se van a soluitws problemas de congestion, etc.
con un incremento del control por parte del Estad@dem)

En relacion a la formulacién e implementacion da politica de transporte
publico, en una de las entrevistas se plantedédasidad de que en la definicion de una
politica de transporte se tenga en cuenta y seymeanla participacion de los usuarios.
Ademas, sugiere que se debe centralizar la ptanibn y el control, dada su
importancia y que actualmente no se evidenciawatn entre los diversos modos de
transporte empleados (Lic. en C. Politicas y Adstiacion Publica Gustavo Arenas.
Ex Director de la CNRT y Diputado Provincial. Pei@o2009 — 11)

a7



También se enumeraron los aspectos que, segudeulns informantes clave,
debe incluir una politica de estado para el tramspoel transito en Mendoza. A saber:

1. “Garantizar el consenso de todos los actores sesiay no que resulten
obras de gabinete

2. Priorizar entre el auto o el transporte publico

3. Acompanar las restricciones al auto con mejoras ti@nsporte e
infraestructura.

4. Las soluciones propuestas deben pasar una evalnasicial de
proyectos, asumiendo el subsidio como una posddlital, pero como
resultado de una politica para compensar exterraalab.

5. Darle una continuidad de largo plazo a las polis¢ecorrigiendo y
perfeccionando pero no recomenzando de cero en gest@on.

6. Repensar en el territorio y su desarrollo en forew@ordinada con el
transporte a través de sus distintos modos.

7. Redefinir la distribucion del equipamiento escojasanitario, de modo
de evitar viajes innecesarios.

8. Pensar en los medios y modos y su complementacigtegracion a
través de centros de transferencias, los que poutsoacion, deberan
tener funciones polarizadoras para el desarrollon@nico de la ciudad.

9. Disminuir los tiempos de viaje del transporte pdblipara que este
medio resulte atractivo al usuario del auto partaouy mejore la calidad
de vida de los propios usuarios de este medio.

10.Plantear la jerarquizacion vial adaptada a los dmbs medios de
transporte.

11.Trabajar proyectos con horizontes a 10 y 15 afjdsg. Oscar Razquin.
Gerente general de AUTAM.)

Mantenimiento v obras

Este aspecto de las mejoras a incorporar en alofaligefio de una politica de
transporte implica contemplar una gestion intedehlservicio en estrecha relacién con
el proceso de Ordenamiento Territorial iniciado Mendoza. El entrevistado citado
sefala: El crecimiento que vive el Gran Mendoza, descoatto] sin planificacion,
anarquico presenta deficiencias en infraestructpaaa la prestacion de servicios como
el de salud y educacién que genera viajes inneaesat area central. El cambio pasa
por decidir orientar la inversion publica con elacb objetivo de lograr descentralizar
la ciudad evitando viajes a la ciudad desde losw@pales municipios”.Es decir se
debe trabajar en medidas concretas sobre las dasmdedmovilidad de la poblacion y
orientar la inversion en obras destinadas a desotrae el flujo de viajes hacia el area
de la ciudad.

Recursos Humanos.

También indic6 que para viabilizar la implementacie las mejoras en la
prestacion y gestion publica del transporte pubjieb transito en la provincia, se debe:
“poner especial atencion en la capacitacion de Reos Humanos Yy garantizar su
permanencia mediante un adecuado encuadre prof@sitmmando en cuenta el tiempo
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y esfuerzo que lleva formar un especialista en 3itany Transporte”. (Arq. Oscar
Razquin. Gerente general de AUTAM.)

4. Andlisis comparado casos Transantiago y Rosario

Es posible afirmar que existen similitudes y difeias en la implementacion de
los nuevos sistemas de Transporte Publico de Pasapisefiados para el area
metropolitana de Santiago de Chile (Chile) y dedrGRosario (Argentina). En ambos
casos el objetivo fue mejorar la eficiencia y catidiel servicio de transporte publico en
el area urbana; reducir la contaminacion ambigntalcongestién; ampliar la cobertura
de la red de recorridos y satisfacer las creciedeasandas de movilidad del area
metropolitana producto del crecimiento de las ailega

Ahora bien, la primera diferencia que es posibéniificar esta relacionada con
el proceso de planificacion. En el caso argenteldznte del Transporte de Rosario
(ETR) coordin6 con un enfoque integral, multimodaljyos pilares fueron el
Transporte Publico Masivg la Interaccion Publico — Privaday la Participacion
Ciudadana. Ademas promovid la participacién de veintiochotoresinvolucrados
directa e indirectamente con el sistema de tratspobano del Gran Rosario, entre los
gue se consideraron al Gobierno Nacional; Provinci®unicipal; a la Universidad
Nacional de Rosario y Universidad Tecnologica Naalo (Regional Rosario);
Empresarios; Comerciantes; el Banco Mundial, Ogariones empresariales; ONGs y
la Ciudadania.

El Transantiago, por su parte, data de 2002 momemtel que el Presidente
Lagos durante su campafa electoral prometié me@rsistema de transporte publico
de Santiago de Chile. En los afos posteriores akzagd una planificacion del
transporte urbano basada en los patrones de g@jech y precisamente analizados por
los modelos ingenieriles de transporte. Pero emmiglementacion se presentaron
problemas relacionados con la definicion de ladedransporte ya que se pasaron por
alto las realidades locales sobre dénde, como gugotas personas se movilizan y
viven sus viajes diarios. Ademas se redefinié cetaphente todo el sistema de
transporte de la ciudad, afectando a miles de passoy el Transantiago abordo la
movilidad solamente desde el punto de vista delsprarte publico, ignorando otros
modos de desplazamiento como automoviles, bicgletdectivos, taxis y viajes a pie.

Continuando con el analisis de las diferenciasntesesante prestar atencion al
paradigma a partir del cual se disefian las memiasovaciones a implementar en el
sistema de transporte publico urbano. En el casdragario, se formula éPlan
Integral de Movilidad (PIM) concibiéndolo como plan sectorial en el marco de lo
procesos de planificacion estratégica y urbanardesalos por la ciudad y la regién. El
mismo parte de la idea de que el territorio esatnirponio colectivo, un actor decisivo
y un espacio publico integrado por redes que dédberrecer las relaciones entre los
lugares distantes y promover la comunicacion dg@t¢sedad, el equilibrio e intercambio
entre las partes, la accesibilidad y la igualdadplertunidadesDefine al ciudadano
como protagonista y unidad de medida, desplazandol arehiculo a aspectos
cuantitativos y funcionales. Lo plantea como un instrumento que funcione como
incentivo para la concientizacion de la ciudadapia promueva el uso de modos de
transporte mas saludables y sustentables.
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En el caso del Transantiago, se planifican las ragja implementar en base a
un modelo tedrico alejado completamente de ladadlide Chile y de su gente. Se
decidi6 destruir la malla de recorridos que habtado afios construir, contribuyendo
con ello a la pérdida de confianza de los usuagiosel sistema. Ello dio lugar a
empeorar el sistema de superficie, y el Metro, aplapso debido a que los usuarios se
volcaron al Unico sistema existente que era estable estaciones, rutas y horarios
conocidos. Ademas, este fracaso incentivo a losrigsl a aumentar el uso del
automavil particular, aumentando los niveles degestion y contaminaciéon y a
desarrollar un transporte informal para cubrir ioho de demanda insatisfecha, que no
era cubierto.

Comunicacién y atencién al usuario

El Ente de Transporte de Rosario gestiona la irdorém y la actualiza
permanentemente en su propia wgbww.etr.gov.ay. Asimismo, informa de las
distintas empresas de transporte, recorridos ddirleas, horarios, paradas, cuadros
tarifarios, estudios de los costos del sistemai)taeto de las encuestas de satisfaccion al
usuario y una amplia cantidad de informacion dahgporte de la ciudad. Permite al
usuario mantenerse actualizado, navegar en lan@i@on y utilizar las vias de contacto
disponibles mediante las cuales pueden realizauttas, reclamos o sugerencias.

Bajo este esquema de disefio la Encuesta PermanBatsajero, cuyo operativo
es realizado a bordo de las unidades y los datositea obtener indicadores generales
del servicio, por empresa y por linea, relevandasamas diversos aspectos tales como:
estado e higiene de las unidades, comodidad y espli@clos coches, frecuencia del
servicio, disponibilidad de informacion al usuarjocomportamiento del personal de
conduccionA su vez, la encuesta indaga sobre cuestionesturgles de interés para
la planificacion del transporte de pasajeros.

En lo que hace al Transantiago el Servicio de Afena Usuarios del
Transantiago (SIAUT) se disefid para proporcionéorimacion sobre las rutas a los
operadores del servicio y a los usuarios. Tamiséuve a cargo de promover el nuevo
sistema de transporte entre los ciudadanos, ademasapacitarlos y educarlos al
respecto. La estrategia comunicacional utilizada dumilar a la de una campafa de
marketing, con el objetivo de vender el productanBantiago. Una tarea educacional y
efectiva hubiese facilitado comprender, ademasadeoimplejidad de lo que estaba a
punto de suceder, el impacto cultural que un pancaceste tendria en la vida de las
personas. Las campafias publicas, ademas de entmefgamacion dificil de
comprender, fueron limitadas y se lanzaron un nmesade la implementacion. La
gente no estaba informada y la poca comunicaci@podible generaba temor y
rechazo, por lo que el sistema comenzé a perdéimétpd, incluso antes de su
implementacion.

Los sistemas en la actualidad

Rosario combina el servicio de colectivos, trol@systaxis y remises,
presentando algunas falencias en la intermodali@lattansporte publico colectivo es
uno de los mas importantes por: su funcion soelalendimiento del sistema, su bajo
costo y la reduccion de la contaminacion ambigntalcongestion. Esta compuesto por
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lineas urbanasquetienen la totalidad de su recorrido dentro de dalad. Son 38, a las
gue se suman tres enlaces de corta longitud qoelamun determinado barrio o sector
con el recorrido de una linea.

Ademas, Rosario tiene una particularidad enRlEEEORRIDOS , pues existen
diferentes tipos: 1Los de seguridadque son aquellos que se implementan en los
horarios nocturnos y consisten en desvios en loandos originales motivados por
cuestiones de seguridad.Ls extendidosios recorridos pueden ampliarse por varios
motivos y necesidades. Por ejemplo: hacia secttgesevada demanda y en horarios
pico los dias de semana cubren determinados herdegando hasta entidades
educativas; pueden prestar un servicio puntualngotivo de eventos masivos; 0 que
llegue a otras comunas y/o municipios mediante eoiv especifico.3. Los
temporales:son recorridos cotineas que circulan por un periodo determinado de
tiempo. Por ejemplo: la temporada estival dondewan a los usuarios con el sector de
la costa.

Por otra parte, la flota habilitada es de 728 vwdb&; de los cuales el 97% esta
equipado con motores a gasoil y sélo el 3% sonadeisl eléctricas. La antigliedad
promedio es de 3.9 afos. Su red estatica compnemole 1.970 km, y la velocidad
comercial promedio del sistema en los dias labesad de 17 km/h.

Sobre el total de pasajeros en el afio 2010, elug¥oh estudiantes que pagaron
el 48% de la tarifa basica, y el 8,8% fueron pasajegue se movilizaron en forma
gratuita. El sistema se adaptd a la demanda, gegsnuna configuracion radial que
RECORRIDOS vincula las distintas zonas de la ciudad con & aemtral, lugar donde
tienen origen o destino el 33% de los viajes ded@n. La cobertura es elevada ya que
el 96,9% de la poblacion de la ciudad tiene al manta linea a menos de 350m. La
falta de integracion tarifaria, genera largos redos y una elevada superposicién de
lineas en los corredores y en el area centraledobensionando la oferta y aumentando
la ineficacia del sistema.

El sistema de pago permite dos modalidades: uenssstprepago con tarjeta
magnética (utilizado por el 76,7% de los usuarpgl sistema de cambio justo u
ocasional en el que se paga con monedas (2 $/viaeyez a bordo de la unidad de
transporte (utilizado por el 14,5% de los usuaridsjisten tres tipos de tarjetas
magnéticas: 1Tarjetas con dos viajesa un costo de 1,90%$/viaje; Parjetas con 6
viajes, a un costo de 1,80%/viaje 3. Tarjetas de uso frecuentea un costo de
1,60%/viajeque consiste en un pack de 5 tarjetas con 8 viegele una(cada tarjeta
vence a las 0 horas del octavo dia de uso).

Ademas se ofrece dos tipos de franquiciagaltotal, para mayores de 69 afios
(jubilados), discapacitados, acompafnantes de disttados, vecinalistas y bomberos
(suman el 8,8% del total de pasajeros); k2de medio boletopara alumnos de nivel
secundario y primario en horarios y dias lectivasr{an el 5% del total de pasajeros).
El equipamiento urbano municipal exhibe un amplierpo de refugios para la espera
del servicio, postes informativos y darsenas efipasi Existen dos tipos de refugios: el
tipo A, que incluye panel publicitario y se colodande el ancho de la vereda lo
permite, y los tipo B, que se colocan en el resttad calles barriales por las que circula
el TUP. Si no se puede colocar alguno de estogtse por postes informativos que
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cuentan con datos respecto de las lineas y desfiriosipales. Todos han sido
georeferenciados.

En lo que respecta al Transantiago, debemos deeisgs origenes se remontan
al Plan de Transporte Urbano para Santiago, cuyaepa medida en concreto fue
establecer algunas vias segregadas (carriles axxdysara el uso de micros, separados
del resto de la calle a través de una especierdérpEl 1 de marzo de 2002 el PTUS
empez6 a funcionar a pleno pero cinco meses defipgéson los primeros problemas.

En agosto, los llamados a licitacion de los redosi originaron que los
dirigentes del transporte, que rechazaban la idealadreforma del sistema, se
movilizaran, bloqueando las principales arterias fébrero de 2003 se lanzo la tarjeta
Multivia, que permitia el pago del Metro a travésuh sistema de recargas. La idea
original era ampliar esta tecnologia a los midmsjue se concretaria recién en 2007.

En marzo de 2003 se lanz6 oficialmente el proy&cémsantiago, en tanto que
en el mismo afio se dio inicio al proceso de lighiacen el que se establecié que los
empresarios que quisieran participar del plan delnfejorar sustancialmente sus
vehiculos, organizarse y dar un gran salto en tafpectos, incluso en el de la
formalidad de los contratos de los choferes.

En diciembre de 2004 se entregaron los resultaglosodcurso y 14 unidades de
negocio asumieron la puesta en marcha del plaegp aile ellas correspondientes a
agrupaciones de servicios troncales y las nuevantes a las areas locales. Finalmente,
a través de las exigencias de las licitacioneslesermind que todos los recorridos de
buses serian explotados por solamente 10 empresaesionarias, en vez de los
aproximadamente 3.000 duefios de buses organizad@saziaciones del sistema
antiguo.

Transantiago se basoé en el sistema de troncalg®y alimentadoras. El Metro
paso a ser el troncal y buses especiales extendser@obertura en direcciones norte,
sur, este y oeste. Los alimentadores operariamaddatzonas definidas, llevando a los
pasajeros hasta el troncal. Por su parte, la cigdatividio en diez zonas alimentadoras.
La definicién de zonas, troncales, rutas alimentaglg condiciones de licitacion estuvo
a cargo de especialistas, quienes determinaroanizgdad de buses que se necesitaban
para el Transantiago. Los troncales conectaronzoma con otra, cruzando los ejes
importantes de la ciudad), en tanto que los loa&ekzan recorridos especificos dentro
de cada zona. El sistema se complementa con senagpresos (mismo recorrido que
un troncal pero con menos paradas) y serviciosrsappresos (recorren grandes
distancias urbanas, con pocas paradas y operaprshlorarios pico)

Para abordar alguno de los servicios el usuarideodeigirse a una parada para
tomar un local o un troncal o a las estacionesaibordo que son puntos que facilitan
la transferencia. En total, en todo Santiago hags3éciones de este tipo. Por otra parte,
hay una estacién de Intercambio Modal donde edblgosacer trasbordo entre distintos
modos.

En esta implementacion se presentaron algunossdsidaientes, relacionados

con la definicién de la red de transporte. El prionge refiere al hecho de que se pasoé
por alto las realidades locales sobre donde, copargqué las personas se movilizan y
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viven sus viajes diarios. El segundo problema supgir la redefinicibn completa y
repentina de todo el sistema de transporte deutdadi afectando a miles de personas.
El dltimo inconveniente tiene relacion con la déwhcepcion del transporte urbano,
manifestando las grandes contradicciones presemdss sistemas de planeamiento
urbano y de transporte.

Respecto al primer problema, la planificacion dmsporte contemporaneo y la
altamente técnica y, por lo general, precisa infmign que proporciona el modelo de
transporte, son herramientas utiles para comprdodgratrones de viaje. Pero se trata
mas bien de una condicién necesaria pero no sofficide la planificacion. Ello puede
verse ya que diariamente, la forma en que viajsupéaisonas revela que los usuarios no
siempre buscan optimizar su desplazamiento o maamel valor del viaje.

En relacién al segundo problema del Transantiagbehos decir que si bien el
sistema previo era ineficiente, cadtico e involberahoras de viajes incOmodos e
inseguros, la cobertura estaba garantizada. Asipasible llegar a la mayoria de los
destinos que los usuarios se proponian, ya qustehs habia sido desarrollado a lo
largo de muchos afos en respuesta a las necesdiadias personas. La forma en que
las nuevas rutas se planificaron no reconocio @se practicas de movilidad se
construyen a través del tiempo. La nueva red resropiirdsticamente la existente, y
mediante una completa y repentina modificacionsaémna, altero involuntariamente la
vida cotidiana de las personas.

El tercer problema tiene relacion con el hecho we & Transantiago abordé la
movilidad solamente desde el punto de vista delsprarte publico, ignorando otros
modos de desplazamiento como automoviles, bicgletaectivos, taxis y viajes a pie.
Por ejemplo, se disminuyo la flota de buses dea08.500 unidades. Sin embargo, al
reducir la capacidad de los buses en un 25%, leudreia también bajo. Las
ineficiencias del transporte urbano no sélo se melletransporte publico, ya que el
automavil juega un papel importante en este ambito.

La infraestructura del Transantiago incluyé manteento vial y mejoras, la
extension del Metro, la construccion de corredosegregados para buses y
automaviles, conexiones viales para descongestiartarias especificas, estaciones
intermodales, paraderos de buses y estacioneardderencia. Sin embargo, la mayoria
de estas infraestructuras no estaban listas al mtorde la implementacion.

Ademas de los problemas de disefio, incluyendo eharde las vias, los
paraderos de buses y las areas publicas colindagité&ansantiago desperdicio la
oportunidad para mejorar el acceso a las areasugpbrte mediante la construccion de
pasarelas, areas verdes, iluminacién, barras deqoion vial; asi como paraderos de
buses con resguardo contra la lluvia, el vientb so€ y zonas de embarque accesibles
junto a la mejora de las areas de circulacion.

En Chile hubo intensos debates respecto a las atlicitiones entre las
autopistas urbanas y el transporte publico. Lackbgue prevalecio fue que las personas
utilizan vehiculos y lo seguiran haciendo, de mqde, hasta que el transporte publico
se convierta en una opcion viable, las autopistaanas deben mejorar la circulacién de
automaviles. En pocas ocasiones, inversiones @s astas incluyen costos asociados a
un mayor numero de automoviles en circulacion. Nstante, las decisiones, planes e
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inversiones en las autopistas urbanas de Santiagblewaron a cabo de manera
independiente y sin considerar el impacto que fandentre si.

Por otra parte, una de las soluciones mas innosadoe la introduccion del
sistema de pago integrado para los buses publiebdvietro, con un sistema de pago,
control tarifario, administracion financiera y dibticion de ingresos. Con el objetivo de
administrar todo el sistema financiero se creddrhiistrador Financiero Transantiago
(AFT). Sin embargo, el AFT presentd dos problemas de caracter operacional,
relacionado con el hecho de no reconocer las rismss de los usuarios y adaptarlas al
nuevo sistema; y otro que tenia un matiz mas pduafutal vez ideoldgica, relacionado
con haber concebido el sistema sin subvenciones.

El primer problema se vincula al desconocimiento lale necesidades de
adaptacion locales. Gran parte de los usuariosadsporte publico pertenecen a grupos
econdémicos de medianos y bajos ingresos, que cuentadinero efectivo para viajar
diariamente. La nueva tarjeta exigia ser cargadaigpra su uso, lo que implicaba el
disefio de multiples modos de recarga, sin embatgmmienzo del Plan sélo se podia
cargar tarjetas en las estaciones del Metro y emilandes comercios, lo que produjo
serios problemas para poder transportarse.

La integracion de las tarifas fue una de las msj@@uciones ofrecidas por
Transantiago, ya que con un solo pago, los usugodgan utilizar distintas rutas de
buses, ademas del sistema del Metro.

Una forma para lograr accesibilidad urbana de naame&s equitativa pudo
haber sido el subsidio de la demanda de los usugtie experimentaban condiciones
de dificultad o exclusion. No obstante, al no exisha politica de subsidios, las tarifas
se incrementaron inevitablemente a mediano plarnegatado el grado de exclusién de
distintos grupos de la poblacion. Este, es un@si@lincipales temas de discusion en la
actualidad, donde debido a los serios problemasingdementacion, el sistema
Transantiago ha tenido que ser subsidiado, cotefuerversiones por parte del Estado,
y la constante amenaza de alza de la tarifa pgrarlsu autofinanciamiento.

Medidas innovadoras implementadas
Rosario

Centro de Monitoreo del Transporte Publico

La implementacion de este sistema permite mejaaralidad de servicio de
transporte publico de la ciudad, verificando el pimiento en tiempo real de la
prestacion realmente ofrecida por las empresasesmmarias y también concede la
oportunidad al Estado de contar con valiosa infaréma para aplicar las sanciones
pertinentes a los concesionarios del servicio srdsos de prestacion deficiente.

Comunicacion y atencion al usuario

El ETR, gestiona la informacion y la actualiza panentemente en su propia
web (www.etr.gov.a). Informa de las distintas empresas de transporerndos de las
lineas, horarios, paradas, cuadros tarifariosdestude los costos del sistema, resultado
de las encuestas de satisfaccion al usuario y onpdiaacantidad de informacion del
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transporte de la ciudad. Permite al usuario mardenactualizado, navegar en la
informacion y utilizar las vias de contacto dispbes mediante las cuales pueden
realizar consultas, reclamos o sugerencias.

Indicadores de seguimiento

Facilitan la evaluacion sistematica de los procegesutados para la prestacion
del servicio. Se seleccionaron dos grupos de iddies: 1. Los provenientes de los
datos resultado de la recopilacion de informaciéh dlagndstico realizado para la
elaboracion del plan; y 2. Los sociales: los refesi a habitos de la poblacién con
relacion a la problematica de la movilidad.

Los mecanismos institucionales de gobernabilidad dBIM ()

El Plan Integral de Movilidad como instrumento guia

Se plantea con un stock de politicas, medidas yeptos a gestionar que
permitan contar, en un mediano plazo, con un setel® movilidad eficiente y
sustentable. Para implementarlo Rosario cuentaet@mte del Transporte de Rosario
(ETR), y prestadores de composicion publico - giayanonitoreados y coordinados por
el primero. Ello sumado al enfoque integral, muttifal, y la incorporacién y/o
coordinacién de nuevas tematicas cofi@nsporte Publico Masivg la Interacciéon
Publico — Privaday la Participacion Ciudadana enriquece la gestion del sistema y
genera colaboradores para el logro de sus objetivos

Consejo Consultivo

a. Con funciones de seguimiento y evaluacion a lostitgjs consensuados en la
formulacién del PIM, se busca darle un rol estriategn la consecucion del consenso y
legitimidad necesarios para el logro de los obpatiplanteados. Para ello promovera la
creacion de un foro de debate tendiente a la déjimide criterios generales de gestion.
2. Revisara las politicas y actuaciones relacionadasla movilidad. 3. Propondra la
realizacion de estudios, debate y seguimiento sipriablemas de movilidad.

Actores involucrados

En el proceso de planificacidn se consideraron @8res. 1. Gobierno de la
Nacion; 2. Gobierno de la Provincia de Santa FeMa@nicipalidad de Rosario; 8.
Universidad Nacional de Rosario; 9. Universidad nbdggica Nacional, Regional
Rosario; 10. Instituciones académicas y de invasiiy; 11. Agencia Nacional de
Promocion Cientifica y Tecnologica; 12. Empresarib3. Comerciantes; 19. Banco
Mundial; 21. Organizaciones empresariales; 27. Qirgaiones de la sociedad civil
(asociaciones y ONGs.) y 28. Ciudadania

Innovaciones Transantiago

. Plan integral de transporteque reduciria la contaminacion de la ciudad vy
duplicaria la extension de la red de subterraneos.
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. Mejoras sustanciales de los vehiculos, y de la formaldiedos contratos de
los choferes.

. Sistema de troncales y rutas alimentador&s Metro paso a ser el troncal y buses
especiales extendieron su cobertura. Los alimergadievaban a los pasajeros hasta el
troncal. La definicidon estuvo a cargo de espedasis

. Vias segregadas.
. Mantenimiento vial y mejoras

. Tarjeta Multivia: sistema de pago integrado para los buses y efoMmpie
permitia el pago a través de un sistema de recacgasrol tarifario, administracion
financiera y distribucion de ingresos.

. Creacion del Administrador Financiero Transantiago.

. Mejoras de las autopistas urbanas dado que se seguiridaushautomaovil hasta
gue el transporte publico fuese una opcién viable.

5. Lineamientos de Politica Publica

En el presente apartado sistematizaremos, a modoragusion, los aspectos
estratégicos identificados en la bibliografia a@la, las percepciones de los
entrevistados y la revision documental realizadatederemos por lineamientos de
politica publica a las orientaciones que se formydara el disefio de acciones e
intervenciones formuladas desde el gobierno paga$don y coordinacién del sistema
de transporte publico de pasajeros.

Entendemos que las principales dimensiones a &mauenta deben ser las
siguientes:

v Planificacion (Participacion ciudadana, consenstreeactores, plazo,
formacion de RRHH) (Articulacion de modos, mejorsie grandes inversiones
publicas)

v Ordenamiento  Territorial  (estructura de recorridoslemanda,
descentralizacion de servicios publicos)

v Institucional

v Gestion del servicio (sistema de pago, congest@mmtaminacion,
control técnico y econémico)

v Control
Planificacion
1. Participacion de los actores del sistem&e recomienda formular una

politica de transporte con participacién de losaties>; y garantizar

5 Lic. en C. Politicas y Administracion Publica Gustarenas. Ex Director de la CNRT y Diputado Provihcia

Periodo 2009 — 11.
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A

el consenso de todos los actores sociales, paraqjuesulten obras de
gabineté®.

Evaluacion social de los proyectos de inversiérLas soluciones
propuestas deben pasar una evaluacion social geqgios, asumiendo
el subsidio como una posibilidad real, pero consultado de una
politica para compensar externalidddes

Plazo u horizonte temporal.Se destaca como requisito el darle una
continuidad de largo plazo a las politicas, coengio Yy
perfeccionando pero no recomenzando de cero en gadfon.
Puntualmente se indica trabajar en proyectos comdmies a 10 y 15
afos.

Recurso Humano. “Poner especial atencion en la capacitacion de
Recursos Humanos y garantizar su permanencia ntediaradecuado
encuadre profesional, tomando en cuenta el tiemmsfyerzo que
lleva formar un especialista en Transito y Trandor

lo anterior es interesante incluir los mecanismostitucionales de

gobernabilidad del Plan Integral de Movilidad (Pfgymulado por el municipio de
Rosario. Basandonos en él podemos considerar loiesig en relacion a la

planificacion:

O O

1.

Formular un Plan Integral de Transporte como instrumento guia.
Es fundamental para que el Estado Provincial leg@rdinar el del
sistema de transporte publico de pasajeros pa&seal metropolitana
de Mendoza. Consiste en un stock de politicas, daedy proyectos
gue en un mediano plazo, permitiran contar con isterea de
transporte urbano eficiente y sustentable adaptalds demandas de
movilidad.

Por otra parte, en materia de congestion se recdaieen primer lugar
considerar que existen costos asociados a suajrtatés como:

Producidos por el desvio de usuarios a otras wiadps u horarios de viaje.
Asociados a la supresion de viajes.

Relacionados con la inversion necesaria para amgliaapacidad vial. (Islas
Rivera 2000)

Es asi que los costos siempre deberian ser memoedss beneficios. Ademas,
seria conveniente que no solo se buscase el abmtiginal de los libramientos (evitar
el paso por las partes congestionadas o ya habitdelaina regién) sino procurar la
integracion regional y facilitar los intercambios lbienes y servicios de toda la region,

16 Arg. Oscar Rasquin. Gerente general de AUTAM.

7 1dem.
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procurando que sean prioritarias las zonas con magtencial de produccion. (Islas
Rivera 2000)

Otras medidas puntuales a considerar son las sigsie
Escalonamiento o dispersion de horaridsonsiste en establecer distintas horas de

entrada y salida para las diferentes activida@édss tomo trabajo, comercio, colegios,
universidades, etc.

Coordinacion de seméaforot/na de las formas mas eficientes de mejorar lzcidad
de circulacion y lograr significativos ahorros dempos de viaje, combustibles,
contaminacion y accidentes.

Prioridades para el transporte publicYa que este permite transportar mas pasajeros
que los automoviles, empleando menos vehiculosuooaso mas efectivo del escaso
espacio vial.

Control

La situacién del control que debe ejecutar el Esfabvincial en la prestacion
del servicio de Transporte Publico en el area aah®lendoza es uno de los aspectos
criticos identificados en el presente trabajo. IBserdificultades que se presentan para
garantizar actualmente su cumplimiento, sugerimmssiderar las experiencias de
mejora del control en los casos analizados.

Centro de Monitoreo del Transporte Publico
La Municipalidad de Rosario cuenta con un Centrdldaitoreo cuyas premisas

son:

1- Gestionar el control y la movilidad urbana matkaas tecnologias de ultima
generacion,

2 - Integrar la planificacion y a las politicas ambas a los sistemas de control a
implementar,

3- Coordinar acciones entre los diferentes orgamssipublicos que brindan
servicios relacionados a la movilidad local.

Para su funcionamiento se ha automatizado el paodesto de la informacion
recibida de cada una de las flotas. El recorriddodias las lineas es visualizado en
forma esquematica en mapas digitales y para ellgikea un sistema de localizacion
automatica mediante la instalacién de equipos GP®das las unidades de la ciudad,
que remiten informacion mediante transmisores GRIFC®ntro para su procesamiento.
El sistema genera reportes y alarmas cuando sdfickeralgin inconveniente en lo
referente al recorrido, atrasos de las unidadesdglosistema de transporte en su
conjunto. Ademas, permite aplicar filtros paradagacteristicas definidas de las lineas,
unidades, grupos de unidades, horarios, etc. pswalizar rutas recorridas en el pasado
y guardar un historial de las mismas.

La implementacion de este sistema permite mejaasalidad de servicio de

transporte publico de la ciudad, verificando el pimiento en tiempo real de la
prestacion realmente ofrecida por las empresasesmmarias y también concede la
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oportunidad al Estado de contar con valiosa infaréma para aplicar las sanciones
pertinentes a los concesionarios del servicio.

Indicadores de sequimiento

Los indicadores facilitan la evaluacion sistematiealos procesos ejecutados
para la prestacion del servicio. Para agilizaoetiol y monitoreo del cumplimiento del
Plan Integral de Movilidad (PIM) en la localidad Resario se disefiaron indicadores de
facil medida y de valores cuantificables, para padenparar entre periodos de tiempo
el cumplimiento o no de los resultados esperado|PIM se recomienda someterlos
a revision y actualizacion permanente. En el casdrdsario se seleccionaron dos
grupos de indicadores: 1. Los provenientes de ddssdresultado de la recopilacion de
informacion del diagndstico realizado para la etabidn del plan; y 2. Los sociales: los
referidos a habitos de la poblacion con relacin@oblematica de la movilidad.

Institucional

Considerando que del disefio institucional generpdo el propio Estado,
depende en gran medida su capacidad de coordinagigcucion y control de una
politica publica sefialaremos los organismos y aiosecon que cuenta la localidad de
Rosario y los que incluye en PIM con el objetivo fdealecer los mecanismos de
gobernabilidad del servicio de transporte publico.

Ente del Transporte Urbano

Sugerimos considerar el ejemplo del Ente del Trantisle Rosario (ETR), que
fue creado como un organismo autarquico con leoresgbilidad de formular politicas
de planificacién estratégica e implementar la irgeign de la movilidad con la
planificacién urbana y territorial, a escala locagional y nacional.

Contar con un Ente autarquico que cumpla funciodes monitoreo y
coordinacién de la prestacion del servicio de parte publico en el area metropolitana
del Gran Mendoza, permitira al Estado Provincialb#&jar progresivamente en la
articulacion entre los organismos publicos locgl@sovinciales con competencia en el
tema y el monitoreo de la prestacion del servidiolgs empresas concesionarias.

4. 2 Consejo Consultivo para el Transporte Publictrbano

Sugerimos descomprimir las tematicas que actuabménata el Comité de
Transito, Transporte y Seguridad Vial creado pokds Provincial N © 6082 y crear
especificamente un consejo con representacion diss tlos actores que actualmente
tienen participacion en el transporte publico deapaos en Mendoza para dar
seguimiento y evaluacién al conjunto de medidasoyqrtos que integren un fututo
Plan de Transporte Urbano para el Gran Mendoza.

Es fundamental originar un plan — guia consenswadrce todos los actores
claves del sistema para dar apoyo general a lagnasca gestionar desde el Estado.
Entre las funciones que puede tener, podemos toomap ejemplo las otorgadas al
Consejo Consultivo del PIM de Rosario. A saber:
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1. Promover la creacion de un foro de debate tendient definicion de
criterios para avanzar hacia un modelo supra-mypati

2. Revisar las politicas y actuaciones relacionadas keomovilidad, incluyendo
las actuaciones de gestion de la movilidad, infragturas de transporte, de mayor
incidencia en la movilidad.

3. Proponer la realizacién de estudios, debatireglizar el seguimiento de los
problemas de movilidad.

4. Formular la evaluacién de impactos de actuactora estudio, asi como de
actuaciones en ejecucion o ya realizadas.

Comunicacion y atencion al usuario

Una de las grandes deudas del Estado Provincidbsomendocinos es mejorar
la comunicacién y atencion del usuario de Trangpd?tiblico. Partiendo de la
experiencia del Ente del Transporte de Rosariogersm@s gestionar la informacion
actualizada permanentemente desde una web propiaorganismo publico con
atribuciones de coordinacion y control del sistafeatransporte publico urbano. Los
servicios que pueden ofrecerse al usuario sondagestes:

1. Aplicaciones weldonde el usuario pueda consultar las lineas dectbabs
que lo llevan al destino deseado.

2. La linea gratuita de Atencion al Usuario (0800-4@308) para realizar
consultas, reclamos y denuncias.

3. La Guia del Transporte Urbano de Pasajetpge incluye recorridos, planos,
circuitos e informacién complementaria.

4. Informacion en las paradasionde se identifican las lineas que tienen parada
con su recorrido expuesto en plano y un texto.

5. Informacion dinamica al usuarid?uede implementarse el sistema de Rosario
donde el Centro de Monitoreo del Transporte Urbded@asajeros permitié desarrollar
este servicio donde el usuario mediante tecnol&)#&s y el niumero identificatorio
anico de los refugios y postes envian un mensajexte al Centro para solicitar el
tiempo de espera hasta la llegada de la unidacgdase

6. Paradas InteligentesEn pantallas LED se informa el horario estimaéo d
arribo de la proxima unidad, acerca de eventoserdmarios, combinaciones posibles,
etc.

7. Puestos de Autoconsult®8rindan informacion a los usuarios a través de
Internet, y se ubican en distintos puntos estraddgton gran concentracion de gente en
la ciudad y en lugares publicos de interés comara@aenmunicipales de distrito,
facultades, hospitales, etc.
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