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POLITICAL SYSTEM OF THE PUBLIC PASSENGERS MOTOR TRANSPORT IN
THE METROPOLITAN AREA OF BUENOS AIRES (M.A.B.A)
PERIOD 2003 — 2015

ABSTRACT

Introduction

We define as the object of study, the public passengers’ motor transport of the metropolitan
area of Buenos Aires or (M.A. B. A), which is formed by Ciudad Auténoma of Buenos Aires

together with 40 jurisdictions, districts or towns of the province of Buenos Aires.

This region according to the latest data of the 2010' census, has a population of 14,839,026
inhabitants, which represents a 95% of the total population of the province of Buenos Aires,
following with the data of the census mentioned before, it was of 15,625,084 inhabitants, but
with the difference of being distributed on a 4.5% of the area, which apart from turning it into
one of the most populated areas of the national territory, it is the area with the most

movement of the country’s public transportation.

Questions and Justification of the research

From the political point of view, the twelve years of the kirchnerista cycle (2003- 2015), have
transformed into the most prolonged cycle exercised uninterruptedly. Within the democratic
and contemporary history of the Argentine Republic, exceeding even the eleven years in
power of Juan Domingo Peron, until his death in 1974%, which, for sure, will within the
history and politics of the country mark many issues for debate and analysis from different

points of view.

It is also interesting from the historical and political point of view, to connect this cycle with

the political, economic and social crisis which took place in the country during the period of

! www.indec.mecon.ar
? First mandate (1946-1952) — Second mandate (1952-1955) — Third mandate (1973-1974)
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2001 — 2002 with the aim of analysing how the Argentine Republic has recovered and rebuilt,
and where the public motor transport of the M.A.B.A will be our object of study.

From the demographic point of view, the M.A.B.A area has around 40% of the total of the
population of the country, but with less than the 0.4% of its area, so if we wanted to analyse
its specific weight regarding the number of votes that it contributes with, every public politic
oriented to the citizens of that area, will have a very important electoral impact for the
national government, provincial government and from the Ciudad Autéonoma of Buenos Aires
government. It is typically said that those who have a good electoral performance in the area
of M.A.B.A have great chances of bringing the triumph home’ whereby it results on being a
key geographical area for the study of public transport politics.

From the point of view of the political age selected, it is appropriate and a few months before
its end, to correspond this study and to centre specially on the twelve — years political cycle of
the kirchnerista government which was distributed into three mandates of the national
government from 2003 to 2015, and hence, also the political cycles corresponding at a

provincial level and Ciudad Autéonoma of Buenos Aires, in the same period.

The question that will be used as the main question in this research, is the continuity of the
public policies of passengers motor transport of national jurisdiction, that circulates in the
metropolitan area of Buenos Aires, and specifically which ones have been the changes, who

have caused them and why.

Set of objectives

Main objective

To analyse how the continuities and the breaking of the policies that the actors of the public

motor transport system of national jurisdiction that circulates on the metropolitan area of

Buenos Aires have been led, over the level of satisfaction with the service from the users.




Specific Objectives

1) To analyse the nets of the actors of the public motor transport system of the
metropolitan area of Buenos Aires, their objectives, interests, extent of influence,
exchange of resources and information, throughout all the processes of politics,
identifying and analysing the role and position of each, with the aim of blocking
or pushing the politics performance.

2)  To analyse the intergovernmental relationships between the actors of the different
jurisdictions that are part of the transport system.

3)  To analyse the positioning of the public motor transport issue within the state and
the governmental agenda.

4)  To analyse the decision making processes, the agreed rules and norms, the design
of the policies and its implementation.

5)  To know and to analyse the general impacts generated by the continuity of the a
transport policies of the actors, over the degree of satisfaction with the service that
the users have.

Hypothesis
Main Hypothesis

The continuity of the policies that the actors of the passengers public motor transport of the

metropolitan area of Buenos Aires have led, have not had a positive impact on the service

performance, owing to the fact that they have gone through breaking periods because of lack

of agreement and with little performance of the intergovernmental relationships.

Derivative hypothesis 1: The national government has had a central position and of

privilege within the net of actors, due to its great capacity and availability of resources.



Derivative hypothesis 2: The public motor transport issue has assumed, in certain

moments, a relevant position within the public and governmental agenda.

Derivative hypothesis 3: The decision making and policies making processes have had

moments of continuity as well as breaking moments.

Derivative hypothesis 4: The degree of satisfaction of the users with the transport

service has had, during the time of analysis, a negative impact.

Results and Conclusions

It has been seen and it has been deeply developed that the national government has had a
permanent role of promoting actor within the net of actors, in the making of most of the many
unsuccessful attempts of agreement with the governments of Ciudad de Buenos Aires and the
province of Buenos Aires, as well as in the setting of fare policies and subsidies.

Consequently due to what has been analysed, the central government had based the decision

making in the higher generating capacity and administration of resources, thereupon meeting

the first derivative hypothesis.

Subsequently, it could be observed that the passengers public motor transport issue has
constantly been part of the governmental agenda and in many occasions within the public

agenda.

The incorporation in the public agenda has been clearly identified during the terms of Cristina
Fernandez de Kirchner, in moments of her Medias dispute because of the transfer of the

underground, with the government leader of Ciudad de Buenos Aires, Mauricio Macri.

Regarding the inclusion in the agenda of the government it has been analysed that it has been
present since 1973 on occasion of the first studies of the transport of the M.A.B.A until today,
being outlined in the attempt of the 1998 ECOTAM or the METROBUS of 2009, thereupon

meeting the second derivative hypothesis.




On the other hand, it could be observed the during the analysed period, there have been
moments where there was continuity on the policies, such as the granting of subsidies to
transport or the freezing of fares from 2002 to 2008, as well as the breaking periods during the
many attempts of agreement to make a joint jurisdictional authority since 1980 or the
breaking period which took place in 2012 between the national government and Ciudad

Auténoma of Buenos Aires due to the transfer of the underground, thereupon meeting the

third derivative hypothesis.

Seen what has been analysed in the surveys chapter, the general evolution between 2003 and
2015, of all the indicators of satisfaction of the users with the service, have a negative

tendency, so it is also possible to affirm the meeting of the fourth derivative hypothesis.

To conclude, and already demonstrated the derivative hypothesis from the main hypothesis,
we can also affirm that the periods of continuity and of breaking of the politics, where very
little opportunities have been able to fulfil and remain through time and where the RIGS as
well as the federal agreements have taken place in many occasions, they have not had an
adequate result so as to favourably impact on the functioning of the service, thereupon

meeting the main hypothesis.




SISTEMA POLITICO DEL TRANSPORTE PUBLICO AUTOMOTOR DE
PASAJEROS EN EL AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES (R.M.B.A)
PERIODO 2003-2015

RESUMEN

Introduccion

Definimos como objeto de estudio al transporte publico automotor de pasajeros de la region
metropolitana de Buenos Aires o0 R.M.B.A., la cual est4d conformada por la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires junto con 40 jurisdicciones, partidos o municipios de la provincia de Buenos

Aires.

Esta region segun los ultimos datos del censo del afio 2010°, posee una poblacion de
14.839.026 habitantes, lo que representa un 95 % de la poblacion total de la provincia de
Buenos Aires, que siguiendo con datos del mencionado censo, era de 15.625.084 habitantes,
pero con la particularidad de estar distribuida en un 4,5 % de su superficie, la cual ademas de
convertirla en una de las zonas mas densamente pobladas del territorio nacional, es la region

con mayor movimiento de transporte publico del pais.

Preguntas y justificacion de la investigacion

Desde el punto de vista politico, los doce afos de ciclo kirchnerista (2003-2015), se han
transformado en el mas prolongado, ejercido de forma ininterrumpida, dentro de la historia
contemporanea democratica de la Republica Argentina, superando inclusive hasta los once
afios en el poder de Juan Domingo Perén, hasta su muerte en 1974%, lo cual seguramente
dejara marcado dentro de la historia y de la politica del pais, numerosas cuestiones para el

debate y el analisis desde diferentes puntos de vista.

También resulta muy interesante desde el punto de vista histérico y politico, enlazar y

conectar este ciclo, con el de la crisis politica, econémica y social, acontecida en el pais

* www.indec.mecon.ar
* Primer mandato (1946-1952) — Segundo mandato (1952-1955) — Tercer mandato (1973-1974)
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durante el periodo 2001-2002, a fin de poder analizar de que manera la Republica Argentina
se fue recuperando y reconstruyendo, y en donde el sistema de transporte publico automotor

de la R.M.B.A., serd nuestro objeto de estudio.

Desde el punto de vista demografico, la zona de la RMBA posee cerca del 40% del total de la
poblacion del pais, pero con menos del 0,4 % de de su superficie, con lo cual si quisiéramos
analizar su peso especifico respecto a la cantidad de votos que aporta, toda politica publica
orientada a los ciudadanos de esta zona, tendrd un impacto electoral mas que importante para
los gobiernos, nacional, provincial y de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Habitualmente
se dice que quien logre tener un buen desempeio electoral en la region de la R.M.B.A. tiene
grandes chances de alzarse con el triunfo’, con lo cual esta resulta una zona geogréfica clave

para el estudio de las politicas publicas de transporte.

Desde el punto de vista del tiempo politico seleccionado, resulta adecuado y a pocos meses de
su finalizacién, hacer coincidir este estudio y centrarnos fundamentalmente, en el ciclo
politico de doce afios de gobierno kirchnerista, el cual estuvo distribuido en tres mandatos de
gobierno nacional desde el afio 2003 hasta el ano 2015, y por ende, también en los ciclos
politicos correspondientes a nivel provincial y de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, en

ese mismo periodo.

La pregunta que se va a utilizar como interrogante principal en esta investigacion, es la
continuidad en las politicas de transporte publico automotor de pasajeros de jurisdiccion
nacional, que circula en el dmbito de la region metropolitana de Buenos Aires, y de forma

especifica, cudles han sido los cambios, quiénes los han provocado y por qué.

Conjunto de Objetivos

Objetivo General

> http://www.paginal2.com.ar - “El peso de cada provincia en el padron” — 23 de octubre de 2005.
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Analizar como han impactado las continuidades y las rupturas de las politicas, que han

llevado adelante los actores del sistema de transporte publico automotor de pasajeros de

jurisdiccidén nacional, que circula en el ambito de la region metropolitana de Buenos Aires,

sobre el nivel de satisfaccion con el servicio por parte de los usuarios.

Objetivos especificos

1)

2)

3)

4)

5)

Hipotesis

Analizar las redes de actores del sistema de transporte publico automotor de
pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires, sus objetivos, intereses,
grado de influencia, intercambio de recursos e informacion, a lo largo de todos los
procesos de la politica, identificando y analizando el papel y la posicion de cada

uno, de cara a bloquear o impulsar las actuaciones de la politica

Analizar las relaciones intergubernamentales entre los actores de las diferentes

jurisdicciones que intervienen en el sistema de transporte.

Analizar el posicionamiento del tema del transporte publico automotor, dentro de

la agenda publica y gubernamental.

Analizar los procesos de toma de decisiones, las reglas y normas acordadas,

disefio de las politicas y su implementacion.

Conocer y analizar los impactos generados por la continuidad de las politicas de
transporte de los actores, sobre el grado de satisfaccion con el servicio que tienen

los usuarios.

Hipotesis principal

La continuidad de las politicas que han llevado adelante los actores del sistema del transporte

publico automotor de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires, no han



impactado favorablemente sobre el funcionamiento del servicio, debido a que las mismas han
transitado por periodos de ruptura por falta de acuerdo y con escaso funcionamiento de las

relaciones intergubernamentales.

Hipoétesis derivada 1: El gobierno nacional ha ocupado una posiciéon central y de
privilegio dentro de la red de actores, debido a su mayor capacidad y disponibilidad de

recursos.

Hipotesis derivada 2: El tema del transporte publico automotor, ha ocupado en
determinados momentos, una posicion relevante dentro de la agenda publica y

gubernamental.

Hipétesis derivada 3: Los procesos de toma de decisiones y formulacion de politicas,

han tenido momentos de continuidad y momentos de ruptura.

Hipdtesis derivada 4: El grado de satisfaccion de los usuarios con el servicio de

transporte, ha tenido en gran parte de la serie temporal a analizar, un impacto negativo.

Resultados v Conclusiones

Se ha visto y desarrollado en profundidad, que el gobierno nacional ha ocupado
permanentemente un rol de actor promotor dentro de la red de actores, tanto en la generacion
de la mayoria de los numerosos intentos fallidos de acuerdos con los gobiernos de la Ciudad
de Buenos Aires y de la provincia de Buenos Aires, como de la fijacion de politicas tarifarias
y de subsidios. Por lo que se ha analizado, el gobierno central ha basado la toma de decisiones

su mayor capacidad de generacion y administracion de los recursos , cumpliéndose entonces

la primera hipétesis derivada.

Posteriormente, también se ha podido observar que el tema de transporte publico automotor
de pasajeros, ha estado permanentemente formando parte a través de las ultimas décadas de la

agenda gubernamental, y en numerosas de esas ocasiones también dentro de la agenda publica



La inclusion dentro de la agenda publica, se ha podido detectar con mayor claridad durante
los mandatos de Cristina Ferndndez de Kirchner, en momentos de su disputa mediatica por el
traspaso de los subtes, con el Jefe de Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, Mauricio

Macri.

En cuanto a la inclusion dentro de la agenda de gobierno, se ha analizado que ha estado
presente desde 1973 en ocasion de los primeros estudios sobre el transporte en la R.M.B.A.
hasta la actualidad, destacandose los intentos del ECOTAM de 1998 o por el Metrobus, de

2009, cumpliéndose entonces la segunda hipotesis derivada.

Por otro lado, se ha podido observar que durante el periodo analizado, han transcurrido
momentos en donde existieron momentos de continuidad de politicas, como por ejemplo en
cuanto al otorgamiento de los subsidios al transporte, o de congelamiento de tarifas desde el
afio 2000 hasta el 2008, como asi también periodos de ruptura durante los innumerables
intentos de acuerdos por crear una autoridad jurisdiccional comtn desde el afio 1980, o del
periodo de ruptura acontecido en el ano 2012 entre el gobierno nacional y el de la Ciudad

Auténoma de Buenos Aires, en ocasion del traspaso de los subtes, cumpliéndose entonces la

tercera hipotesis derivada.

Visto lo analizado en el capitulo especifico de encuestas, la evolucion generalizada entre el
afio 2003 y 2015, de todos los indicadores de satisfaccion de los usuarios con el servicio, son

con tendencia negativa, por lo cual también se puede afirmar el cumplimiento de la cuarta

hipotesis derivada.

Por ultimo, y ya demostradas las cuatro hipétesis derivadas de la principal, podemos afirmar
también que los periodos de continuidades y rupturas de las politicas, en donde en muy pocas
oportunidades se han podido llevar acuerdos que se pudieran concretar y perdurar en el
tiempo, y en donde tanto las RIGS como los acuerdos federales, se han llevado en diversas
ocasiones, no han brindado el resultado suficiente como para poder impactar favorablemente

sobre el funcionamiento del servicio, cumpliéndose por lo tanto la hipotesis principal.
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CAPITULO I: INTRODUCCION

CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1. OBJETO DE ESTUDIO

Definimos como objeto de estudio al transporte publico automotor de pasajeros de la region
metropolitana de Buenos Aires o0 R.M.B.A., la cual est4d conformada por la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires junto con 40 jurisdicciones, partidos o municipios de la provincia de Buenos

Aires.

Esta region segun los ultimos datos del censo del afio 2010°, posee una poblacion de
14.839.026 habitantes, lo que representa un 95 % de la poblacion total de la provincia de
Buenos Aires, que siguiendo con datos del mencionado censo, era de 15.625.084 habitantes,
pero con la particularidad de estar distribuida en un 4,5 % de su superficie, la cual ademas de
convertirla en una de las zonas mas densamente pobladas del territorio nacional, es la region

con mayor movimiento de transporte publico del pais.

Vale aclarar que dentro de la R.M.B.A., se encuentra el A.M.B.A. o area metropolitana de
Buenos Aires, conformada por la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, junto con 24

jurisdicciones de las 40 que integran el R.M.B.A.

Para situarnos geograficamente y tener dimension de lo expuesto, a continuacién se muestran
las imagenes en donde se puede visualizar el area comprendida por la R.M.B.A., dentro de la

provincia de Buenos Aires.

6 .
www.indec.mecon.ar
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CAPITULO I: INTRODUCCION

Area de estudio

Ilustracion 1.2. Mapa Region Metropolitana de Buenos Aires
(RM.B.A)

Fuente: Ministerio de Infraestructura de la Provincia de Buenos Aires

Para tener una informacién mas completa referida a que partidos o jurisdicciones conforman

cada una de las areas, se las detalla en la siguiente tabla:

8 http://www.mosp.gba.gov.ar/sitios/urbanoter/ofmetro/mapasgeo.php
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CAPITULO I: INTRODUCCION

Jurisdicciones que conforman cada una de las regiones

RMBA

AMBA

Ciudad Autonoma de Buenos Aires

Ciudad Auténoma de Buenos Aires

Jurisdicciones de la provincia de Buenos Aires

—_

Almirante Brown

Almirante Brown

2 Avellaneda Avellaneda

3 Berazategui Berazategui

B! Berisso

5 Brandsen

f Campana

7 Canuelas

8 Ensenada

9 Escobar

10 Esteban Echeverria Esteban Echeverria
11 Exaltacion de la Cruz

12 Ezeiza Ezeiza

13 Florencio Varela Florencio Varela
14 General Rodriguez

15 General San Martin General San Martin
16 General Las Heras

17 Hurlingham Hurlingham

18 Ituzaingo Ituzaingd

19 José C.Paz José C.Paz

20 La Matanza La Matanza

21 La Plata

22 Lanus Lanus

23 Lomas de Zamora Lomas de Zamora
24 Lujan

25 Malvinas Argentinas Malvinas Argentinas
26 Marcos Paz

27 Merlo Merlo

28 Moreno Moreno

29 Mordn Moron

30 Pilar

31 Presidente Peron

32 Quilmes Quilmes

33 San Fernando San Fernando
34 San Isidro San Isidro

5 San Miguel San Miguel

36 San Vicente

37 Tigre Tigre

38 Tres de Febrero Tres de Febrero
39 Vicente Lopez Vicente Lopez
40 Zarate

Tabla 1.1. Jurisdicciones integrantes de la R.M.B.A.
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En cuanto a los datos de superficie, poblacion, y densidad por habitante, se muestran a las

diferentes jurisdicciones en el siguiente cuadro comparativo.

Datos demograficos y territoriales clasificados por zona
< Densidad Superficie

Zona Poblacion (hab /km? (kmz)
Republica Argentina 40.117.096 10,7 3.761.274
Ciudad Auténoma de Buenos Aires 2.890.151 14.450,80 200
Provincia de Buenos Aires 15.625.084 51,2 304.907
24 partidos de la Provincia de Buenos
Aires que integran el A.M.B.A. 9-916.715 2.694,80 3680
40 partidos de la Provincia de Buenos
Aires que integran el A.M.B.A. 11.948.875 870,27 13.730
AMBA (Ciudad Auténoma de Buenos
Aires + 24 partidos) 12.806.866 3300,74 3880
RMBA (Ciudad Autéonoma de Buenos
Aires + 40 partidos) 14.839.026 1065,26 13.930

Tabla 1.2. Datos demograficos y territoriales clasificados por zona

También resulta ttil como para tener idea del peso especifico de la R.M.B.A., respecto al

resto de las jurisdicciones, visualizar los datos en forma de porcentaje, segin el siguiente

cuadro:
Porcentaje de la RMBA respecto al resto de las
jurisdicciones
Zona Poblacion Superficie

Republica Argentina 37% 0,37%
Provincia de Buenos Aires 95% 4,50%
Cl'udad Autoénoma de Buenos 513% 6960%
Aires

Tabla 1.3. Porcentaje de la R.M.B.A. comparado con el resto de las Jurisdicciones
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1.2. PREGUNTAS Y JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Desde el punto de vista politico, los doce afos de ciclo kirchnerista (2003-2015), se han
transformado en el mas prolongado, ejercido de forma ininterrumpida, dentro de la historia
contemporanea democratica de la Republica Argentina, superando inclusive hasta los once
afios en el poder de Juan Domingo Perén, hasta su muerte en 1974°, lo cual seguramente
dejara marcado dentro de la historia y de la politica del pais, numerosas cuestiones para el

debate y el andlisis desde diferentes puntos de vista.

También resulta muy interesante desde el punto de vista histérico y politico, enlazar y
conectar este ciclo, con el de la crisis politica, econdmica y social acontecida en el pais
durante el periodo 2001-2002, a fin de poder analizar de qué manera la Republica Argentina
se fue recuperando y reconstruyendo, y en donde el sistema de transporte publico automotor

de la R.M.B.A., serd nuestro objeto de estudio.

Desde el punto de vista demografico, como hemos expuesto, la zona de la RMBA posee cerca
del 40% del total de la poblacion del pais, pero con menos del 0,4 % de su superficie, con lo
cual si quisiéramos analizar su peso especifico respecto a la cantidad de votos que aporta, toda
politica publica orientada a los ciudadanos de esta zona, tendrd un impacto electoral mas que
importante para los gobiernos, nacional, provincial y de la Ciudad Autéonoma de Buenos
Aires. Habitualmente se dice que quien logre tener un buen desempefio electoral en la region
de la R.M.B.A. tiene grandes chances de alzarse con el triunfo'®, con lo cual esta resulta una

zona geografica clave para el estudio de las politicas publicas de transporte.

Desde el punto de vista del tiempo politico seleccionado, resulta adecuado y a pocos meses de
su finalizacién, hacer coincidir este estudio y centrarnos fundamentalmente, en el ciclo
politico de doce afios de gobierno kirchnerista, el cual estuvo distribuido en tres mandatos de
gobierno nacional desde el afio 2003 hasta el afio 2015, y por ende también en los ciclos
politicos correspondientes a nivel provincial y de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, en

ese mismo periodo.

° Primer mandato (1946-1952) — Segundo mandato (1952-1955) — Tercer mandato (1973-1974)
10 http://www.paginal2.com.ar - “El peso de cada provincia en el padron” — 23 de octubre de 2005.
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La pregunta que se va a utilizar como interrogante principal en esta investigacion, es la
continuidad en las politicas de transporte publico automotor de pasajeros de jurisdiccion
nacional, que circula en el dmbito de la region metropolitana de Buenos Aires, y de forma

especifica, cudles han sido los cambios, quiénes los han provocado y por qué.

Posteriormente y teniendo en cuenta ademas, que en la region metropolitana tienen
participacion mds de una jurisdiccion, resulta Util como derivado de nuestra pregunta
principal, conocer como se ha desarrollado la coordinacion intergubernamental, qué posicion
ha ocupado tanto en la agenda publica como gubernamental el tema del transporte publico
automotor, cuales han sido los intereses, posiciones y redes de los diferentes actores a lo largo
del tiempo, como se han llevado a cabo los procesos de toma de decisiones , el disefio de las

politicas y su implementacion.

Por ultimo y para poder conocer el resultado y el impacto que han tenido estas politicas sobre
el sistema de transporte publico automotor, tendriamos que indagar y analizar el grado de
satisfaccion que han tenido los usuarios sobre el funcionamiento del servicio, durante los

ultimos anos.

1.3. CONJUNTO DE OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo General

Analizar como han impactado las continuidades y las rupturas de las politicas que han llevado
adelante los actores del sistema de transporte publico automotor de pasajeros de jurisdiccion
nacional que circula en el ambito de la regién metropolitana de Buenos Aires, sobre el nivel

de satisfaccion con el servicio por parte de los usuarios.

1.3.1.1. Objetivos especificos

1) Analizar las redes de actores del sistema de transporte publico automotor
de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires, sus objetivos,
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intereses, grado de influencia, intercambio de recursos e informacion, a lo
largo de todos los procesos de la politica, identificando y analizando el
papel y la posicion de cada uno, de cara a bloquear o impulsar las

actuaciones de la politica.

2) Analizar las relaciones intergubernamentales entre los actores de las

diferentes jurisdicciones que intervienen en el sistema de transporte.

3) Analizar el posicionamiento del tema del transporte publico automotor

dentro de la agenda publica y gubernamental.

4) Analizar los procesos de toma de decisiones, las reglas y normas

acordadas, disefio de las politicas y su implementacion.

5) Conocer y analizar los impactos generados por la continuidad de las
politicas de transporte de los actores, sobre el grado de satisfaccion con el

servicio que tienen los usuarios.

1.4. HIPOTESIS

1.4.1. Hipotesis principal

La continuidad de las politicas que han llevado adelante los actores del sistema del transporte
publico automotor de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires, no han
impactado favorablemente sobre el funcionamiento del servicio, debido a que las mismas han
transitado por periodos de ruptura por falta de acuerdo, y con escaso funcionamiento de las

relaciones intergubernamentales.

1.4.1.1. Hipotesis derivadas
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Hipoétesis derivada 1: El gobierno nacional, ha ocupado una posicion central y de

privilegio dentro de la red de actores, debido a su mayor capacidad y disponibilidad de

los recursos.

Hipoétesis derivada 2: El tema del transporte publico automotor, ha ocupado en

determinados momentos, una posicion relevante dentro de la agenda publica y

gubernamental.

Hipoétesis derivada 3: Los procesos de toma de decisiones y formulacion de politicas,

han tenido momentos de continuidad y momentos de ruptura.

Hipdtesis derivada 4: El grado de satisfaccion de los usuarios con el servicio de

transporte, ha tenido en gran parte de la serie temporal a analizar, un impacto negativo.

1.5. TIPO DE INVESTIGACION

En cuanto al punto de vista del alcance el trabajo se encuadra bajo la categoria de estudio de
caso descriptivo y explicativo. Se utiliza el método comparado, tanto de datos cualitativos
como cuantitativos, de forma diacrénica. Analizaremos series temporales de datos estadisticos
de las ultimas décadas, y también datos cualitativos, referentes a expertos, hemerografia,

legislacion, acuerdos, pactos y normas de contratacion, etc.

Excepto las consultas y entrevistas a expertos y responsables del servicio, que son fuentes
primarias, el resto de las fuentes utilizadas son secundarias: legislacion y normativa, acuerdos
y pactos entre instituciones publicas, los datos de los concursos de externalizacion de
servicios, los presupuestos y datos contables, la revision de la hemerografia, la bibliografia y

los abundantes datos de encuestas de satisfaccion de los usuarios.

En cuanto a los datos a obtener, se encuadra bajo las categorias bibliografico y de campo.
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1.6. DEFINICION Y OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

1.6.1. Definicion de variables

Para esta investigacion, se disefio el siguiente esquema y definicion de variables:

Variable independiente: En nuestro caso, vamos a tomar como variable independiente, a la
continuidad y la ruptura de politicas que han llevado adelante los actores del sistema politico

del transporte publico automotor de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires.

Variable dependiente: El funcionamiento del servicio de transporte publico automotor de

pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires.

1.6.2. Operacionalizacion de las variables

1.6.2.1. Variable independiente

Definicion conceptual: La continuidad y la ruptura de politicas, que han llevado adelante,
los actores del sistema politico del transporte publico automotor de pasajeros de la region

metropolitana de Buenos Aires.

Definicion operacional: Conjunto de politicas llevadas a cabo por los integrantes del sistema
politico del transporte, sobre el transporte publico automotor de pasajeros de la Region

Metropolitana de Buenos Aires.

1.6.2.1.1. Indicadores de la variable independiente

Para la medicion de la variable independiente, vamos a utilizar los siguientes indicadores de

caracter cualitativo.

v" Nivel de acuerdos politicos alcanzados mediante la utilizacion de las RIGS.
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Nivel de continuidad en las politicas de tarifas.

Nivel de continuidad en las politicas de subsidios.

Nivel de continuidad en las politicas de control.

Nivel de coordinacion federal alcanzado entre las jurisdicciones.
Nivel de aplicacion de recursos al sistema de transporte.

Nivel ocupado por el transporte publico automotor en la agenda gubernamental.

N N N N N

Disponibilidad de legislacion adecuada y su aplicacion.

1.6.2.2. Variable dependiente

Definicion conceptual: El funcionamiento del servicio de transporte publico automotor de

pasajeros, de la region metropolitana de Buenos Aires.

Definicion operacional: Conjunto de impactos sobre el funcionamiento del servicio de

transporte publico automotor de pasajeros, de la region metropolitana de Buenos Aires.

1.6.2.2.1. Indicadores de la variable dependiente

Para la medicion de la variable dependiente, vamos a utilizar los siguientes indicadores de

caracter cuantitativo.
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Dimension Indicador

Frecuencia

Estado de los vehiculos

Variable ' . o Limpieza de los vehiculos
. "Funcionamiento del servicio" ) )
dependiente Trato hacia el pasajero

Velocidad de conduccion

"funcionamiento Satisfaccion con el servicio
del servicio de
transporte publico

automotor" Recorrido

Frecuencia/puntualidad

o ) Vehiculos

"Aspectos del servicio a mejorar”

Conductores
Otro

No sugiere mejoras

Tabla 1.4. Dimensiones de la variable dependiente

1.7. FUENTES Y DATOS

Se ha pasado revista a la legislacion nacional, provincial, leyes, decretos, resoluciones de los
diversos organismos y niveles de gobierno, como asi también, una pormenorizada busqueda

en las publicaciones de los boletines oficiales.

Para analizar el posicionamiento del tema del transporte publico, se han consultado y
realizado busquedas en los principales medios de prensa, boletines, gacetillas de prensa, sitios
web de los diferentes organismos publicos involucrados, sobre informacion referida a los
actos de gobierno. Se han podido recabar y obtener por ejemplo, numerosos discursos tanto
de la presidenta Cristina Fernandez de Kirchner, como del jefe de gobierno de la Ciudad
Autéonoma de Buenos Aires, Ing. Mauricio Macri, en especial los correspondientes a las
etapas en donde se desarrollaba el punto més algido del conflicto de intereses por el traspaso

de los subterraneos desde la Orbita nacional, al de la Ciudad de Buenos Aires. A través de esta
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actividad, se pudo ir armando, detectando y deduciendo por ejemplo, buena parte del armado

del mapa de actores, a fin de ir conociendo sus intereses.

1.8. METODOLOGIA

1.8.1. Procesamiento de encuestas

Para el desarrollo y analisis de la variable dependiente, se utilizaron las bases de datos de las
encuestas de satisfaccion de usuario, para el periodo 2003-2015, aportadas al autor, por la
gerencia de calidad de la Comisiéon Nacional de Regulacion del Transporte (C.N.R.T.),
organismo oficial dependiente de la Secretaria de Transportes de la Nacion, encargado entre
otras cosas, del control del funcionamiento del servicio de transporte de las lineas de
transporte de jurisdiccion nacional. Es importante sefialar, que los tamafios de las muestras
anuales sobre las cuales se realizaron los andlisis, partieron desde un piso de 7671 casos (afio

2014), hasta los 10.626 casos (afio 2007).

Encuestas de Satisfaccion de usuarios
Tamano de las muestras distribuidas por afio

Ano Cantidad
2003 8446

2004 9435

2005 9547

2006 7671

2007 10626

2008 10123

2009 9529

2010 9370

2011 9209

2012 8445

2013 9065

2014 8140

2015 10507

Tabla 1.5. Tamano muestras de las encuestas
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Del universo de preguntas que incluia la encuesta disefiada por la gerencia de calidad de dicho
Organismo, se descartaron aquellas que estaban referidas a datos de tipo demografico'', o de
frecuencia y motivo del viaje, por no considerarse que aportaran informacién importante para
esta investigacion. Por otro lado, si se incluyeron aquellas que estaban directamente
relacionadas con la opinion sobre el funcionamiento del servicio, y sobre los aspectos del

servicio a mejorar, ambas utilizadas como dimensiones para este estudio.

A lo largo del tiempo, y a través de los trece anos del periodo estudiado, se utilizaron cinco
modelos de encuestas diferentes'?. Durante el afio 2003 hasta el afio 2014, se utilizaron cuatro
de estas cuatro versiones, pero cuyas modificaciones o actualizaciones, no influyeron sobre
las preguntas seleccionadas para esta investigacion. A partir del afio 2015, la gerencia de
calidad, toma la decision de realizar una modificacion respecto a la modalidad de recolectar la
informacion, adoptando clasificar la toma de datos por seis corredores: Ciudad de Buenos
Aires, norte, noroeste, sur, sudeste y sudoeste. Junto con esta decision, también se elimin6 en
su totalidad la dimension “aspectos del servicio a mejorar”, y los indicadores “velocidad de
conduccion” y “satisfaccion con el servicio”, correspondientes a la dimension “opinion
funcionamiento del servicio. Por lo tanto, en aquellos casos y debido a lo comentado
anteriormente, no existian datos de esos indicadores para el afio 2015, por lo cual se realiz6
una proyeccion de datos, utilizando como parametro para cada pregunta, la curva de regresion
que tuviera el mayor valor de R?, para el periodo 2003-2014. De esta manera, se pudieron
completar los datos correspondientes a la serie temporal 2003-2015, de las dimensiones

“funcionamiento del servicio” y “aspectos del servicio a mejorar”.

Ante mi consulta a la gerencia respecto del por qué de estos cambios, la respuesta obtenida
por parte de uno de los colaboradores, fue que la valoracion de los indicadores eliminados,

podian deducirse de las respuestas obtenidas por los indicadores existentes.

Otra de las modificaciones sufridas en el 2015, pero que reviste un impacto menor para esta
investigacion, fue el reemplazo del indicador “trato hacia el pasajero”, por el indicador

“comportamiento del conductor”, los cuales en esta investigacion, fueron tratados como

11 . . .,
Tales como sexo, edad o tipo de instruccion.

"2 Adjuntadas como anexo.
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equivalentes. En este caso en particular, las mismas fuentes de la gerencia me comentaron que
el indicador “trato hacia el pasajero” resulta mas especifico que “comportamiento del
conductor”, ya que con este ultimo se pueden tomar en cuenta otros aspectos mas generales,
tales como, el trato hacia terceros, forma de conducir o el respeto a las normas de transito, por

ejemplo.

Tal como se ha referenciado anteriormente, los datos de los indicadores del afio 2015,
correspondientes a “velocidad de conduccion” y “satisfaccion con el servicio”, surgieron a
consecuencia de proyecciones estadisticas realizadas por el autor. Misma situacion acontece
para la totalidad de los indicadores del afio 2015, correspondientes a la dimension “aspectos

del servicio a mejorar”.

Una vez completados los cuadros de ambas dimensiones, conteniendo cada una de estas, seis
indicadores, la primera parte del procesamiento, comenzd con la realizacion de un analisis
temporal de cada indicador, tomando en cuenta la cantidad de respuestas y su porcentaje
respecto al total de las mismas, para el periodo comprendido entre el ano 2003 y 2015.
Resulta valido aclarar que en aquellas preguntas donde se utiliz6 una escala tipo Likert con
cinco niveles', se tomaron en cuenta como respuesta valida a las opiniones “muy bueno” y

9% ¢

“bueno”, descartandose las opiniones “regular”, “malo” y “no sabe/no contesta”.

A través de este primer estudio, se logré visualizar en la serie temporal analizada, el
comportamiento de los distintos indicadores, incluyendo tendencias a nivel general y

particular.

Junto con este analisis, también se procedi6 a realizar un estudio descriptivo de los resultados
obtenidos de la serie analizada, obteniéndose los maximos, minimos, media, y desviacion

estandar para cada una de los indicadores.

Posteriormente, se realizé un analisis de regresion, cuyo objetivo fue poder encontrar aquella

funcion mas representativa del comportamiento de cada indicador.

B Muy bueno, bueno, regular, malo, no sabe/no contesta.
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Por ultimo, se procedi6 a profundizar este analisis, realizando un estudio de regresion
multivariante, para indagar sobre cudles eran los indicadores con mayor peso relativo o

influencia, sobre cada dimension.

En el caso de la dimension “funcionamiento del servicio”, se tomd como variable dependiente
al indicador “satisfaccion con el servicio”, y como independientes, al resto de los indicadores,

realizando a su vez diferentes combinaciones.
Por otro lado, en cuanto a la dimension “aspectos del servicio a mejorar”, se tomd como

variable dependiente al indicador “no sugiere mejoras”, y como independientes, al resto de los

indicadores, realizando también diferentes combinaciones.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. ESTADO DE LA CUESTION

2.1.1. Introduccion

En este apartado, trataremos de ir mencionando y comentando las bases teoricas sobre la cual
se apoya esta tesis, tratando en cierta forma, de ir justificando la eleccion de las distintas ideas

y teorias, en relacion a la tematica abordada.

Tal cual lo que se desprende de las preguntas de investigacion, objetivos, e hipdtesis, vamos a
tratar de analizar la continuidad de las politicas de transporte de la region metropolitana de
Buenos Aires, a lo largo del ciclo politico kirchnerista. Dado que esta area, es sobre todo una
definicion geografica, sin gobierno propio hasta el momento, y en donde interactian con
diferentes intereses e intercambio de recursos, actores de distintas jurisdicciones, resulta
apropiado direccionar la investigacion tomando los fundamentos tedricos de la teoria de

redes, y de relaciones intergubernamentales (RIGS).

En relacion a los autores seleccionados para el desarrollo de estos temas, vamos a seguir para
la tematica de redes, los conceptos de autores tales como Zurbriggen (2003), Klijn (1998),

Marsh (1997), Borzel (1997), John (1999) y Scharpf (1978).

En cuanto al enfoque de RIGS, vamos a utilizar los lineamientos de Agranoff (1991), Deil

Wright (1988), Morata (1991), Scharpf (1981), y Cameron (2000).

Dentro del desarrollo de ambos enfoques, y dado que la Republica Argentina es un gobierno
de caracter federal, también va a resultar necesario tomar conceptos sobre esta tematica y
sobre todo en nuestro caso, a la coordinacion desarrollada dentro de los sistemas federales,
siguiendo en este caso a autores como Elazar (1990), Linz (1999), Colino (2003), Watts
(2006), Covarrubias (2007), Crick (2001), Garnier (2000), como asi también, Pressman y
Wildavsky (1998).
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En cuanto al desarrollo de la fase de politicas, su disefio y el proceso de toma de decisiones,
tomando en cuenta la manera en que se ha ido desenvolviendo la politica en los ultimos
tiempos en la Argentina, y debido a los periodos de ruptura, consideramos que aunque
conceptualmente sean opuestos, los modelos que més se ajustan a los hechos en algunos
momentos han sido son por un lado el del incrementalismo de Lindblom, y en otros
momentos, el modelo de bote de basura de Cohen y March, asociado también con el modelo

de corrientes multiples de Kingdon.

Otro de los puntos mencionados tanto en la problemadtica a tratar como en los objetivos, es el
de la agenda publica y gubernamental, en donde se tomaran conceptos de Elder y Cobb

(1984), Jones (1984), Banon y Carrillo (1997), y Cobb y Ross (1976).

También para poder analizar las redes, sera necesario poder detectar a los actores y
principalmente sus roles dentro de la red, con lo cual nos inclinaremos en adoptar los
conceptos de Subirats (2008), y principalmente los expuestos por Dente y Subirats (2014), en

reciente publicacion.

Resulta necesario también por cierto, incluir el concepto de problemas dentro de las politicas
publicas, por lo cual se expondran diferentes definiciones al respecto, tomando los conceptos
de lo que se entiende por problemas dentro de las politicas publicas, de autores tales como
Aguilar Villanueva (1993, 1992), Elder y Coob (1984), Baion y Carrillo (1997), Wildavsky
(1979), Kingdon (1984), y May (1981).

Comenzaremos entonces tratando de introducirnos en la tematica de redes, el cual lo hemos

definido como el enfoque principal de este trabajo.

2.1.2. Redes en Politicas Publicas

Debido a que en los tltimos tiempos la toma de decisiones ha cobrado una gran importancia y
complejidad, se ha comenzado a utilizar el término “policy networks”, cuando se quiere

sefialar la accidon de interconexion entre los diferentes actores entre si. En un momento
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determinado, estas interacciones pueden generar vinculos parcialmente institucionalizados,
que eliminan los limites entre el Estado y la sociedad, siendo esta red, la encargada de

fusionar lo publico y lo privado (John, 1999, citado en Zurbriggen, 2003:1).

Resulta oportuno sefialar que en la literatura americana y britanica, el término “policy
networks”, es concebido como un modelo de intermediacion de intereses, mientras que en la
literatura europea, es concebida como una forma especifica de “governance”, reconociendo
que las politicas publicas, se manifiestan a través de la interaccion entre actores publicos y
privados, asumiendo que el Estado, no es el actor dominante en los procesos de elaboracion e

implementacion de politicas (Zurbriggen, 2003:2-9).

Las diferentes escuelas que debaten sobre el tema, estdn de acuerdo en la existencia de las
redes, y de su rol de conexion entre actores publicos y privados en el campo politico

(Zurbriggen, 2003:1).

El concepto de redes en el andlisis de procesos de politica publica, surgié a mediados de la
década del setenta y principios de la del ochenta. Scharpf, ya se mostraba critico respecto a la
idea de un tinico tomador de decisiones, afirmando que “es poco creible, sino imposible, que
una politica publica de cualquier importancia, pueda resultar del proceso de decision de
cualquier Unico actor individual. La formaciéon e implementacién de una politica, son
inevitablemente, el resultado de la interaccion entre actores separados con intereses, metas y
estrategias divorciados” (Scharpf, 1978:346, citado en Klijn, 1998:10), en donde el analisis

politico, debe orientarse hacia la red inter-organizacional en la cual se hacen las politicas.

Scharpf, establecié que una red consta de una gran cantidad de relaciones entre actores, y la
definié como “el conjunto de vinculos directos e indirectos definidos por relaciones mutuas
de dependencia” (Scharpf ,1978:362, citado en Klijn, 1998:33). Las redes son estructuras

politicas que favorecen y simplifican los resultados de las politicas, pero no los determinan.

Dentro de las caracteristicas de las mismas, podemos mencionar algunas, tales como las

cerradas o las abiertas.
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Las redes cerradas son las comunidades politicas, las cuales tienen un nimero acotado de
integrantes estables, y su acceso resulta altamente restringido. Este tipo de red, se encuentra

dominada por intereses especificos de naturaleza econdémica y profesional (Zurbriggen,

2003:.4).

Las redes abiertas o redes de asuntos, contienen un amplio numero de integrantes, que poseen
una serie de contactos variables tanto en intensidad como en frecuencia, y con un consenso

limitado en cuanto a los problemas y soluciones (Zurbriggen, 2003:5).

Podemos ademas, mencionar otras caracteristicas importantes que se pueden observar en las
redes de politicas publicas, tales como que existen debido a interdependencias entre los
actores, se componen de una diversidad de actores que poseen sus propias metas, y

generalmente son relaciones de comportamiento estable en el tiempo.

Los procesos politicos en las redes son imprevisibles y complejos, ya que no solo estan
involucrados muchos actores, sino que sus preferencias cambiardn a través de la interaccion.
Por lo tanto, y debido a la existencia de actores con distintas estrategias y objetivos, estos no
podran conocer de antemano, cudles seran los probables resultados a obtener, como asi
también aquellos objetivos con los que se podran encontrar durante el proceso (Klijn,

1998:34-36).

Es usual asumir que aquellos actores que ocupan una posicion central en la red, se ubican en
una mejor posicion para lograr sus objetivos, ya que cuentan con mayor cantidad de

informacion y mejores posibilidades para movilizar sus recursos.

El andlisis de redes, puede dar una explicacion acerca de quien hace la politica y de que
manera, pero no puede dar respuesta sobre el motivo por el cual ciertos actores ocupan una
posicion de privilegio y sobre el motivo de sus intereses (Marsh, 1997:298, citado en

Zurbriggen, 2003:6).

Las redes son estructuras no permanentes, en las cuales los agentes que las operan, las

interpretan, las construyen y las van adaptando y reconstruyendo, en funcion de las decisiones
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estratégicas de los propios agentes dentro de la estructura, respondiendo tanto a factores

endogenos como exogenos a la misma.

Para poder analizar la red, es importante identificar a los actores, conocer cuales son los
objetivos y grado de influencia de los agentes de la red, como asi también la manera en que se
producen los procesos de intercambio de recursos e informacion entre los actores situados en

ella (Zurbriggen, 2003:7).

Por ultimo, las redes son presentadas como la solucion a los problemas de coordinacion en las
sociedades modernas, tal como sefiala Borzel: “en un entorno dindmico y crecientemente
complejo, donde la coordinacion jerarquica tiende a dificultarse si no a imposibilitarse, y la
potencia de la desregulacion estd limitado debido a los problemas de fallos de mercado, la
gobernacion se hace da vez mas factible so6lo en los policy networks, proveyendo una
estructura para la coordinacion horizontal eficiente de los intereses y las acciones de los
actores corporativos publicos y privados, mutuamente dependientes de sus recursos” (Borzel,

1997:15, citado en Zurbriggen, 2003:10).

2.1.3. Relaciones intergubernamentales (R.I.G.)

Por otro lado, el concepto de las denominadas relaciones intergubernamentales o R.I.G.,
podemos encontrarlo en la definicion propuesta por William Anderson, y a las cuales las
describe como “un importante contingente de actividades o interacciones que tienen lugar
entre unidades de gobierno de todo tipo y nivel territorial de actuaciéon” (Anderson,

1960:3,citado en Agranoft, 1991:179).

Resulta interesante también indagar sobre las opiniones de Wright, al sefialar algunas
caracteristicas propias de las R.I.G., tales como que las R.I.G. “trascienden las pautas de
actuacion gubernamental constitucionalmente reconocidas”, e incluyen ademas “una amplia
variedad de relaciones entre el nivel nacional y el local, entre el nivel intermedio y el local y
entre las distintas unidades de gobierno local” (Wright, 1988:15, citado en Agranoff

1991:182). Resalta también la importancia del valor humano dentro del gobierno, sosteniendo
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que “no existen relaciones entre gobiernos, Uinicamente se dan relaciones entre las personas
que dirigen las distintas unidades de gobierno” (Wright, 1988:17, citado en Agranoff,
1991:182-183).

Para Francesc Morata, las R.I.G. representan son un factor constitutivo de la mayoria de las

politicas publicas, sefialando ademas que:

“el mérito principal del andlisis de las RIG, reside en haber integrado el pluralismo
institucional y territorial en el estudio de los procesos de decision y ejecucion de las
politicas publicas, con objeto de analizar el papel de los distintos actores publicos y
privados, sus interacciones y los mecanismos formales o informales de articulacion

existentes "(Morata 1991:154)

Para Dente, por medio de las R.I.G., se genera un tipo de variable que puede explicar los
resultados de politicas diferentes, a pesar de la presencia de actores y de intereses, no siempre

coincidentes (Dente, 1985, citado en Morata, 1991:154).

En cuanto a los procesos de decision desarrollados dentro de un contexto de R.I.G., estos
pueden ser considerados como de regulacion del conflicto, y de formacion del consenso

(Scharpf, 1981, citado en Morata 1991:159).

Si por alguna situacién en particular, no se llegara a un acuerdo al momento de la toma de
decision, por parte de los actores principales, ni existiese ningiin mecanismo de imposicion
coactiva, el proceso queda paralizado. La probabilidad de destrabar el conflicto, va a depender
de la existencia de diversas opciones politicas posibles, de acuerdo a la distribucion del poder
y de los intereses de los actores, tales como el poder de veto, o a través de las
compensaciones, por ejemplo. Como afirma Morata (1991:160), “la regulacion del conflicto

consiste en eliminar su causa, o en impedir que se manifieste durante el proceso decisorio”.

Para David Cameron, las R.I.G. “tienen lugar en el punto de encuentro entre lo que la

constitucion dispone y lo que la realidad practica del pais exige” (Cameron, 2000).
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El grado de centralizacion o descentralizacion, generalmente debido a la evolucién de
circunstancias historicas y politicas, mas que lo formalmente expresado en su constitucion, es
otra de las cuestiones que poseen una gran influencia sobre las R.I.G., ya que tal como afirma
Cameron (2000), “a menudo, el grado de centralizaciéon o descentralizacion, determina el
equilibrio de poder entre los dos planos de gobierno, y por ello, el comportamiento de los
principales actores y las relaciones entre ellos”. En cuanto a los factores institucionales y

constitucionales, en nuestro caso, estamos en presencia de un sistema presidencialista.

Las RIG pueden ser utilizadas no solamente para compartir informacion entre los diferentes
gobiernos, o como medio de consulta para el reajuste de politicas entre actores, sino también
como medio concreto para la toma de decisiones. Ademas, pueden ejercerse de manera
hermética y a puertas cerradas ante la sociedad, sin brindarle mayores informaciones, o bien
mediante procesos abiertos ante los ojos de esta, exponiéndolas por lo tanto, a la opinion

publica.

Resulta 1til sefialar que las relaciones intergubernamentales, se pueden realizan a través de
mecanismos formales o informales, aunque todas deben cumplir con la misma funcion

general, que es la de gestionar el punto de contacto entre los gobiernos.

2.1.4. Coordinacion en sistemas federales de gobierno

Antes de introducirnos en la coordinaciéon en los sistemas federales, comenzaremos
esbozando algunos conceptos sobre lo que entendemos por estos tipos de sistemas de

gobierno.

Elazar se refiere al federalismo como féormula politica, al considerarlo “como un tipo de orden
politico inspirado por unos principios politicos que subrayan la primacia de la negociacion y
la coordinacion entre diversos centros de decision en el ejercicio del poder, acentuando el
valor de la dispersion de los centros de poder, como medio para salvaguardar las libertades

individuales y locales (Elazar, 1990, citado en Colino, 2003:392).

En opinién de Juan Linz, el federalismo es entendido por aquel sistema “en el que algunos

asuntos estan dentro de la competencia exclusiva de ciertas unidades locales (provincias o
33



CAPITULO II: MARCO TEORICO

Estados), que estan constitucionalmente mas alld del alcance de la autoridad del gobierno
nacional, y donde otros asuntos, estan constitucionalmente fuera del alcance de la autoridad

de las unidades menores” (Linz, 1999:8).

En opiniéon de Watts, el entramado institucional federal “se basa en el principio de separacion
de poderes entre el ejecutivo y el legislativo, con mecanismos propios de la forma de gobierno
presidencial, que suponen la habilitacion de diversas formulas de equilibrio y control mutuo”

(Watts, 2006:118).

En el caso de la Republica Argentina, el pais se organiza bajo una estructura constitucional
basada en la division de poderes entre el gobierno central o nacional, y los estados miembros,
denominados provincias. Este esquema constitucional sin embargo, va mas alld de una
division de poderes, ya que implica que toda la estructura del gobierno se asienta sobre una

base no centralizada.

Los paises federales poseen como caracteristica general, la no centralizacion. Esto quiere
decir que el poder se subdivide entre los distintos centros, en lugar de estar concentrado en un
unico centro, cuya existencia y autoridad estd garantizada por la constituciéon nacional,

(Elazar, 1990:58).

Resulta oportuno aclarar que en opinion de Elazar, la no centralizacion y la descentralizacion,
no son sinénimos, aunque este Ultimo término, también se utilice para describir sistemas
federales. Sobre esto, aclara que el concepto de descentralizacion, supone la existencia de un
gobierno central, que puede asignar areas o funciones, segin considere conveniente, con lo
cual en estos tipos de sistemas, la distribucién el poder es materia de gracia, y no de derecho

(Elazar 1990:59), Watts en cambio (2006:185), utiliza ambos términos de manera indistinta.

Juan Linz (1999:8), se refiere al federalismo como un modo especifico de organizacion del
Estado, en donde se debe poner especial atencion en no confundirlo con la descentralizacion
de la autoridad y de la administracion, asimilables a la de un Estado unitario, y el cual no
necesariamente debera tener que ser altamente centralizado. Su administracion puede estar

muy descentralizada en gobiernos regionales, provinciales o locales.
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Siguiendo a Watts, se debe diferenciar por un lado entre lo que significa la descentralizacion
del poder, esto es, a las competencias ejercidas en cada nivel de gobierno, y por otro, a la
descentralizacion del proceso de adopcion de decisiones a nivel federal, o sea, el papel

mostrado por la unidad de gobierno, para el desempeio de tales tareas (Watts, 2006:186).

En opinion de Colino (2003:369), “existen formas que se proclaman federales o
territorialmente plurales sin serlo realmente en ninguna dimension relevante, y que en muchos

casos se diferencian entre si mas que de los unitarios”.

Posiblemente sea una tarea que se nos dificulte, poder encontrar algin indicador que nos
permita medir adecuadamente el nivel de descentralizacion y el grado de autonomia de un
proceso de toma de decisiones descentralizado en un sistema politico. Entre esos posibles
indicadores, podriamos incorporar la descentralizaciéon, a los ambitos legislativo,
administrativo y financiero (Watts, 2006:186-189). En cuanto a la descentralizacion de tipo
legislativo, la atribucién formal de competencias legislativas, por parte de la Constitucion, es
uno de los principales indicadores de la descentralizacion del poder. Si nos referimos a la
descentralizacion administrativa, pueden estar establecidas tanto constitucionalmente como
asi también, relaciondndolo con las RIGS tratadas en este trabajo, llevarse a cabo a través de
acuerdos intergubernamentales. En cuanto a la descentralizacion financiera, los gastos
federales, tomando en cuenta a las transferencias como porcentaje de todo el gasto publico,
tanto federal, provincial o local, y los subsidios, pueden ser presentados como un indicador de
la centralizacion o descentralizacion del gasto publico. La manera en que el gobierno utiliza
su poder de gasto o de caja, para influir en ambitos competenciales constitucionalmente
atribuidos a otros niveles de gobierno, puede tomarse también para conocer el grado de

autonomia del sistema politico.

Pasando entonces a la tematica de la coordinacion en sistemas federales propiamente dicha,
para Covarrubias (2007:12), es basicamente un asunto de nivel multiorganizacional y de
sentido politico, entendiendo a la politica bajo el criterio que Crick la interpreta, es decir
como una actividad que posibilita la gobernacion a través de la conciliacién de intereses

disimiles dentro de un determinado territorio, lo que “permite que los distintos tipos de
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poderes dentro de una comunidad establezcan un nivel razonable de tolerancia y apoyo

mutuos” (Crick, 2001:33, citado en Covarrubias, 2007:12).

En opinidon de Garnier, si bien la coordinacion tiene un alto componente técnico, supone algo
mas, ya que también se trata es de coordinar las politicas de manera tal, que de que se puedan
integrar las distintas decisiones y acciones de gobierno, dentro de una sola vision de conjunto,
y con una clara perspectiva de largo plazo” (Garnier, 2000:15, citado en Covarrubias,

2007:12).

Es necesario poder entender la improbabilidad que diferentes acciones tomadas por diferentes
niveles de gobierno, en especial si las mismas estdn relacionadas con la prestacion de
servicios publicos, se pretendan llevar a cabo por separado o de manera independiente unas de
las otras, ya que “el hecho de que niveles de gobierno distintos, participen en la atencion a
una misma poblacion, asentada en un mismo territorio, hace necesaria la coordinacién”

(Covarrubias, 2007:12).

Para Pressman y Wildavsky (1998:227,citado en Covarrubias, 2007:17) “ninguna frase,
expresa una queja tan frecuente en contra del gobierno, como aquella que se refiere a la falta
de coordinacion, y ninguna sugerencia es mas comun, como la que sefiala que lo que necesita
es mas coordinaciéon”. Lo que parece desprenderse de estos términos, es la complejidad
alcanzada por los aparatos administrativos en términos de ineficiencia, redundancia, y
conflicto. Los conceptos que pueden asociarse a la coordinacidon, son interdependencia,

cooperacion, colaboracion y sinergia.

A medida que desde la administracion central, aumentan la transferencia de funciones y
recursos hacia los gobiernos locales, las demandas de coordinacion se acrecientan, y las
relaciones entre los espacios de gobierno, tienden a ser mas interdependientes, acentuandose
de este modo, cuestiones tales como coexistencia de autonomias, politicas y metodologias de

accion.

La coordinacion tiene que ser tomada como una actividad compleja de caracteristicas

politicas, que suele ser invocada frecuentemente para maximizar esfuerzos y minimizar costos
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en pos del logro de metas comunes, y que estd relacionada, no solo con la gestion de
interdependencias entre los distintos &mbitos de la actividad de gobierno, sino también con las
que cada uno de ellos mantenga con la sociedad, o con organismos de caracter internacional

(Covarrubias, 2007:24-25).

2.1.5. Modelo incremental de Lindblom

Este modelo, presentado por Charles E. Lindblom, plantea una brillante justificacion de la
toma de decisiones en politica, proponiendo el método de "salir del paso", o bien, el
procedimiento de realizar cambios incrementales basados en la experiencia pasada, con el fin

de llegar a politicas de acuerdo (Yehezkel Dror, 1964:255).

Es también conocido como “modelo incremental”, "método de las comparaciones sucesivas",
o "método de atacar los problemas por las ramas", en clara oposicioén al modelo racional, cuya
propuesta consiste en ir a la raiz de los problemas, y al que Lindblom lo considera como una
aproximacion tedrica de poca utilidad para la formulaciéon de politicas publicas, debido a la
impractibilidad real de poder recolectar la vasta cantidad de informacién que requieren sus

supuestos.

Para contrastar su modelo contra el del modelo racional, Lindblom (1979:231) afirma que:

“ninguna persona, comité o equipo de investigacion, aun con todos los recursos de la
computacion electronica moderna, pueden ser exhaustivos en el andlisis de un problema
complejo. Estan en juego demasiados valores, demasiadas opciones posibles, demasiadas
consecuencias a las que hay que seguir la pista en un futuro incierto. Lo mds que podemos
hacer es lograr el andlisis parcial o, en palabras de Herbert Simon, una racionalidad

limitada (Simon,1957:231)".

Conectando la politica y este modelo, Lindblom aclara que "una politica no es algo que
acontece de una vez por todas. Es algo que se rehace sin cesar. Elaborar una politica, es un
proceso de aproximaciones sucesivas hacia algunos objetivos deseados que van también

cambiando a la luz de nuevas consideraciones" (Lindblom, 1959:49).
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Para Goodin y Waldner, el incrementalismo es una estrategia de decision, basada en una
intervencion incremental, que mediante previa observacion, se conoce cuales seran los
resultados a obtener, a la que califican como de estrategia de decision no reflexiva y en donde
“el decisor emprende lentos y pequenos cambios” , ya que “mientras el decisor comun, al
enfrentar una informacion nueva siente la obligacion de tratar de entenderla, el
incrementalista, s6lo necesita responder reactivamente a ella” (Goodin y Waldner, 1979:284-

285).

Estos coinciden con Lindblom en cuanto a que en el incrementalismo "se puede adaptar a la
ausencia de teorias, es una manera de sostenerse sin teoria cuando es necesario" (Goodin y
Waldner, 1979:285). Esta afirmacion podria suponer entonces que en algunas oportunidades,

los decisores, trabajan sin utilizar teoria alguna, a la manera incrementalista.

Para Aguilar Villanueva, corregir, ajustar y adaptar la ltima politica en un area especifica de
problemas, disminuye la probabilidad de error, pero aquellos inevitables que existan podran
ser rapidamente absorbidos y contrabalanceados por los grupos de interés afectados, que
como "perros guardianes", como los llama Lindblom, ‘“alzardn la voz, cuestionaran y
obligaran al gobierno a reparar y compensar los dafios, deteniendo o revisando sus politicas”

(Aguilar Villanueva, 1992:52).

En ausencia de un estudio sobre las consecuencias que podrian desatar las decisiones, lo
realmente racional para un gobierno, continlia Aguilar Villanueva, es “corregir limitada y
sucesivamente sus pasadas decisiones incorrectas, asi como fortalecer y generalizar sus pasos
exitosos” y en donde ‘“el incrementalismo, es en el fondo, una estrategia de aprendizaje

colectivo en la solucion de los problemas publicos” (Aguilar Villanueva, 1992:52).

Citando entonces a Lindblom (1980:53):

“decir que la interaccion es una alternativa al andlisis no es algo sencillo a primera
vista... Las interacciones por si mismas frecuentemente resuelven o aminoran los
problemas. Las interacciones establecen o hacen las politicas. En tanto en el

proceso de solucion de problemas y de elaboracion de politicas, las interacciones
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son una alternativa al analisis. Pueden siempre reemplazar al analisis y pueden con

frecuencia lograr soluciones en donde falla el andlisis".

Si bien la interaccion politica puede sustituir al analisis, también lo necesita, ya que este
resulta de gran utilidad en el control y persuasion de las negociaciones politicas (Aguilar

Villanueva, 1992:54).

Relacionandolo con el sistema democratico, Lindblom agrega que “las democracias cambian
sus politicas casi siempre a través de ajustes incrementales. No se mueven a grandes saltos”

(Lindblom 1959:215).

El incrementalismo como modelo de decision politica y de analisis, fue criticado por ser
considerado una renuncia a la racionalidad en la toma de decisiones publicas, y una
“legitimacion conservadora del balance de poder existente en una sociedad” (Aguilar

Villanueva, 1992:51).

Ante esto, Lindblom responde que “no es por disentir de ellos que yo sostengo que salir del
paso o el incrementalismo como se le llama mas cominmente, es y debe ser el método usual
de la toma de decisiones en politica. Mi posicion se debe, mas bien, al hecho de que
normalmente no son posibles ni la revolucion, ni el cambio politico drastico, ni siquiera

grandes pasos, planeados con todo cuidado” (Lindblom, 1979:227).

Lindblom define al incrementalismo “como un patréon de comportamiento politico”, en donde
la politica ocurre a pequefios pasos, y el incrementalismo varia so6lo en grados, con
independencia del método de andlisis, y agregando que “mads atn, el incrementalismo en
politica no es en principio, ir despacio, moverse con lentitud. Por lo tanto, no es
necesariamente, una tactica de conservadurismo”....”los pasos incrementales se pueden dar

rapidamente porque so6lo son incrementales” (Lindblom, 1979:237-238).

Por otro lado, y en contraposicion a este modelo, Yehezkel Dror (1964), indica que el cambio
incremental por comparaciones sucesivas limitadas, no es el método mas adecuado para la

toma de decisiones, excepto que se puedan cumplir condiciones tales como que los resultados
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de las politicas actuales sean satisfactorias, tanto para los decisores como para los sectores
sociales afectados por la medida, a fin que se pueda considerar que los cambios marginales,
aportaran una tasa aceptable de mejora en los resultados de las politicas, poca variacion en la
naturaleza de los problemas, y ademés contar con disponibilidad de medios para atender los
problemas. En cambio, cuando los resultados de las politicas pasadas, no fueron los
esperados, “es preferible asumir los riesgos que implica tomar rumbos radicalmente nuevos”

(Yehezkel Dror ,1964:256-257).

En definitiva, este método tiende a reducir la complejidad que puede llegar a tener un
problema, restringiendo su universo de alternativas potenciales de solucion, limitando las
comparaciones entre las diferentes politicas, y considerando solamente aquellas que ofrezcan

ventajas marginales respecto de la situacion que se pretende cambiar.

Pasaremos a continuacion a describir los aspectos generales del modelo de cubo de basura de

Cohen y March.

2.1.6. Modelo bote de basura

Para poder encuadrar el proceso de toma de decisiones, Cohen (Cohen y March, 1974) y
March (March y Olson, 1976) propusieron el denominado modelo bote de basura o garbage
can model, resultando de gran utilidad para poder comprender el funcionamiento general del
proceso de formacion de la agenda. Este modelo, indica que las decisiones son vistas como el
resultado de una confluencia de cuatro corrientes relativamente independientes, identificadas

como personas, problemas, soluciones y oportunidades de eleccion.

Estas decisiones son vistas como el resultado de intersecciones aleatorias entre los elementos
de estas cuatro corrientes, pero la formacion de la agenda en pocas oportunidades se da de
manera tan casual y natural como lo indica este modelo, ya que generalmente su formacion
estd afectada por un conjunto cambiante de actores que entran y salen en funcion de los

diferentes temas que tienen que atender, dejando de lado momentdneamente algunos otros.
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Por un lado existen problemas que necesitan atenciéon y no la reciben, y por otro también

existen soluciones en busca de problemas a resolver (Elder y Cobb, 1984:82).

En opinion de Elder y Cobb, estas organizaciones funcionan a modo de anarquias
organizadas, siendo imprecisas, desordenadas y cambiantes, en donde los procedimientos no
son bien entendidos por los miembros de la organizacion. Se actia con participacion fluida,
con diversos grados de motivacion y compromiso, en base a la intuicion, pragmatismo,

analogia, y prueba y error.

Todo esto hace que el proceso decisorio sea cambiante y hasta caprichoso, de ahi la
semejanza a un bote de basura o papelera en donde los participantes arrojan varios tipos de
problemas y soluciones, a medida que los generan (Cobb y Elder, 1972, citado en Aguilar

Villanueva, 1993:38).

Por otro lado, Kingdon (1984), hace una analogia entre las oportunidades de eleccion del
modelo cubo de basura, con las ventanas que dirigen los lanzamientos al espacio de su
modelo de corrientes multiples, denominadas ventanas de las politicas, indicando que "estas
ventanas son oportunidades para hacer avanzar ciertas iniciativas, pero se presentan y
permanecen abiertas, solo durante periodos cortos. Si los participantes no son capaces de

aprovechar las oportunidades, tienen que esperar hasta una nueva oportunidad".

Pasaremos ahora a describir los conceptos mas importantes derivados de este modelo, en la

teoria de corrientes multiples de Kingdon.

2.1.7. Modelo de corrientes multiples

Este modelo formulado por John Kingdon, adapta el modelo de comportamiento
organizacional denominado “bote de basura”, desarrollado por Cohen, March y Olsen (1972),
el cual nos muestra un estilo cadtico de toma de decisiones publicas, las cuales adoptan la
forma de anarquias organizadas. Bajo esta perspectiva, se mezclan dosis de racionalismo e
incrementalismo, pero que sin embargo adopta una posicion de rechazo a ambos enfoques,

para explicar el proceso de toma de decisiones politicas (Paz, Giménez y Roig, 2010:63).
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Varios son los interrogantes a los que Kingdon se propone dar respuesta tales como, cudles
son los motivos por los cuales los actores politicos seleccionan determinados temas y
desechan otros, o conocer las razones por las cuales una iniciativa se transforma en politica

publica, y otras no.

En definitiva, lo que Kingdon desea conocer son las razones por lo que un tema determinado,
se incorpora a la agenda gubernamental. Surge entonces a partir de aqui, y como una
derivacion de la agenda gubernamental, la llamada agenda de decision, definida como “el
listado de problemas dentro de la agenda del gobierno, que han llegado a una situacion en que

los poderes publicos, deben o pueden tomar una decision” (Paz et al,2010:64).

La justificacién de lo anterior, estd basado en la generacion de una dindmica de corrientes
multiples formada por etapas complejas, actividades y situaciones que ligadas, causan que un
determinado tema sea calificado como problema publico, y que por lo tanto demande de la

accion publica.

A partir de aqui el fundamento del modelo propuesto, supone la existencia de tres procesos,
corrientes o streams, que en cierto momento confluyen y permiten que ese problema publico
pueda ser atendido y que existan alternativas de solucion posibles o viables (Paz et al.,

2010:64).

Kingdon adapta este modelo a los resultados de las politicas del gobierno federal de Estados
Unidos, sobre estas organizaciones denominadas anarquias organizadas y caracterizadas por

la ambigiiedad.

En estas estructuras, la participacion de sus integrantes es fluida, pero con alta rotacion de sus
miembros, ya que legisladores, burdcratas y especialmente funcionarios de alto rango, entran
y salen de la estructura, pasando de trabajar en el Estado, al ambito privado y viceversa. Por
otro lado emerge un estado de confusion, ya que los participantes varian de una decision a
otra, y muchas veces la gente no sabe lo que quiere. Bajo estas condiciones, las teorias
basadas en el comportamiento racional, son de aplicabilidad limitada, ya que debido a esta

ambigiiedad, no es posible conocerse de manera adecuada los problemas, siendo su definicion
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vaga y cambiante, con lo cual poder encontrarle alternativas de solucidn, resulta una tarea

altamente improbable (Zahariadis, 2010:71).

Resulta esencial en esta situacion, visualizar quien presta atencion a que y en que momento;
asimismo en estos casos, el tiempo juega un rol fundamental, ya que es un recurso Unico e
irremplazable, cuya oferta es totalmente inelastica, y tal como afirma Peter Drucker “no
importa cudn alta sea la demanda, su oferta no aumentara. No tiene precio ni curva de utilidad
marginal” (Drucker, 1985:26, citado en Zahariadis, 2010:72). Como la mayor preocupacion
de los responsables de toma de decisiones, sean disefiadores de politicas, gerentes o
funcionarios de primera linea, es la de administrar el tiempo de manera efectiva, mas que de
administrar las tareas, resulta entonces razonable “buscar un enfoque que le conceda
importancia al tiempo mas que a la racionalidad” (Drucker, 1985, Mackenzie 1997, citado en

Zahariadis, 2010:72).

La estructura del modelo estd basado en una corriente de problemas, una corriente de la
politica, una corriente de las politicas publicas, una ventana de oportunidad politica y en los

emprendedores de politicas.

Pasaremos a describir brevemente cada uno de estos cinco elementos.

La corriente de problemas es el proceso de construccion y reconocimiento social de los
mismos, en donde muchos de ellos compiten por captar la atencion de los actores politicos
mas influyentes, pero en donde solo algunos de ellos podran ser atendidos, y otros seran

rechazados, o hasta inclusive ignorados (Paz, et al.,2010:65).

Por otro lado, la corriente de la politica, contiene elementos tales como el danimo nacional,
campafas de los grupos de presion y la rotacion administrativa o legislativa. El concepto de
animo nacional esta referido a que si bien una cantidad significativa de personas puede seguir
una determinada linea de pensamiento, este puede llegar a mudar debido a circunstancias que
alteren su estado de animo. Esta situacion suele ser advertida por los funcionarios a través de
encuestas de opinioén publica, los cuales pueden utilizar sus resultados para salir a resaltar

determinados puntos de la agenda a favor o en contra.
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Por otra parte, los politicos también interpretan el apoyo de los grupos de presion como un

indicador de consenso de su desempeio.

En cuanto a la rotacion administrativa o legislativa, la misma posee una influencia
considerable al momento de marcar el rumbo de las decisiones politicas del gobierno. Tal
situacion podria generarse a raiz de un cambio de ministro del gabinete, o bien debido a la
renovacion de orientacion politica de legisladores, como consecuencia de las elecciones

(Zahariadis, 2010:78).

En cuanto a la corriente de las politicas publicas, esta incluye un conjunto de ideas que
compiten para ganar la aceptacion en las redes de politicas publicas, y que pueden brindar
soluciones a los problemas publicos. Estas ideas son generadas a través de actores
especializados en determinadas areas de la politica y difundidas en audiencias, articulos,
sesiones parlamentarias, entre distintos canales de divulgacion. Algunas de estas ideas
sobreviven la etapa inicial sin sufrir modificaciones, y otras se combinan con otras
propuestas, o bien desaparecen (Paz, et al.,2010:66-67, Zahariadis, 2010:77). Los criterios de
seleccion, incluyen ademds de la viabilidad técnica, una coherencia con los valores de la

comunidad.

En relacion a los emprendedores de politicas, estos son actores corporativos que intentan unir
las tres corrientes. Resulta necesario aclarar ademdas que estos no son simples actores que
tratan de defender determinadas alternativas de solucidn, sino mas bien “son intermediarios
del poder y manipuladores de preferencias problemadticas y tecnologias poco claras”

(Zahariadis, 2010:79).

En cuanto las ventanas de oportunidad se abren, los emprendedores deben aprovechar esta
situacion para dar comienzo a su accidn, ya que de otra manera perderian esta chance,
teniendo que esperar entonces hasta la proxima oportunidad. Resulta util remarcar que las
probabilidades para que una politica sea aceptada, se incrementan cuando las tres corrientes se

unen bajo un mismo proposito.
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Los emprendedores deben ser habiles y perseverantes para poder encontrar politicos que se
encuentren dispuestos para atender sus ideas, resultando los mads exitosos aquellos que

obtengan el mayor acceso a los formuladores de politicas y que cuenten con mayor cantidad

de recursos (Zahariadis, 2010:79-80).

La ventana de oportunidad politica, hace referencia al momento en que se manifiesta una
situacion favorable para que determinados problemas, reciban la atencion de los poderes

publicos, de manera tal que los promotores de la iniciativa puedan transformarla en politica

(Paz, et al.,2010:69).

Las clecciones se realizan cuando las tres corrientes se unen en momentos criticos, a los
cuales Kingdon denomina ventanas de oportunidad politica y las define como breves
“oportunidades para que los defensores de las propuestas impulsen sus soluciones favoritas, o

inciten la atencion a sus problemas especiales” (Kingdon, 1995:65).

La ventana de oportunidad se abre por un breve periodo, a raiz de movimientos en la corriente

de la politica y en la corriente de problemas.

Como posibles causas de la primera de las corrientes, estas pueden ser motivadas por la
alternancia politica del gobierno o cambio de clima politico, debido a elecciones por ejemplo.
Con respecto a la segunda, la ventana de oportunidad se abre cuando un nuevo problema
emerge con una fuerza tal, que logra captar la atencion de los actores politicos mas relevantes,
tal como un accidente o un acontecimiento inesperado de la naturaleza. Esta situacion
generara una crisis, que pondra de manifiesto y al descubierto algunos procedimientos que se
venian desarrollando hasta ese momento, y que marcara un punto de inflexion hacia adelante

(Paz, et al., 2010:69).

Retomando lo que Kingdon sefiala respecto a la necesidad de conocer las razones por las
cuales un determinado tema se incorpora a la agenda gubernamental, a continuaciéon se

expondran algunos conceptos sobre la definicion de la agenda.
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2.1.8. Disefio de 1a agenda, definicion de problemas y actores

Por formacion de la agenda, puede entenderse al proceso a través del cual ciertos temas
llegan a captar el interés del gobierno, con posibilidades de convertirse en asuntos de politica
publica (Elder y Cobb, 1984:77), o también siguiendo a Aguilar Villanueva (1993:29) “al
conjunto de problemas, demandas, cuestiones, asuntos, que los gobernantes han

seleccionado y ordenado como objetos de su accion”.

Resulta necesario resaltar que por lo general, los gobiernos siempre tienen mas asuntos por
atender que tiempo para considerarlos, con lo cual su capacidad de atencion les resultara
limitada. Ademas, los problemas de politicas publicas no asoman de antemano, sino que
surgen como resultado de definiciones politicas. Pocas son las situaciones en que los hechos
resulten claros, y si asi lo fueran, estardn siempre sujetos a diferentes interpretaciones (Elder y
Cobb,1984: 77), o como indica Wildavsky "los problemas son elaboraciones de los hombres.
Siempre existen concepciones multiples... no hay problemas definidos de manera tnica"

(Wildavsky, 1979, citado en Elder y Cobb, 1984:77).

Entendemos por problema, al conjunto de procesos mediante los cuales una tematica en
cuestion, ya incluida en la agenda de la politica publica, es estudiada, explorada, e inclusive
cuantificada por los interesados, o como definen Elder y Coob, “los problemas de politicas
son construcciones sociales que reflejan concepciones especificas de la realidad” (Elder y

Cobb, 1984:77).

Como existe la posibilidad de que existan una serie de alternativas respecto de un problema,
lo que se pone de manifiesto en el proceso de formacion de la agenda, no es sélo la seleccion
de los problemas, sino también su definicion, las cuales sirven para afirmar una concepcion

particular de la realidad.

Historicamente, los analistas no le daban gran relevancia a esta fase, apuntando su atencion
sobre la busqueda y valoracion de las alternativas de solucion. Existia la creencia que los

problemas se los podian definir objetivamente, que los mismos existian, estaban ahi, y que se
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los podian reconocer con facilidad. La dificultad se limitaba a lo sumo, a ciertos aspectos

técnicos para lograr encuadrarlos, clasificarlos, y cuantificarlos.

La realidad muestra que por el contrario, los problemas no existen, y que ademds son
definidos subjetivamente e interesadamente por los emprendedores de politicas. Actores
distintos, entenderan el problema planteado de manera diferente, dejando plasmado en sus

definiciones, sus propios intereses y valores.

Es importante remarcar entonces que la primera tarea del analista de politicas en esta etapa, es
identificar a los actores con algin tipo de intereses en el problema, reconstruyendo sus
definiciones, y la manera en que ven el problema. Por lo tanto la definicién del problema es
como vemos ante todo una cuestion politica, decidiendo a quién se tiene en cuenta y hasta

donde (Bafion y Carrillo, 1997:5).

Si se considera de manera secuencial y cronoldgica el proceso de la politica, se pasa a la
etapa de definicion del problema, luego que el tema en cuestion ha sido calificado de
publico y aceptado en la agenda de gobierno. Pero més alld de esto, se podria establecer que

ambas etapas son interdependientes (Aguilar Villanueva, 1993:51).

La frase “quien define es quien decide" es una maxima para explicar que los grupos sociales o
gubernamentales que han tenido la capacidad de ofrecer el planteamiento y la definicion

aceptable de la cuestion, son los que efectivamente influyen en la decision.

Siguiendo esta linea, es importante conocer quién es quién en la definicién del problema, ya
que resulta de gran interés politico y administrativo, por cuanto permite saber quiénes son los
que tienen una influencia decisoria determinante en una cierta area de asuntos, y saber si su
influencia se basa en algln tipo de informacion, conocimiento, habilidad profesional, o en
base a su peso politico y econémico, independientemente de cualquier informacién objetiva o

racional (Aguilar Villanueva, 1993:52).

Gusfield (1981, citado en Subirats 2008:129) realiza una diferenciacion entre los llamados

“problemas sociales” y los denominados “problemas publicos”, aclarando que no todos los
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problemas de carécter social se convierten obligatoriamente en problemas publicos, es decir,
de ser susceptibles a controversia politica. Sefala también que los problemas publicos, son
considerados como una continuacidon de los problemas sociales, en tanto una vez surgidos
desde la sociedad civil, logran ser tenidos en cuenta y debatidos dentro del seno de un espacio
politico-administrativo emergente. En este sentido, podemos afirmar que la definiciéon de un
problema como publico, es claramente una decision politica, o dicho de otro modo, un

problema se convierte en publico, luego de ser incluido en la agenda politica.

Como observa Wildavsky (1979, citado en Elder y Cobb, 1984:94), "los problemas se definen
por soluciones hipotéticas, la formulacion del problema y la solucion propuesta forman parte
de la misma hipdtesis", o tal como sefiala Aguilar Villanueva, “la formulacion del problema
no es el primer paso sino el Ultimo del andlisis. No se trata de resolver problemas, sino de
crear los problemas", remarcando por otro lado que no debe volverse al camino comun tantas
veces transitado, de recibir el problema previamente definido, ya sea por politicos, opinion

publica o grupos de interés, por ejemplo (Aguilar Villanueva, 1992:70).

Para poder resolver esta situacion, sefiala Aguilar Villanueva, citando Wildavsky, es necesario
invertir el orden, o sea que el andlisis debe "encontrar un problema sobre el que se pueda y se
deba hacer algo", "crear problemas que puedan ser resueltos", y “que los decisores sean

capaces de tratar con las variables que tienen bajo su control y en el tiempo disponible"

(Wildavsky, 1979, citado en Aguilar Villanueva, 1992:70).

“Si los recursos excedieran nuestros deseos, no habria ni necesidades ni problemas (publicos

o privados), ni mucho menos necesidad del analisis” (Aguilar Villanueva, 1992:70).

Como indican Elder y Cobb (1984:94), “si la definiciéon de un problema no comporta una
solucion factible, tampoco suscita una atencion seria como problema de politica publica”, y
mas adelante agregan que “un problema serd tomado seriamente en consideracion, so6lo si los
costos anticipados de su solucion son realistas y aceptables, dentro del contexto de los

recursos publicos previsibles y actualmente disponibles”.
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En tanto Kingdon indica “a pesar del dicho de que no es posible encontrar la respuesta hasta
que no se haya formulado bien la pregunta, muchas veces no se sabe en qué consiste la

pregunta hasta que se tiene la respuesta” (Kingdon, 1984, citado en Elder y Cobb, 1984:96).

Los problemas publicos no son independientes de las valoraciones y de las perspectivas de los
ciudadanos y sus organizaciones. Se ponen de manifiesto en el momento que ciertos
acontecimientos se relacionan con determinados valores que le son propios a los integrantes
de esa sociedad. “no hay problemas en si, no existen objetivamente. Son construcciones

sociales politicas de la realidad” (Aguilar Villanueva 1993:57).

Los problemas se plantean y se estructuran de manera que tengan una respuesta. La solucion
forma parte de la misma definicion del problema. Resulta inviable la formulacion de
problemas irresolubles. Por lo tanto definir un problema significa entonces crear el problema.
Siguiendo a Wildavsky "el analisis de politicas consiste en crear problemas que los decisores
pueden tratar conforme a las variables que tienen bajo control y al tiempo que disponen"

(1979, citado en Aguilar Villanueva 1993:60).

Ocurre a menudo que numerosos problemas publicos al final de su construccion, poseen una
estructura imprecisa, lo que le dificulta al gobierno como resolverlo, y hasta conocer si sus

acciones han servido como para poder solucionarlo.

Retomando el tema de la agenda, y siguiendo la opinion de Cobb y Elder (1972, citado en
Aguilar Villanueva, 1993:34), para que un tema determinado pueda tener acceso a la agenda,
necesariamente debe cumplir con los requisitos de por un lado, ser objeto de atencion publica,
, ser considerado necesario para gran parte del publico, tomar algun tipo de accidon sobre el
mismo, y que a la vista de la comunidad, la acciéon sea competencia de alguna entidad
gubernamental. Es sumamente importante remarcar que a la formacioén de la agenda es muy

apropiado entenderla como un proceso de toma de decisiones (Elder y Cobb, 1984:81).

Dentro de las decisiones mds importantes que debe tomar un gobierno, estas se encuentran

referidas a sus asuntos y prioridades de accion, en la cual la agenda, fija el rumbo o direccion
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del gobierno, decidiendo en algunos momentos, intervenir, postergar la intervencion, o hasta

inclusive no intervenir (Aguilar Villanueva, 1993:27).

Resulta oportuno mencionar a Chester Barnard cuando indica que "el arte del ejecutivo
consiste en no decidir sobre cuestiones que no son pertinentes, en no decidir prematuramente,
en no adoptar decisiones que no puedan llevarse a cabo, en no tomar decisiones que

corresponden a otros" (Barnard, 1938:194, citado en Aguilar Villanueva, 1993:28).

Como ya se ha mencionado, resulta comin que la cantidad de problemas que interesan y
preocupan a la sociedad, superen con holgura a la cantidad de problemas que reciben la
atencion por parte de las administraciones publicas. Por su parte, no todos los problemas
detectados tienen el mismo grado de prioridad para los decisores publicos, y ademds so6lo
algunos de estos tienen la relevancia suficiente como para convertirse en problemas publicos.
Podemos definir por lo tanto como agenda sistémica, al conjunto de los problemas que

preocupan a una sociedad en un momento determinado.

A su vez, de esa agenda sistémica, los decisores publicos seleccionan algunos y confeccionan
la agenda institucional o agenda politica (Jones, 1984, citado en Bafion y Carrillo, 1997:7).
Esta inclusion en la agenda institucional, es una condicion necesaria pero no suficiente, para
que el mismo sea objeto de desarrollo de una politica publica que intente solucionarlo. En
varias oportunidades, los problemas entran a la agenda institucional y poco después
desaparecen de ella o son postergados por un largo periodo de tiempo (Bafion y Carrillo,

1997:7).

Las encuestas de opinion publica son de gran utilidad para medir la influencia que posee el
problema dentro de la agenda sistémica, pero es necesario aclarar que no todos los problemas
que ingresan a la agenda sistémica, tienen las mismas posibilidades de acceso a la agenda
institucional, ya algunos entran con mas facilidad que otros. De esta forma, podriamos
deducir que estamos en presencia de algun tipo de sesgo, en el acceso a la agenda

institucional.
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La agenda institucional, gubernamental o formal, es la que siguiendo los conceptos de Cobb,
Elder y Ross, es definida como "el conjunto de asuntos explicitamente aceptados para
consideracion seria y activa por parte de los encargados de tomar las decisiones” y en la
que por lo tanto, “cualquier conjunto de asuntos aceptados por cualquier organismo
gubernamental en el nivel local, estatal o nacional, constituird una agenda institucional"

(Cobb y Elder, 1972 ,Cobb y Ross, 1976, citado en Aguilar Villanueva, 1993:32).

Tanto Cobb y Elder, como Kingdon (1984) coinciden en sefialar el establecimiento de la
agenda formal del gobierno, como un proceso decisional, que la mayoria de las veces se torna
incierto, cambiante o circunstancial, y en donde en contadas ocasiones, se encuentra bien
estructurado o bajo un patréon de comportamiento determinado. De ahi que se lo asemeje a las
denominadas anarquias organizadas, que deciden segin el modelo de bote de basura o

garbage can model, expuesto por Cohen, March y Olsen (1972), desarrollado anteriormente.

A menudo, la agenda sistémica tiende a integrarse mas con cuestiones globales y generales,
como por ejemplo, pobreza, contaminacion o seguridad ciudadana. Suelen ser indicaciones o
rumbos a seguir sobre una cuestion determinada, mas que definiciones precisas de areas de
problemas a atender; en cambio la agenda institucional de las organizaciones y dependencias
gubernamentales, tiende a ser mas especifica, concreta y acotada. La agenda sistémica sera
siempre mas abstracta, general y mas amplia en extension y dominio que cualquier agenda
institucional dada, y hasta inclusive podria suceder que las prioridades de la agenda sistémica

no se correspondan con las de las agendas institucionales (Aguilar Villanueva, 1993:33).

Pasaremos ahora a describir otro de los elementos sumamente importante, como son los
actores dentro de las politicas publicas. En este caso, y como ya habiamos adelantado en
nuestra introduccion, dentro de las numerosos autores y clasificaciones, vamos a tomar la

clasificacion utilizada por Dente y Subirats.

Para poder comprender el desarrollo de un proceso de toma de decisiones, resulta
imprescindible entender quién o quiénes a través de sus acciones o estrategias, pueden influir

en el resultado final de ese proceso.
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Ahora bien, si de manera apresurada quisiéramos adelantar una posible interpretacion del
término actores, podriamos encaminarnos a definirlos como solamente aquellos que llevan a
cabo las acciones relevantes; de esta manera quedarian exceptuados en esta definicion

aquellos que estén implicados o interesados en actuar, conocidos como “stakeholders”.

Resulta util comprender entonces, que los actores no son solamente aquellos que intervienen
en el proceso formal de toma de decisiones de los gobiernos, ya que en numerosas ocasiones
podrian llegar a intervenir algunos actores sin ninguna calificacion legal como para hacerlo, o

hasta inclusive incurriendo en delitos publicos (Dente y Subirats, 2014: 73-74).

En el caso de referirnos a los actores colectivos, en muchos casos puede resultar valido
suponer que estos no persigan los intereses del nivel superior a quienes representan, sino los
propios, que tal como aclaran Dente y Subirats (2014:78) “cuando decimos que el gobernante
X no tiene “sentido de estado”, muchas veces estamos afirmando que no le importan los
intereses colectivos que supuestamente representa, sino Unicamente los suyos personales, o

los de la faccion a la cual pertenece”.

Resulta oportuno afirmar que los actores realizan sus actos para alcanzar los objetivos, los que
se encuentran motivados por sus intereses, o0 mas especificamente para Dente y Subirats
(2014:79), “son las percepciones de los propios intereses y no los verdaderos intereses, lo que

determina las preferencias”.

En cuanto a los objetivos propiamente dichos, podemos clasificarlos en objetivos de
contenido y en objetivos de proceso. Los objetivos de contenido son aquellos que se
encuentran relacionados con el problema a tratar y/o la solucion a adoptar, en tanto que
estaremos en presencia de objetivos de proceso, cuando dentro de los sistemas politicos,
algunos actores tengan objetivos que se encaminen por fuera de lo vinculado al tratamiento y
solucion del problema, dedicandose en este caso, al desarrollo de sus relaciones con el resto

de los actores (Dente y Subirats, 2014:80).

En tanto, resulta logico suponer, que para que un actor pueda llegar a cumplir con los

resultados esperados, al momento de influir en el proceso de toma de decisiones, este debera
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poder contar y disponer de ciertos recursos. Estos recursos podriamos clasificarlos bajo las

categorias de politicos, econdmicos, legales y cognitivos.

Los recursos politicos son definidos por Dente y Subirats (2014:86), como “la cantidad de
consenso que un actor es capaz de poner en movimiento”, tal consenso puede estar otorgado
por una gran parte de la poblacién, o por aquel segmento de la misma que se encuentre

afectada o implicada por las diversas politicas publicas.

Ahora bien, este nivel de consenso puede ser medido a través de elecciones o referéndums,
pero puede ser modificado a través de campanas de comunicacion. No resulta claro sobre cual
o cuales, pueden ser la causas para que un determinado actor posea esta condicién o
caracteristica, pero se lo puede llegar a atribuir por su carisma, a su prestigio, a la
identificacion ideolodgica entre quien lo presta y quien lo recibe, o simplemente a la tradicion

o costumbre.

No existen dudas en que los recursos politicos, son absolutamente claves en todos los
procesos decisionales de la politica publica, puesto que en los estados democraticos, el
consenso respecto a los representantes electos “constituye la base de los poderes legales que
les son atribuidos, y explica el nivel de confianza que los ciudadanos tienen en relacién con

las instituciones politico-administrativas” (Dente y Subirats, 2014:87).

Los recursos econdémicos, consisten en el poder de movilizaciéon de dinero, bienes o capitales,
a fin de poder modificar o influenciar sobre los comportamientos de otros actores, mas alla
que la simple posesion de este recurso por parte de un actor, no sea tomado necesariamente
como condicion suficiente, para que el mismo tenga un peso determinante sobre el proceso de

toma de decisiones.

La opinion publica podria llegar a tener un concepto favorable del actor, si pensara que el
dinero lo ha ganado en buena ley y con su trabajo, pero seria totalmente contraproducente o
adverso, si pensara que lo hubiera realizado de manera ilicita, muy rapida, o bajo algun tipo

de sospechas (Dente y Subirats, 2014:90).
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Para Dente y Subirats (2014:92), los recursos legales consisten en “potestades o posiciones
de ventaja, que las normas juridicas, y en general los pronunciamientos de las autoridades
legislativas y administrativas, atribuyen a algunos sujetos en los Estados contemporaneos”. La
ley es un recurso que los actores pueden utilizar o no, dependiendo de la conveniencia de

poder satisfacer sus intereses y alcanzar los objetivos perseguidos.

Por un lado, existen leyes que se pueden crear o modificar durante el mismo momento de la
formulacion de la politica publica, ya que existen actores que se encuentran en una posicion
de privilegio, por estar vinculados por un lado a las normas existentes, y por el otro, tienen la
capacidad o “estdn en condiciones de “hacer la ley”, en el sentido de que son capaces de

modificar las normas para cambiar los resultados de la interaccion” (Dente y Subirats,

2014:96).

Para Dente y Subirats (2014:97) los recursos cognitivos “consisten en la disponibilidad de
informaciones o de modelos interpretativos relevantes en relacion con la adopcion de una

decision”.

Son ejemplos de este tipo de recursos los datos y las informaciones. Sobre esto, Deborah
Stone (2001:163-164, citado en Dente y Subirats 2014:105) aclara que “una forma comun de
definir un problema de policy es medirlo... pero hay infinitas formas de describir un

problema con cifras. Los nlimeros son una forma de poesia”.

Resulta necesario destacar que los datos por si solos, suelen simbolizar poco, si no son

debidamente analizados e interpretados bajo teorias 0 modelos que los representen.

En cuanto a la clasificacion o a los tipos de actores, Dente y Subirats los detallan en actores
politicos, actores burocraticos, actores que representan intereses especiales, actores que

representan intereses generales, y expertos.

Los actores politicos son aquellos que poseyendo la representatividad de los ciudadanos, estan
en condiciones de intervenir en un proceso de toma de decisiones, por medio de la utilizacion

del recurso politico de consenso. Para Dente y Subirats (2014:110) “un actor politico
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reivindicard un papel mas relevante en el proceso decisional, cuanto més amplia sea la cuota
de consenso que dicho sujeto se atribuye, y que los otros participantes le atribuyen”.
Naturalmente esta relacién también serd valida en el sentido opuesto, es decir si por alguna
razén el nivel de consenso comienza a decrecer. De ahi, el gran interés que tanto el actor
politico, como su entorno, le prestan a la comunicacidn, ya sea para resaltar los aspectos

positivos, como para tratar de ocultar aquellos que le son perjudiciales.

Los actores burocraticos son aquellos que intervienen en el proceso de toma de decisiones,
atribuyéndose una competencia determinada, concedida a través de procedimientos o de

normas legales.

Para evitar posibles conflictos en los sistemas politico-administrativos, es necesario establecer
de manera clara, quien deberd ser el encargado o responsable de adoptar una medida o
decision, ante una hipotética situacion y fijar la amplitud del contenido de su campo de
accion. Para Dente y Subirats (2014:111) los actores burocraticos “justificaran todas sus
acciones, a partir de la lectura e interpretacion de las normas, en el acatamiento de los
procedimientos predeterminados por ley, y en el respeto de las competencias y

responsabilidades definidos en la misma”.

Por lo general, el actor burocratico tendera a exponer su decision final ante el resto de los
actores, como un acto no discrecional, mostrandose ademas en numerosas oportunidades con
actitudes de exagerada reserva o misterio, lo cual provocard indudablemente entrar en

conflicto, sobre todo con los actores politicos.

Por otro lado, los actores que representan intereses especiales, tienen el proposito de poder
intervenir en el proceso de toma de decisiones, solo si esto les genera una oportunidad de
maximizar sus beneficios o de minimizar sus pérdidas. Puede tratarse de individuos, empresas
u organizaciones “que intentan influir en los resultados con fines propios o egoistas, y desde

una légica utilitaria” (Dente y Subirats, 2014:112).

Los actores que representan intereses generales, carecen de legitimidad politica o legal,

representan a individuos o a intereses, que no poseen la estructura o medios necesarios, como
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para poder defenderse por si mismos. Tal es el caso de grupos ecologistas que traten de
representar a las proximas generaciones en defensa del medio ambiente, ONGs que procuren
la erradicacion de la pobreza y del hambre en el mundo, u organizaciones que trabajen en pos

del peligro de extincion de un determinado tipo de fauna, por ejemplo.

Por lo general, este tipo de tematicas no llaman la atencidon de los politicos, por tratarse de
cuestiones muy generales que pueden resolverse, pero a largo plazo, y dificilmente en lo
inmediato, puedan traducirse en consenso electoral. Sobre este tema, Dente y Subirats
(2014:114) agrega que “las politicas publicas habituales, y por lo tanto también las leyes, se
ven afectadas excesivamente por los intereses politicos y econdémicos inmediatos, perdiendo

asi dimensiones de valor mas general muy importantes”.

Por ultimo, este tipo de actores, trata continuamente de acentuar y realzar los valores, desde
una posicion de cierta superioridad ética, lo cual genera que las negociaciones y mediaciones

en el tratamiento de los problemas colectivos, se desarrollen en climas muy rispidos.

En cuanto a la participacion de los expertos, este tipo de actores se basa en los conocimientos
técnicos especificos que poseen sobre la temética, lo que les permite a juicio de ellos, estar en
condiciones de poder estructurar el problema, y proponer las mejores alternativas para
resolverlo. Estos se mueven bajo la logica del respeto hacia los métodos cientificos,
desestimando en la mayoria de las veces, todas aquellas ideas o consideraciones que no

provengan de este campo, considerandolas inclusive hasta como irracionales.

Ocasionalmente podria ocurrir que existieran divergencias entre diferentes grupos de expertos
sobre el tratamiento de una misma problemadtica, lo cual les generaria un descrédito al
momento de ser escuchados y atendidos por politicos y decisores publicos (Dente y Subirats,

2014:115-116).

Ahora bien, mas alla de esta tipologia de actores, también resulta sumamente importante el rol

que estos desempefian y representan en la politica.
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Dente y Subirats (2014:121) definen a los roles como “las funciones que los actores
desempefian en el ambito del proceso decisional concreto, y que implican ciertas relaciones

con las acciones y comportamientos de cada uno”.

Resulta util poder aclarar que el concepto de rol no esta relacionado o vinculado de manera
directa, con la clasificacion de los distintos tipos de actores que hemos visto anteriormente,
sino que esta asociado mas bien a la dindmica de un determinado proceso. Esto significa que
un mismo rol puede ser interpretado durante un mismo proceso o en procesos diferentes por
actores politicos, burocraticos o cualquier otro tipo de actor. Por lo tanto, la dimension de
comportamiento de un actor, quedara establecida ademds de por su propia categoria, también

por el rol que desempeiia.

Los diferentes roles propuestos por Dente y Subirats (2014:122), son los de promotor,

director, opositor, aliado, mediador, gatekeeper y filtro.

El de promotor esta dirigido a aquel sujeto que plantea el problema, y que al mismo tiempo,
se encarga de proponer alguna solucién determinada para tratar de resolverlo. En cuanto a su
tipo de perfil, podriamos decir que por lo general, persigue objetivos de contenido, poseyendo

ademads personalidad con rasgos de obstinacion y perseverancia.

En los casos en que su propuesta sea objeto de algun tipo de observacion o modificacion por
parte de otros actores, y para que la misma sea politicamente viable, pero que a juicio de este,
no sea considerada como superadora respecto de la suya, probablemente tome una actitud de
oposicion a la misma, poniendo en riesgo de esta manera la continuidad de la iniciativa. A
partir de aqui, se puede deducir que si el promotor es un actor politico, 0 que represente
intereses especiales, sera mucho mas flexible al momento de permitir modificaciones sobre
sus propuestas o a efectuar acuerdos, que si el mismo fuera un actor burocratico, un experto, o

que represente intereses generales (Dente y Subirats, 2014:123).

Por otro lado, el rol de director posee como caracteristica, el de conducir el proceso de toma
de decisiones, desde el comienzo hasta su finalizacion. Se trata por cierto de una funcion

crucial, pues las transformaciones mas significativas, a menudo son atravesadas por diferentes
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tipos de conflictos, tales como la tendencia al mantenimiento del status quo sobre algunas
situaciones por parte de algunos actores, a la falta de interés en su involucramiento, o bien
debido a la aparicién de acontecimientos o sucesos inesperados. Este rol se convierte en una
funcién de gran relevancia, cuando el éxito de un proceso de decision, depende de la

contribucion e interaccion de varios actores con logicas de accion e intereses diferentes.

Sobre el perfil de este rol, podemos decir que al igual que con el perfil del promotor, resulta
necesario una personalidad con alta cuota de determinacion, y sobre todo tener la capacidad
de ir adaptando permanentemente la definicion del problema, ir replanteando la solucion
técnica a las exigencias de los distintos participantes, y como se menciond anteriormente,

promover el interés del resto de los actores.

Es sumamente importante y necesario aclarar que en ocasiones, pueden existir casos en donde

las figuras del promotor y director, coincidan (Dente y Subirats, 2014:123-124).

El rol de opositor estd reservado para aquellos actores individuales o colectivos, cuyo
propdsito se basa en generar actos y destinar sus recursos, con el proposito de impedir las
transformaciones. Dependiendo del tipo de actor, los objetivos a perseguir pueden ser de
contenido, generalmente por medio de actores que representan intereses generales, intereses
especiales y expertos, o de proceso, a través de actores politicos o burocraticos (Dente y

Subirats, 2014:126).

En cuanto al rol de aliado, este actor, ya sea que persiga objetivos de contenido o de proceso,
que se encaminen en el mismo sentido que los del promotor y/o del director, puede expresar
su apoyo mediante actos o declaraciones. Es oportuno sefialar que a diferencia de lo que suele
ocurrir con el rol de los opositores, los cuales no resulta comuin poder seleccionarlos, en el
caso de los aliados, si bien dentro de ciertos limites, el director bien podria escogerlos (Dente

y Subirats, 2014:126-127).

El mediador persigue exclusivamente objetivos de proceso, dedicandose especialmente a

tratar de lograr acuerdos entre los actores. Para Dente y Subirats (2014:127), la eficacia de un
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mediador “esta relacionada con la existencia de un conflicto de intereses, aunque sea

potencial, en el que se pueda efectivamente mediar”.

Es interesante remarcar en este caso, que si existiera alguna situacion de conflicto, en donde
lo que ganara uno de los actores, el otro lo perdiera, méas conocido como juego de suma cero,

evidentemente la mediacion no seria posible.

Por tultimo, el mediador al tener una absoluta ausencia de objetivos de contenido, no debera
estar interesado en la preferencia por la concrecion de una determinada solucion al problema,
sino mas bien ha de ser totalmente imparcial y tener como unico objetivo, el poder tratar de
llevar adelante el proceso de toma de decisiones de manera exitosa, para los protagonistas

principales.

Del mismo modo que el mediador favorece a la resolucion de conflictos, el gatekeeper, una
especie de controlador de acceso a un lugar publico o portero, es siempre tendencialmente

negativo.

Resulta muy importante remarcar que aunque este rol, al igual que el de mediador, no posee
objetivos de contenido, tiene sin embargo, las inestimables capacidades de veto y bloqueo
sobre el avance de los procesos de toma de decisiones, debido a los recursos legales que
controla, los cuales generalmente son utilizados en contra del promotor. Esta no es una actitud
tomada en razon de un desacuerdo con la propuesta, sino mas bien para dejar en claro y
reafirmar ante el resto de los actores, su cardcter central, en el posicionamiento del proceso de
interaccion; lo que reafirma entonces, su exclusividad de persecucion sobre objetivos de

proceso.
Este rol, como bien se podra deducir, es frecuentemente utilizado por los opositores, los

cuales suelen utilizar las tacticas de paralizar los procesos de toma de decisiones, o al menos,

de demorarlos.
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En base a lo anterior, queda claro por lo tanto, que es una funcion del director, la adopcion de
estrategias que traten de obstaculizar la utilizacion de su poder de veto (Dente y Subirats,

2014:128-129).

Por ultimo, el sujeto que hace las veces de filtro, es aquel que moviéndose dentro del proceso
de toma de decisiones, “representa objetivos e intereses ajenos, utilizando casi
exclusivamente los recursos de aquél a quien representa” (Dente y Subirats, 2014:129).En
tanto, al no tener este objetivos concretos que perseguir, y ademaés al quedar evidenciado en
sus acciones, la utilizacién de recursos propios en una muy baja proporcion, hasta podriamos

aseverar de alguna manera estar en presencia de un “no actor”.
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CAPITULO III: EVOLUCION DE LAS POLITICAS DE
TRANSPORTE EN LA REGION METROPOLITANA DE
BUENOS AIRES (R.M.B.A.)

3.1. INTRODUCCION

En este capitulo, se intentara ir desarrollando las continuidades y las rupturas de las politicas
que han llevado adelante los actores del sistema de transporte publico automotor de pasajeros,
en busca de formar acuerdos y formar una autoridad jurisdiccional en comun, analizando las
redes de actores, sus objetivos e intereses, grado de influencia, intercambio de recursos,
identificando y analizando la posicion de cada uno, de cara a bloquear o impulsar las
actuaciones de la politica, como asi también las RIGS y el posicionamiento del tema de

transporte en la agenda publica y gubernamental.

3.1.1. El transporte en la Republica Argentina

En su constitucién nacional, el transporte estd considerado como un acto de comercio,
correspondiéndole a cada provincia regular las actividades de esta indole dentro de su
territorio. De hecho, en virtud de que la existencia de las provincias es previa a la nacion,
dicha constitucion es un reflejo de los deseos consensuados de las jurisdicciones provinciales
que la sancionaron, estableciendo alli las funciones delegadas y no delegadas por éstas, sin
que quepan dudas acerca del alcance regulatorio que la nacion tiene en cuestiones de
transporte. Queda establecido de este modo como potestad de la nacién, el de regular y
controlar el transporte entre las provincias, entre éstas y el exterior del pais, y las que se
desarrollasen entre localidades de una misma provincia, pero que en su recorrido atravesare el

territorio de otra u otras.

En los ambitos provinciales, el origen de las potestades jurisdiccionales es diferente, ya que
en estos casos, fueron las provincias las que establecieron los alcances de cada distrito en

materia de transporte, asi como la autonomia otorgada a los municipios en la materia.
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Por norma general, la potestad regulatoria vigente, requiere de una previa definicion de la
autonomia otorgada a los municipios y a las comunas, o dicho de otro modo, definir a la
unidad administrativa minima, con responsabilidad en la regulacién y el control de los
distintos tipos de transporte. Por ejemplo, si esta unidad minima es una comuna, un municipio
o un departamento o partido. Por ende, los servicios de vinculacion entre estas unidades

minimas (cualesquiera sean éstas), es responsabilidad de la provincia (UTN, 2009:104).

El problema de la multiplicidad de jurisdicciones en nuestro pais, se verifica en innumerables
situaciones en donde conviven ofertas, que aun siendo dependientes de jurisdicciones
diferentes, apuntan a satisfacer un mismo tipo de trafico. Ello sucede tanto en sistemas de
transporte urbanos, como en los traficos provinciales de larga distancia, que puedan ser
satisfechos por lineas de la provincia o por lineas pasantes de la jurisdiccion nacional. En el
caso de los sistemas urbanos, se pueden presentar hasta tres ofertas de jurisdicciones
regulatorias distintas (municipio, provincia y nacion), en tanto en el sector de larga distancia,

ello se reduce a dos (provincia y naciéon) (UTN, 2009:105).

Definidas las jurisdicciones minimas de responsabilidad en la regulacion del transporte
publico de pasajeros, las localidades de inicio y finalizacion de un determinado trayecto
determinaran la jurisdiccion del mismo, y por ende la autoridad que lo regula, con excepcion
de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. De este modo, si un trayecto cruza un limite
provincial, la jurisdiccion regulatoria sera nacional, pero si en cambio, cruza un limite de la
unidad minima definida sin salir del territorio provincial, la jurisdiccion serd la de la provincia
involucrada; finalmente, si inicia y concluye dentro de la unidad minima definida, sin exceder
sus limites, serd responsabilidad de las autoridades de esta unidad minima: comuna,

municipio o departamento, segun el caso (UTN, 2009:106).

En el caso particular de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires, en sus origenes, la
administracién de su propio sistema de transporte publico automotor, no estaba alcanzado
jurisdiccionalmente, por cuanto era un territorio federal en un todo dependiente de la nacion.

Esto se modificé recién a comienzos 1994, con la sancion de la actual Constitucion
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Nacional'*, y posteriormente en 1996, tomando lo establecido alli, con la sancion de la propia
constitucion de la Ciudad", en donde la entonces Ciudad de Buenos Aires, se convierte en
Ciudad Autonoma de Buenos Aires, pasando a formar parte de la nacion, como estado

provincial.

. , .. .y . . . 16 ..
Por otro lado, en cambio si posee, la administracion su sistema de taxis, remises ~, servicios

de transporte escolar, de turismo y de cargas.

3.1.1.1. Origenes del transporte en la Ciudad de Buenos Aires y sus

alrededores

En sus origenes, el transporte publico de la Ciudad de Buenos Aires tuvo como jurisdiccion
predominante, a las autoridades locales. Posteriormente con la expansion de la ciudad y su
conformacidon como metropolis, se incorporaron otras instancias politicas administrativas de

gobierno, cuyo peso fue creciendo progresivamente.

La condicién de la ciudad central de la actual aglomeracion, como capital federal, lleva a que
la nacion tome injerencia sobre el transporte de dicho distrito, a partir de 1936 a través de la

ley 12.311, que crea la Corporacion de Transporte de la Ciudad de Buenos Aires (CTCBA).

Al mismo tiempo, el proceso de suburbanizacion de la ciudad de Buenos Aires, lleva a que la
provincia de Buenos Aires, intervenga sobre aquellos servicios que unian los municipios de la
region metropolitana de Buenos Aires, y a que la nacion hiciera lo propio con aquellos que los
unian con el distrito federal, produciéndose de este modo que la jurisdiccionalidad del
transporte publico automotor de pasajeros de la regiéon metropolitana, quedara distribuida
entre autoridades locales, provinciales y nacionales, en instancias de superposicion juridica,

sin que existiese entre ellas una instancia de coordinacion (Covarrubias, 2007).

* Constitucién de la Nacion Argentina — Ley 24430 — 15 de diciembre de 1994 - http://www.infoleg.gob.ar
> Constitucién de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires — sancionada el 01 de octubre de 1996-
http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda

* Auto de alquiler.
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3.1.2. Estudio preliminar del Transporte de la Region Metropolitana —

EPTRM

Uno de los primeros intentos en establecer pautas de estudio sobre la regiéon metropolitana de
Buenos Aires, lo podemos encontrar en el Estudio Preliminar del Transporte de la Region
Metropolitana (EPTRM) publicado por el entonces Ministerio de Obras y Servicios Publicos
de la Nacion, en el afio 1973. En este, se proponia en términos institucionales, el dictado de
una ley para la creacion de una autoridad metropolitana de transporte, que pudiera centralizar

las actividades de planificacion, regulacion y control en la region.

Sobre el impacto que significo este estudio, el Ing. Juan Pablo Martinez'’ sefiala:

“fue el primer estudio de transporte circunscripto a lo urbano, que fue integral, en el
sentido que abarco todo el sistema. Anteriormente hubo planes para el subterrdneo, por
ejemplo, o para los accesos viales urbanos, pero eran iniciativas de los organismos
especializados que no profundizaban la interrelacion entre los modos”... el EPTRM
consideré los modos colectivos (ferrocarril, subte'®, omnibus'®) e individuales (taxis y
automovil privado), marco el camino de lo que habia que seguir haciendo”... “nuestro pais
ha carecido de estabilidad politica democrdtica y republicana. La mayoria de los cambios
de gobierno, forzados o no, fueron traumadticos: 1955, 1962, 1966, 1973, 1976, 1989, 2001,
en esos cambios, aun los que ocurrieron respetando las instituciones, un gobierno fue
radicalmente sustituido por otro, con los cambios de politica general consiguientes en los
que el transporte no era la preocupacion dominante. Con el alejamiento del poder del
gobierno militar y la llegada de la democracia (1983), no hubo una mirada global en la
gestion del transporte y mejoras sustanciales”... “Desde mediados de los arios '90, el pais
tuvo el apoyo del Banco Mundial para estudios y algunas obras, en el marco del Proyecto
de Transporte Urbano de Buenos Aires. Como el esfuerzo del EPTRM no se continuo, la
informacion que contenia quedo desactualizada, pese a lo cual se siguié utilizando a falta de

algo mejor”, y termina sosteniendo que para salir de esta encerrona, mas politica e

Y Director y profesor del posgrado en Ingenieria Ferroviaria de la UBA (Universidad de Buenos Aires), Ex
director de Subterraneos de Buenos Aires y ex gerente de planeamiento de Ferrocarriles Argentinos.
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institucional, que técnica, se requiere como prioridad “la creacion y funcionamiento efectivo
de una autoridad metropolitana para el transporte y la realizacion de un acuerdo

institucional entre Nacion, Provincia y Ciudad Autonoma, dando su lugar a los municipios.

. L . 020
El tema principal es la coordinacion de proyectos de inversion”

De lo que se desprende de estas expresiones, claramente se han producido rupturas en la
continuidad de las politicas de transporte, coincidentemente con los afios donde también se
producian hechos que actuaron de algin modo como bisagras, dentro de la politica argentina,
tales como en 1955, en donde se produjo el derrocamiento en su segundo periodo, del
gobierno democratico del General Juan Domingo Perdn, por una accion militar denominada
“revolucion libertadora”, la cual se extendio hasta el afio 1958, asumiendo como presidente
democratico, Arturo Frondizi. Otro de los afios mencionados es 1962, cuando el mismo
Frondizi, es derrocado por un levantamiento militar. En 1966, se produce otro derrocamiento
realizado por un gobierno de facto, en este caso al gobierno democratico de Arturo Illia. En
1976, se produce el derrocamiento del gobierno constitucional de Maria Estela Martinez de
Perdn, también por los militares. En 1989 tiene lugar en el pais la mayor hiperinflacién de su
historia, y finalmente en el afio 2001, se produce la mayor crisis politica e institucional de la
historia argentina. También podemos analizar que en gran parte de esos periodos, pudo
haberse aplicado el modelo cubo de basura (March y Olson,1976), o el de corrientes multiples
(Kingdon,1995). La sucesion de interrupciones en la continuidad de gobiernos democraticos
hasta el afio 1983, podria ser mencionada como una de las causas en la discontinuidad de las

politicas en este tramo de la historia.

En cuanto a la visualizacion de actores, se puede mencionar al Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Nacion, ocupando una posicion de actor burocratico, con un rol de
promotor y objetivos de contenido (Dente y Subirats, 2014) . No se detecta en este periodo, el

funcionamiento de redes (Klijn, 1998), ni de RIGS (Agranoff, 1991).

%% “Buenos Aires hace 40 afios que no se planifica en materia de transporte” - 01 de diciembre de 2012
http://www.infobae.com
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En el afio 1977, durante el ultimo gobierno militar (1976 - 1983), fue creada la oficina del
Area Metropolitana de Buenos Aires, para la realizacién de estudios y coordinacién de

politicas de transporte (Vicente et al,1987:28).

En el afio 1978, el Banco Mundial financio6 el Plan Nacional de Transporte. “La experiencia
durdé 3 o 4 afios, y termind en un conjunto de vistosos volimenes que no tuvieron mayor

trascendencia”, sostuvo el Ing. Martinez.
9

3.1.3. Ente Coordinador del Transporte de la Region Metropolitana de
Buenos Aires (ECTRAM)

En 1980, la Secretaria de Transporte y Obras Publicas de la Nacion (SETOP), propuso un
acuerdo entre el Ministerio del Interior, el gobierno de la provincia de Buenos Aires, el
Ministerio de Economia y la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires®', para
crear una entidad interjurisdiccional que involucrara a la Ciudad, y a 30 municipios de la
R.M.B.A., denominada Ente Coordinador del Transporte de la Region Metropolitana de
Buenos Aires (ECTRAM), que tendria por objeto la planificacion permanente de largo y
mediano plazo, y la regulacion del sistema de transporte de la region metropolitana de Buenos
Aires. En este caso se visualiza a la Secretaria de Transporte y Obras Publicas de la Nacion,
como un actor politico y burocratico, con rol de promotor y objetivos de contenido (Dente y
Subirats, 2014), formando una red cerrada (Zurbriggen, 2003:4) y con funcionamiento de
relaciones intergubernamentales (Morata, 1991), con los gobiernos de la provincia de Buenos
Aires y de la entonces municipalidad de Buenos Aires, como actores politicos (Dente y
Subirats, 2014:110). Esto es una muestra de un intento de coordinacion federal (Covarrubias,

2007) dentro de un gobierno no democratico.

3.1.4. Consejo Asesor Interjurisdiccional del Transporte (CAIT)

En 1983, se celebr6 un convenio entre el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la

Nacion (MOSP), el gobierno de la provincia de Buenos Aires y la Municipalidad de la Ciudad

*'Hoy Ciudad Auténoma de Buenos Aires.
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de Buenos Aires, con el objeto de crear un Consejo Asesor interjurisdiccional del Transporte
(CAIT), que tendria por objeto el estudio y la coordinacion del transporte en la region a través
del intercambio de informacién y experiencias, la planificacion permanente y la regulacion
del transporte en las distintas jurisdicciones™. Este es otro intento de coordinacién entre las
tres jurisdicciones, con funcionamiento de red (Klijn, 1998) y de relaciones

intergubernamentales (Cameron, 2000).

3.1.5. Comité de Coordinacion de Transporte de Personas de la Region

Metropolitana

En el ano 1985, se elabord un proyecto de convenio, en virtud del cual, el Ministerio de Obras
y Servicios Publicos de la Nacién, el gobierno de la provincia de Buenos Aires, y los
municipios de los partidos del Gran Buenos Aires, acordaban instituir el Comité de
Coordinacion de Transporte de Personas de la Region Metropolitana. Las partes convenian en
implementar un dindmico y constante intercambio de informacion y de criterios analiticos a
los efectos de racionalizar el sistema, con miras a mejorar la calidad de los servicios, su
eficiencia, y reducir sus costos para los usuarios y toda la comunidad. En este intento de 1985,
las jurisdicciones o municipios de la provincia ingresan como actores politicos (Dente y
Subirats, 2014:110) para formar un acuerdo (Elazar, 1990), pero sin la participacion de la

Ciudad de Buenos Aires.

3.1.6. Consejo Metropolitano de Transporte de Pasajeros (COMETRAPA)

También en 1985, el Senado de la Nacion, aprobd un proyecto por el cual se proponia la
creacion del Consejo Metropolitano de Transporte de Pasajeros (COMETRAPA), con el
objeto de realizar la planificacion, la coordinacion y el contralor del transporte terrestre
interjurisdiccional de pasajeros entre la Ciudad de Buenos Aires y el conurbano bonaerense,

debiendo intervenir en todo acto administrativo respecto a los medios que efectuaran el

2 Proyecto. Secretaria de Transporte-PNUD-ARG.92/018, anexo 8, citado en Kralich 1998.
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transporte de pasajeros entre ambas jurisdicciones. En esta ocasion, el poder legislativo, a
través del Senado de la Nacion, ocupaba el rol de actor politico promotor (Dente y Subirats,

2014:122), para formar una autoridad metropolitana de transporte.

En agosto de 1987, el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, establecio las
distintas modalidades o categorias de los servicios de Transporte Publico Automotor de
Jurisdiccion Nacional, dependientes de la Secretaria de Transporte™, en donde se

establecieron las siguientes categorias:

Servicios ordinarios: Son aquellos que presentando una gran diversidad de origenes y

destinos, se realizan conforme a los traficos autorizados en los respectivos permisos.

Servicios semirrdpidos: Son los que se efectuan con condiciones restringidas de trafico,

respecto de las autorizadas en los respectivos permisos.

Servicios rapidos: Son aquellos directos entre puntos terminales, con trafico entre cabeceras.

En el afio 1989, la Comisién de Transporte del Senado de la Nacion, aprobd el despacho de
un proyecto, por el cual se proponia la creaciéon de una Autoridad Metropolitana de
Transporte, como organismo autarquico interjurisdiccional, integrado por los poderes
ejecutivos de la Nacion y de la provincia de Buenos Aires, y por la municipalidad de Buenos
Aires, que debia hacerse cargo de la planificacion, la regulacion, y el control del sistema de
transporte urbano Metropolitano. Otra vez aqui, se visualiza al senado de la naciéon como un
actor promotor (Dente y Subirats, 2014:122), para la formacion de una autoridad

metropolitana de transporte.

3.1.7. Comision Interjurisdiccional Permanente (CIPOS)

» Resoluciéon 415/87 - Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacion — 04 de agosto de 1987 -
http://www.infoleg.gov.ar
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En marzo de 1990, se suscribié un convenio entre el gobierno de la provincia de Buenos Aires
y la Municipalidad de Buenos Aires, por el cual se creaba la Comision Interjurisdiccional
Permanente (CIPOS), presidida en forma conjunta por el Secretario de Obras y Servicios
Publicos de la Municipalidad y por el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la
provincia. Esta Comision tenia la facultad de analizar y brindar asesoramiento en las distintas
cuestiones que resultaban de interés comun, en particular en el area de obras y servicios
publicos. También se declaraba la voluntad de llevar adelante un conjunto de acciones, entre
ellas la creacion de un Ente Metropolitano de Transporte, a constituirse entre la Nacion, la
provincia y la municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, que tuviera como mision la
planificacion, la coordinaciéon y fiscalizacion del transporte publico en la Region

Metropolitana (Kralich, 1998).

Es un buen momento como para realizar un breve analisis de lo mencionado hasta aqui. Como
se observa, fueron numerosos los intentos por llevar adelante una autoridad metropolitana de
transporte, en donde se ha desarrollado una politica de red (Klijn, 1998) entre las tres
jurisdicciones , se incluy6 el tema en la agenda de gobierno, y en donde hubo funcionamiento
de las RIGS (Wright, 1988). El problema definido por los actores (Gusfield, 1981) se oriento
a la creacion de una autoridad interjurisdiccional, que coordinara (Covarrubias, 2007) las

acciones del sistema de transporte en la zona metropolitana.

Sin embargo, estos intentos quedaron en buenas intenciones, y no se concretaron en la
realidad. Hubo actores politicos que actuaron como promotores (Dente y Subirats, 2014:122)

del acuerdo, pero que no tomaron la responsabilidad de hacer cumplir con lo acordado.

Continuamos en orden cronoldgico con la sucesion de intentos de acuerdo.

3.1.8. Autoridad de Transporte del Area Metropolitana (ATAM)

En el afio 1991, bajo la primera presidencia de Carlos Menem™* y a través de un decreto del

mes de junio de ese afio™, se propone la creacion de la Autoridad de Transporte del Area

** Carlos Menem tuvo 2 periodos presidenciales. El primer mandato (1989 — 1995) y el segundo (1995-1999).
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Metropolitana (ATAM), por acuerdo entre representantes nacionales y de la municipalidad de
la Ciudad de Buenos Aires, invitando a autoridades de la provincia de Buenos Aires, a
sumarse a la iniciativa, pero no incluyendo en este caso, a representantes de las

municipalidades del conurbano bonaerense.

En este intento, se puede visualizar el funcionamiento de manera parcial tanto de RIGS
(Cameron, 2000) como de los acuerdos federales (Linz, 1999), ya que el nivel del mismo no

llega a los municipios de la provincia de Buenos Aires.

En una parte de los considerandos del mencionado decreto, se propone “impulsar la creacion
de una autoridad del transporte de caracter interjurisdiccional y autirquica, a ser ejercida
coparticipadamente por la municipalidad, la provincia de Buenos Aires y el Estado nacional,
con el objeto de regular en lo necesario y administrar con sentido de jurisdiccion unica, el
transporte del area, que actualmente regulado en forma separada y descoordinada por los
respectivos organos administrativos, no alcanza a ofrecer a los usuarios un sistema eficiente,

con tiempos de viaje, tarifas y confort adecuados a los medios y posibilidades actuales”.

En junio de 1992, el Ministerio de Economia y Obras y Servicios Publicos de la Nacion, y la
Municipalidad de Buenos Aires, elevaron conjuntamente a la Presidencia de la Nacion, un
anteproyecto de ley por el cual se impulsaba entonces la creacion del ATAM, como un
organismo autarquico interjurisdiccional. Este anteproyecto de ley, fue girado por la
presidencia de la Nacion al Honorable Congreso de la Nacion, logrando obtener recién en
1995, la media sancion del Senado, pero nunca logrd la de Diputados, perdiendo por lo tanto
su estado parlamentario. Para Susana Kralich (1998) “ello obedecié a la pluralidad y
contraposicion de intereses en juego, que no fueron integrados igualitariamente al momento
de lanzarse el anteproyecto”. Se deduce entonces de estas palabras el surgimiento de intereses
ocultos y la aparicion de intereses de proceso, por parte de algunos actores (Dente y Subirats,

2014:80).

% Decreto 1143/91. Publicado en boletin oficial N°27.161 Pag. 30 el 21 de junio de 1991
http://www.infoleg.gov.ar
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Los actores politicos promotores (Dente y Subirats, 2014:122) de esta autoridad
metropolitana, fueron el entonces ministro de economia de la Nacion, Domingo Cavallo, y el
intendente de la Ciudad de Buenos Aires , Juan Carlos Grosso, quienes invitaron a adherir, al
Ministro de Obras y Servicios Publicos del gobierno de la provincia de Buenos Aires, pero tal
como se ha mencionado, restringiendo a las representaciones de los municipios del conurbano

a una comision consultiva, es decir con voz pero sin voto.

En esta ocasion, como podemos observar, el gobierno nacional y el de la Ciudad de Buenos
Aires, formaron una red (Zurbriggen, 2003) y se relacionaron de manera intergubernamental
(Morata, 1991), con el gobierno de la provincia de Buenos Aires. Llama la atencion entonces
en este caso, la restriccion para invitar a la red, a los municipios de la regién metropolitana.

La ATAM comenzé a funcionar como proyecto, con una planta de profesionales y
administrativos, en parte procedentes del &mbito estatal, y en parte contratados, que fluctuo
entre las 35 a 40 personas, gozando de recursos provistos por el Banco Mundial. A la espera
de la aprobacion que lo habilitara como ente coordinador, la que nunca lleg6, su actividad se

centrd en la realizacion de estudios sobre el sector (Kralich, 1998).

3.1.9. Clasificacion del Sistema de Transporte

En junio de 1992, el gobierno nacional realiza una nueva clasificacion del sistema de
transporte de pasajeros que se desarrolla en el ambito de la jurisdiccion nacional. Dentro de

. . 26 . ,
los considerandos del correspondiente decreto™ , podemos destacar los siguientes parrafos:

“Que mediante el decreto N° 2284/91° se ha iniciado un proceso de desregulacién de la
economia argentina, tendiente a eliminar aquellas trabas que obstaculizan la expansion

econdmica, limitan las inversiones y generan una inadecuada asignacion de recursos”.

?® Decreto 958/92 — decreto presidencial del 16 de junio de 1992 - http://www.infoleg.gov.ar
%’ Decreto 2284/91 — decreto presidencial del 31 de octubre de 1991 - http://www.infoleg.gov.ar
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El proceso de desregulacion econdmica, encaminado en ese momento por el presidente Carlos
Menem, fue de un gran impacto politico para el pais, ya que hasta ese momento las actividades

se desarrollaban dentro de un ambito de economia cerrada.

“Que el gobierno nacional ha encarado un amplio programa de transformacion del sistema
nacional de transporte, tendiente a racionalizar la oferta de servicios, expandir las
inversiones y disminuir los costos, en la perspectiva de contribuir al incremento de la

competitividad de la economia y al mejoramiento de la calidad de los servicios”

“Que el transporte automotor de pasajeros, si bien ha alcanzado una considerable
expansion, se encuentra regido por una reglamentacion de mas de medio siglo que, en las
circunstancias actuales, resulta absolutamente inadecuada para la organizacion de

servicios de transporte de calidad y bajo costo para el publico”.

Se puede observar entonces, la intencion de introducir el tema de transporte, dentro de la

agenda de gobierno (Elder y Cobb, 1984).

“Que en el marco del decreto N° 2284/91, se impone la implementacion de un régimen
moderno para el transporte automotor de pasajeros, que permita la organizacion de
servicios en libre competencia y el incremento de la oferta en cantidad, variedad y calidad,
fortaleciendo las vinculaciones entre las provincias y regiones de la republica, todo ello sin

perjuicio de la garantia de una adecuada supervision y fiscalizacion de los servicios”.

El interés y posicion del gobierno nacional, fue la de liberar y expandir el sistema de
transporte, sobre todo dando forma a los servicios de trafico libre, ejecutivos, y de turismo,
que hasta ese momento no existian, dando lugar ademads, a la libre competencia. Esta

clasificacion quedo establecida entonces de la siguiente manera:

a) Servicios publicos.
b) Servicios de trafico libre.
c¢) Servicios ejecutivos.

d) Servicios de transporte para el turismo.
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En cuanto al servicio publico de transporte de pasajeros, lo define de la siguiente manera:

“constituye servicio publico de transporte de pasajeros, todo aquel que tenga por objeto
satisfacer con continuidad, regularidad, generalidad, obligatoriedad y uniformidad en
igualdad de condiciones para todos los usuarios, las necesidades de cardcter general en

materia de transporte”.

Antes de proseguir, resulta oportuno realizar una clasificacion de los servicios de transporte
urbanos de acuerdo a su entorno de operacion, y distancia media del recorrido, contemplada
en la R.M.B.A. Por lo tanto, segtin su entorno de operacion, los servicios pueden ser urbanos
o interurbanos, siendo los urbanos aquellos cuyos recorridos se desarrollan dentro de un
aglomerado urbano, o entre localidades cercanas de caracteristicas suburbanas. En cambio, los
servicios interurbanos, se refieren a aquellos que unen al menos dos localidades, que no

pertenecen a un mismo aglomerado urbano.

Segun la distancia media del recorrido de los servicios, pueden clasificarse en servicios de
corta distancia, cuando la distancia recorrida no supere los 30 km, de media distancia cuando
esa distancia se encuentre entre los 30 y los 100 km, de media/larga distancia, cuando se
encuentre entre los 100 km y 200 km, y de larga distancia, cuando supere los 200 km. En
nuestro objeto de estudio, el servicio de transporte, se corresponde en su gran mayoria, con la

categoria de corta distancia, y el resto, con media distancia.

Para visualizar lo anterior se muestra la siguiente tabla:
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Segun la distancia recorrida
Corta Media Media/Larga Larga
Distancia | Distancia Distancia Distancia
Menor a 30 | Entre 30y Entre 100 y Mayor a
Km 100 Km 200 Km 200 Km
Denlzlo ° Urbano o Urbano
Urbano Media No existe No existe
. aglomerado corta . .
Segun distancia
urbano
el
Rural o
entorno Entre 2 o Interurbano | Interurbano de | Interurbano
. Interurbano . .
Interurbano mas de Media media/larga de larga
. de corta . : : . . .
poblaciones | . . distancia distancia distancia
distancia

Tabla 3.1. Clasificacion del Sistema de Transporte Urbano e Interurbano

Fuente (UTN,2009:30)

Los permisos de explotacion, se otorgan con un plazo de diez afios, y renovacion automatica
por igual periodo, excepto que la autoridad de aplicacién considerara que existieren causas

que recomienden la no renovacién del mismo.

Volviendo al decreto presidencial 2284/91, expuesto en la primera parte de este capitulo, este
fue uno de los actos administrativos mas importantes y con mayor impacto del primer
gobierno del presidente Carlos Menem, ya que se decretd la desregulacion econdmica en una
vasta area del Estado, como por ejemplo, en el comercio interior y exterior, disponiéndose
también una reforma fiscal y modificaciones sobre entes reguladores y el mercado de
capitales. Especificamente en uno de sus articulos, ordenaba a un “comité técnico asesor para
la desregulacion”, dedicarse al estudio de la aplicacion de normativa, referidas entre otras

.. : 28
ramas o actividades, al transporte urbano de pasajeros” .

El mismo estuvo en consonancia con la ley de Reforma del Estado®, la cual declaré el estado

de emergencia del sector publico, disponiendo la intervencidon y posterior calificacion de

*% Articulo 117, inciso a), del decreto presidencial 2284/91 - http://www.infoleg.gov.ar
2 Ley 23.696 de Reforma del Estado -17 de agosto de 1989. - http://www.infoleg.gov.ar
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“sujeta a privatizacion”, de la mayor parte de las areas. Esta fue sin duda, la reforma politica

integral mas ambiciosa de las Gltimas décadas en la Argentina.
3.1.10. Comision Nacional del Transporte Automotor (C.O.N.T.A.)

En cuanto a organismos de control sobre el transporte, en el mes de enero de 1993, se crea la
Comision Nacional del Transporte Automotor (C.O.N.T.A.), con funciones sobre la gestion y
control publico de la operacion del sistema de transporte automotor de pasajeros de
jurisdiccion nacional, y de carga®. El mismo tuvo hasta 1996, en sus tres afios de existencia,
la particularidad de avanzar en la produccion y difusion de informacion sobre los servicios,

como asi también en la inclusion a nivel gerencial de las relaciones con los usuarios.

3.1.11. Permisos de explotacion

En 1994, se establece el marco normativo para el otorgamiento de los permisos de
., 31 . , . . . . ~ 32
explotacion™, ratificandose el plazo de vigencia de los mismos por diez afios™, y la
renovacion automatica por igual periodo, excepto que la autoridad de aplicacion considerara

que existieren causas que recomendasen la no renovacion del mismo.

En los considerandos del decreto, se hace hincapi¢ en la necesidad de adecuacion y

transformacion del sistema de transporte, tal como se manifiesta en los siguientes parrafos :

“Que la situacion actual del servicio de transporte publico de pasajeros por automotor en el
ambito urbano, en aquellos aspectos que conciernen a la formalizacion del instrumento
juridico que debe vincular a los operadores con el Estado, evidencia elementos sustanciales

no cubiertos que resulta necesario regularizar”.

Como asi también:

% Decreto 104/93 - 26 de enero de 1993.Publicado en Boletin Oficial N° 27570.Pag. 6.
http://www.boletinoficial.gov.ar
*! Decreto 656/94 del 29/04/1994- http://www.infoleg.gov.ar
3 Segtn el decreto 958/92 - http://www.infoleg.gov.ar
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“Que el servicio publico de autotransporte de pasajeros de la Region Metropolitana de
Buenos Aires, conforma un sistema complejo con multiples recorridos, operados en forma
exclusiva por empresarios privados, que ha demostrado su eficacia para viabilizar el
importante numero de desplazamientos que diariamente se verifican, por lo que requiere,

>

mds que una intensa transformacion, una adecuacion en su funcionamiento.’

y continua:
“Que el eficaz desenvolvimiento del servicio publico de transporte urbano y suburbano, y la
experiencia internacional en la materia, hacen aconsejable mantener para este segmento de
la oferta, el cardcter de servicio regulado, velando la autoridad de aplicacion por el estricto
cumplimiento de las obligaciones de los permisionarios”. En otro parrafo continua, “Que

asimismo es menester, asegurar un adecuado nivel de competencia compatible con el grado

bl

de regulacion adoptado para el sistema.”.

3.1.12. Comision Nacional de Regulacion del Transporte Automotor

(C.N.R.T.)

En junio de 1996, se fusiona la Comision Nacional de Transporte Automotor (C.O.N.T.A.) y
la Comision Nacional de Transporte Ferroviario®, creandose de este modo la Comision
Nacional de Regulacion del Transporte (C.N.R.T.)**, encargada entre otras cuestiones, del
control del transporte publico automotor de pasajeros de jurisdiccion nacional, incluyendo a
los de la R.M.B.A. De este organismo, el cual sigue en funcionamiento hasta la actualidad, es
de donde se obtuvieron las bases de datos de encuestas de satisfaccion de usuario utilizadas

para este trabajo.

Posteriormente, se aprueba el estatuto de esta comision, en el cual se establecié que actuara

como organismo descentralizado dentro del dmbito de la Secretaria de Obras y Servicios

Pubicos y Transporte, del Ministerio de Economia y Obras y Servicios Publicos™.

* Creada por decreto 1836/93 - 01 de septiembre de 1993 - http://www.infoleg.gov.ar
** Decreto 660/96 - 24 de junio de 1996. http://www.infoleg.gov.ar
** Decreto 1388/96 - 29 de noviembre de 1996 - http://www.infoleg.gov.ar
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Sus funciones son entre otras, fiscalizar y controlar del transporte publico automotor de
pasajeros correspondientes a la jurisdiccion nacional, pudiéndose también mencionar las

siguientes:

a) Proteger los derechos de los usuarios.

b) Promover la competitividad en las diferentes modalidades de transporte.

c) Lograr mayor seguridad, operacion y confiabilidad del sistema de transporte automotor de

pasajeros.

d) Aplicar y hacer cumplir leyes, decretos y normas en materia de transporte, incluyendo

sanciones y hasta la suspension o caducidad de los permisos de explotacion de las empresas.

f) La determinacion de bases y condiciones para el otorgamiento de nuevos permisos de

servicio publico de transporte automotor de pasajeros.

g) Resolver en instancia administrativa los reclamos de los usuarios u otras partes interesadas.

h) Controlar la ejecucion provincial o municipal de los subsidios entregados por la Secretaria
de Obras y Servicios Pubicos y Transporte del Ministerio de Economia y Obras y Servicios

Publicos, para la realizacion de obras de infraestructura.

La C.N.R.T., como se analizard, es uno de los actores burocraticos principales (Dente y
Subirats, 2014:111) dentro de la red (Klijn, 1998), ya que posee la exclusividad sobre el
control del servicio de transporte, incluyendo los subsidios de parte del gobierno nacional
(como se explicard luego con mayores detalles en el siguiente capitulo), teniendo hasta
inclusive, un poder de veto para caducar licencias hacia aquellas empresas que no cumplieren

con los requisitos correspondientes.
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Retomando la continuidad de las politicas e intentos, para que a través de una red
(Zurbriggen, 2003) y de relaciones intergubernamentales (Cameron, 2000), se pueda llegar a
una coordinacion del sistema de transporte metropolitano, seguimos a continuacion con el

ECOTAM.

3.1.13. Ente coordinador de transporte (ECOTAM)

En 1998, a través de la Ley 25.031°°, sancionada el 04 de octubre de 1998, se crea el
denominado Ente Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM), el cual estaria
integrado por el poder ejecutivo nacional, el poder ejecutivo de la provincia de Buenos Aires,
la Ciudad de Buenos Aires, y los municipios de la region Metropolitana de Buenos Aires,
cuyo objetivo era tener a cargo la planificacion y coordinacién del sistema de transporte

urbano e interurbano interjurisdiccional del area metropolitana de Buenos Aires.

En esta oportunidad, existe una clara diferencia con el intento de la Autoridad de Transporte
del Area Metropolitana (ATAM) de 1991, por cuanto aqui si, se incluye dentro de la red
(Zurbriggen, 2003), a los municipios de la region metropolitana de Buenos Aires. El poder
legislativo se visualiza en este caso como el actor politico promotor (Dente y Subirats,
2014:123) y con objetivos de contenido (Dente y Subirats, 2014:80) para llegar al acuerdo

entre las jurisdicciones.

Se estipulaba que la direccion del Ente estuviera a cargo de un directorio integrado por el
Secretario de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, el ministro de Obras y Servicios
Publicos de la provincia de Buenos Aires, el Secretario de Produccion y Servicios de la
Ciudad de Buenos Aires, y de un intendente elegido por los municipios integrantes de la

region.

Entre las atribuciones mas importantes conferidas al directorio, se situaban las siguientes:

*® Ley 25.031 “Créase un organismo interjurisdiccional que se denominara Ente Coordinador del Transporte
Metropolitano (ECOTAM). Integracion. Objeto” http://www.infoleg.gob.ar
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a) Proponer politicas, planes y programas de coordinacion del sistema del transporte urbano

del area, a las respectivas autoridades jurisdiccionales.

b) Proponer las normas reguladoras del funcionamiento y control del sistema.

c¢) Dictaminar cuando alguna de las jurisdicciones lo solicitara, planes de obra o de desarrollo

urbano que interesaran o afectaran al sistema de transporte urbano del érea.

d) Promover reformas legales y reglamentarias sobre las cuatro jurisdicciones que integraban

la autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de la ley.

Esta ley, si bien no ha sido derogada hasta el momento, nunca tuvo aplicabilidad. La misma
establecia en su articulo décimo tercero, que comenzaria a funcionar una vez que se hubiera
concretado la adhesion de todas las jurisdicciones que integrarian el Ente. Tal adhesion nunca
se concretd, tornando abstracto el texto de la norma y por lo cual el ECOTAM nunca se
constituyd. Como se puede analizar, existia en apariencia objetivos de contenido en comin
dentro de la red, ahora mas amplia que las anteriores, de lo cual se deduce el surgimiento de
diferentes posiciones y objetivos de proceso (Dente y Subirats, 2014:80) por sobre los de

contenido, y sobre todo, de intereses ocultos entre ellos.

Pasaremos a continuacidon entonces a mencionar otro de los intentos por lograr una autoridad

jurisdiccional en comun.

3.1.14. Autoridad Metropolitana de Transporte (ATM)

El proyecto de creacion de la Autoridad Metropolitana de Transporte (ATM), fue desarrollado
en el ano 2001, por la Secretaria de Transporte de la Nacion, la cual tendria a su cargo la
planificacion, la regulacion y el control del sistema de transporte de la region metropolitana.
Este, fue muy similar al ATAM de 1991, con la salvedad de que preveia la creacion del

“Fondo del Transporte Metropolitano”, que constituiria el patrimonio de la ATM, con la
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finalidad de financiar las necesidades de inversion y mantenimiento de la infraestructura, y los

servicios del sistema de transporte del area metropolitana de Buenos Aires.

3.1.15. Intervencion de la C.N.R.T.

En abril de 2001, bajo la presidencia del Dr. Fernando de la Rta’’, se interviene la CN.R.T.,
debido a la deteccion de “falencias en la gestion del ente, que conspiran contra los objetivos
tuitivos de los derechos de los usuarios, la competitividad en los mercados, y el logro de
mayor seguridad y confiabilidad del transporte involucrado”, resultando “necesario efectuar
una profunda reestructuracion en procura de que el citado organismo, se ajuste a una nueva
dindamica operativa y de resultados, intensificando las acciones orientadas a alcanzar mejores

estandares en materia de cobertura y de calidad de los servicios piblicos de transporte” > .

En julio de 2004, se conforma la “Comision Interventora de Permisionarios de Servicios
Publicos de Transporte de Pasajeros por Automotor de Jurisdiccion Nacional”, en el dmbito

de la CN.R.T.

Antes de continuar con el orden cronologico de acontecimientos, resulta oportuno aclarar que
el cese de esta intervencion, se produce recién en enero de 2015, bajo la presidencia de la Dra.
Cristina Fernandez de Kirchner, cuyo decreto expresa que “los fines perseguidos con su
implementacion, han sido satisfechos, conforme surge del informe elaborado por la Comision

Nacional de Regulacion del Transporte™ .

3.1.16. Metrobus

%7 Dr.Fernando de la Rua, fue Presidente de la Nacion por la Alianza, desde el 10 de diciembre de 1999 hasta el
20 de diciembre de 2001.

*® Decreto 454/2001 del 24 de abril de 2001 - http://www.infoleg.gov.ar

** Resolucién conjunta N° 179/2004 - Secretaria de Trabajo de la Naciéon y N° 443/2004 - Secretaria de
Transporte de la Nacion - 07 de julio de 2004- http://www.infoleg.gov.ar

* Decreto 110/2015 del 22 de enero de 2015 - http://www.infoleg.gov.ar
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Siguiendo entonces con los intentos de acercamiento entre las partes, en este caso Nacion y
Ciudad Auténoma, nos situamos ahora en el afio 2008, momento en el cual el gobierno de la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires, implementa mediante ley4l, el denominado “Metrobus”,
el cual consiste en un sistema de transito rdpido para el transporte publico, conocido

mundialmente como Bus Rapid Transit (BRT).

Dentro de los objetivos de contenido (Dente y Subirats, 2014:80) expresados por el gobierno

de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, podemos mencionar los siguientes:

a. Mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad y el Area Metropolitana de
Buenos Aires, brinddndoles una adecuada accesibilidad, con mayor cantidad de

interconexiones y una completa cobertura espacial.

b. Reducir los efectos negativos del transporte sobre el medio ambiente.

c. Conferir prioridad a la circulacion y operaciéon del transporte masivo de pasajeros,
reduciendo los tiempos de viaje de los usuarios y desalentando la utilizacioén del automovil

particular.

d. Disefiar un sistema de transporte mas eficiente, optimizando la oferta de la flota y el

kilometraje recorrido.

El 25 de noviembre de 2009, se celebr6 un convenio marco de colaboracion (Covarrubias,
2007), entre la Secretaria de Transporte del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios de la Nacion, y el gobierno de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires,
para la implementacion del primer Metrobus dentro de la Ciudad, utilizando la Avenida Juan
B. Justo como traza principal, denominado “BRT Juan B. Justo”, comunicando el barrio de

Liniers, el cual puede ser considerado como el principal punto de comunicacion entre la

*' Ley 2.992 Publicada en Boletin Oficial de la Ciudad de Buenos Aires N° 3102 del 23 de enero de 2009.
Pag.20 http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar
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Ciudad de Buenos Aires, y la zona oeste del Gran Buenos Aires. Por lo tanto este caso, al no
cruzar la traza del Metrobus a la provincia de Buenos Aires, no intervienen las autoridades de

ese distrito.

El texto del convenio, destaca la potencialidad sobre este modo de transporte, en poder
constituirse en un corredor de alcance metropolitano, con impacto en los desplazamientos
provenientes del segundo cordén o anillo de la zona oeste del A.M.B.A., del cual podemos

destacar:

“enmarcando el proyecto en el ambito de las acciones de consenso que las partes vienen
desarrollando en pos de conformar una instancia institucional de coordinacion
interjurisdiccional del sistema de transporte del Area Metropolitana de Buenos Aires, con el

objeto de brindar un tratamiento univoco y armonico a los distintos aspectos vinculados con

la funcionalidad y sustentabilidad de la red en su conjunto”*.

Para situarnos temporalmente dentro del contexto en donde se menciona la palabra
“consenso” (Scharpf, 1981; Dente y Subirats, 2014:86), podemos sefalar que esta se produce,
recién durante el primer mandato de la presidenta Cristina Ferndndez de Kirchner (2007-
2011), en coincidencia con el primer mandato de Mauricio Macri como jefe de gobierno de la

Ciudad (2007-2011).

En diciembre de 2009, el poder ejecutivo de la Ciudad, ratifico este convenio por decreto™, y
posteriormente en mayo de 2011, el gobierno de la Ciudad, puso en funcionamiento este

, ., .- , 44
corredor modelo a través de una resolucion emitida por su Subsecretaria de Transporte™.

*> Anexo Ley N° 3381 de la Ciudad de Buenos Aires — Clausula segunda -Convenio marco de colaboracion para
la implementacion del corredor modelo de transporte masivo de pasajeros “BRT Juan B. Justo” — CEDOM
(Direccion General Centro Documental de Informacion y Archivo Legislativo) — www.cedom.gov.ar
* Decreto N° 1.070/09. Publicado en Boletin oficial N° 3336 del 08 de enero de 2010.Pag. 14
http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar
* Resolucion N° 64/SSTRANS/11- Subsecretaria de Transporte del Gobierno de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires — Ministerio de Desarrollo Urbano — Publicado en Boletin oficial N° 3668 del 20 de mayo de
2011, Pag. 62 — http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar
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3.1.17. Traspaso del SUBTE

Uno de las acciones mas significativas y de mayor impacto politico en materia de transporte
de los ultimos tiempos, fue sin duda la decisién del gobierno nacional, de traspasar la
administracion de las lineas de subterraneos™, las cuales circulan todas dentro de la Ciudad de

Buenos Aires, al gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

El 03 de enero de 2012, se firmé un acta acuerdo*®, como modo de coordinacion de sistemas
federales (Covarrubias, 2007), por el cual la Ciudad de Buenos Aires, aceptaba la
transferencia en un plazo de noventa dias, de la concesion de la red de subterraneos de la
Ciudad, hasta ese momento en manos de la Nacion, a cambio de un uUnico aporte de
trescientos sesenta millones de pesos, en doce cuotas mensuales, a ser efectivizado por el

gobierno nacional.

A los pocos dias, el 29 de febrero, luego que en ese mismo dia, desde el gobierno nacional, se
anunciara el retiro de los agentes de la Policia Federal que custodiaban todas las estaciones de
subterraneos, a partir del dia siguiente, el Jefe de Gobierno Mauricio Macri, anunciaba en

forma unilateral , la suspension del traspaso, en términos tales como:

“Lamentablemente no hemos podido avanzar, nos encontramos con decisiones unilaterales
permanentes del gobierno nacional, como la de hoy de Garré”’ que anuncié que retira la
Policia Federal. Me veo en la obligacion, como no puedo mentir ni ser complice, de
suspender el traspaso del subte. Le pido a la Presidenta que nos podamos reunir para

resolver problemas de la gente”™**

En otro pasaje planteaba:

* Lineas de Metro.

*® http://www.mininterior.gov.ar/web_transporte/subte.php?idLinea=

*’ Nilda Garré - Ministra de Seguridad de la Nacion.

* “Macri rechazo el subte y el Gobierno sali a cruzarlo” - 01de marzo de 2012 www.clarin.com
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"Asi no se puede seguir. Hace falta resolver con seriedad. No podemos hacernos cargo de
estos diez anos de falta de inversion., por eso decidimos suspender el trabajo de la comision

en funcion del traspaso del subte a la ciudad"”

De aqui podemos analizar varios aspectos, tales como que la posicion del gobierno nacional
era desfinanciar al gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, quitdndole la seguridad de todas
las estaciones del subte, que si bien era provista por la Nacion, lo habia hecho asi
histoéricamente. El argumento del gobierno nacional, consistié en comunicarle al de la Ciudad,
que las estaciones fueran custodiadas por la Policia Metropolitana, que si bien dependia del
gobierno de la Ciudad, era una fuerza de seguridad que habia sido creada recientemente, y la
cual carecia de la cantidad de efectivos suficiente para cubrir la totalidad de las bocas .En
cuanto al posicionamiento en la agenda, el jefe de Gobierno, utiliza la agenda mediatica
(Elder y Cobb, 1984) para pedir una reunion con la presidenta, para tratar de resolver “los
problemas de la gente”. Por otro lado, el gobierno nacional apela a objetivos de proceso
(Dente y Subirats, 2014:80), e intereses ocultos, inclusive dejando expuestos a los usuarios, a

problemas de inseguridad dentro de las estaciones.

Hasta ese momento, no existia mencion alguna sobre si se incluiria también algun tipo de
traspaso de las lineas de transporte publico automotor, pero sin embargo, el 28 de marzo de
ese mismo ano, el Congreso Nacional, transforma un proyecto elevado por el Poder Ejecutivo
el 08 de marzo™, sancionando la Ley 26.740, ratificando el acuerdo del 03 de enero, y
transfiriéndole a la Ciudad de Buenos Aires, no solo de las lineas de subterraneos, sino
también el ejercicio exclusivo de fiscalizacion del Premetro’', del tranvia de Puerto Madero’”
y de los servicios publicos de transporte automotor, cuya prestacion se desarrollare dentro del

territorio de la Ciudad de Buenos Aires.”® Esto ultimo, significaria que el gobierno portefio

* “Macri rechazo el traspaso del subte y pidi6 una reuniéon con la Presidenta” 01 de marzo de 2012.
www.lanacion.com.ar
50ht‘[p://www 1.hcdn.gov.ar/proyectos search/proyectosd.asp?whichpage=1&fromForm=1&chkFirmantes=on&C
hkTramite=on&proy expdip=0026-S-2012&proy expsen=0016-PE-2012
>! Premetro: Tren ligero de 7,4 Km de via, que circula por la zona sur de la Ciudad.
>? Tranvia de Puerto Madero o también llamado Tranvia del Este, inaugurado en el afio 2007, de 1,6 Km de via,
dejo de funcionar en octubre del 2012, por escaso nivel de pasajeros y déficit presupuestario. En la actualidad
existen diversos proyectos para su reactivacion.
>3 http://www.infoleg.gov.ar/infolegInternet/anexos/195000-199999/195894/norma.htm
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deberia hacerse cargo de las 33 lineas de transporte publico automotor que circulaban dentro

de sus limites geograficos, las cuales se detallan en el siguiente cuadro.

LINEAS DE TRANSPORTE QUE PASAN A LA ORBITA DE LA CIUDAD
LINEA RECORRIDO LINEA RECORRIDO
Linea4 Liniers-Correo Central Linea 65 Constitucion-Belgrano
Linea5B Piedrabuena-Retiro Linea 68 Saavedra-Once
Linea 6 Villa Soldati-H. Ferroviario Linea 70 Barracas-Retiro
Linea?7 Parque Avellaneda-Retiro Linea 76 N. Pompeya-Saavedra
Linea 12 Constitucion-P. Falucho Linea 84 V. Parque-Constitucion
Linea 23 Villa Soldati-P. Nuevo Linea 99 Liniers-Plaza de Mayo
Linea 26 Retiro-Barrio Rivadavia Linea 101 Villa Soldati-Retiro
Linea 28 Retiro-C. Universitaria Linea 102 Barracas-Palermo Chico
Linea 34 Liniers-Palermo Linea 104 Liniers-Once
Linea 39 Chacarita-La Boca Linea 106 Liniers-Retiro
Linea 42 Pompeya-Nuiez Linea 107 P. Avellaneda-Nuiez
Linea 44N Pompeya-Belgrano Linea 108 Liniers-Retiro
Linea 47 Chacarita-Liniers Linea 109 Liniers-Correo Central
Linea 50 Retiro-B. Piedrabuena Linea 115 Villa Soldati-Retiro
Linea 61 Constitucion-Constitucién Linea 118 Belgrano-P. Patricios
Linea 62 Constituciéon-Constitucion Linea 132 Flores-Retiro
Linea 64 Belgrano-La Boca

Tabla 3.2. Lineas de Transporte que pasan a la 6rbita de la Ciudad de
Buenos Aires

Fuente: Elaboracion propia

Este traspaso implicaba ademads para el gobierno nacional, dejar de realizar un desembolso en
subsidios™ para las mencionadas lineas de transporte, de unos $1.056 millones de pesos’”,
teniéndolo por tanto que absorber, el gobierno de la Ciudad, o bien que este lo implementara a

través de un aumento de tarifas’®.

Con esta decision, el gobierno nacional tuvo una posicion de retener y defender sus propios

recursos econémicos (Dente y Subirats, 2014:90).

>* El tema subsidios se desarrolla con mayor profundidad en el capitulo ......

55 http://www.lanacion.com.ar/1455129-traspasan-a-macri-colectivos-que-cuestan-1000-millones y secretaria de
transporte.

% El tema tarifas se desarrolla con mayor profundidad en el capitulo .....
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El tratamiento de esta ley, previa aprobacion del senado el 21 de marzo’’, fue finalmente
aprobada por la Camara de Diputados el 28 de marzo, causando en el recinto, intensos debates

y la exposicion de diferentes puntos de vista, que valen la pena destacar.

Por ejemplo, el senador Daniel Filmus®® indicaba en su discurso que "no tiene ninguna razon
de ser que los portefios seamos menos que los ciudadanos de cualquier otro lugar del pais, y
no podamos decidir sobre nuestros medios de transporte", quien ademas lament6 que "el jefe

. 59 . J
de Gobierno”” no quiera tomar esa responsabilidad".

Por su parte, la senadora Maria Eugenia Estenssoro®’, fundamenté su rechazo al proyecto al
afirmar que "no se cumple el articulo 75 inciso “b” de la Constitucion, porque no se realiza la
transferencia con los recursos", al tiempo que sefiald6 que "no hubo ninglin acuerdo para

transferir las lineas de colectivos"®'.

El senador Samuel Cabanchik® sostuvo que “la transferencia de las 33 lineas de colectivos®,
implican un problema por la cantidad de dinero que la Ciudad deberia desembolsar para
mantener el precio actual del boleto”, haciendo hincapié sobre los recursos econdmicos
(Dente y Subirats,2014:90) cuestionando que “el criterio para retirar el subsidio, sea que
tienen sus terminales en la Ciudad de Buenos Aires". En tanto, entre las opiniones de los

diputados, podemos sefialar las siguientes:

El diputado y jefe de bloque del oficialismo nacional, Agustin Rossi®*, remarcé que “la
Ciudad de Buenos Aires es el unico gobierno local, que no administra su propio sistema de

pasajeros, todas las otras intendencias manejan su propio sistema de pasajeros".

57

http://www.senado.gov.ar/web/proyectos/verExpe.php?origen=PE&nro_comision=&tipo=PL&numexp=16/12&
tConsulta=4

>% Daniel Filmus, senador por el FPV (Frente para la Victoria).

> El Ing. Mauricio Macri.

% Maria Eugenia Estenssoro, senadora por la Coalicion Civica.

61 «senado aprobo el traspaso de los subtes a la ciudad”- 21 de marzo de 2012. www.ambito.com

62 Samuel Cabanchik, senador por PROBAFE (Proyecto Buenos Aires Federal).

%3 Lineas de buses.

* Agustin Rossi, diputado por el FPV (Frente para la Victoria).
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Por el lado del P.R.O., partido gobernante en la Ciudad de Buenos Aires, el diputado y jefe de
bloque Federico Pinedo®, expresaba la necesidad de creacién de una "autoridad
metropolitana con participacion de la Nacién, la Ciudad de Buenos Aires y los municipios"®®,
como forma de conformaciéon de una red (Zurbriggen, 2003) integrada por esas tres partes, lo
cual también significaba incluir este tema en la agenda (Aguilar Villanueva,1993) del

gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

En este mismo sentido, también se expresaba el diputado por la U.C.R.®” Manuel Garrido,
proponiendo la puesta en marcha del ECOTAM, para lo cual solicité la modificacion de los
articulos de la Ley 25.031%® que hacian necesaria la adhesion de los 24 municipios del
A.M.B.A., y que a su criterio era el obstdculo mayor para la puesta en marcha del mencionado
Ente . La opinion de este diputado puede ser tomada en cuenta, como una de las causas del
intento fallido hasta el momento de conformaciéon del ECOTAM, visto anteriormente.
Analizando este caso en particular, el fracaso de su constitucion también habria que buscarlo
por el surgimiento tanto de intereses ocultos como de objetivos de proceso (Dente y Subirats,

2014:80).

Otras de las voces del oficialismo en la Ciudad de Buenos Aires, en este caso la diputada por
el P.R.O., Paula Bertol”’, remarcaba que "el traspaso se define en la Legislatura portefia", e

C e ey, . . 1
insisti6 en que "este no se puede hacer sin la transferencia de los recursos"’

. Esta opinion del
oficialismo del gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, nuevamente fija claramente la

posicion de la necesidad de transferencia de los recursos por parte del gobierno central.

% Federico Pinedo, diputado por el PRO.

®® “Diputados convirtié en ley el traspaso a la Ciudad del subte y los colectivos™ — 28 de marzo de 2012.
www.clarin.com

®’U.C.R. Partido Unién Civica Radical

®% Art. 12 y Art. 13 de la Ley 25.031 constitutiva del Ecotam.

69 Version taquigrafica de sesion ordinaria del 28 de marzo de 2012 de la Camara de Diputados de la Nacion.
Comisiones de asuntos constitucionales, de asuntos municipales, de transportes y de presupuesto y hacienda.
Orden del dia N° 192. http://www 1.hcdn.gov.ar

7% paula Bertol, diputada por el PRO.

7lLa Céamara baja convirti6 en ley el traspaso de los subtes a la Ciudad”- 28 de marzo de 2012.
www.ambito.com
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La reaccion a esta ley, por parte del Jefe de Gobierno portefio, Mauricio Macri, no se hizo
esperar, utilizando la agenda medidtica (Cobb y Ross, 1976) nuevamente para comunicarse

con el gobierno nacional, respondiendo con frases tales como:

“Seiiora Presidenta”, usted tiene que dialogar conmigo y con todos los actores de la

sociedad”

En donde trata de fijarle al gobierno nacional la necesidad de incluir a la mayor cantidad de

actores (Dente y Subirats, 2014:73) para el tratamiento de este tema.

En otra parte continua:

“Este gobierno”, quiere hacerse cargo del sistema de transporte, mds el puerto, el juego y
la seguridad, pero queremos hacerlo a partir de un convenio en el que se respete la
Constitucion nacional” .. “El Congreso Nacional volvié a perder una oportunidad, cayo en
un papelon y volvio a funcionar como una escribania del kirchnerismo.”.. “No hay ninguna

ley del Congreso Nacional que esté por arriba de la Constitucion.”.

En este caso, el reclamo se refiere a poner por encima de los objetivos de proceso (Dente y
Subirats, 2014:80) del gobierno nacional, a la Constituciéon Nacional, dejando de lado la
influencia del poder ejecutivo sobre el poder legislativo, debido al escaso debate

parlamentario de los proyectos enviados por este.

En cuanto a la concentracion de los recursos (Dente y Subirats, 2014:90), se refiere de esta

manecra:

“Hoy tenemos un gobierno nacional que no quiere dialogar sobre el sistema de transporte y
ver como logramos que la gente viaje mejor y segura, y que como nunca en la historia de la

democracia, ha concentrado tantos recursos asfixiando a las provincias.”. “No es verdad

2 Refiriéndose a Cristina Fernandez de Kirchner.
3 Por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.
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que no hay recursos. Hay recursos cuantiosos, pero no han sido usados debidamente. No

veo un plan, no veo un programa”.

En este caso introduce a la agenda (Bafnén y Carrillo, 1997) el tema del funcionamiento del

federalismo (Watts,2006), colocando al gobierno nacional, en un lugar bastante incomodo.

“;Qué ha cambiado tanto para hoy ser la Presidenta del gobierno que mds ha atropellado

el federalismo en la historia de la democracia?”

Apelando finalmente a la advertencia de no concrecion del convenio:

“Si no hay un convenio que se construya trabajando de buena fe y que sea debidamente

aprobado por la Legislatura, no va a haber traspaso”’*

Sin embargo, a pesar de esta serie de marchas y contramarchas, luego el jefe de Gobierno
decidié cambiar de opinion y enviar el 27 de noviembre de 2012, un proyecto de Ley a la
Legislatura portefia’”, para tomar el control de los subtes, y de los servicios ferroviarios de
pasajeros de superficie’®, pero llamativamente en ninguna parte del mismo hacia mencién al
traspaso de las 33 lineas de colectivos incluidas en la Ley 26.740, comentada con

anterioridad.

La legislatura portefia convirtio finalmente el 19 de diciembre de 2012 este proyecto en Ley’’,

fijando el dia 01 de enero de 2013, como fecha de entrada en vigencia de esta normativa.

™ «“No quieren dialogar” — 30 de marzo de 2012 - www.paginal2.com.ar
PProyecto 201203479 del 2012. www.cedom.gov.ar

7% Premetro y Tranvia de Puerto Madero mencionados anteriormente.

"7 Ley 4.472 ,publicada en boletin oficial 4064, del 28 de diciembre de 2012 .Pag 24
http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar/
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3.1.18. Creacion del ministerio del Interior y Transporte

A través de un decreto presidencial’®, en junio de 2012, la presidenta Cristina Fernandez de
Kirchner, renombré el Ministerio del Interior, por el de Ministerio del Interior y Transporte,
transfiriéndole de esta manera, la Secretaria de Transporte, hasta entonces bajo la 6rbita del

Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios.

Del mismo modo y al igual que el Ing. Mauricio Macri, en esa oportunidad, la presidenta
ofrecia un discurso en Casa Rosada’’, en donde también iba a poner en la agenda (Jones,
1984) no solo la tematica del transporte, creando una vez mas un organismo de transporte
metropolitano, sino también el tema de los recursos (Dente y Subirats, 2014:90) y del

federalismo (Linz, 1999). A continuacion se extractan los principales parrafos:

“Una de las primeras tareas que van a tener que hacer Alejandro® y Florencio®, va a ser la
constitucion de un organismo de transporte del Area Metropolitana del AMBA. Esto es, un
organo tripartito que convoque de una buena vez por todas, al Estado nacional, que es el
que pone la plata para todos los transportes, y convocar al gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires y al gobierno de la provincia de Buenos Aires, a quienes le transportamos de

un lado al otro a sus trabajadores y a su gente”.

De estas palabras surge nuevamente la participacion del gobierno central como actor politico
promotor (Dente y Subirats, 2014:122) para la creacion del organismo, como asi también
fijando su supremacia para el aporte de los recursos econémicos. También es importante

senalar la posicion de autoadjudicarse la responsabilidad en el traslado de los pasajeros.

Como se ha ido mostrando, a través del tiempo se han ido sucediendo intentos, y este es otro
de ellos, en pos de la conformacion de algin mecanismo de interaccion a través de una red y

de la conformacion de RIGS (Agranoff, 1991).

8 Decreto 874/2012 del 06 de junio de 2012- Infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/195000-
199999/198318/norma.htm
7 Casa de Gobierno o Casa Rosada. Lugar donde los presidentes ejercen sus actividades ejecutivas habituales.
% Alejandro Ramos. Secretario de Transporte.
#! Florencio Randazzo. Ministro del Interior y Transporte.
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En otro momento la presidenta sefialaba:

“Para que ustedes se den una idea, en transporte de colectivos en la Ciudad de Buenos
Aires, el subsidio total para colectivos por aro, transportando unos 354 millones de
pasajeros anuales, es de 1.172 millones de pesos, unicamente en colectivos, en el resto del
AMBA es de 10.192 millones de pesos, transportan 2.752.000 pasajeros anuales. En el
interior, o sea en el resto del pais, que incluye el propio sector de la provincia de Buenos

Aires, es de 4.543 millones de pesos y se transportan 1.826.000 millones de pasajeros”.

En este caso surge claramente, la intencionalidad de colocar en la agenda gubernamental

(Elder y Cobb, 1984), el tema de los subsidios al sistema de transporte de la region.

Continuaba solicitando al resto de los actores, la adopcién de posturas mas activas al respecto,

manifestando:

“Por eso necesitamos sentarnos realmente para elaborar un sistema, esta va a ser una de
las primeras tareas que va a tener Florencio y que va a tener Alejandro, entre otras tantas,
porque también explicar claramente, qué parte de estos subsidio va para obras, qué parte va
para pago de salarios, la mayor parte de los subsidios estd yendo para pago de salarios de
los trabajadores, esto también es bueno que se sepa, pero es necesario que todos se hagan

cargo de la parte que corresponde”.

Dentro del ultimo parrafo seleccionado, hace referencia al igual que lo habia hecho Mauricio

Macri, al funcionamiento del federalismo (Elazar, 1990) en el pais.

“Yo sentadita sola desde acd no puedo hacer absolutamente todo para los 40 millones de
argentinos. Les digo que me esfuerzo un monton, pero tampoco me pidan lo que me es
imposible hacer y, fundamentalmente, lo que es casi institucionalmente imposible cumplir,
porque entonces estariamos ante un gobierno unitario que decide desde acd y tiene

unicamente ejecutores en cada uno”
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“Lo que pasa es que el federalismo parece ser para los recursos nada mds, no para las

funciones o para el laburo. Cuando hay que laburar somos todos unitarios, cuando hay que

: 82
repartir son todos federales".

3.1.19. Agencia de Transporte Metropolitano (ATM)

Como consecuencia de estas palabras de la presidenta, el gobierno nacional como actor
politico promotor (Dente y Subirats,2014:122) tom¢ la iniciativa, y el 03 de octubre de 2012,
el ministro del Interior y Transporte, Florencio Randazzo, convocé al gobierno de la provincia
de Buenos Aires, representado por el gobernador Daniel Scioli, y al gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, representado por el Secretario de Transporte Guillermo Dietrich, para la firma
del convenio™ por el cual se constituia la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM), en
donde se visualiza una politica de red (Zurbriggen, 2003), el funcionamiento de RIGS

(Agranoft, 1991) y coordinacion en sistemas federales (Covarrubias, 2007).

La direccion de este organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinacion y planificacion
en materia de transporte e infraestructura, quedo constituido por un representante del Estado
nacional, uno de la provincia de Buenos Aires y otro de la Ciudad de Buenos Aires, los cuales
deberian ser designados por cada una de las partes, dentro de los 30 dias desde la suscripcion

del convenio, segun el articulo undécimo.

Ademas el directorio estaria asistido por un comité ejecutivo, para dedicarse de la gestion
técnica y administrativa de la Agencia, integrado por 2 representantes de cada una de las 3
jurisdicciones. En esta composicion del comité ejecutivo, se sigue visualizando el

funcionamiento de las RIGS (Cameron, 2000).

# Anuncio de la creacion del Ministerio del Interior y Transporte.palabras de la presidenta de la nacion
http://www.presidencia.gob.ar/discursos/25899

%3 “Convenio tripartito entre el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, destinado a la creacion de la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM)” - Anexo Decreto 1359/2014.
http://www.infoleg.gov.ar/
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El 4&mbito de control de este nuevo Organismo, abarca el transporte y movilidad automotor y
ferroviario, de superficie y subterraneo, de pasajeros y de carga, urbano y suburbano,

comprendido en el R.M.B.A.

También se hace mencion expresamente a la Ciudad de Buenos Aires, y a los partidos de la
provincia de Buenos Aires que conforman la R.M.B.A., que como ya se ha definido con

anterioridad, son los siguientes:

Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cafuelas,
Ensenada, Escobar, Esteban Echeverria, Exaltacion de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela,
General Las Heras, General Rodriguez, General San Martin, Hurlingham, Ituzaing6, José¢ C.
Paz, La Matanza, Lanus, La Plata, Lomas de Zamora, Lobos, Lujan, Marcos Paz, Malvinas
Argentinas, Mercedes, Moreno, Merlo, Mor6n, Pilar, Presidente Perdn, Quilmes, San
Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente Lopez y
Zarate , dejando ademads la posibilidad de incorporar aquellos que “ en el futuro deban ser
incluidos como consecuencia del desarrollo urbano cuando las relaciones funcionales del area

asi lo requieran y las partes asi lo decidan”.

Dentro de las funciones principales a llevar adelante por la Agencia, se pueden destacar las

siguientes:

* Elaborar criterios basicos de la politica de ordenamiento, coordinacion y planificacion del

sistema de Transporte.

* Proponer la elaboracion y/o modificacion de las normas juridicas vigentes, de modo de

tender a un adecuado nivel de unificacion normativa en la R.M.B.A.

* Brindar apoyo técnico a las partes para la definicion de regimenes tarifarios y de
compensaciones al usuario, propendiendo a la implementaciéon de politicas tarifarias

homogéneas y coordinadas en todo el territorio de la R.M.B.A.
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Las partes se comprometen™ a definir una agenda de temas prioritarios dentro de los 30 dias
de suscripto el convenio, y la elaboracion de un Plan Director de Transporte en un plazo de
150 dias, a partir de la ratificacion del convenio por cada una de las jurisdicciones. Los puntos

mas importantes a ser tratados en este plan podriamos resumirlos de esta manera:

* Analisis y diagnostico de la demanda y oferta de transporte.
* Recomendaciones para la mejora de la satisfaccion del usuario.

* Régimen tarifario de los servicios de transporte.

Como se puede observar, los objetivos de la Agencia abarcan aspectos integradores desde

numerosos puntos de vista.

Respecto a los recursos (Dente y Subirats, 2014:90) para el funcionamiento de la Agencia,
establece que los mismos deberan ser aportados por cada una de las jurisdicciones de manera

proporcional®, por lo cual se toma nota de lo declarado por la presidente, semanas antes.

El convenio fue ratificado por el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el 23 de octubre de
2012%, por la provincia de Buenos Aires ,el dia 26 de julio de 2013% y por la Nacién, el dia
21 de agosto de 2014 **. Ese mismo dia, el Ministerio del Interior y Transporte comunicé que
a partir de esa fecha, se procederia a definir el Directorio y el Comité Ejecutivo de la Agencia,
para luego encaminarse a la elaboracion del sefialado Plan Director, en el plazo de 150 dias
establecido en el convenio, como asi también en la pendiente definicion de la agenda de temas
prioritarios (Elder y Cobb, 1984) establecidos en el articulo sexto, y que debié haberse

completado dentro de los 30 dias de suscripto el convenio™.

# En su articulo sexto.

® Articulo 10.

%A través del decreto 513/12 publicado en boletin oficial N° 4025 del 30 de octubre de 2012. Pag.7
http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar

%7 Por medio del decreto provincial N°490/13 del 26 de julio de 2013.Publicado en Boletin Oficial 27139 el 09
de septiembre de 2013. http://www.gob.gba.gov.ar/dijl

88 A través del decreto 1359/2014 http://www.infoleg.gov.ar/

89 http://www transporte.gov.ar/content/comunicados SEAPROBLACREACIN 1408659413/ - 21 de agosto de
2014
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En enero de 2015, el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, designé por decreto’” como
representante ante el Directorio, al titular de la Subsecretaria de Transporte, Lic. Guillermo
Javier Dietrich, y ante el Comité Ejecutivo de la Agencia, al titular del Organismo Fuera de
Nivel Unidad Proyectos Especiales Area Metropolitana de Buenos Aires, Lic. Diego
Valenzuela, y al titular de la Direccion General de Transito y Transporte dependiente de la

Jefatura de Gabinete de Ministros, Ing. Hector Guillermo Krantzer.

3.1.19.1. Opiniones de expertos

Conviene en este caso en particular, y aplicando la tipologia de actores utilizada en nuestro
marco tedrico (Dente y Subirats, 2014:115), incorporar la opinién de los expertos, en base a
un cuestionario realizado por el Centro Tecnoldgico de Transporte, Transito y Seguridad Vial
(C3T) de la Universidad Tecnologica Nacional (UTN), especializado en estudios sobre
transporte. Este publicod en agosto de 2012, un informe titulado “9 preguntas a 9 especialistas,
a raiz del proyecto de implementaciéon de un ente tripartito de transporte para la Region
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA)™!, del cual a continuacion pasaremos a detallar los

parrafos mas interesantes:

Ante la consulta acerca de cudles serian los aspectos mas relevantes de la conformacion de
esta Agencia, Patricia Brennan®” reconocid como aspecto positivo “su integracion tarifaria, la
nivelacion de la calidad de los servicios a prestarse mediante la homogenizacion de los
requisitos y la normativa de las distintas jurisdicciones”, pero como negativo y refiriéndose a
la capacidad de recursos disponibles (Dente y Subirats, 2014: 84) “posiblemente, un mayor

Y e g ey , ] . 93
poder de decision de la jurisdiccion mas dotada técnica y financieramente™”.

90

Decreto 47/15 del 21 de enero de 2015 - Boletin oficial N° 4565 - Pag. 15 -

http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar

g preguntas a 9 especialistas a raiz del proyecto de implementacion de un Ente Tripartito de Transporte para

la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA)”- agosto 2012 - http://c3t.fra.utn.edu.ar/?p=388

zz Patricia Brennan es presidenta de la Fundacion Latinoamericana de Transporte Publico y Urbano (ALATPU).
Ibid,pag 3.
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Por su parte, Susana Kralich™, destac6 como aspectos positivos “el reconocimiento de una
unidad funcional como lo es una region metropolitana, que incluye decenas de distritos
interrelacionados y la necesidad de accién concertada sobre sus dinamicas que exceden al
sector transporte”, y como negativos que “la actual descoordinacion del transporte responde
no solo a aspectos relativos a su indole juridico administrativa plural”, sino también que “se
vincula a los cambios sustantivos generados en las ultimas décadas, en particular en los 90,
que implicaron dréasticos cambios sobre el rol del Estado, tales como menor presencia y

9395

mayor pasividad en sus diversos niveles” ", en referencia a las continuidades de las politicas

que se estan abordando en esta tesis.

Mientras tanto, Rodolfo Huici’®, sefialdé como aspectos positivos poder “lograr un ambito
donde todas las partes con responsabilidad en el transporte y transito, compartan las diversas
visiones y estrategias que poseen respecto de estos temas, y acuerden politicas publicas
acordes a una vision compartida, o por lo menos coordinada” (Covarrubias, 2007). En tanto,
como aspectos negativos, destacé “las dificultades principalmente institucionales y
financieras para poner en marcha una coordinacion de este tipo”, sin embargo agregd que “se
da por descontado que las diversas instituciones participantes, han demostrado una voluntad
sincera de trabajar conjuntamente en la resolucién de los temas del transporte y transito

metropolitanos™’.

Otro de los especialistas consultados, en este caso Alberto Miiller’®, destaco positivamente la
constitucion de una instancia de coordinacion (Covarrubias, 2007), “por cuanto permitiria
instalar en el plano institucional, una perspectiva metropolitana que hoy existe en forma
desarrollada s6lo en estudios académicos y eventualmente de consultoria”, no sefialando

. 99
aspectos negativos .

** Susana Kralich es especialista en transportes terrestres ,profesora titular de la catedra Transporte y Transito
Urbano de la Universidad de Buenos Aires e investigadora del Conicet (Consejo Nacional de Investigaciones
Cientificas y Técnicas)
* Ibid,pag 4.
*°*Rodolfo Huici es especialista en transporte y ex funcionario del BID.
% Ibid,pag 5.
% Alberto Miiller es Profesor titular regular de la Facultad de Ciencias Econémicas de la Universidad de Buenos
Aires (UBA) y Director del Centro de Estudios de la Situacion y Perspectiva de la Argentina (CESPA).
» Ibid,pag 5.
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En cuanto a otra de las consultas, referidas en este caso al tipo de coordinacion jurisdiccional
a utilizar en la Agencia, Patricia Brennan opin6 que “de acuerdo con nuestra constitucion, la
delegacion de competencias no estd permitida, pero si en cambio la coordinacion de acciones
y normativa mediante el reconocimiento de estos acuerdos, por cada una de las partes
intervinientes”, agregando que desde su punto de vista, en primera instancia “se debe ir a un
acuerdo de politicas y planificacion, y posteriormente avanzar sobre los métodos de control y
marco regulatorio comun a ser aplicados por cada una de las jurisdicciones en su ambito de

.7 100
actuacion” .

En cuanto a la opiniéon de Susana Kralich, “la delegacion de competencias es el meollo de la
cuestion, que explica las resistencias a los intentos habidos, atin en los periodos en los que las
principales jurisdicciones (nacional, provincial y de la Ciudad de Buenos Aires) contaron con

gobiernos del mismo signo politico” '

Resulta interesante tomar la opinion de Alicia Ribera'%?, referida al federalismo (Linz, 1999),
afirmando que “en el federalismo argentino hay limitaciones constitucionales para crear un
nuevo nivel de gobierno con suprajurisdiccionalidad local”, aclarando que “las provincias
poseen competencias originarias y también los municipios, con un grado mayor o menor de
autonomia, conforme a las constituciones provinciales”. En cuanto a la coordinacion
(Covarrubias, 2007) agrega que “cualquiera sea su alcance, no puede implicar delegacion de

competencia, dado que ésta configura juridicamente un deber-facultad”'®.

Para Pedro del Piero'™, “la coordinacion interjurisdiccional debe centrarse en garantizar la
movilidad urbana, en términos de cobertura, calidad de servicio y equidad tarifaria”,

agregando que “cualquier sistema de transporte eficiente y eficaz en el mundo, se basa en la

100 Ibid,pag 6.
1ot Ibid,pag 6.
192 Alicia Ribera es especialista en transporte y planificacion urbana y regional, y Secretaria de la Fundacion
Latinoamericana de Transporte Publico y Urbano (ALATPU).
103 Ibid,pag 7.
1% Pedro del Piero es presidente de la Fundacion Metropolitana
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integracion tarifaria, fisica y de gestion del transporte publico”, agregando que “por lo tanto la

coordinacion interjurisdiccional, tiene que planificar politicas, regularlas y controlarlas™'®.

En cuanto a si en las condiciones actuales, es posible la implementacion de una autoridad de
coordinacion, Patricia Brennan opina que “lo ideal seria contar con autoridades dedicadas al
transporte urbano en cada una de las entidades, antes de la conformacion de una autoridad,
esto no ocurre en ninguna de ellas” y aclara que “la Ciudad de Buenos Aires no ha ejercido su
potestad sobre el transporte urbano, a su vez la Nacion y la provincia tienen organismos

. , . . 106
sectoriales, pero no de &mbito geografico”.

Alicia Ribera opina en tanto que “las condiciones actuales, aconsejan especialmente la
implementacion de una instancia de coordinacion” (Covarrubias, 2007) agregando que “los
altos montos de subsidio operativo, el retraso tarifario y el estado de desinversion alarmante
del sistema, componen un escenario que s6lo podra solucionarse en forma coordinada, no
pudiéndose lograr esto desde una sola jurisdiccion”, sefalando asimismo que “la voluntad
expresada por la Ciudad Autonoma de Buenos Aires de asumir sus competencias sobre el
transporte local, obliga a encontrar férmulas que no impliquen la mera suma de una nueva
jurisdiccién descoordinada, mucho menos tratdndose del centro neuralgico de actividad y

movilidad del 4rea”'?’.

Por su parte, Rodolfo Huici considera que “deberia hacerse el esfuerzo politico e institucional
de establecer esta coordinacion, en la medida que las jurisdicciones participantes sean
sinceras en su vocacion de participar y trabajar para el bien comun, dejando de lado

diferencias politicas de coyuntura”'®®,

En tanto, Alberto Miiller opina que “para que tenga sentido la constitucion de un ente
coordinador, debe existir planificacion como actividad sistematica, y ademas debe verificarse

una clara voluntad politica de avanzar hacia la integracion tarifaria intermodal e

105 Ibid,pag 7.
1% Ibid,pag 11.
% Ibid,pag 12.
1% Ibid,pag 12.
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interjurisdiccional”, aclarando por ultimo que “ninguna de estas condiciones se cumple hoy
dia, por tanto en las condiciones actuales, tiene relativo sentido constituir una autoridad de

coordinacion”'?’,

En cuanto a la consulta referida a la necesidad de incorporaciéon de los municipios de la
R.M.B.A. al esquema de coordinacion, Patricia Brennan afirma que ‘“nuestro orden
constitucional determina que la Nacidn estara siempre presente en un organismo como el que
se plantea”, sefialando que “la incorporacion de los municipios, deberia darse en tanto
acuerden con los lineamientos de politica y planificacion que estas tres jurisdicciones plasmen
en sus acuerdos”, agregando que “no debe subordinarse la participacion de éstos para la

conformacion de esta instancia de coordinacion”!!’.

En tanto Susana Kralich, opind que “la participacion de los gobiernos locales es vital, no hay
gobernanza posible sin su participacion, la excepcion seria la creacion de una Region
Metropolitana con gobierno propio, opcidon por el momento inviable, dado que este tipo de

figura juridica no esta contemplada por la legislacion vigente™''",

En tanto Alicia Ribera, sostuvo que “el status sui generis de la Ciudad de Buenos Aires, una
ciudad Estado asimilable a una provincia (aclarando que al no tratarse de un municipio,
aunque se entendiera asimilable a éste, no integra el territorio de la provincia de Buenos
Aires), determina necesariamente la participacion de la Nacion, atento a su jurisdiccion sobre

el transporte interprovincial en todo el pais”.

Sefiala ademas que “la legitima competencia de los municipios en materia de transporte local,
transito, circulacion, vialidad, uso del suelo y planificacion urbana en general, obligara a la
progresiva adhesion de los mismos al Ente, como condicidn sine qua non de validacion de las

intervenciones que involucraren sus atribuciones materiales y territoriales. De lo contrario, el

1% Ibid,pag 13.
"% 1bid,pag 14.
! bid,pag 14.
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Ente so6lo podria adoptar medidas de alcance interjurisdiccional, lo que limitaria su

. 112
accionar” “.

Pedro del Piero sefiala que “la Nacion ha sido siempre el actor principal (Dente y Subirats,
2014:122) en el transporte metropolitano. Hay que recorrer el camino de empoderar a la
ciudad, y fundamentalmente a la provincia, que ha sido un actor literalmente ausente, tanto
para los flujos metropolitanos como para los locales”, y termina afirmando que ‘“cada
jurisdiccién tiene lo propio para aportar y para responsabilizarse. La Nacidon nunca debera
desentenderse de la movilidad, ya que es el garante final de todos los derechos, y la movilidad
es un derecho humano bésico. También estd involucrada en la cuestion ambiental, cuyos

presupuestos minimos son garantizados por el régimen federal”''> (Watts, 2006).

Por ultimo, podemos sefialar sobre esta Agencia, que como en otros tantos intentos, no se han
observado sefiales sobre avances en acciones en comun. La misma solo consiguié que el
gobierno nacional firmara un acuerdo con el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, para

extender un tramo de la autopista “Arturo Illia”''*.

3.1.20. Instituto Argentino del Transporte (I.A.T.)

El ultimo de los intentos de articulacion jurisdiccional, dentro de la serie que hemos venido
desarrollando, con la salvedad que en este caso abarca todo el pais, es el Instituto Argentino
del Transporte, creado por decreto presidencial'’®, y anunciado por el ministro del Interior y
Transporte, Florencio Randazzo, el dia 24 de junio de 2014, dentro del marco de la “Jornada
Internacional de Transporte. De este encuentro podemos destacar algunas de las frases mas

importantes del ministro:
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Ibid,pag 15.

Y Ibid,pag 15.

' www.lanacion.com.ar - El fiasco metropolitano — 28 de agosto de 2015.

> Decreto presidencial 1004/2014 del 23 de Junio de 2014. http://www.infoleg.gov.ar/
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“la creacion de este Instituto, es una decision de la Presidente de la Republica. La idea es
poder tener un Organismo que planifique la politica en materia de Transporte Publico en
los proximos 50 arios. Nosotros asumimos la responsabilidad esta drea en un momento
complejo y delicado’®, sabiendo que era una deuda pendiente que tenia el gobierno

. Wll7
nacional """,

Nuevamente el gobierno nacional, asume la postura de actor politico promotor (Dente y
Subirats, 2014:122), incluyendo el tema en la agenda de gobierno (Aguilar Villanueva, 1993),

tomando la decision de disefar una politica de transporte a largo plazo.

“Con esta decision pretendemos salir de la coyuntura que a diario tenemos quienes
llevamos la responsabilidades mads urgentes, que muchas veces lo urgente no es lo mds
importante. Nuestro proposito, es poder planificar, evaluar, y auditar; es decir, las
competencias son muy amplias, y nuestra idea es que estén todos los actores que tienen algo

. . 7o I8
que decir en materia de transporte publico” "°.

Se observa también una apertura hacia la totalidad de los actores (Dente y Subirats, 2014:73)

de la tematica del transporte publico.

En cuanto a lo especificamente expresado por el decreto, a continuacién se destacan los

parrafos mas importantes de sus considerandos:

“el Ministerio del Interior y Transporte, decide elaborar un Plan Estratégico del
Transporte, con el fin de establecer politicas de Estado sustentables en el tiempo,
requiriendo a esos efectos la participacion y articulacion de las provincias y los municipios
del pais, universidades, consejos profesionales y centros de estudios especializados en

materia de transporte, asi como los sectores empresario y sindical del transporte, entidades

"1 Se refiere que asumio luego de un gran accidente ferroviario en la Estacién Once, de la Ciudad de Buenos
Aires, el 22 de febrero de 2012.

17 http://prensa.argentina.ar/2014/06/24/50912-crearon-el-instituto-argentino-de-transporte.php- Desgrabacion
“Audio Randazzo en Radio” 10 por parte del autor.

"8 http://www.telam.com.ar/notas/201406/68469-randazzo-hara-importantes-anuncios-sobre-transporte.html
Desgrabacion por parte del autor.
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representativas de los usuarios del transporte y otras organizaciones no gubernamentales

relacionadas con el transporte”.

A través del decreto, se refuerza lo declarado por el ministro, definiendo inclusive la red de
actores (Borzel, 1997) del sistema de transporte, y la apertura a las relaciones

intergubernamentales (Morata, 1991).

y también se establece en este mismo sentido:

“convocar, integrar y articular los sectores publico y privado, a ese fin vinculados al
transporte; propiciar la investigacion, capacitacion y distribucion de la informacion
relacionada al transporte; asi como colaborar en la elaboracion de todo tipo de programas

y acciones tendientes a la mejora constante del transporte”.

El Instituto se ubica dentro de la esfera del Ministerio del Interior y Transporte, quien ejercera
la presidencia. Por otro lado, también incluye a funcionarios con competencia en el area de
transporte de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, de las provincias y de los municipios del
pais que adhieran al decreto, representantes de las universidades nacionales, publicas y
privadas que acrediten contar con carreras y programas de estudios asociados al transporte,
representantes de federaciones y camaras empresarias y de federaciones, confederaciones y
asociaciones sindicales de trabajadores relacionadas al transporte, y por representantes de
entidades abocadas a la defensa y proteccion de los intereses de los usuarios del transporte,
como asi también a los Consejos profesionales y otras organizaciones no gubernamentales,

especializadas en dicha materia.

En cuanto a los objetivos del Instituto, mencionaremos los mas destacados:

v" Participar en la elaboracion de Plan Estratégico del Transporte, y brindar asesoramiento al

Ministerio del Interior y Transporte, sobre el mismo.

v" Impulsar la innovacion y el adelanto tecnologico en materia de transporte.
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v" Propiciar la actualizacion de la normativa en materia de transporte.

v" Proponer modificaciones tendientes a la armonizacion de la normativa en materia de

transporte vigente en las distintas jurisdicciones del pais.

v" Propiciar actividades académicas relacionadas con el perfeccionamiento docente, y la
actualizacidn curricular por parte de las universidades nacionales y centros de estudio del

pais en aquellas carreras asociadas al transporte

Se determina asi también, que el Instituto contard con un Comité Ejecutivo, integrado por el
Ministro del Interior y Transporte, quien presidird el mismo, mas un miembro titular y uno

suplente por:

La Ciudad Autéonoma de Buenos Aires.
El conjunto de las provincias del pais.
El conjunto de los municipios del pais.
El sector académico.

El sector empresario.

El sector sindical.

DN N N NN

Entidades representativas de los usuarios del transporte y otras organizaciones no
gubernamentales, relacionadas con el transporte, los que seran designados por el ministro

del Interior y Transporte.
Como se puede observar, en este caso, la propuesta del Instituto no abarca solo la R.M.B.A.,
sino que se amplia a todo el pais abriendo la participacién a un gran abanico de actores (Dente

y Subirats, 2014:73). A continuacion, se resumiran en la siguiente tabla, los intentos de

acuerdo entre las jurisdicciones.

3.2. INTENTOS DE ACUERDO
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RESUMEN INTENTOS DE ACUERDO

Titulo del Acuerdo

Fecha

Actor /actores que lo
fijan

Integrantes

Actor/actores que lo
rompen

ECTRAM (Ente
Coordinador del Transporte
de la Region Metropolitana

de Buenos Alres)

1980

SETOP {Secretaria de
Transporte y Obras
Pablicas de la Nacion)

Ministeno del Interior

Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aares

Discontinuidad de
accion de las partes

CAIT (Consejo Asesor
Interjurisdiccional del
Transporte)

1983

MOSF (Ministerio de
Obras ¥ Servicios Pablicos
de la Nacion)

MOSE (Ministerio de
Obras ¥ Servicios Pablicos
de la Macion)

Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Adres

Discontinuidad de
accion de las partes

Comité de Coordinacion de
Transporte de Personas de
la Region Metropolitana

1983

MOSF (Ministerio de
Obras ¥ Servicios Pablicos
de la Nacion)

MOSF (Ministerio de

Municipios de la provincia
de Buenos Alres

Discontinuidad de
accion de las partes

COMETRAPA (Consejo
Metropolitano de
Transporte de Pasajeros)

19835

Senado de la Nacion

Senado de la Nacion

Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Adres

Discontinuidad de
accion de las partes

CIPOS (Comision
Interjurisdiccional
Permanente)

159

Provincia de Buenos Adres
Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aares

Provincia de Buenos Adres
Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aares

Discontinuidad de
accion de las partes

ATAM (Autoridad de
Transporte del Area
Metropolitana)

1992

Poder Ejecutivo Macional
[ Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires

Poder Legislativo Nacional

Poder Ejecutivo Macional

Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Adres

Aunque se logra la
media sancidn de la
Cimara de Senadores,
no se logrd la media
sancion de Diputados

ECOTAM (Ente
coordinador de transporte)

15498

FPoder Legislativo

Poder Ejecutivo Macional

FPoder Ejecutivo de la
Provincia de Buenos Adres

Municipios de la R.M.B.AL

Falta de adhesion de
dlgunos de los 40
municipios de la
Provingia de Buenos
Alres que integran la
R.M.B.A.
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RESUMEN INTENTOS DE ACUERDO

Actor /actores que lo

Actor/actores gue lo

del Transporte)

Transporte

municipios del pais

ONGs relacionadas con el

Titulo del Acuerdo Fecha . Integrantes
fijan rompen
Poder Ejecutivo Macional
ATM (Awtoridad . frmmmmmemmmmmemmmem e
) Secretaria de Transporte de incia de . Adres Discontinuidad de
Metropolitana de 2001 < < A porte Provincia de Buenos Aires ‘L
la Macion | ToTmTemmmommmoomeoomes accion de las partes
Transporte) Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires
Poder Ejecutivo Macional
Gobierno de la Ciudad  p---oo-ovremmenenanne s TEITERPRRN L
Metrobus 2009 . Ciobierno de la Ciudad Existio acuerdo
Autonoma de Buenos Adres .
Autonoma de Buenos
Adlgs
\cta acuerdo por traspaso Ciobierno Macional Poder Ejecutivo de la
Acta ac ) spas
2012 Poder Ejecutivo Macional |7 Gabiema de 12 € Tadad Ciudad Autonoma de
de lineas de Metra er Ejec € '[ll.‘.lhl.{‘llm de la Ciudad Henom
Autinoma de Buenos Buenos Adres
Alres
§ ) o i A pesar que en un
- . . Poder Ejecutivo Macional Ciohlerno Nacional primer momento fue
Traspaso de lineas de Metro| L
S o rechazado por el
mis las lineas de transporte o -
piblico automotor que 2012 Sohi i Coblerno de la Crudad,
L < < - r
. . . e . {ll.‘.lhl.fllm de la Ciudad luego fise aceptado,
circulan dentro de la Ciudad Poder Legislativo Nacional|  Auténoma de Buenos i s
e pero sin incluir el
de Buenos Aires Aires ]
) traspaso de las lineas
de transporte piblico
Ciobierno Macional
. Poder Ejecutivo Nacional /| Gobierno de Provineia de | Existio acuerdo pero se
ATM (Agencia de S - . o Airae
2012 Ministerio del Interior v Buenos Aires Encuentra
Transporte Metropolitano) | | Tl e - .
Transporte Gobiemo de 1a Ciadad | practicamente inactivo
Autonoma de Buenos
Allgs
Ciobierno Macional
Ciobierno de Provincia de
Buenos Alres
Ciobierno de la Ciudad
Autonoma de Buenos
______________ Mres ]
. . Poder Ejecutivo Nacional / . . . - L
LA.T. (Instituto Argentino | o SRt . Resto de las provincias ¥ | Existio acuerdo y se
2014 Ministerio del Interior v

encuenira activo

transporte

Tabla 3.3. Intentos de acuerdo entre las Jurisdicciones
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Como podemos observar de la tabla resumen anterior, si contabilizamos los intentos de
acuerdo desde el afio 1980, el nimero llega a 13, de los cuales solamente en dos de ellos, se
llegd a un acuerdo entre gobierno nacional y de la Ciudad de Buenos Aires, que realmente se
llevara a la practica (Metrobus en 2009 y traspaso de lineas de metro, en 2012).Podriamos
incluir también a la creacion del I.A.T. en 2014, con la salvedad que este ultimo abarca a las
jurisdicciones de todo el pais. En tanto en siete de los intentos, existid6 un acuerdo
administrativo, pero nunca se pudieron concretar en el tiempo. Por ultimo, en tres ocasiones

no se pudo llegar al acuerdo.

En cuanto al grado de participacién como actor promotor de los acuerdos (Dente y Subirats,
2014:122), en 9 de los trece intentos (69 %), estuvo presente el gobierno nacional como actor
promotor, en tres (23 %) el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, y en solo uno (7 %), la

provincia de Buenos Aires.

Pasaremos a continuacion a desarrollar y analizar aspectos del resto de los actores.

3.3. PROVINCIA DE BUENOS AIRES

El Sistema de Transporte de la Provincia de Buenos Aires se remonta al afio 1957, en donde

9

a través de un decreto Ley''”, se establecen las pautas de su funcionamiento y del cual

pasamos a detallar los pasajes mas importantes.

“la politica, planificacion y ejercicio del transporte propenderd a organizar en toda la
Provincia un sistema de transporte publico de pasajeros, integrado por sistemas regionales
racionalmente coordinados y combinados con servicios de jurisdiccion nacional y comunal

25120

para asegurar su economia, continuidad y eficiencia ... En cuanto a los servicios

intercomunales de transporte colectivo, es decir aquellos que circulan dentro de los limites

" Decreto Ley 16378/57 — Ley Orgéanica del Transporte de Pasajeros http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

Articulo 2 del Decreto Ley 16378/57.
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de la provincia, quedan bajo la exclusiva fiscalizacion y competencia de la Direccion del

21
Transporte de la Provincia *~.

Por otro lado, se establece que no podran realizarse servicios que intercomuniquen o afecten
dos o mas partidos'*, sin la previa autorizaciéon del poder ejecutivo'>. Posteriormente se
modifica este decreto Ley '**, aclarando que cuando la competencia para el establecimiento de
servicios no esté atribuida expresamente al poder ejecutivo, la reglamentacion determinara

cudles dentro de cada categoria podran ser autorizados por la Direccion del Transporte.

En cuanto a los plazos de explotacion del servicio, se indica que “la explotacion de los
servicios, en concesion por el término de diez afios, se otorgara al igual que a nivel nacional,
pudiendo a su vencimiento acordarse prorrogas por uno o mas plazos iguales, si el poder
ejecutivo lo estimase conveniente y a cuyos efectos el titular deberd solicitarla con ciento

ochenta dias de anticipacion” '*°.

3.3.1. Direccion Provincial de Transporte

En el afio 2003, se crea la Direccion Provincial de Transporte, en el ambito de la
Subsecretaria de Servicios Publicos, dependiente del Ministerio de Infraestructura, Vivienda y

.. yqqe . . 126 , C. .
Servicios Publicos de la provincia de Buenos Aires “°, la cual tendria las siguientes funciones:

v Informar sobre el establecimiento de los servicios de transporte de pasajeros, con ajuste a

la normativa vigente en la materia.

v" Verificar el cumplimiento de las normas legales vigentes, respecto de la utilizacion de los

servicios de transporte de pasajeros de parte de los usuarios.

121

Articulo 3 del Decreto Ley 16378/57.

Municipios.

Articulo 5 Decreto Ley 16378/57.

A través de la Ley 7396 http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

Articulo 7 de la Ley 7396 http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

'2® Decreto Provincial 1441/2003 - 15 de agosto de 2003 http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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v" Verificar el cumplimiento de las normas legales vigentes, respecto de la utilizacion de los

servicios de transporte de pasajeros por parte de los prestadores autorizados.

v Ejercer la policia del transporte, con el fin de asegurar el cumplimiento de las politicas,

metas y objetivos del 6rgano de transporte provincial.

v" Desarrollar los informes técnicos sobre instalacion de nuevos servicios o modificaciones
sobre pautas metodologicas elaboradas a tal fin, para asegurar en los servicios su

funcionalidad y economicidad.

v Verificar la presentacion, de parte de las empresas prestadoras de servicios, de la
documentacién acreditadora del cumplimiento de las obligaciones previsionales y

fiscales.

En octubre de 2006, se crea dentro de la estructura de esta Direccion Provincial de

Transporte, la Direccion de Planificacion del Transporte y Transito'’.

En el afo 2007, se dicta la ley Organica de Ministerios, la cual establece la estructura y
funciones de los diversos ministerios, de los cuales son importantes destacar al Ministerio de

Infraestructura, y la Jefatura de Gabinete de Ministros '**.

3.3.2. Agencia Provincial del Transporte

El 13 de julio de 2010, se crea por decreto'”, la Agencia Provincial de Transporte,
dependiente del Ministerio de Infraestructura, del cual podemos extraer los parrafos

principales del mismo:

Y7 Decreto Provincial 2594/2006 - 02 de octubre de 2006 http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

?® Ley Orgénica de Ministerios N° 13.757 - 10 de diciembre de 2007 http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
Decreto Provincial 1081/2010 de la jefatura de ministros -13 de julio de 2010.
http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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“Que los servicios publicos en la actualidad se encuentran prestados por empresas
concesionarias, manteniendo el Estado Provincial el poder de fiscalizar el funcionamiento
de los mismos, y de planificar la mejora y extension de ellos a través de inversiones publicas
y/o privadas en miras de procurar el bien comun de los usuarios”... “Que la fiscalizacion
comprende el régimen de inversiones, la prestacion del servicio, la fijacion de tarifas, como
asi también la aplicacion de sanciones de caracter administrativo en caso de

incumplimiento”.

En donde queda queda expresado las funciones de fiscalizacion sobre sus servicios.

“Que el Servicio Publico de Transporte, constituye un eje primordial en la actual politica de
la administracion, toda vez que el mismo contribuye al desarrollo econdmico, productivo,

social, cultural y turistico de la Provincia de Buenos Aires”.

Se evidencia entonces la inclusion de la tematica del transporte dentro de la agenda de

gobierno (Cobb y Ross, 1976).

“Que el impulso de medidas tendientes a mejorar la calidad del servicio publico de
transporte cumple con los deberes de la administracion impuestos por la Carta Magna
Provincial”. “Que este orden de ideas, y en relacion a la complejidad del sistema publico de
transporte, resulta necesario la creacion de unidad estructural ad hoc, que contemple la
funcion de planificar, controlar, operar y promocionar el transporte publico de pasajeros y
de carga, como asi también intervenir en los estudios de costos, determinacion de tarifas y

concesiones de servicios publicos de transporte”.

En este caso se expone la decision de mejorar la calidad del servicio publico provincial.

“Que en este sentido se promueve la creacion de la Agencia Provincial del Transporte, la
que tendra a su cargo la planificacion, fiscalizacion, coordinacion, promocion y desarrollo
del servicio publico de transporte, ejerciendo el enlace entre los diferentes actores privados,

los usuarios y la administracion publica provincial”.
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En este ultimo parrafo se evidencia claramente una propuesta de realizacion de una politica de

redes (Zurbriggen, 2003).

. . . . . 130
En cuanto a la estructura de la Agencia, la misma queda a cargo de un Director Ejecutivo "™,
se transfieren a la Agencia Provincial del Transporte, de los deberes, obligaciones, facultades,
acciones, planteles bdsicos, recursos, bienes y créditos presupuestarios, de la Direccion

Provincial de Transporte BT
. . 132 .

En cuanto a las funciones de la Agencia °, podemos destacar las siguientes:

v Proponer y elaborar los proyectos de planificacion del transporte en el ambito provincial,
realizando los andlisis y estudios necesarios y coordinando pautas y criterios con
organismos municipales, provinciales y nacionales.

v Coordinar, organizar y programar los andlisis y estudios requeridos para la solucion de
los problemas relacionados con el transito, y proponer las reglamentaciones pertinentes,
en coordinacion con los organismos competentes.

v Planificar, controlar, operar y promocionar el transporte publico de pasajeros y carga.

v Intervenir en los estudios de costos, determinacién de tarifas y concesiones de servicios

publicos de transporte.

v’ Efectuar la planificacion del servicio pablico de transporte en jurisdiccion provincial.

B0 Articulo 1- decreto Provincial 1081/2010 de la jefatura de ministros -13 de julio de 2010.

http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

B Articulo 2 - decreto Provincial 1081/2010 de la jefatura de ministros -13 de julio de 2010.
http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

Y2 Descriptas en el Anexo II del decreto
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v' Analizar la factibilidad de nuevas prestaciones en materia de servicio publico de

transporte, procurando la mayor satisfaccion de los usuarios, y coordinando el accionar

con los organismos de la administracion nacional con competencia en la materia.

v’ Establecer procedimientos eficaces para crear un marco regulatorio del servicio publico

de transporte, promoviendo la participacion de las asociaciones de usuarios y

consumidores que se encuentren registradas conforme a la normativa vigente.

A su vez, a esta Agencia se le incluyen las siguientes tres Direcciones Provinciales a su

cargo:

v Direccion Provincial de Planificacion del Transporte y Transito.

v" Direccion Provincial de Coordinacidn Jurisdiccional.

v Direccion Provincial de Transporte.

A continuacién se muestra un esquema donde se visualiza el organigrama de la misma:

ANEXC1

MIMNISTERIO DE INFRAESTRUCTURA

PLANFICACION DEL PLANFICACICNDE
TRANIFORTE TRANIITO
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[lustracion 3.1. Organigrama de la Agencia Provincial del Transporte
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En cuanto a la funcion de coordinacion, de la cual ha hemos destacado su importancia, se crea

la Direccion Provincial de Coordinacién Jurisdiccional, y dependiente de esta, la Direccion de

Coordinacion con el Estado Nacional, Provincias y Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Esta situacion merece entonces que podamos ampliar cuales son las funciones asignadas a

estas dos Direcciones.

En cuanto a las funciones de la Direcciéon Provincial de Coordinacion Jurisdiccional, se

pueden destacar las siguientes:

v

Coordinar el enlace institucional entre la Agencia y los organismos nacionales y de otras
provincias con competencia en materia de servicio publico de transporte, como asi
también con las empresas prestatarias del mismo, en donde se observa una accion de

coordinacion federal (Covarrubias, 2007).

Promover la celebracion de convenios con la administracion nacional, la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires y otras provincias a efectos de aunar criterios en materia de

transporte de pasajeros y de carga.

Establecer criterios rectores para la compatibilizacion del servicio publico de transporte

con otras jurisdicciones.

Informar al Director Ejecutivo sobre la evolucion de los resultados obtenidos en materia
de compatibilizacién de criterios rectores con los organismos de la administracion

nacional para el servicio publico de transporte.

Establecer programas de participacion de las asociaciones de consumidores y usuarios en

la proyeccion de politicas publicas destinadas al servicio de transporte.

Implementar mecanismos de gestion que permitan la interrelacion de las asociaciones de

usuarios y consumidores con las empresas privadas.
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v

Impulsar las relaciones entre la Agencia y las asociaciones de usuarios y consumidores a
través de la instrumentacion de acciones, acuerdos, convenios, planes, proyectos y/o

programas.

En tanto las funciones principales de la Direccion de Coordinacion con el Estado Nacional,

Provincias y Ciudad Auténoma de Buenos Aires, se pueden resaltar las siguientes funciones:

v

Promover el enlace institucional entre la Agencia y los organismos nacionales, de la
Ciudad Autéonoma de Buenos Aires, y de otras provincias, con competencia en materia de
servicio publico de transporte, como asi también con las empresas prestatarias del mismo

donde de observa una politica de redes (Klijn, 1998).

Realizar la proyeccion de convenios con la administraciéon nacional, de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, y de otras provincias, tendientes a aunar criterios en materia
de transporte de pasajeros y de carga, en donde se pueden visualizar RIGS (Agranoff,

1991).

Realizar informes periddicos sobre la evolucion de los resultados obtenidos en materia de
compatibilizacion de criterios rectores con los organismos de la administracion nacional

para el servicio publico de transporte.

Coordinar y analizar la viabilidad de los proyectos de planificacion del transporte en el
ambito provincial, realizando los analisis y estudios necesarios y coordinando pautas y

criterios con organismos provinciales y nacionales.
Realizar estudios sobre la factibilidad de nuevas prestaciones en materia de servicio

publico de transporte, coordinando el accionar con los organismos de la administracion

nacional con competencia en la materia.
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Como podemos observar, se crea una estructura dentro de la provincia, con facultades de
armar politica de redes (Scharpf, 1978), capaz de relacionarse de manera intergubernamental
(Wright, 1988) tanto con el gobierno nacional, como con el gobierno de la Ciudad Auténoma

de Buenos Aires.

Si bien la Agencia dependia del Ministerio de Infraestructura, a partir del 01 de enero de
2011, es transferida por decreto'?, al Ministerio de Jefatura de Gabinete de Ministros. Este se
debié a que el Ministerio de Jefatura de Gabinete de Ministros, es quien tenia la
responsabilidad de mantener las relaciones con el Gobierno Federal, las Provincias, y la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires, para intervenir en la direccion politica de todo tipo de

acuerdos a celebrarse entre las jurisdicciones mencionadas.

Tales razones se pueden observar en algunos parrafos del decreto que anunciaba la

transferencia:

“Que la integracion, articulacion y coordinacion de Politicas Publicas, entre los diversos
estamentos de la administracion provincial, corresponde al Ministerio de Jefatura de
Gabinete de Ministros” ... “de acuerdo a lo establecido en el articulo 16 de la Ley N° 13.757
de Ministerios, sus modificatorias y ampliatorias, corresponde al Ministerio mencionado,
mantener las relaciones con el gobierno federal, las provincias, y la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires, debiendo intervenir en la direccion politica de todo tipo de acuerdos que se

celebre entre las jurisdicciones mencionadas”.

Dejando explicitado que es a la jefatura de ministros a quien le corresponde desarrollar las

relaciones intergubernamentales (Cameron, 2000).

“se impulsa la transferencia de la Agencia Provincial del Transporte a la orbita del
Ministerio de Jefatura de Gabinete de Ministros;, Que esta medida, permitird la
indispensable articulacion y armoniosa interrelacion que debe existir para un proceso

sistematizado e integrador del servicio publico de transporte”.

133 Decreto Provincial 02/11 del 03 de enero de 2011. http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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Es en este ultimo parrafo donde surge claramente la voluntad provincial de integracion

politica con el resto de las jurisdicciones.

3.3.2.1. Temas de interés tratados por la Agencia Provincial del Transporte

El 18 de enero de 2013, se produce una reunién convocada por el ministro del Interior y
Transporte, Florencio Randazzo, a fin de tratar temas referidos al transporte Metropolitano, en
donde participaron el Ministro de Infraestructura de la Provincia Alejandro Arlia y el Director
Ejecutivo de la Agencia Provincial del Transporte Javier Mazza, ambos en representacion del

gobernador Daniel Scioli.

Luego de la reunion, el ministro Arlia declar6 “Estamos de acuerdo con la reunién y trajimos

nuestros temas para incluir en la agenda (Jones, 1984), de la Agencia".

En cuanto a los temas que fueron tratados en el encuentro, se pueden mencionar los

siguientes:

v' Metrobus linea oeste desde Liniers'** hasta Ciudadela'®”.
v Concrecion del Proyecto de Centro de Transbordo Liniers.

v Control en conjunto sobre corredores libres de alcohol.

El ministro Randazzo afirmaba luego del encuentro “mi percepcion es que tenemos que seguir
dialogando y buscando una salida consensuada, porque para eso se cred la Agencia
Metropolitana de Transporte”, y agregd “cuando creamos un organismo como éste, y nos
fijamos objetivos de trabajo conjunto, después tenemos que ser consecuentes, y juntarnos a

discutir las decisiones que afectan a varias jurisdicciones", en donde se puede observar la

134 o . . . . , .
Liniers es un barrio de la zona oeste de la Ciudad de Buenos Aires, que se encuentra en el limite con la

Provincia de Buenos Aires.
135 - . . . .
Ciudadela es un barrio de la zona oeste de la Provincia de Buenos Aires.
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utilizacion del recurso politico de consenso (Dente y Subirats, 2014:86) y de RIGS (Morata,
1991).

Resulta muy interesante su punto de vista respecto a los limites geograficos, en el cual senala
que ‘“‘consideramos a los wusuarios o pasajeros del ambito metropolitano como
interjurisdiccionales, porque la gente de Provincia primero se toma un colectivo o el tren para
arribar a la Ciudad, y después en muchos casos prosigue su viaje en subte; por ende no se
pueden tomar decisiones unilaterales”, fijando una posicioén a favor del federalismo (Elazar,

1990).

A partir de las declaraciones del funcionario nacional, nuevamente quedan expresadas las

necesidades de fijacion de politicas consensuadas (Dente y Subirats,2014:86).

Por el lado de la Provincia de Buenos Aires el ministro de esta provincia expresé “lo que tiene
que mantenerse es el didlogo, y es lo que ofreci6 el ministro Randazzo a partir de una mesa de
didlogo, para analizar el impacto que puede traer esto en materia de desplazamiento de
pasajeros del servicio de subtes hacia el servicio de colectivos”, a lo que finalmente concluy6
“la vocacion del gobernador Daniel Scioli es participar en todos los dmbitos de coordinacion

(Covarrubias, 2007) y articulacion de politicas ptblicas en beneficio de la gente"'*°.

En octubre de 2014, la Agencia Provincial de Transporte'”’, establece como obligatorio a
partir del dia 01 de enero de 2015, incorporar videocdmaras en las unidades del servicio
publico de autotransporte de pasajeros, con el fin de mejorar las condiciones de seguridad de
los usuarios y de los conductores, senalando que “el dia 15 de septiembre en una reunion
convocada por esta Agencia Provincial del Transporte, los representantes de las camaras

empresarias del sector (CTPBA"®, ACTA'”, CEAP'’, AAETA'"!, CETUBA'®)

136 http://www.prensa.gba.gov.ar/nota.php?idnoticia=26098 del 21 de enero de 2013
7 A través de la Resolucion 374/2014 - 06 de octubre de 2014. http:/www.gob.gba.gov.ar/dijl/
¥ CTPBA — Camara del Transporte de la Provincia de Buenos Aires - www.camaradetransporte.com.ar
ACTA — Asociacién Civil Transporte Automotor
CEAP — Camara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros - http://www.ceap.org.ar
AAETA — Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Automotor - http://www.aaeta.org.ar/
CETUBA — Camara Empresaria del Transporte Urbano de Buenos Aires.
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acompafiaron la iniciativa para la implementacion de dispositivos en los vehiculos de

transporte de pasajeros, con el fin de incrementar los niveles de seguridad”.

Esta medida estuvo en sintonia con la emergencia en materia de seguridad publica establecida

mediante decreto'* por el gobernador Daniel Scioli'**

, €l 04 de abril de 2014, con vigencia
de un afio. Al respecto, vale la pena sefialar que en el discurso de apertura de sesiones
ordinarias 2015 de la Legislatura de la Provincia de Buenos Aires, el gobernador sefiald que
no iba a prorrogar la vigencia de este decreto, debido a “que se cumplieron los objetivos”
agregando también que “la seguridad es un camino arduo, una lucha intensa donde no hay

soluciones mégicas”'*.

3.3.3. Metrobus para la Provincia de Buenos Aires

Como una continuidad de las acciones realizadas por el Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires, el gobernador de la Provincia de Buenos Aires Daniel Scioli, analiz6 en una reunién
mantenida con su Ministro de Infraestructura Alejandro Arlia y el Director Ejecutivo de la
Agencia Provincial del Transporte, Javier Mazza, la posibilidad de extender al territorio de la
Provincia el sistema Metrobus de la avenida Juan B Justo, el cual llega al barrio portefio de

Liniers, limite con la zona oeste del AMBA'*°.

3.4. CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES

El 6rgano competente en materia de transporte en el ambito del Gobierno de la Ciudad

Auténoma de Buenos Aires es la Subsecretaria de Transporte, dependiente de la jefatura de

3 A través del Decreto 220/14 del 04 de abril de 2014. http:/www.gob.gba.gov.ar/dijl/

"% Daniel Scioli - Gobernador de la Provincia de Buenos Aires por el Frente para la Victoria.

¥ «Seioli dijo que no prorrogaré la ley de emergencia de seguridad” - 01de marzo de 2015- www.clarin.com

16 Scioli analiza llevar el metrobus la zona oeste del gran buenos aires — 15 de enero de 2013 —
www.infobae.com
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Gabinete de Ministros. El organigrama de la misma se puede observar a través de la siguiente

figura:
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Tlustracion 3.2. Organigrama de la Jefatura de Gabinete de Ministros
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El 23 de marzo de 2006, se sanciona la Ley de Ministerios del Gobierno de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires'*’, designando a los Ministerios de Gobierno, Planeamiento y
Obras Publicas y de Espacio Publico, con atribuciones sobre el transito y transporte, y
especificamente a este Gltimo, la competencia de la implementacion de las politicas referidas

a la gestion y fiscalizacion del transporte y transito de la Ciudad.

El 16 de noviembre de 2006, se aprueba el Codigo de Transito y Transporte'*®, el cual trataba
casi en su totalidad, de cuestiones técnicas a cumplimentar, pero también de establecer las
atribuciones en cuanto a las cuestiones de transporte que le eran propias al gobierno de la

Ciudad de Buenos Aires, y de las cuales podemos destacar las siguientes:
v' Estudiar y proponer normas y disposiciones que se relacionen con el transito y el
transporte urbano en todos sus aspectos y, cuando corresponda, coordinar sus acciones con

otras areas involucradas en el tema.

v" Dictar normas transitorias y experimentales en materia de transito y transporte, asi como

toda otra norma reglamentaria o acto administrativo que corresponda.

v' Otorgar habilitaciones para el transporte escolar, taxis y otras, de acuerdo a las

disposiciones del co6digo y a las normas complementarias.

v Instalar o autorizar la instalacion, fiscalizar y supervisar la sefializacion vial.

v" Establecer los lugares, instalar o autorizar la instalacion de las paradas para el transporte

publico de pasajeros, taxis y otros transportes de pasajeros.

En cuanto a la planificacion urbana, el gobierno de la Ciudad, en condiciones de proponer:

w Ley 1925/06 — 23 de marzo de 2006 http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-

busqueda
148 Aprobado por Ley 2148/2006 - 16 de noviembre de 2006

http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda
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v' Arterias o carriles para la circulacion exclusiva u obligatoria de vehiculos del transporte

colectivo de pasajeros, taxis o transporte de cargas.

v Sentido del transito diferencial o exclusivo para carriles de una arteria determinada, en

diferentes horarios o fechas y los desvios pertinentes.

v’ Estacionamiento alternado u otra modalidad segun el lugar.

v" Peaje diferenciado en autopistas que privilegie la plena ocupacion de los vehiculos

particulares.

v Una red integral y permanente para la circulacion de ciclorodados.

3.4.1. Organismo de Coordinacion de Transito y Transporte

El 11 de abril de 2007, se crea por decreto'®, el Organismo de Coordinacién de Transito y
Transporte, dependiente del Jefe de Gobierno, en donde se incluye dentro de la agenda de
gobierno (Elder y Cobb, 1984), la necesidad de coordinacion (Covarrubias, 2007) entre las

jurisdicciones:

“Que para asegurar la adecuada gestion del trdamsito y el transporte en la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, se requiere crear una instancia institucional unica, que

. . . . . . 150 Y
coordine las acciones entre las tres jurisdicciones’™" responsables en la materia”.

Como asi también hace referencia a tratar de evitar las discontinuidades de las politicas, que

se han planteado dentro de los objetivos e hipotesis de este trabajo.

1% A través del Decreto 532/2007 - 11 de abril de 2007
http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda
*% Cuando se menciona a las tres jurisdicciones, se refiere a los Ministerios de Gobierno, Planeamiento y Obras
Publicas y de Espacio Publico, establecidos en la Ley 1925/06 (Ley de Ministerios).
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“Que la medida que se propicia articulard y dard organicidad a las acciones de transito y
transporte en el ambito de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, evitando discontinuidades

o contradicciones en sus politicas y facilitando su aplicacion”.

Por otro lado, también se hace referencia a la utilizacion de recursos (Dente y

Subirats,2014:90), aclarando que no serd necesario la utilizacion de nuevas partidas.

“Que por sus caracteristicas, resulta pertinente que la instancia interministerial a ser

FE TS

creada dependa del Jefe de Gobierno”. “Que la creacion del organismo interministerial no

implica modificacion presupuestaria”.

En cuanto a sus tareas especificas, se establece a este organismo, como autoridad de
aplicacion del Codigo de Transito y Transporte, teniendo ademds como objetivos, la
definicion de politicas, el establecimiento de prioridades de accidon y mecanismos de
coordinacion entre las instancias organizativas del Poder Ejecutivo, con competencias sobre el

transito y transporte en el &mbito de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires "'

Por otro lado también se estipula que estara conformado por un Gabinete de Tréansito y
Transporte, el cual estard integrado por los ministerios de Gobierno, de Planeamiento y Obras

yq 1. . ;110 152 : : . 153
Publicas, y de Espacio Publico ™, con las siguientes funciones ~:

v" Definir las politicas de ordenamiento del transito y transporte en el &mbito de la Ciudad de

Buenos Aires y establecer las prioridades para su aplicacion.

v" Disefiar mecanismos de articulacion entre las jurisdicciones que intervienen en la
aplicacion de las politicas de transito y transporte en el territorio de la ciudad. En donde

necesariamente tendrian que transcurrir en ambitos de RIGS (Agranoft,1991).

1 1bid,Articulo 2
2 1bid, Articulo 3
>3 1bid,Articulo 4
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v’ Facilitar la coordinacién y articulacion de los planes y programas gestados e
implementados por las jurisdicciones del poder ejecutivo, que incidan en las politicas de

transito y transporte de la ciudad.

Resulta muy interesante remarcar lo establecido en uno de sus articulos'*, en cuanto a la
relacion y coordinacion entre los diferentes sectores del gobierno de la Ciudad, con el resto de
las jurisdicciones del A.M.B.A., ya que el mismo indica que cuando la naturaleza de los
asuntos a considerar lo hiciera necesario, el Gabinete de Transito y Transporte puede
convocar a ministros, secretarios u autoridades de organismos descentralizados del poder
ejecutivo, y lo que es mas importante, a los que resulten competentes en la materia, sean de
jurisdiccidén nacional, de la provincia de Buenos Aires o de sus municipios, a participar de
encuentros, a fin de acordar politicas, suscribir convenios operativos de ejecucion y propiciar
la suscripcion de acuerdos interjurisdiccionales (Covarrubias, 2007), surgiendo nuevamente la

voluntad de integracion con el resto de las jurisdicciones.

155 como Autoridad de

Posteriormente en 2008, se designd a la Subsecretaria de Transporte
Aplicacion del Coédigo de Transito y Transporte de la Ciudad de Buenos Aires'”, en
reemplazo del Organismo de Coordinacion de Transito y Transporte, a raiz que este tltimo,
tuvo falta de celeridad y eficacia en la ejecucion de las politicas y acciones desplegadas sobre
la gestion y regulacion del transito y transporte en el ambito de la Ciudad Autéonoma de

Buenos Aires. Esta conclusion, segun se indica, surge a raiz y como evidencia del escaso

numero de actos administrativos dictados al respecto por ese Organismo.

Por otro lado, se faculta a la Subsecretaria de Transporte, a definir y aplicar las politicas,
promover la suscripcion de convenios, requerir la colaboracion y entender en la coordinacién
de las acciones de regulacion y control del transito y transporte con otras areas, organismos
descentralizados y de control del Gobierno de la Ciudad y de jurisdiccion nacional, provincial

y municipal, asi como con los entes interjurisdiccionales involucrados en la materia de su

>4 Articulo 6.

% A través del Decreto 498/2008 - 06 de Mayo de 2008
http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda
¢ Aprobado por Ley de la Ciudad de Buenos Aires N° 2.148
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competencia'”’, visualizando aqui también la inclusion de las RIGS (Wright, 1988) dentro de

la agenda de gobierno (Cobb y Ross, 1976).

3.4.2. Ley de Ministerios

En noviembre de 2011, se sancion6 la Ley de Ministerios del Gobierno de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, comprendiendo ente los objetivos de la Jefatura de Gabinete de
Ministros, entender en las politicas referidas a la gestion y fiscalizacion del transporte, del

. , . , o’ <z 158
ordenamiento del transito y regimenes de habilitacion de conductores .

Posteriormente, en diciembre de 2011, se aprobd la estructura orgénico funcional,
dependiente del poder ejecutivo del gobierno de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires,
incluyendo a la Subsecretaria de Transporte, en la orbita de la Jefatura de Gabinete de

Ministros'>’.

Dentro de las funciones otorgadas a la Subsecretaria de Transporte, se encuentran las de
entender en la formulacion de politicas, planificacion, regulaciones y planes de transporte
urbano pertenecientes al ambito de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y con su
articulacion con el Area Metropolitana, como asi también en la coordinacién

interjurisdiccional.

Nuevamente entra en la agenda de gobierno (Aguilar Villanueva, 1993), la coordinacion

interjurisdiccional (Covarrubias, 2007).

Dependiente de esta Subsecretaria, se encuentra la Direccion General de Trénsito y

Transporte, la cual posee entre sus responsabilidades primarias, participar en las actividades

Y7 Articulo 3 del Decreto 498/2008 - 06 de mayo de 2008
http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda

¥ Ley 4013 —Ley de Ministerios sancionada el 17 de noviembre de 2011- Boletin Oficial N° 3807 -
http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar

Y9 A través del Decreto 660/11 — 10 de diciembre de 2011- Boletin Oficial N° 3811 -
http://boletinoficial.buenosaires.gob.ar
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coordinadas en el marco de programas y proyectos interjurisdiccionales de transporte en

coordinacion con el Ministerio de Gobierno.

Por ultimo, se encuentra el Organismo Fuera de Nivel Unidad Proyectos Especiales area
Metropolitana de Buenos Aires, en la orbita del Ministerio de Gobierno, que posee entre sus
objetivos, el de actuar como responsable de la articulacion y coordinacion interjurisdiccional
en temas del area Metropolitana de Transporte, y desarrollar e implementar mecanismos de
seguimiento de las politicas piiblicas comunes para el Area Metropolitana de Buenos Aires,
oficiando de 4area de coordinacion interjurisdiccional, entre otras. Como podemos observar
hasta aqui, el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, cuenta con la normativa
correspondiente como para articular acciones de RIGS (Agranoff, 1991) de politica de redes
(Zurbriggen, 2003) y de acuerdos federales (Covarrubias, 2007) con el resto de las
jurisdicciones. Del mismo modo, también desde el gobierno nacional y provincial, se han
disefiado las herramientas juridicas como para que se desarrollen las acciones de consenso
politico, con el objetivo de coordinar las acciones de todos los actores del sistema de

transporte.

En cuanto a la Ciudad de Buenos Aires, también se puede incluir al Ente Unico Regulador de
los Servicios Publicos de la Ciudad, bajo la clasificacion de actor burocratico (Dente y
Subirats, 2014:110), creado a partir de la sancioén de la Constitucion de la Ciudad de Buenos

6'’. El Ente funciona en el ambito del Poder Ejecutivo, el cual posee

Aires en el afio 199
personeria juridica, es autdrquico y cuyas funciones consisten en ejercer el control y
seguimiento de la calidad de los Servicios Publicos de la Ciudad, ya sea que la prestacion se
realice por la administraciéon central o por terceros'®'. Posteriormente en 1999, esto fue
ratificado por la Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires'®?, donde el transporte publico de

. . o . r1.1: . 163
pasajeros es entendido como servicio publico ™.

10 Constitucién de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires — sancionada el 01 de octubre de 1996-

http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda

'*1 Articulo 138 de la Constitucion de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

162 A través de la Ley 210/99 sancionada el 29 de junio de 1999 -

http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda

163 Articulo 2 de la Ley 210/99 sancionada el 29 de junio de 1999 -

http://www.buenosaires.gob.ar/legalytecnica/normativa/formulario-de-busqueda
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Siguiendo con el andlisis de los actores, resulta oportuno mencionar tanto a las camaras

empresarias, como a los sindicatos.

En la tipologia de Dente y Subirats (2014), estos actores podrian ser clasificados como actores
de intereses especiales (Dente y Subirats, 2014:112), con roles que pueden transitar por el de
aliado u opositor, (Dente y Subirats, 2014:126), dependiendo de las situaciones desarrolladas

en cada momento.

3.5. CAMARAS EMPRESARIAS Y SINDICATOS

3.5.1. Camara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros (C.E.A.P.)

Sus antecedentes datan de comienzos del siglo XX, cuando el 23 de agosto 1933, se crea la
“Federacion de Lineas de Autos Colectivos”, con el objeto de contrarrestar el avance de otro
de los medios de transporte que estaban asomando por esa época, en este caso los taxis o
taximetros. Posteriormente fue cambiando sucesivamente de nombre, pasando a “Asociacion
de componentes de las lineas de autos Colectivos”, en 1959 a “Asociacion de Componentes
de Lineas de Colectivos de la Capital Federal, hasta que en 1969 , finalmente pasé a llamarse

Cémara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros.

3.5.2. Federacion Argentina de Transportadores por Automotor de

Pasajeros (FATAP)

Los origenes de esta Federacion, se remontan al afio 1956, cuando entidades del transporte
privado de pasajeros, decidieron conformar una comision que tuviera la mision de crear una
union empresarial y cuyo principal objetivo fuera la defensa de los intereses de los
transportadores por automotor de pasajeros; a consecuencia de esto, nace la Federacion

Argentina de Transportadores por Automotor de Pasajeros, con alcance nacional.

3.5.3. Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Automotor

(AAETA)
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Los inicios de esta Asociacion datan del afio 1941, pero la mayor parte de sus actividades se

desarrollan sobre el transporte de pasajeros por émnibus de larga distancia.

3.5.4. Camara del Transporte de la Provincia de Buenos Aires (CTPBA)

Esta Camara tiene su origen en el afio 1944, y surge en momentos en que las zonas adyacentes
a la Ciudad de Buenos Aires, actualmente denominado R.M.B.A., se nutrian de la
inmigracién proveniente del “interior del pais”'®*; por otro lado, el surgimiento de la
Corporacion de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires, motivo a quienes no aceptaban las
condiciones de esta, a tomar la decision de proseguir su actividad en la provincia de Buenos

Aires.
3.5.5. Sindicato de Union Tranviarios Automotor (UTA)

La Unién Tranviarios Automotor es el nombre del sindicato de choferes o conductores, cuya

creacion se remonta al afio 1919.

164 , . . ’ . . . .y
Se conoce comunmente como “interior del pais”, a las zonas y provincias alejadas de la region del AMBA.
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3.6. CONCLUSIONES DEL CAPITULO III

En este capitulo se han expuesto y analizado numerosos intentos cuyos objetivos perseguian
poder llegar a concretar diferentes acuerdos para establecieran una autoridad jurisdiccional en
materia de transporte publico automotor para la R.M.B.A. Debido a la discontinuidad de las
politicas llevadas a cabo por parte de los actores involucrados, y a periodos de ruptura, se han
ido sucediendo y repitiendo a lo largo del tiempo, diferentes intentos, de similares formatos y
caracteristicas, que han fracasado, debido a la aparicion de intereses ocultos, que aunque no
eran puestos en juego en una primera parte de los acuerdos, finalmente no permitieron la

concrecion de la mayoria de los intentos.

En la gran parte de estos intentos, fue el gobierno nacional, tomando su rol de actor promotor
(Dente y Subirats, 2014:122), fue impulsando dichos acuerdos, ocupando una posicion central
dentro de la red de actores (Zurbriggen, 2003), y fomentando a su vez, las RIGS (Agranoff,
1991). Quiza también resulte adecuado y util suponer, que dada su mayor capacidad y
disponibilidad de recursos (Dente y Subirats, 2014:90) en relaciéon a la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, y a la provincia de Buenos Aires, haya contribuido tal situacion a poder ocupar

ese rol.

Por otro lado, en lo desarrollado y analizado, tanto el gobierno de la Ciudad Autéonoma de
Buenos Aires, como el de la provincia de Buenos Aires, no han ocupado un rol activo en el

disefio de politicas de acuerdos de coordinacion de sistemas federales (Covarrubias, 2007).

Por ultimo también podemos mencionar que debido a como hemos visto, a los numerosos
intentos de impulsar desde 1980, una autoridad metropolitana de transporte, este tema ha
estado instalado en las diferentes agendas (Elder y Cobb, 1984) de los diferentes gobiernos y

hasta la actualidad.
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CAPITULO IV: SUBSIDIOS, TARIFAS Y CONTROL

4.1. INTRODUCCION

En este capitulo se ird desarrollando de manera cronologica, el esquema de subsidios al
sistema de transporte de la R.M.B.A. a partir del afio 2002, relacionandola con la politica de
tarifas y por el control a los subsidios ejercido por el Estado nacional, y en donde se
analizaran los procesos de toma de decisiones, el disefio de politicas y su implementacion,
como asi también la politica de red de actores, el funcionamiento de las RIGS, acuerdos

federales, y posicionamiento de todos estos temas dentro de la agenda ptblica y de gobierno.

4.2. EL ESQUEMA DE SUBSIDIOS Y TARIFAS AL TRANSPORTE
PUBLICO AUTOMOTOR DE PASAJEROS EN LA R.M.B.A.

El 20 de diciembre de 2001, el presidente Dr. Fernando de La Rua'® renunciaba,
concluyendo su mandato de manera anticipada, el cual constitucionalmente le correspondia
hasta el 10 de diciembre de 2003. Posteriormente, y para ocupar la acefalia del cargo'®, el
mismo fue cubierto por otros tres presidentes'®’, que se fueron sucediendo en tan solo 12 dias
, hasta finalmente concluir el 01 de enero de 2002, con la asuncion provisional de la

presidencia, por parte de Eduardo Duhalde'®®.

Durante enero del afio 2002, en plena crisis politica y econdomica del pais, se decreta la

emergencia piblica'®®, hasta el 10 de diciembre de 2003.

'% Dr. Fernando de la Rua asumi6 el cargo de Presidente de la Nacion el 10 de diciembre de 1999, por la

Alianza U.C.R.— FREPASO.
1% E] vicepresidente electo, Carlos Alvarez, habia renunciado el 06 de octubre del 2000.
" En orden cronolégico: Ramon Puerta, Adolfo Rodriguez Sai y Eduardo Camafio.
' Eduardo Duhalde fue designado Presidente de la Nacion el 01 de enero de 2002 por el Congreso Nacional. Su
mandato culmino el 25 de mayo de 2003, momento en que asumio la presidencia Néstor Kirchner.
169 Ley 25.561 de emergencia publica y reforma del régimen cambiario — 06 de enero de 2002 — Se establecia la
emergencia hasta el 10 de diciembre de 2003 - http://www.infoleg.gob.ar
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En abril del afio 2002, y debido a esta declaracion de emergencia, se crea el SISTAU (Sistema
integrado de transporte automotor)'’’, destinado a percibir un porcentaje de un fideicomiso
creado a partir de la percepcion de una tasa sobre la venta de gasoil, para financiar obras y
servicios de infraestructura ferroviaria de pasajeros y de carga .

171 .
"1 creado en noviembre

Resulta util aclarar que el SISTAU, formaba parte a su vez del SIT
del afio 2001'", derivado de un decreto de julio de 2001, donde se constituia el mencionado

. . 1 3
fideicomiso'”.

En uno de los parrafos de los considerandos del decreto de creacion del SISTAU, se incluia
dentro de la agenda de gobierno (Elder y Cobb, 1984), al sistema de transporte automotor,

aludiendo a la situacion de crisis de esos momentos.

“Que ante la situacion de emergencia en que se encuentra el sistema de transporte terrestre
en la Republica Argentina, resulta necesario incluir al transporte automotor de pasajeros
dentro de los destinos asignados a los recursos del fideicomiso, con la exclusiva finalidad de
compensar los desfases tarifarios ocasionados por el impacto de la devaluacion del peso en
la estructura de costos de las empresas transportistas, en dreas urbanas y suburbanas, bajo

la jurisdiccion nacional *

En referencia a la mencion de la devaluacion, resulta oportuno sefialar que el pais salid de
manera abrupta, de la convertibilidad de su moneda en la que habia convivido desde 1991,

afio en que luego de un periodo de hiperinflacion durante los tltimos meses del gobierno de

75

Ratl Alfonsin'”, se sanciond, ya bajo el mandato de Carlos Menem'”, la ley de

17" Decreto 652/02 “Ratificase el convenio de estabilidad de suministro del gasoil suscripto entre el Estado

Nacional y las empresas productoras y refinadoras de hidrocarburos” - 19 de abril de 2002

http://www.infoleg.gob.ar

! Sistema de Infraestructura de Transporte.

Decreto 1377/01 “Créase el Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT), que incluira el Sistema Vial

Integrado (SISVIAL) y el Sistema Ferroviario Integrado (SIFER). Fideicomiso. Disposiciones Generales” del 01

de Noviembre de 2001 http://www.infoleg.gob.ar

' Decreto 976/01 “Tasa sobre el gasoil. Constitucion del Fideicomiso” del 31 de julio de 2001

http://www.infoleg.gob.ar

* Raul Alfonsin ejercié la presidencia de la Nacion entre 1983 y 1989.

Carlos Menem tuvo 2 periodos presidenciales. El primer mandato (1989 — 1995) y el segundo (1995-1999).
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convertibilidad del Austral '’°, que era la moneda vigente de esos momentos, reemplazada a
partir del 01 de enero de 1992'"7 por el peso (que rige hasta la actualidad) , y en la cual 1 (un)

peso era equivalente a 1 (un) dolar.

De acuerdo a lo dispuesto en la creacion del SISTAU, se faculta a la Secretaria de Transporte,
dependiente del Ministerio de Produccion, a celebrar convenios con autoridades provinciales
y municipales, para incluir el mismo a las lineas de transporte afectadas al servicio publico

. . T 178
por automotor urbano de pasajeros de dichas jurisdicciones'".

Posteriormente, en abril de 2002, el Ministerio de Produccidon emite una resoluciodn,
ordenando a la Secretaria de Transporte, que proceda a invitar a las provincias, y a través de
ellas a los municipios, para que también sean incluidas en el mencionado SISTAU'”,
advirtiéndose entonces en este caso, el funcionamiento el funcionamiento de las RIGS

(Agranoft, 1991) y de politicas de acuerdo federal (Covarrubias, 2007).

Por otro lado, se ratifica un convenio de estabilidad de suministro de gasoil suscripto entre el
Estado nacional y las empresas productoras y refinadoras de hidrocarburos, hasta el 31 de

julio de 2002, el que luego fue prorrogado de manera trimestral, hasta el afio 2009.

Posteriormente, en noviembre de 2002, se produce un hito muy importante, como la
declaracion de emergencia al transporte automotor de pasajeros de caracter

interjurisdiccional, correspondientes a la 6rbita de control de la Nacion'®,

Dentro de los considerandos de la declaracion de la emergencia del transporte automotor, se
hace referencia entre otros temas, también a la devaluacion de la moneda, a la presion
tributaria, y a la disminucion en la demanda de los servicios, que trajo como consecuencia la

aparicion de servicios de transporte de caracter informal e ilegal.

176 Ley 23.928 - Ley de convertibilidad del Austral - 27 de marzo de 1991- http://www.infoleg.gob.ar
""" Decreto 2128/91 - 10 de octubre de 1991- http://www.infoleg.gob.ar
Y78 Articulo 5 del decreto 652/02 — 19 de abril de 2002- http://www.infoleg.gob.ar
® Resolucion 82/2002 - Sistema Integrado de Sistema Automotor - 29 de abril de 2002 -
http://www.infoleg.gob.ar
%0 Decreto 2407/2002 Declaracion del estado de emergencia del transporte automotor de pasajeros por carretera
de caracter interjurisdiccional - 26 de noviembre de 2002 - http://www.infoleg.gob.ar
131




CAPITULO IV: SUBSIDIOS, TARIFAS Y CONTROL

“los motivos de la crisis arraigada en el sector son, entre otros, la restriccion crediticia
general que impide el financiamiento de la actividad, el efecto de la devaluacion de la
moneda que produjo incrementos en los precios y dolarizé el valor de los repuestos,
modificando la estructura de costos, por consecuencia, el colapso de las empresas
aseguradoras que traslado los pasivos por indemnizaciones contratadas a las aseguradas,
la creacion de nuevos impuestos y el aumento de los existentes que incremento la presion
tributaria, la disminucion de la demanda de servicios y la proliferacion de la oferta de

transporte irregular y clandestino, entre otros de menor envergadura”.

Mientras tanto, para noviembre de 2002, todavia seguia rigiendo el cuadro tarifario vigente

desde el 03 de diciembre de 2000'8!

En julio de 2003, ya bajo la presidencia de Néstor Kirchner'®?, la Secretaria de Transporte,
establecid un precio diferencial de gasoil para los operadores del transporte publico por
automotor de pasajeros' . El volumen o cupo del mismo para cada operador, iba a depender
de variables tales como, cantidad de vehiculos de la empresa, cantidad de kilémetros

recorridos mensuales y consumo promedio, por tipo de vehiculo.

En noviembre de 2003, mientras tanto, se prorroga la emergencia publica, hasta el 31 de

diciembre de 2004'%*

En marzo del 2004, se aumenta el porcentaje de los fondos destinados al SISTAU, a fin de

seguir manteniendo la tarifa de los servicios, sin alteraciones, tal como lo muestra el siguiente

, . . 185
parrafo perteneciente al decreto correspondiente " :

'8! Resolucién conjunta 1006/2000 del Ministerio de Economia y 17/2000 del Ministerio de Infraestructura y

Vivienda “Apruébanse escalas tarifarias para los diferentes grupos de empresas operadoras de transporte publico
de pasajeros por automotor de caracter urbano y suburbano de jurisdiccion nacional” del 01 de diciembre de
2000 http://www.infoleg.gob.ar

182 Néstor Kirchner estuvo al frente del poder ejecutivo nacional entre el 25 de mayo de 2003 y el 10 de
diciembre de 2007.

¥ Resolucion 23/2003 de la Secretaria de Transporte de la Nacion — 23 de julio de 2003 -
http://www.infoleg.gob.ar

184 Ley 25.820 — 19 de noviembre de 2003 - http://www.infoleg.gob.ar

1% Decreto 301/2004 - 10 de marzo de 2004 - http://www.infoleg.gob.ar
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« . 186 .

que a fin de evitar que el peso de estos mayores costos " se traduzca en un incremento
tarifario que deberia soportar el publico usuario, resulta necesario incrementar los recursos
destinados a las compensaciones tarifarias y no tarifarias previstas en el decreto N°

652/02” .

Por otro lado, en noviembre de 2004, se continlia prorrogando la emergencia publica, hasta

diciembre de 2005 187,

En abril de 2005, se fija un impuesto sobre la importacion de gasoil, con el objetivo de
destinarlo a compensaciones tarifarias de las empresas de servicios publicos de transporte de

. 188
pasajeros por automotor .

Como vemos, se sigue profundizando la politica compensatoria de aumento de fondos hacia

las empresas de transporte, mientras las tarifas hacia los usuarios se mantienen sin cambios.

En diciembre de 2005, se produce una nueva prorroga de la emergencia publica, hasta el 31

de diciembre de 2006'’.

190 L. . .
En mayo de 2006, se crea por decreto , un régimen de compensaciones complementarias,
denominado R.C.C., destinado a compensar los incrementos de costos incurridos por las
empresas de servicios de transporte publico de pasajeros por automotor de caracter urbano y

suburbano bajo jurisdiccion nacional, que prestaban servicios en el A.M.B.A.

Entre los considerandos del decreto, se sefiala la necesidad por parte del Estado nacional, de
asegurar a la poblacion, el normal acceso a los servicios publicos, destacandose el siguiente

parrafo:

“Que en el actual contexto economico y social, el Estado nacional viene realizando

sostenidos esfuerzos a fin de asegurar el normal acceso de la poblacion a los servicios

18 Costos de explotacion del servicio de transporte.

187 Ley 25.972 - 24 de noviembre de 2004 - http://www.infoleg.gob.ar

188 Ley 26.028 - 06 de abril de 2005 - http://www.infoleg.gob.ar

189 Ley 26.077 - 22 de diciembre de 2005 - http://www.infoleg.gob.ar

190 Decreto 678/2006 - 30 de mayo de 2006 http://www.infoleg.gob.ar
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publicos, preservando su naturaleza de prestacion obligatoria para la satisfaccion de

necesidades colectivas primordiales”

sosteniendo a la politica de compensaciones, como herramienta véalida para atenuar el impacto

de las tarifas, sobre todo, para los sectores de poblacién de menores ingresos:

“Que la consecucion de dicho objetivo requiere poner en equilibrio los caracteres de
obligatoriedad, continuidad y regularidad a cargo de los efectivos prestadores de los
servicios de jurisdiccion nacional, siendo la politica de compensaciones tarifarias que se
viene aplicando respecto del transporte publico de pasajeros por automotor de cardcter
urbano y suburbano, una adecuada herramienta para limitar el impacto sobre las tarifas de
los incrementos de costos que ha experimentado el sector, evitando que estos repercutan en

la economia de los sectores sociales de menores recursos”

En cuanto a la politica de tarifas implementada, considera que las empresas de transporte del
area metropolitana de Buenos Aires, son las mas afectadas por el congelamiento de las tarifas,

sefialando:

“Que las permisionarias sometidas a la jurisdiccion del area metropolitana de Buenos
Aires, se ven particularmente afectadas, en razon del incremento de costos, de la
permanencia inalterada desde el afio 2001, de los cuadros tarifarios vigentes, y de los costos
regulatorios sensiblemente superiores a los de igual naturaleza, ejecutados en otras

Jjurisdicciones, debido a los requerimientos reglamentarios a que se sujetan los primeros”.

Con lo cual se comunica la necesidad de aumentar los ingresos de los subsidios del régimen
de compensaciones, a efectos que las empresas de transporte de la R.M.B.A., puedan afrontar

sus mayores costos de explotacion.

“Que por ello deben complementarse los ingresos mensuales asignados al mencionado
Sistema Integrado de Transporte Automotor (SISTAU) destinados a esas permisionarias,
con fondos provenientes del presupuesto nacional, para atender prioritariamente las

erogaciones originadas en los incrementos salariales del sector, debiendo asimismo
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contener la necesidad de renovacion del parque movil afectado a los servicios a fin de
reducir la antigiiedad media del mismo y las obligaciones emergentes de los regimenes de

formacion y capacitacion obligatoria del personal del sector”.

Con la suma de este nuevo fondo de compensacion, y a seis afios del tltimo cuadro tarifario,
el gobierno de Néstor Kirchner, sigue en su politica de no asumir el costo politico de aumento
de tarifas, trayendo esto como consecuencia, un aumento mucho mas que importante sobre los

montos de los subsidios.

Si analizamos hasta aqui las sucesivas acciones de aumentos en los subsidios, podriamos

aplicar la teoria incremental del paso a paso o de pequefios saltos, de Lindblom (1959).

Retomando los considerandos del decreto, el mismo también se hace una especial llamado a
la puesta en funcionamiento del ECOTAM, debido a la falta de adhesion de la totalidad de las
partes (explicado con detalle en el capitulo anterior), y atribuyendo a la Secretaria de
Transporte de la Nacion, las acciones para gestionarlo, lo cual implicaria que esta, asumiera el

rol de promotor y mediador (Dente y Subirats, 2014:122,127):

“las acciones conducentes a fin de promover ante los Gobiernos de la Provincia de Buenos
Aires y de la Ciudad de Buenos Aires, y ante las autoridades de los correspondientes
municipios de la Provincia de Buenos Aires, la adhesién a la Ley N° 25.031""", facultindola
ademas a propiciar en caso de resultar procedente las modificaciones legislativas y

regulatorias que permitan el logro de tal cometido”.

Mientras tanto, en diciembre de 2006, la emergencia publica, sufrié una nueva prérroga hasta

el 31 de diciembre de 20072,

En febrero de 2007, se pretendié tener un mayor control sobre la cantidad de kilometros
recorridos por cada una de las empresas, que permitiera contrastar la informacion declarada

por el operador, y la efectivamente realizada, a fin de otorgarle el monto del subsidio, de

PI'Ley de creacion del ECOTAM.
192 Ley 26.204 -13 de diciembre de 2006 - http://www.infoleg.gob.ar
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acuerdo a esto ultimo. En uno de las parrafos del decreto que lo impulsaba'®® , indicaba lo

siguiente:

“Que la magnitud de los subsidios que perciben las empresas de transporte publico de
pasajeros, requiere de un sistema de control que permita verificar la concordancia entre los
kilometros realizados por cada operador y los datos que sirven de base para la asignacion
de los subsidios que perciben las empresas del sector, representando el seguimiento

vehicular una herramienta idonea a tales fines”

Por otro lado, el 10 de diciembre de 2007, se prorroga nuevamente la emergencia publica
hasta el 31 de diciembre de 2008'** y asume sus funciones como presidenta, Cristina

Fernandez de Kirchner, sucediendo a su esposo, Néstor Kirchner.

En enero de 2008, y luego de ocho anos de valores congelados, finalmente se produce el
primer incremento de las tarifas del transporte publico automotor de pasajeros, desde el afio
2000, a través de una resolucion' del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Pablica

y Servicios.

En uno de los pasajes de esta resolucion, se hacia alusion justamente a las consecuencias

producidas por la crisis de 2001:

“en el marco de la crisis econdomica y social, se determino como eje de la politica relativa a
la movilidad de la poblacion, el mantenimiento de los niveles tarifarios de los servicios de
transporte vigentes al aiio 2001, proveyéndose a tal fin otros recursos que coadyuvaran a la

cobertura de los incrementos de los costos de explotacion.

Como asi también a que a esta altura resultaba necesario acudir a otra fuente de ingresos, para

no seguir aumentando los fondos destinados hacia el régimen de compensaciones:

%3 Decreto 98/2007 - 06 de febrero de 2007 - http://www.infoleg.gob.ar

194 Ley 26.339 - 12 de diciembre de 2007 - http://www.infoleg.gob.ar

195 Resolucion 1170/2007 del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios - 03 de
diciembre de 2007 http://www.infoleg.gob.ar
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“el déficit en la cobertura de los costos de explotacion en que se incurre para prestar los
servicios de transporte publico, de no ser atendido mediante otra fuente de ingresos,
requiere un incremento de la asistencia que en la actualidad brinda a tal fin el Estado
Nacional, a través de los fondos presupuestarios determinados por el articulo 1° del decreto

N° 678 de fecha 30 de mayo de 2006

También hace alusion a las mejoras que ha ido teniendo el poder adquisitivo de la poblacion

desde la crisis del afio 2001, acompafiado también de una caida del desempleo'*°.

“las mejoras constatadas durante el ario 2006 respecto del salario real de la poblacion,
acompariadas por una marcada caida de los indices de desocupacion, permitiran que parte
del déficit de cobertura de los costos de explotacion de los servicios de transporte urbano y
suburbano, sean atendidos mediante la reestructuracion de sus niveles tarifarios, los cuales,

como ya fuera expuesto, permanecen inalterados desde diciembre de 2001”

Con lo cual se considera que es el momento entonces de cubrir los mayores costos de

explotacion, mediante el aporte de los usuarios, a través del aumento de las tarifas.

“Que en las actuales circunstancias, resulta procedente que los mayores ingresos
necesarios para la cobertura de la totalidad de los costos de explotacion de los servicios

tratados, sean aportados por los usuarios”.

A partir de este nuevo cuadro tarifario, y a efectos de poder ir visualizando la evolucion de la
misma, se tomara como referencia el coste de la primera seccion (entre 0 y 3 km) para lineas
suburbanas del grupo I de jurisdiccion nacional, que en este caso es de $ 0,90. Tengamos en
cuenta que para el mismo grupo de lineas, en el anterior cuadro tarifario del afo 2000, el coste

era de $0,75.

En diciembre de 2008, se realiza una nueva prorroga de la emergencia publica, hasta el 31 de

diciembre de 2009,

196 . ~
Denominado “Paro” en Espaiia.

197 Ley 26.456 - 10 de diciembre de 2008 - http://www.infoleg.gob.ar
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. . 198
En enero de 2009, se procede a realizar un nuevo aumento en las tarifas ~, en donde se
vuelve a remarcar el aumento de los costos de explotacion por parte de las empresas

prestadoras.

“surge la existencia de un déficit en la cobertura de los costos de explotacion en que se
incurre para prestar los servicios de transporte publico, y que el mismo, de no ser atendido
mediante otra fuente de ingresos, requiere un incremento de la asistencia que en la

actualidad brinda a tal fin el Estado Nacional”.

Considerando luego que en tales circunstancias resulta necesario nuevamente cubrir este

aumento de los costos, con mayores ingresos provenientes de las tarifas.

“Que en las actuales circunstancias, resulta procedente que los mayores ingresos
necesarios para complementar la cobertura de la totalidad de los costos de explotacion de

los servicios tratados, sean provistos a través de los ingresos por tarifas”

El valor que hemos tomado como referencia pasa en este caso, de $ 0,90 a $ 1,10.

4.2.1. Sistema Unico de Boleto Electrénico (S.U.B.E.)

En febrero de 2009, mediante decreto presidenciallgg, se anuncio el denominado Sistema
Unico de Boleto Electronico (S.U.B.E.) para el transporte publico automotor de la regién

metropolitana de Buenos Aires.

Se incluye en la agenda de gobierno (Bafion y Carrillo, 1997), la calidad del servicio de

transporte, tal como lo expresa el siguiente parrafo del decreto:

“Que con la implementacion del S.U.B.E., el Estado Nacional contard con mejor

informacion estadistica sobre movilidad de los usuarios del sistema de transporte, origenes

1% Resoluciéon 13/2009 del Ministerio de Planificacién Federal, Inversion Publica y Servicios - 08 de enero de

2009 http://www.infoleg.gob.ar

%9 Decreto 84/2009 del 04 de febrero de 2009 http://www.infoleg.gob.ar
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y destinos de viaje por modo de transporte, lo cual permitird fortalecer las tareas de

planificacion, control de calidad de los servicios y fiscalizacion del sistema de transporte”

Otro de los objetivos incluidos en la agenda, es poder tener un mayor control sobre el
comportamiento de las empresas operadoras al momento de otorgarles los subsidios otorgados

a las empresas operadoras:

“La implementacion deberd ser compatible con el sistema de seguimiento vehicular para la
verificacion de la concordancia entre los kilometros realizados por cada operador y los
informados con cardcter de declaracion jurada por cada jurisdiccion, y que sirven de base
para la asignacion de los subsidios que perciben las empresas de transporte, conforme a lo

prescripto por el articulo 8° del decreto N° 98 de fecha 6 de febrero de 2007

Para este acontecimiento, el poder ejecutivo nacional, en su rol de actor politico promotor y
director (Dente y Subirats, 2014:122,123), realiz6 el anuncio desde la Casa de Gobierno, a

través de la presidenta Cristina Fernandez de Kirchner™”.

En el siguiente parrafo la presidenta detalla que la tarjeta serd multimodal, es decir que
ademads de poder utilizarse en el transporte publico automotor, también podré ser usada en el
metro y en el ferrocarril. Por otro lado, también se refiere a dejar de utilizar como medio de

pago a las monedas, por su incomodidad, y a la dificultad para hacerse de ellas.

“Creo que este es un proyecto ya en marcha, he fijado plazos en el decreto que acabo de
firmar para su implementacion, 90 dias, para que todos los usuarios del transporte en la
region metropolitana, en la region del AMBA, sea en ferrocarriles, en subtes o en colectivos,
puedan disponer de su tarjeta electronica y eliminar, no el inconveniente de las monedas
sino el negocio de las monedas, porque en realidad no estamos solamente ante el
inconveniente que siempre presupone juntar monedas, el vuelto, si tengo monedas o no;
también debemos decirlo con todas las letras, hay negocios. Hace poco se pudo detectar una

empresa que tenia tambores y tambores de monedas, que evidentemente especulaban y

200 Discurso de la Presidenta Cristina Ferniandez de Kirchner del 04 de febrero de 2009

http://www.presidencia.gob.ar/discursos/3347
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termina como siempre, como muchas veces pasa desgraciadamente en nuestro pais,
pagando los mds vulnerables socialmente, que no tienen estrategias defensivas frente a la

especulacion y frente a los negociados”.

La presidenta también incluye a través de la agenda mediatica (Aguilar Villanueva, 1993) el
tema de los recursos aportados por el gobierno central, la firme postura de defensa en la
continuidad de la politica de subsidios al sistema de transporte y manifestando que el coste
del boleto de transporte en la R.M.B.A. no es solo el mas bajo del pais, sino también el mas

bajo de la region.

“Que demanda ademas por parte del Estado, una gran inversion, mas de 200 millones de
pesos, porque esto es solventado por el Estado. Mas de 200 millones de pesos que creo que
van a contribuir a modificar estructuralmente el tema del transporte en lo que hace al
inconveniente del usuario y al manejo de su dinero y su seguridad. Creo también importante
sefialar el esfuerzo que se hace en materia estatal para mantener un transporte publico, el
de la region metropolitana, que es el mds barato del pais comparado con otras regiones, un
18% mas barato que las tarifas del resto del pais. Y si comparamos las tarifas de nuestro
pais, no vamos a hablar con las naciones muy desarrolladas de Europa o de América del
Norte, no, aqui en América Latina es el transporte mas barato, 0,31 centavos de ddlar.
Solamente tiene un precio menor La Paz, Bolivia, y el Distrito Federal de México. El resto
de todas las capitales latinoamericanas tiene un costo muy superior al transporte en la
Argentina. Por caso ciudades como san Pablo, Rio de Janeiro estan a un dolar veinte, un
dolar treinta, en Porto Alegre un poco mds incluso, lo cual refleja la situacion. No es una
cosa para quejarse, al contrario, porque el tema el subsidio al transporte, para que un
elemento que es muy importante en el presupuesto familiar sea accesible, no solamente
ayuda al trabajador, sino a todo el funcionamiento de la actividad economica. Porque
estamos también subsidiando al sector empresario no transportista, el transporte de los

trabajadores hacia los propios centros de trabajo”.

En octubre de 2009, se aprueba un convenio marco™”' entre la Secretaria de Transporte y el

Banco de la Nacion Argentina, a fin de fijar las pautas para la implementacion de la tarjeta.

2% Decreto 1479/2009 -19 de octubre de 2009 http://www.infoleg.gob.ar
140




CAPITULO IV: SUBSIDIOS, TARIFAS Y CONTROL

En cuanto a los fundamentos que el mencionado convenio, se cita como principales motivos
de la puesta en marcha de la nueva tarjeta, facilitarle y acercarle al puiblico usuario un método
de pago con mayores prestaciones que el actual, lo que redundard en una mejor calidad del

servicio de transporte, que es incluida dentro de la agenda de gobierno (Elder y Cobb, 1984)

“Que el objetivo primordial del S.U.B.E. es facilitar el acceso al sistema de transporte
publico mediante una herramienta tecnoldgica de utilizacion masiva que soslaye los
inconvenientes que presentan los sistemas de pago actualmente vigentes, mejorando asi la
calidad de vida de los usuarios y de la poblacion en general, en el entendimiento de que la
prestacion del servicio publico de transporte, por su masividad, es una de las actividades

que mayor incidencia tiene en aquella”.

También se hace mencion a que la nueva tarjeta incorpora tecnologia de proximidad sin
contacto, que va a ser utilizada en mas de once millones de viajes diarios, incluyendo como

también indicaba la presidenta, a las redes de metro y ferrocarril.

“Que atendiendo a los distintos medios de percepcion de tarifa utilizados en el sistema de
transporte publico de la region metropolitana de Buenos Aires, asi como a la amplitud de
este ultimo, la introduccion de la tecnologia de tarjeta de proximidad, sin contacto, de valor
almacenado adquiere singular relevancia, ya que en dicha region se realizan mds de once
millones de viajes en transporte publico diarios, encontrandose conformada la red por mads
de trescientas lineas de colectivos, siete lineas de ferrocarril metropolitano de superficie,

seis lineas de subterraneo y una de premetro”.

Otras de las ventajas a las que se alude, es la eliminacion de la especulacion en la posesion de
monedas, facilitar el ascenso de los pasajeros a los buses, y mejorar la seguridad de los viajes,

debido a la no manipulacién de dinero por parte de los conductores.

“Que la utilizacion del S.U.B.E. en el transporte publico automotor urbano y suburbano,
conllevara importantes beneficios para los usuarios, que a su vez, redundardn en provecho
de toda la comunidad, tales como eliminar la necesidad de contar con monedas para abonar
los pasajes, evitando el tiempo insumido en su obtencion; desalentar las prdcticas

especulativas en torno a la posesion de monedas, disminuir la congestion de usuarios en
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paradas y unidades de transporte que procuran adquirir pasajes, facilitar el ascenso de los
usuarios a las unidades de transporte; mejorar la velocidad del servicio, disminuir la
contaminacion ambiental; y aumentar la seguridad en las unidades de transporte por la

menor manipulacion de dinero”.

Por ultimo, se también se expresa los beneficios de la misma para el control y fiscalizacion
sobre las empresas operadoras de transporte, sobre todo para el calculo correspondiente a los

subsidios por compensacion tarifaria:

“Que el S.UB.E. constituird también una herramienta de obtencion de informacion
estadistica de crucial importancia para el Estado nacional, que entre otros objetivos,
fortalecera las tareas de planificacion, haciendo posible un uso mds eficiente de la red de
transporte publico a partir del conocimiento de los patrones de movilidad de los habitantes;
y permitird un mejor control de los parametros de asignacion del coeficiente de distribucion
de los sistemas de compensacion tarifaria y del cumplimiento de las obligaciones

previsionales e impositivas por parte de las empresas prestadoras”.

En noviembre de 2009, se prorroga nuevamente la emergencia publica, hasta el 31 de

diciembre de 2011%%%,

El 08 de noviembre de 2011, la Secretaria de Transporte de la Nacion, establecié*” como
fecha limite al dia 30 de noviembre de 2011, para la implementacion del del sistema S.U.B.E
por parte de las empresas prestadoras del servicio de transporte. Por otro lado, si pasado dicho
plazo, no lo hubieran implementado, se les comunica que dejarian de percibir el subsidio

correspondiente.

El 10 de diciembre de 2011, asume su segundo mandato, la presidenta Cristina Ferndndez de

Kirchner, y el 21 de diciembre, se produce una nueva prorroga de la emergencia publica,

hasta el 31 de diciembre de 20132,

202 Ley 26.563 - 25 de noviembre de 2009 - http://www.infoleg.gob.ar

293 Resolucion 235/2011 - Secretaria de Transporte de la Nacion - 08 de noviembre de 2011
http://www.infoleg.gob.ar

204 Ley 26.729 - 21 de diciembre de 2011- http://www.infoleg.gob.ar
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El 19 de julio de 2012, el Ministro del Interior y Transporte, Florencio Randazzo, junto con el
Secretario de Transporte Alejandro Ramos, anunciaron™> que a partir del 06 de agosto,
comenzaria a funcionar la denominada universalizacion de la tarjeta SUBE, lo cual consistia
en mantener la tarifa a que aquellos usuarios que poseian la tarjeta, y aumentarla a aquellos

206

usuarios que no la utilizaban™". Esta medida también cont6 con la adhesion de la provincia de

. 20
Buenos Aires?’.

Esto significaba, que por ejemplo, para un recorrido entre 0 y 3 Km, si el usuario ya utilizaba
la tarjeta SUBE, seguia abonando la tarifa anterior de 1,10 $, pero si no la utilizaba, tendria
que abonar 2,00 $. Con esta medida, se alentaba la incorporacion de la mayor cantidad de

nuevos usuarios al sistema.

Por otro lado, y dentro de los contenidos de esta presentacion, también se anunciaron medidas

significativas referidas a la politica de subsidios.

En uno de los pasajes de su discurso, el ministro Randazzo sefialaba respecto a los montos
destinados a los subsidios, incluidos en la agenda de gobierno (Cobb y Elder, 1972), que de
aqui en adelante “seran el tope que aportara el Estado al servicio de transporte publico. Esta
suma, estabilizando los valores de julio, va a ser el tope de recursos que el Gobierno va a

asignar al servicio de transporte publico de pasajeros”.

Esto significaba que a partir de ese momento, si en el futuro existieran mayores costos, estos
deberian ser aportados por cada jurisdiccion, y en ese caso, cada provincia o municipio, serian
los que deberian tomar la decision de aumentar su tarifa, o asignar una compensacion desde

su propio presupuesto.

205 http://prensa.argentina.ar/2012/07/19/32482-universalizan-la-tarjeta-sube-y-modifican-la-asignacion-de-

recursos-al-transporte-publico.php

2% Resolucién 66/2012 del Ministerio del Interior y Transporte de la Nacion -19 de julio de 2012 -
http://www.infoleg.gob.ar

27" A través de la Resolucion 441/2012 de la Agencia Provincial del Transporte - 30 de julio de 2012.
http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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Uno de los temas importantes que también explico el ministro, fue que hasta ese momento y
antes de la implementacion de la tarjeta SUBE, los parametros que se utilizaban para asignar
los subsidios del Estado, solo provenian de informacion brindada por las empresas, con la

siguiente distribucion:

v" 50 % de los recursos, se otorgaban en funcion de la recaudacion declarada por la empresa.

v' 25% de los recursos, se otorgaban en funcion de la cantidad de pasajeros declarados por la

empresa.

v 25% de los recursos, se otorgaban de acuerdo a la cantidad de kilometros recorrido

declarados por la empresa.

En base a esta situacion, indicé que “no se tomaba en cuenta la calidad del servicio que
recibia el pasajero, muchas veces ajustaban el nivel de frecuencia, en detrimento del servicio”
y por otro lado, ahora con implementacion de la tarjeta SUBE se ha logrado “un sistema
transformador, un cambio muy profundo y con informacién mas confiable, segura, y precisa”.
Aqui se puede observar entonces, la posicion del poder ejecutivo en mejorar la calidad del
servicio de transporte. Para Randazzo, el motivo de estas modificaciones “es mejorar la
prestacion al pasajero; no hay ninglin otro motivo en los cambios”, con lo cual, este tema

formaba parte también de la agenda de gobierno (Aguilar Villanueva, 1993).

A partir de ese momento, y con estas medidas, la metodologia de asignacion de recursos se
modifico, comenzando a ser distribuidos de aqui en adelante, de la siguiente manera:

208

v Tomar informacién que el operador brinda a la A.F.LLP~"., referida a sus obligaciones

salariales y previsionales.

v" Contemplar un maximo de tres trabajadores por bus.

2% A F.LP. es la Administracion Federal de Ingresos Publicos.
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v' Asignar un cupo de combustible a cada una de las empresas, de acuerdo a los datos
brindados por el sistema de informacion geografica (S.1.G.), dispuesto por la Secretaria de

Transporte.

En septiembre de 2012, se toma la decision de girar fondos compensatorios para la
renovacion de unidades, cuyo monto, estaba relacionado con la cantidad 6ptima de unidades
que cada empresa necesitaba para prestar el servicio, remarcandose la mejora producida en la

antigiiedad de las unidades, la cual habia bajado de los 12, a los 5 afos.

Todo lo detallado anteriormente, fue formalizado a través de una resolucion®”, en donde se
expresan las ventajas en la utilizacion del sistema de boleto electrénico S.U.B.E., y de donde
extraemos algunos de los parrafos mas significativos. En el siguiente, se expresan las ventajas

que aporta este sistema al control de las compensaciones:

“la informacion que se genera a partir del Sistema Unico de Boleto Electrénico (S.U.B.E.),
constituye una herramienta de vital importancia para el establecimiento de las variables
representativas de la prestacion de cada servicio para asignar compensaciones, como asit
también para el ejercicio del control de por ejemplo, la cantidad de kilometros recorridos y

las horas de utilizacion del parque movil, entre otros parametros” .

Como asi también en la mejora sustancial que aporta, al momento de realizar el calculo para

el desembolso del subsidio:

“Que asimismo, a través de este sistema, se puede personalizar a la demanda, estableciendo
compensaciones a la misma, como asi también a la oferta’’ como ocurre en la actualidad,
en la busqueda de mecanismos que garanticen el acceso de los usuarios a los servicios
publicos de transporte, preservando su naturaleza de prestacion obligatoria y el interés

publico comprometido™

% Resolucion 422/2012 del Ministerio del Interior y Transporte - 21 de septiembre de 2012

http://www.infoleg.gob.ar
210 .. .
Permisionarias de transporte.
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La misma resolucion, indica que las compensaciones seran tomadas y abonadas con recursos
del SISTAU y del RCC.*"", y que la fijacion de los cuadros tarifarios de los servicios de
transporte de pasajeros urbano y suburbano, y los montos de las compensaciones, estaran a

cargo del Ministerio del Interior y Transporte *'*.

En cuanto a los servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos provinciales y
municipales, se establece que esas mismas jurisdicciones deberan establecer sus propios
cuadros tarifarios, teniendo en cuenta el monto maximo de las compensaciones, a cargo del
Estado nacional. Ademads, estas deberan presentar ante la Secretaria de Transporte del
Ministerio del Interior y Transporte de la Nacion, en un plazo de sesenta dias, un estudio de
costos y tarifas de todos los servicios incluidos en los regimenes de compensaciones tarifarias
vigentes al mes de julio de 2012, que permita identificar la aplicacion de la compensacion
tarifaria dispuesta por la resolucion, la tarifa aplicable y cualquier otro ingreso proveniente de

las jurisdicciones provinciales o municipales, si existiesen.

“a los fines de generar técnicas de informacion uniforme que permitan un adecuado control
y fiscalizacion de las empresas prestatarias de servicios publicos de transporte por
automotor de pasajeros alcanzadas por regimenes de compensaciones tarifarias al
transporte, corresponde establecerse la obligatoriedad de la aplicacion de un sistema de
contabilidad regulatoria y de la presentacion de los estudios de costos y tarifas por parte de

las jurisdicciones provinciales y municipales”.

En cuanto a las compensaciones orientadas a la renovacion del parque moévil, se indica que
aquellos prestadores que poseyeran un parque habilitado menor o igual a cinco afios, podran
disponer de estas compensaciones *'*; en cambio aquel prestador cuyo parque habilitado
tuviera una antigiiedad mayor a cinco afios, es obligado a constituir un fideicomiso al que se
transferiran las compensaciones vinculadas a la renovaciéon de su parque moévil. El fiduciario
del fideicomiso sera el Banco de La Nacion Argentina, y el fiduciante, la empresa prestadora

del servicio. Por ltimo, también se indica que la Secretaria de Transporte de la Nacion, podra

! Articulo 5 - Resolucion 422/2012 del Ministerio del Interior y Transporte

12 Articulo 6 - Resolucion 422/2012 del Ministerio del Interior y Transporte
8 Articulo 8 - Resolucion 422/2012 del ministerio del interior y transporte de la nacién
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establecer porcentajes progresivos a transferir en funcién de la antigiiedad del parque del

operador.

“corresponde contemplar un marco que acompaiie el proceso de renovacion de las
unidades, mediante una compensacion que permita remunerar el costo del capital invertido
y amortizaciones, respecto de aquellas empresas que cuenten con un parque movil

habilitado con una antigiiedad media menor o igual a cinco anios”.

En julio de 2012, el Ministro Randazzo presentd una aplicacion dentro de la pagina web del
Ministerio®'* , en donde se podian visualizar los montos de los subsidios otorgados por el
Estado nacional, a todas las empresas de transporte publico del pais, en modo de porcentajes y

discriminados por zonas y por empresa, en items tales como:

v Combustible

v" Recursos Humanos

v Mantenimiento de unidades
v Renovacion de unidades

v" Impuestos y tasas

v’ Seguros

v" Otros costos

Esta medida puede analizarse como una acciéon de apertura, transparencia y acceso a la

informacion publica, inédita hasta esos momentos.

Junto a este anuncio, el ministro también realiz6 declaraciones, en donde por ejemplo deja
fijada de manera explicita, la posicion del gobierno de fuerte respaldo a la politica de

compensaciones tarifarias:

“El aporte que realiza el Estado nacional al sistema de transporte publico, es una decision

politica que esta vinculada a la inclusion para que los trabajadores, los estudiantes, los

214 http://www.mininterior.gov.ar/web transporte/
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jubilados, puedan utilizar el sistema de transporte publico a un costo muy inferior al que
tendria sin una politica de compensaciones”.... “Aproximadamente hoy se paga del 20 al

25% del valor del pasaje en la zona metropolitana”.

En otro de los tramos del discurso, como se ha analizado anteriormente, apela a la
transparencia en el uso de los recursos publicos a ser utilizados en el sistema de transporte

publico y al acceso a la informacion:

“El tema de la transparencia es central para nosotros y es una cuestion absolutamente
excluyente en el manejo de los recursos publicos. Por eso nos parece fundamental la
posibilidad del acceso a la informacion y de manera sencilla, que nos va a permitir tener un
fuerte control social, por parte de las organizaciones no gubernamentales y de la sociedad
en general, que contribuya a la custodia de los recursos que el Estado nacional aporta para
el transporte publico”... “El objetivo que nos hemos propuesto es trabajar hasta el ultimo

dia para mejorar el sistema de transporte publico en la Argentina”.*"

Luego de estos anuncios, el ministro mantuvo un encuentro con periodistas, en rueda de
prensa, de donde resulta interesante destacar alguno de esos didlogos, en donde sigue
defendiendo la continuidad de politicas de subsidios, las cuales permiten sostener una tarifa a
los usuarios de la region metropolitana de Buenos Aires, de un valor muy inferior, de la que

tendria sin estos.

Periodista:” Queria preguntarle cudl es la intencion final de la apertura de estos datos.
¢ Ustedes estan buscando que los ciudadanos se comprometan y exijan a las empresas que

devuelvan en calidad del servicio, a partir de este aporte?”

Ministro Randazzo: ”Como decia recién, era un compromiso que habiamos tomado con la
Presidenta de la Nacion de llevar adelante una forma muy clara, sencilla, de facil acceso al
conjunto de la sociedad, para que tome conciencia del nivel de aportes que el Estado
nacional hace al sistema de transporte publico de pasajeros. Repito, si el Estado nacional

no tuviera una decision politica vinculada a la inclusion de millones de argentinos que

215 http://prensa.argentina.ar/2012/07/26/32657-randazzo-presento-pagina-web-que-informa-sobre-los-subsidios-

al-transporte-para-darle-transparencias-y-control-social.php-
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utilizan el sistema de transporte publico, que en la zona del AMBA son mas de 11 millones,
el pasaje no valdria lo que vale. Hoy estin pagando quienes utilizan el transporte publico un
25% de lo que valdria el pasaje. Entonces nos parece muy importante que pueda haber un
acceso a esa informacion y haya un control social de la ciudadania, que por otra parte

seguramente redundara en mejor servicio de transporte para todos” .

En diciembre de 2012, la Secretaria de Transporte autorizd mediante resolucion*'®, un
aumento en los subsidios para determinados casos en particular, tales como aquellas
situaciones donde existia una dotacién mayor a tres agentes por cada unidad, teniendo como

objetivo, el mantenimiento de las fuentes laborales, expresado de la siguiente manera:

“resulta necesario en esta instancia, establecer una compensacion extraordinaria y con
cardcter transitorio, que contemple la situacion de aquellas empresas de servicio publico de
transporte, que tengan una dotacion de personal, que exceda el promedio de tres agentes
por cada unidad computable afectada al servicio” ... “Que tal medida guarda relacion con el
proposito del Poder Ejecutivo Nacional de preservar las fuentes de empleo disponibles” ...
(13 . . .

Que atento lo expuesto en el considerando precedente, corresponde en esta instancia
proceder a readecuar los montos maximos de compensaciones a distribuir entre las

permisionarias de todo el pais, a partir del mes de noviembre del aiio 2012

El periodo en el cual se iba a aplicar esta compensacion extraordinaria, y de caracter
transitorio, se establecio originalmente entre octubre y diciembre de 2012, luego extendida

hasta junio de 2013*"".

En referencia a los montos de las compensaciones tarifarias a distribuir, las mismas se fijaron
en $ 838.437.380, para los prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos y

suburbanos del A.M.B.A*'® y en § 308.434.025, para las provincias y municipios *'°.

?1¢ Resolucion 962/2012 del Ministerio del Interior y Transporte de la Nacién - 18 de diciembre de 2012 -

http://www.infoleg.gob.ar

' Resolucion 37/2013 del Ministerio del Interior y Transporte-13 de febrero de 2013. http://www.infoleg.gob.ar
218 Articulo 6 de Resolucion 962/2012.

219 Articulo 7 de Resolucion 962/2012.
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Al dia siguiente, el Ministro del Interior y Transporte, Florencio Randazzo, realizé una serie
de anuncios relacionados entre otras cosas, con una nueva escala tarifaria, a la que
nuevamente adhirio la provincia de Buenos Aires **°, y como tema de fondo, la segmentacion

de publico usuario, al que se le aplicaria una tarifa diferenciada.

En este parrafo hace referencia al éxito en la implementacion de la tarjeta S.U.B.E., el cual

impactd en un gran ahorro de recursos economicos sobre el Estado:

“La instrumentacion de la tarjeta SUBE fue absolutamente exitosa, y hoy la utiliza mas del
95 por ciento de los pasajeros. La universalizacion de la SUBE, permitio un ahorro al
Estado nacional de 90 millones de pesos por mes. En noviembre, se realizaron 321 millones

de viajes con esta tarjeta, y en el mes pasado hubo una recarga de 471 millones de pesos”.

Resulta sumamente importante resaltar el siguiente parrafo, en donde el gobierno nacional
reconoce las ventajas que poseen los usuarios que utilizan el transporte dentro de la
R.M.B.A., por sobre el resto de las regiones del pais. Esta posicion expuesta por el ministro,

quizas podria interpretarse como de poco federal (Watts, 2006, Linz, 1999,Elazar, 1990).

“Es importante dejar en claro que el Estado nacional sigue considerando que el sistema de
transporte es una politica inclusiva, es una politica de redistribucion del ingreso, que
permite que millones de usuarios viajen a un costo mucho mas accesible. Con esta
segmentacion, el Estado nacional aporta un 71 por ciento del precio del boleto. También
hay que destacar que el costo del boleto en el drea metropolitana sigue siendo el mds bajo
del pais™!. Si uno toma por ejemplo el boleto minimo en Rosario™”, es de 3,25 pesos, y en el

223

caso de Cordoba™, 3,20 pesos”

Por otro lado la segmentacion propuesta perseguia como objetivo favorecer a aquellos

sectores de la poblacion, que se encontraban més desfavorecidos econdémica y socialmente:

220 A través de la Resolucion 995/2012 del Ministerio de Jefatura de Ministros - 27 de diciembre de 2012.

http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/

#211,50 pesos a partir de este anuncio.

Ciudad perteneciente a la Provincia de Santa Fe, y a 300 km de la Ciudad de Buenos Aires.

Ciudad Capital de la provincia del mismo nombre y a 700 km de la Ciudad de Buenos Aires.
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“el objetivo del Gobierno, es seguir avanzando en la segmentacion de las tarifas, para hacer
mds eficiente el uso del dinero que ponemos todos los argentinos para el sistema de

transporte piblico, y para seguir mejorando el transporte piiblico en la Argentina”***

Resulta interesante también, reproducir el didlogo que mantuvo el ministro en rueda de prensa
con los periodistas en casa de Gobierno, en donde se pone de manifiesto que a raiz de la
implementacion de la tarjeta S.U.B.E., se produjo un aumento en la recaudacion de unos
noventa millones de pesos, lo cual también impacta sobre los montos hacia las empresas

operadoras de transporte.

Periodista: Ministro: ;jeste aumento de tarifas va a implicar una reduccion en los subsidios

que aporta el Estado en las empresas de transporte?

Ministro Randazzo: Si, es muy importante esto. Es importante destacar algunos datos
vinculados a la utilizacion de la tarjeta SUBE. En este caso, hemos tenido un incremento de
cantidad de pasajeros transportados, lo que nos estd dando un incremento en la
recaudacion de aproximadamente 90 millones de pesos por mes. De ahi, la decision del
Gobierno nacional de beneficiar a aquellos usuarios de la tarjeta SUBE a un costo
diferencial de la tarifa, que fue la primera etapa, ya que sabiamos que con la utilizacion de
la tarjeta, ibamos a tener una reduccion importante de los aportes que hace el Estado
Nacional, al tener claramente la informacion de la cantidad de pasajeros transportados, y
de esta manera entonces, poder asignar mejor las compensaciones. Ademds con este
aumento de la tarifa, vamos a aumentar la recaudacion en unos 107 millones de pesos

19225
mensuales” .

En cuanto a la resolucion®*®, ademés de seguir recordando el congelamiento de tarifas entre el
afio 2001 y 2007, también se manifiesta en favor de la continuidad de las politicas de
compensaciones tarifarias, como una forma de redistribucién del ingreso hacia los sectores

sociales de menores recursos.

?** http://prensa.argentina.ar/2012/12/19/37151-el-viernes-rige-una-nueva-segmentacion-en-las-tarifas-de-trenes-

y-colectivos.php

*% http://prensa.argentina.ar/2012/12/19/37151-el-viernes-rige-una-nueva-segmentacion-en-las-tarifas-de-trenes-
y-colectivos.php

#26 Resolucion 975/2012 - Ministerio del Interior y Transporte -19 de diciembre de 2012.
http://www.infoleg.gob.ar
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“la politica de transporte publico de pasajeros de cardcter urbano y suburbano
desarrollada por el Estado Nacional, en el marco de la crisis economica y social que
afectara a nuestro pais y que determino el mantenimiento hasta el ario 2007, de los niveles
tarifarios de los servicios de transporte vigentes al aiio 2001, en el Area Metropolitana de
Buenos Aires, tiene entre sus objetivos centrales, el mantenimiento de tarifas razonables,
aplicando como instrumento las compensaciones tarifarias y logrando una politica de

redistribucion del ingreso hacia los sectores de menores recursos”.

..... se estatuye una estructura tarifaria retributiva del costo actual del servicio, parte de la
cual es soportada por la tarifa que pagan los usuarios, y el resto es solventada con fondos

del Estado nacional a través de las compensaciones tarifarias” .

Como podemos analizar, los temas que se pueden observar que se van reiterando en la agenda
de gobierno (Elder y Cobb, 1984) son el aumento de los costos operativos de las empresas, la
permanencia de la emergencia publica, y a consecuencia de todo, esto el mantenimiento de la
politica de compensaciones tarifarias. Posiblemente uno de los problemas a definir (Aguilar
Villanueva, 1993,1992) esté intimamente relacionado con desfasajes entre las variables
economicas, tales como inflacién, depreciacion del peso contra el dolar, valor del
combustible, cargas laborales e impositivas, todo esto dentro de los costos operativos de las
empresas operadoras, lo cual produce que los subsidios deban incrementarse para justamente

poder cubrir estos desfasajes.

En otro de los parrafos, se detalla y especifica el sector al cual se le otorgara el beneficio:

“Que es politica del Estado Nacional, propiciar acciones que tiendan a tutelar a los
sectores de la poblacion con mayor vulnerabilidad social, tal es el caso de aquellos que
cuentan con planes sociales otorgados por el mismo Estado Nacional, como la Asignacion
Universal *’ y el Programa Jefes de Hogar *** y/o pertenezcan a grupos de afinidad como

jubilados y pensionados, personal del trabajo doméstico, y veteranos de la guerra de

7 Asignaciéon Universal por Hijo, es un plan social brindado por el Estado Nacional a través de la
Administracion Nacional de la Seguridad Social (ANSES).
228 Programa Jefes de Hogar es un plan social para desocupados o parados, brindado por el Estado Nacional a
través de la Administracion Nacional de la Seguridad Social (ANSES).
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Malvinas, todos los cuales se encuentran individualizados en los Registros de la

Administracion Nacional de la Seguridad Social (ANSES) ”.

Se incluyen entonces dentro de este segmento protegido de personas, y a las cuales se les

mantiene congelada la tarifa, a las siguientes categorias:

v" Jubilados y/o pensionados

v" Beneficiarios de la asignacion universal por hijo

v" Beneficiarios de la asignacion por embarazo.

v" Beneficiarios del Programa jefes de Hogar.

v" Personal del trabajo doméstico.

v" Veteranos de la Guerra de Malvinas.

v" Estudiantes de las escuelas de nivel primario y secundario

v" Otros beneficiarios que se establezcan en el futuro.

En los siguientes parrafos, se explicita el otorgamiento de la tarifa diferenciada para el

mencionado segmento de poblacién:

“Que corresponde en esta instancia, complementar las politicas adoptadas hasta el
presente, a fin de que los sectores sociales mencionados en el considerando precedente y
que accedan al servicio publico de transporte, utilizando como medio de pago el Sistema
Unico de Boleto Electrénico (SUBE), cuenten con una tarifa diferenciada” ... “Que en
virtud de ello, respecto de los grupos antes mencionados se mantendran las tarifas vigentes

en la actualidad .

El nuevo cuadro tarifario comienza a regir a partir del dia 21 de diciembre de 2012. Si
tomamos como referencia, el valor del boleto minimo para la categoria suburbano grupo 1, de
jurisdiccidn nacional primera seccion (entre 0 y 3 km), la tarifa con SUBE pasa de un coste de

$ 1,10 a un valor de $ 1,50.

?*® Dispuestas por la Resolucion 66/2012 citada anteriormente.
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En cuanto al funcionamiento de RIGS (Morata,1991,Cameron, 2000), se instruye a la
Secretaria de Transporte, dependiente del Ministerio del Interior y Transporte, a que coordine
con las autoridades correspondientes de la Provincia de Buenos Aires, y de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, el régimen tarifario, a fin de disminuir las asimetrias entre las

modalidades y servicios de las distintas jurisdicciones.

En agosto de 2013, el Ministerio del Interior y Transporte, estableci6 mediante
resolucion®’,que todas las unidades nuevas que se habilitasen a partir del 1° de octubre de ese
afio en el ambito del servicio publico urbano por automotor de jurisdiccién nacional, deberian
estar equipadas con aire acondicionado. Como accion de RIGS (Wright, 1988), la nacion
invitdé a la provincia de Buenos Aires y a los municipios del A.M.B.A., a incorporar este

requisito a la normativa vigente en sus Jurisdicciones™"'.

En octubre de 2013, se produce una nueva prorroga de la emergencia publica, hasta el 31 de

diciembre de 2015 **.

En diciembre de 2013, se produce otro aumento en las tarifas®’, al cual adhiere la provincia
de Buenos aires™”, que comenzaria a regir a partir del dia 01 de enero de 2014. Como se
puede observar, paulatinamente las tarifas van abandonando la situaciéon de congelamiento

imperante hasta el afio 2008.

Para este cuadro tarifario y tomando nuevamente como referencia al boleto minimo para la
categoria Suburbano Grupo 1, de jurisdiccién nacional primera seccion (entre 0 y 3 km), la
tarifa con SUBE pasa de un coste de $ 1,50 a un valor de $ 2,50. Por otro lado, si se abona sin

SUBE, el coste pasa de $ 3,00 a $ 5,00. Mientras tanto, al segmento de usuarios que habia

2% Articulo 17 de Resolucion 843/2013 del Ministerio del Interior y Transporte - 13 de agosto de 2013.

http://www.infoleg.gob.ar

21 Articulo 22 de Resoluciéon 843/2013 del Ministerio del Interior y Transporte - 13 de agosto de 2013.
http://www.infoleg.gob.ar

232 Ley 26.896 — 09 de octubre de 2013 - http://www.infoleg.gob.ar

?3 Resolucién 1609/2013- Ministerio del Interior y Transporte - 26 de diciembre de 2013.
http://www.infoleg.gob.ar

2% A través de la Resolucion 001/2013 de la Agencia Provincial del Transporte -30 de diciembre de 2013.
http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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sido incorporado con tarifa reducida, se les incrementa la tarifa (abonando con tarjeta SUBE)

en un 40 %.

A los pocos dias, el Ministerio del Interior y Transporte, establece que las compensaciones
tarifarias a distribuir entre los prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos

y suburbanos, se elevan hasta los $ 1.076.980.203 pesos™”.

4.2.1.1. Implementacion del Sistema S.U.B.E. para el control de los

operadores

Si bien este sistema, como hemos visto, ya habia comenzado regir a partir del afo 2009, es
recién en febrero de 2014 cuando el Ministerio del Interior y Transporte®, comienza a
utilizarlo para el control de los operadores, sefialando que debido a la alta confiabilidad de los
datos suministrados por el mencionado sistema, corresponde avanzar en base a la informacion
de la cantidad de kilometros realizados por los buses, brindada por su sistema de
posicionamiento global, en la actualizacion de los pardmetros utilizados para la distribucion
de las compensaciones tarifarias, a los prestadores de los servicios de transporte publico de

pasajeros por automotor de la RM.B.A..

También sefiala, que resulta oportuno establecer un factor de estacionalidad mensual, que
contribuya a estabilizar variaciones de la demanda, en periodos tales como por ejemplo

vacaciones o recesos escolares.

Se establece también que a partir del 1 de febrero de 2014, la informacién que brinde el
S.U.B.E. respecto a los kilometros recorridos por las unidades, recolectada a través del

moddulo de posicionamiento global GPS, sera utilizada a fin de ajustar las compensaciones

33 Articulo 5 de Resoluciéon 1761/2013 del Ministerio del Interior y Transporte - 30 de diciembre de 2013
http://www.infoleg.gob.ar

2® Mediante la Resolucion 39/2014 del Ministerio del Interior y Transporte - 05 de febrero de 2014
http://www.infoleg.gob.ar
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tarifarias al real nivel de prestacion de los servicios de cada operador, como asi también para
1237

la asignacion de los cupos del régimen de gasoil a precio diferencia
Por otro lado, también se determina que a partir del mes de marzo de ese afio>*, el monto de
las compensaciones tarifarias a distribuir, para cada prestador de los servicios de transporte
publico de pasajeros por automotor, de cardcter urbano y suburbano, bajo jurisdiccion
nacional, provincial o municipal, se calculara tomando como base, los kilometros de dicho
operador verificados a través de la informacion que suministren los modulos GPS del

S.U.B.E., aplicando un factor de correccion de kilometros SUBE (FCKS)™.

Este factor de correccion tomara en cuenta los siguientes parametros:

v" La cantidad de kilometros recorridos por cada operador, en una determinada jurisdiccion,

por cada tipo de servicio.

v La cantidad de kilometros que considera la Comision Nacional de Regulacion del

Transporte (C.N.R.T), para la asignacion del gasoil a precio diferencial al prestador.

v" Un factor de correccion estacional.

Posteriormente, en mayo de 2014, y a pedido de la Asociacién Civil Transporte Automotor
(ACTA), la Camara del Transporte de la Provincia de Buenos Aires (CTPBA), la Camara
Empresaria de Autotransporte de Pasajeros (CEAP), y la Camara Empresaria del Transporte
Urbano de Buenos Aires (CETUBA), se modifico el plazo de implementacion de esta nueva
modalidad y algunos pardmetros técnicos para el célculo del factor de correccion de

kilometros S.U.B.E. **°,

27 Articulo 2 de Resolucion 39/2014 del Ministerio del Interior y Transporte - 05 de febrero de 2014

http://www.infoleg.gob.ar

2% Articulo 2 de Resolucion 39/2014 del Ministerio del Interior y Transporte - 05 de febrero de 2014

http://www.infoleg.gob.ar

2% FCKS - Factor de correccion de kilometros S.U.B.E.

#%% Resolucion 403/2014 del Ministerio del Interior y Transporte - 12 de mayo de 2014 http://www.infoleg.gob.ar
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En mayo de 2014, el Ministerio del Interior y Transporte fijo en $ 994.109.681 **' el monto
de las compensaciones tarifarias a distribuir a partir del mes de enero de 2014, entre los

prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos.

Respecto a la emergencia publica, en octubre de 2015, se prorrog6 la misma hasta el 31 de

diciembre de 2017%**.

En junio de 2014, el Ministerio del Interior y Transporte, fija un nuevo aumento sobre el

4*% el cual

cuadro tarifario, el cual comenzaria a regir a partir del dia 01 de julio de 201
también fue acompafiado por la provincia de Buenos Aires ***. Justamente de esta wltima
resolucion vale la pena resaltar este parrafo en donde se introduce en la agenda de gobierno la
coordinacién (Covarrubias, 2007) entre jurisdicciones, y el desarrollo de RIGS (Cameron,

2000):

“Que en el marco de esta coordinacion llevada adelante por ambas jurisdicciones en los
aspectos operativos y tarifarios de los servicios de transporte de pasajeros interurbanos, se
desarrollaron diversas reuniones, producto de las cuales se acordo un esquema tarifario

unico aprobado en forma simultanea por ambas jurisdicciones”.

Siguiendo con la evolucion de las tarifas para el boleto minimo, perteneciente a la categoria
Suburbano Grupo 1, de jurisdiccidon nacional primera seccion (entre 0 y 3 km), si el mismo es
abonado con tarjeta SUBE , el coste pasa de $ 2,50 a $ 3,00, y si se abona sin tarjeta SUBE, el
valor pasa de $5,00 a $ 6,00.

En tanto, el segmento de usuarios creados en 2012, sigue manteniendo el beneficio del

descuento del 40% sobre el cuadro tarifario .

?*! Resolucién 367/2014 del Ministerio del Interior y Transporte - 06 de mayo de 2014 http://www.infoleg.gob.ar

242 Ley 27.200 - 28 de octubre de 2015 - http://www.infoleg.gob.ar

3 Resolucién 579/2014 - Ministerio del Interior y Transporte - 24 de junio de 2014. http://www.infoleg.gob.ar
A través de la Resolucion 196/2014 de la Agencia Provincial del Transporte. 30 de junio de 2014.
http://www.gob.gba.gov.ar/dijl/
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4.3. CONTROL DE LOS SUBSIDIOS

Ya descritos tanto la politica de subsidios como de tarifas, resulta oportuno entonces posar la
mirada sobre la forma en que se han realizado los controles sobre los subsidios otorgados.
Para esto se ha tomado como referencia a los informes confeccionados por la A.G.N.

(Auditoria General de la Nacion), la cual los evaluo6 en el periodo comprendido entre el afio

2003 y 2012.

La Auditoria General de la Nacion es un organismo constitucional con autonomia funcional,
que asiste técnicamente al Congreso de la Nacion, en el ejercicio del control externo del
sector publico nacional, mediante la realizacion de auditorias y estudios especiales, para
promover el uso eficiente, econdmico y eficaz de los recursos publicos y contribuir a la
rendicion de cuentas y sus resultados para el perfeccionamiento del Estado. El universo
auditable de este organismo, lo componen la administracion nacional, las empresas y
sociedades del Estado, los entes publicos y los fondos fiduciarios integrados de manera total o

mayoritariamente por bienes o fondos del Estado®*.

Durante el periodo enero 2010 — diciembre 2011, la Auditoria General de la Nacion (A.G.N.),
realiz6 una auditoria a fin de verificar los controles efectuados por la Secretaria de Transporte

y la C.N.R.T., respecto de los subsidios otorgados a través del SISTAU**

y del suministro de
gasoil a precio diferencial, en favor de los operadores de transporte automotor de pasajeros”" .
En el siguiente grafico, podemos visualizar la evolucion de los subsidios canalizados a través

del SISTAU, en el periodo 2003-2012.

> Auditoria General de la Nacion — A.G.N.- http://www.agn.gov.ar/

Sistema Integrado de Transporte Automotor.

7 uControles por la ST y la CNRT respecto de los subsidios otorgados” — A.G.N. - Afio: 2014 -
http://www.agn.gov.ar/informes/controles-por-la-st-y-la-cnrt-respecto-de-los-subsidios-otorgados
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Evolucion 2003-2012 de los Subsidios por SISTAU al Transporte Automotor
de Pasajeros

5 18.000,00

5 16.000,00

A 100,71%

3 14.000,00
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Grafico 4.1. Evolucion de los subsidios a través del SISTAU — Periodo 2003-2012

Fuente. Auditoria General de la Nacion (A.G.N.), elaborado en base a datos publicados en
www.ucofin.gov.ar’*®

Como se puede observar en el grafico, durante el afio 2003, los subsidios partieron de los $
341.000, fueron creciendo a través de los afios subsiguientes, hasta llegar a los $16.000.000
en el afio 2012. Si comparamos entonces, el porcentaje de aumento en ese periodo, el mismo
crecio un 4575%. Por otro lado, si sumamos los montos totales anuales del mismo, el valor

acumulado de subsidios otorgados, ascendi6 a la suma de $ 48.000.000.

A este valor, debe sumarse los subsidios que recibieron las empresas al acceder a gasoil a
. . . 1249 . . qe o

precio diferencial™, tal cual lo explicado en el apartado de subsidios; del procedimiento de

calculo, surge un cupo asignado a cada beneficiario, el cual es efectivizado una parte en

combustible, y otra en dinero.

¥ Ucofin es la Unidad de Coordinacién de fideicomisos de infraestructura, dependiente del Ministerio de

Economia y Finanzas Publicas de la Nacion - http://www.ucofin.gov.ar/

** Mediante la resolucion 23/2003 de la Secretaria de Transporte de la Nacion — 23 de julio de 2003 -

http://www.infoleg.gob.ar
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El informe describe una serie de observaciones, de las cuales se iran detallando a

continuacion, las mas significativas.

Se indica por ejemplo que “el sistema de control de los subsidios presenta deficiencias y
debilidades”, en donde “no se han implementado las herramientas necesarias, ni se utilizan

adecuadamente las existentes”>".

En referencia a procesos de rendicion de cuentas, se expone que “no existe un procedimiento
de rendicion de cuentas para las empresas beneficiarias de los subsidios del SISTAU y sus

regimenes complementarios.”

Respecto a la implementacion de algiin sistema de seguimiento vehicular, se detalla que “no
ha sido implementado por la Secretaria de Transporte , el sistema de seguimiento vehicular
»1 que permita verificar la concordancia entre los kilometros realizados por cada operador, y
los datos que sirven de base para la asignacion de los subsidios que perciben las empresas del

sector”?>?

. La Secretaria respondid a esta observacion que para cumplimentar este tema, se
encontraba trabajando sobre un sistema de seguimiento vehicular que funcionara sobre la

plataforma de la S.U.B.E.

Como se ha expuesto en este capitulo, la utilizacion de la plataforma S.U.B.E. a la cual se
hace referencia en la respuesta de la Secretaria, para el control de los kilometros recorridos
por las unidades, recién fue implementada por el ministerio del Interior y Transporte, a

comienzos del afno 2014.

En cuanto al pago de subsidios, se expresa que “desde el mes de julio, hasta diciembre de

2010, se efectuaron pagos de subsidios, sin controlar el cumplimiento del cronograma de

253 9254

instalacion del sistema S.U.B.E.”” en el area metropolitana de Buenos Aires””", el cual

% Auditoria General de la Nacion — Informe de Auditoria- “Controles por la ST y la CNRT respecto de los

subsidios otorgados” - Actuacion AGN N° 641/11 — pag 24 http://www.agn.gov.ar/informes/controles-por-la-st-
y-la-cnrt-respecto-de-los-subsidios-otorgados
>! Decreto 98/2007 del 06 de febrero de 2007 http://www.infoleg.gob.ar
#°2 Auditoria General de la Nacion — Actuacion AGN N° 641/11, op cit ,pag 26
Sistema tnico de boleto electrénico.
Auditoria General de la Nacion, Actuacion AGN N° 641/11, op cit ,pag 27
160

253
254



CAPITULO IV: SUBSIDIOS, TARIFAS Y CONTROL

constituye como uno de los requisitos para que las empresas puedan acceder al
beneficio del precio diferencial del gasoil, aunque luego se aclara que esta situacion
comenzé a regularizarse a partir del mes de enero de 2011, reduciendo el cupo de gasoil desde

ese momento, en forma proporcional a las unidades que no se encontraban habilitadas.

Se indica también, que “los parametros para la determinacion de los coeficientes de
participacion y de distribuciéon del subsidio del SISTAU declarados por las empresas
prestatarias, no son validados o contrastados con ninguna informacion proveniente de terceros
o de organismos estatales, sino que son aportados por la propia empresa de transporte

s s 99255
beneficiaria”

. Estos pardmetros son conformados por cuatro variables: recaudacion, km
recorridos, cantidad de pasajeros y cantidad de unidades utilizadas. Esta es una de las causas
por las cuales surge la necesidad de utilizar la informacién del sistema S.U.B.E. para el

control de los operadores.

En cuanto a la existencia de planes de auditoria, se indica que “La ausencia de un plan anual
de auditoria, debilita el control, y por ende, el riesgo que enfrentan y perciben las empresas

. g . . . .. 256
subsidiadas de incurrir en incumplimientos.”

, trayendo esto aparejado que “los
procedimientos utilizados para la liquidacion y control del subsidio al gasoil, permiten que
haya beneficiarios que se les calcule, y finalmente perciban, un subsidio mayor al que les

25
corresponde”™®’.

En referencia a la falta de seguimiento vehicular, se indica que “no se cuenta con un
mecanismo para detectar oportunamente la disminucion de servicios en las empresas
prestadoras, ya que la falta del sistema de seguimiento vehicular, mencionado anteriormente,

. . ., .. . 258
impide la deteccion del servicio real brindado por estas.”

Esto permite la existencia de
beneficiarios que, mientras no sean auditados, contintan percibiendo un subsidio mayor al

que les corresponde.

255

Auditoria General de la Nacion, Actuacion AGN N° 641/11,op cit ,pag 27.
256 .
Ibid,pag. 29
*7 Ibid ,pag. 31
% Ibid ,pag. 32
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Tampoco se encuentra reglamentado un procedimiento para determinar el subsidio percibido
en exceso, por las empresas en las que la C.N.R.T. detecté menores servicios que los que se
venian considerando para el célculo, por cuanto “La deteccion por auditorias de la C.N.R.T.,
de empresas que ya no prestan servicios, o que prestan menos servicios que los declarados,
solo tiene efectos hacia el futuro. No se aplican sanciones, ni se exige el reintegro del gasoil
percibido en exceso”, y sobre este mismo punto agrega que “el resultado total de las
auditorias realizadas por la C.N.R.T., revela un alto porcentaje de empresas que prestan un
volumen menor de servicios, que los que se consideraban para la asignacion de gasoil a precio

diferencial hasta el momento de la auditoria”.?’

En cuanto a la confiabilidad y garantia de la informacion utilizada, la A.G.N. indica que “la
base de datos utilizada por la C.N.R.T. para el procesamiento de la informacion relacionada
con la asignacion de gasoil a precio diferencial, no brinda las garantias de seguridad y

eqe . 260
confiabilidad necesarias”

. El informe aclara que la informacion utilizada para la asignacion
de cupos de gasoil a precio diferencial para beneficiarios de jurisdiccion nacional, se procesa
mediante una “planilla Excel”, y a cuya copia utilizada se le pudieron modificar los datos alli
cargados, lo que deja de manifiesto la ausencia de medidas de seguridad y confiabilidad para

la conservacion y almacenamiento de la informacion utilizada.

El informe indica que la complejidad del sistema de subsidios del SISTAU y el procedimiento
de liquidacion de pagos, dificultan los controles respecto a aplicacion de los subsidios, por

motivos tales como, multiples y extemporaneos pagos de los subsidios.

Otro de los parrafos, indica que se verificaron debilidades en la aplicacion de sanciones a las
empresas beneficiarias, por incumplimiento de los requisitos para el acceso y mantenimiento
del derecho a la percepcion de los subsidios del SISTAU y del régimen de gasoil a precio

diferencial.

En cuanto al tema de sanciones, se sefiala que el procedimiento utilizado por la Secretaria de

Transporte, para la aplicacion de sanciones por el incumplimiento de las condiciones
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Auditoria General de la Nacion, Actuacion AGN N° 641/11,op cit ,pag. 33
260 .

Ibid, pag. 60
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laborales, genera demoras que hacen que la mayoria de las empresas que deberian ser
sancionadas, terminen evitando la sancion®®'. Es importante remarcar este punto, ya que a fin
de acceder y mantener el derecho a la percepcion de los subsidios, las empresas beneficiarias
del SISTAU y del cupo de gasoil a precio diferencial, deben dar cumplimiento a determinados
requisitos relacionados con las condiciones laborales de sus trabajadores, en particular al
cumplimiento del convenio colectivo de trabajo y el pago de aportes y contribuciones
previsionales. La sancion por el incumplimiento de las condiciones laborales consiste en la

pérdida del beneficio.

Si pasamos a los aspectos normativos y legales del funcionamiento, la AGN indica que el
marco normativo presenta debilidades que dificultan la aplicacion y el control sobre los

subsidios.

El informe describe que la inexistencia de un cuerpo normativo unificado, ordenado y
armonizado, hace que las mismas se encuentren dispersas, generando una compleja trama de
decretos y resoluciones que se complementan, se superponen, se derogan en forma expresa o
tacita, y sufren constantes modificaciones, disminuyendo la claridad, precision y eficiencia

del sistema. A su vez se resalta la “sobreabundancia de normas que obstaculizan el

correcto funcionamiento del sistema de subsidios” 2.

Otras de las observaciones realizadas, se orientan hacia la dificultad de comprension de las

normas, dado que se indica que “se detectaron inconsistencias que dificultan la comprension

99263

de las normas vigentes”””, como asi también haciendo alusioén a “la falta de claridad en

las normas que regulan el procedimiento para la liquidacion del SISTAU, generan

99264

dificultades en su aplicacion™", y a las contradicciones encontradas indicando que ‘“hay

contradicciones en la normativa que regula las sanciones para los distintos regimenes de

subsidios.”*%.

261

Auditoria General de la Nacion, Actuacion AGN N° 641/11,op cit ,pag. 68
262 :

Ibid,pag. 70
*® Ibid,pag. 70
?%* Auditoria General de la Nacion, Actuacion AGN N° 641/11,0p cit ,pag.71
265 :

Ibid,pag.72
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Resulta oportuno también mencionar lo aportado por la A.G.N. en cuanto al estado de
situaciéon de los permisos de explotacion. Para esto, la gerencia de Entes Reguladores y
Privatizaciones, perteneciente al departamento de control del sector transporte de la Auditoria
General de la Nacidn, realizé un informe de auditoria sobre el estado de los permisos de
explotacion, otorgados a las operadoras de transporte urbano de pasajeros de jurisdiccion
nacional, que operan en la R.M.B.A., durante el periodo enero 2004, hasta diciembre de

20109,

4.4. EXPLOTACION DE LOS SERVICIOS PUBLICOS

La prestacion del servicio publico de autotransporte urbano y suburbano de pasajeros de

jurisdiccion nacional, es regida por las disposiciones del decreto N° 656/94%%7 .

A su vez, la explotacion de los servicios publicos se desarrolla mediante permisos otorgados
por la autoridad de aplicacion , en este caso el Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Piblica y Servicios™®, los cuales deben ser adjudicados mediante el concurso publico de

propuestas, o bien por autorizaciones precarias.

El otorgamiento de las autorizaciones precarias, es competencia de la Secretaria de Transporte
fundada en la necesidad de garantizar el servicio de transporte ante la quiebra, baja por

incumplimiento, o desistimiento por parte de una permisionaria del servicio.

Como se mencionaba anteriormente, la autoridad de aplicacion es el Ministerio de

Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, pero en el afio 2012, las competencias en

208 nyerificar el estado de los permisos de explotacion otorgados a las operadoras de transporte urbano de
pasajeros de Juridiccion Nacional en la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA)" — Auditoria General de
la Nacion - diciembre de 2012 - http://www.agn.gov.ar/informes/verificar-el-estado-de-los-permisos-de-
explotacion-otorgados-las-operadoras-de-transporte
**" Decreto 656/94 - 29 de abril de 1994- http://www.infoleg.gov.ar
?%® También puede delegar las facultades emergentes del mismo, a la Secretaria de Transporte, sin perjuicio de
las funciones que le correspondan a la C.N.R.T. (Comisién Nacional de Regulacion del Transporte) u otros
organismos de coordinacion interjurisdiccional de los que la Nacion sea integrante.
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materia de transporte de este Ministerio, pasaron a la orbita del Ministerio del Interior,

. . .. . . 269
pasando a denominarse a partir de ese momento, Ministerio del Interior y Transporte™ .

Los permisos tienen un periodo de vigencia de diez afios, renovables automaticamente por
periodos iguales a peticion de los interesados, salvo que la autoridad de aplicacion considere
fundadamente que existen causales vinculadas al desempefio del operador o a la funcionalidad

o estructura futura del sistema de transporte, que aconsejen la no renovacion del permiso.

La facultad del control sobre la explotacion de los servicios, corresponde a la C.N.R.T., como
ente regulador en materia de transporte publico de pasajeros®’’.En este contexto, dentro de las
areas que la componen, la gerencia de control de permisos del transporte automotor, es la
responsable de coordinar, aplicar y controlar el cumplimiento de los permisos, en los aspectos

administrativos, técnicos y operativos.

En uno de los apartados de este informe, realizado por la gerencia de Entes Reguladores y
Privatizaciones, dependiente de la A.G.N.*"", se describe que “el 86,76% de los permisos de
explotacion del servicio de transporte por automotor de pasajeros de caracter urbano de
jurisdiccidon nacional, en el ambito de la RMBA, se encuentran en tramite de renovacion”,
presentando ademdas “demoras que oscilan entre uno y cinco afios, contando desde la

e, . . 272
iniciacion del tramite, hasta el cierre de las tareas de campo de la presente auditoria™’?.

Se agrega también que “el 3,68% de las empresas prestadoras del servicio, operaba al 31 de

diciembre de 2010, con autorizaciones precarias vencidas”.

Si pasamos estos datos en limpio, a través de una tabla, nos quedan de esta manera:

*% Decreto 874/2012 - 06 de junio de 2012- http:/www.infoleg.gov.ar

279 A través del decreto 1388/96 - 29 de noviembre de 1996 - http://www.infoleg.gov.ar
271

Apartado 4.1.
?’2 Auditoria General de la Nacion — Informe de Auditoria- Actuacion AGN N° 300/10 — pag. 11
http://www.agn.gov.ar/informes/verificar-el-estado-de-los-permisos-de-explotacion-otorgados-las-operadoras-
de-transporte
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Modalidad del permiso o autorizacion Eant_lu:lud 1
Lineas {%a)
Lincas que han renovado sus permisos 2 1.47%
Lineas licitadas v con permisos vigentes 4 204,
Lineas con autorizaciones precanas sin fecha de 7 5 150,
vencimiento T
Lineas con autorizaciones precanas vencidas 5 1.68%,
Lincas con permisos ¢n renovaclon 118 B, Th'e
Total de lineas L 36

Tabla 4.1. Estado de los permisos y autorizaciones precarias al 31 de diciembre de 2010

Fuente: Auditoria General de la Nacion (A.G.N.)

En el caso particular de las doce autorizaciones otorgadas en forma precaria descriptas en el
. 273 . .
cuadro anterior’”, el informe destaca que a la fecha de cierre de las tareas de campo, las

lineas en cuestion, operaban segun el siguiente estado:

. o e ) Cantidad de
Lineas con autorizaciones precarias i
Lineas
Dorgados sin estipular vigencia 2
Otorgados hasta que se adjudique ¢l permiso mediante .
concurso publico de propuestas il
Otorgados por un ano 5
Total de lineas con autorizaciones precarias 12

Tabla 4.2. Estado de situacion de las lineas con autorizaciones precarias
al 31 de diciembre de 2010

Fuente: Auditoria General de la Nacion (A.G.N.)

El informe sefiala®’* que “con fundamento en la emergencia, la Secretaria de Transporte

emitio doce autorizaciones precarias, transformandose en el periodo auditado, en un

273 : : : . , . . . . o e
5 con autorizaciones precarias Ven01das, mas 7 con autorizaciones precarias s fecha de vencimiento.

7 Apartado 4.2.
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99275

instrumento de uso recurrente”” ", agregando ademas que “las que se dictaron mas alld de

2005, se hicieron invocando razones de emergencia, que en la practica ya no se verificaban”.

Seglin se aclara, las razones dadas por la autoridad de aplicacion para el otorgamiento de estas
autorizaciones, se sustentan en la doctrina y jurisprudencia existente en materia de
necesidad y urgencia y permisos precarios, la cual no s6lo reconoce que “acontecimientos
extraordinarios habilitan remedios extraordinarios” y que “los mecanismos ideados para
superar la emergencia estan sujetos a un limite, y este a su razonabilidad”, sino también que,
“a una autorizacion de tal naturaleza, se puede recurrir cuando exista una imperiosa necesidad
de prestar un servicio de manera inmediata, por razones especialisimas de interés publico y
por motivos de urgencia manifiesta, que impidan esperar la celebracion del concurso
publico”™’®.

Continuando con el informe, el mismo detalla que analizadas estas doce autorizaciones
precarias otorgadas desde el afio 2000, hasta diciembre de 2010, se verificaron que los
acontecimientos que derivaron en el otorgamiento de los mismos, se produjeron a razon de
entre uno y dos veces por afio, “lo que estaria evidenciando que el otorgamiento de estas
autorizaciones dejaron de ser un mecanismo esporadico empleado para superar emergencias o
acontecimientos extraordinarios, para transformarse en un instrumento de uso recurrente, que

: 2
se aplica de hecho y que no se encuentra regulado™"”.

También se sefiala’”® que las autorizaciones precarias otorgadas por la Secretaria de
Transporte, no garantizan la prestacion del servicio de manera adecuada, por cuanto “las
empresas que prestan servicio en forma precaria, incumplen recurrentemente los pardmetros
operativos relativos a frecuencia en la prestacion de servicios, establecidos en el acto

.. . . 9
administrativo de otorgamiento™”’.

275

Auditoria General de la Nacion - Actuacion AGN N° 300/10,0p.cit, pag. 16.

Lo citado surge de los dictamenes de la Procuracion del Tesoro de la Nacion (PTN) 148-159 y 149-226, los
cuales fueron dados como argumento, entre otros, en el Dictamen DGAJ. N° 23325 y la Resolucion ST N°
164/05 que forman parte de los EXP-SO1: 0075626/04 (ECOTRANS) y 0201573/04 (Los Constituyentes
Sociedad Anonima de Transporte), respectivamente.

?”7 Auditoria General de la Nacion —Actuacién AGN N° 300/10 ,op.cit, pag. 18

?’® Apartado 4.3.

?’% Auditoria General de la Nacion —Actuacién AGN N° 300/10 ,op.cit, pag. 18
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En base a estas consideraciones, la auditoria le realizd una serie de recomendaciones a la
Secretaria de Transporte, tales como la de “establecer un marco normativo para el
otorgamiento de las autorizaciones precarias, reglamentando las condiciones y procedimientos
que garanticen la prestacion del servicio acorde a los parametros operativos que, en cada
oportunidad, se fijen”, y poder “exigir a las empresas de transporte que se encuentran
brindando el servicio en forma precaria, el cumplimiento de los pardmetros oportunamente

acordados a la CNRT” 2%

Asimismo también recomienda a la C.N.R.T., “dictar un procedimiento que regle las tareas

que desarrolla en el marco de sus competencias, para el otorgamiento de autorizaciones

precarias para la prestacion del servicio”.*®'

280

Auditoria General de la Nacién —Actuacion AGN N° 300/10 ,op.cit, pag. 26
**1 Ibid, pag. 26
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4.5. CONCLUSIONES DEL CAPITULO IV

En este capitulo, se ha detallado de manera cronolédgica el esquema de subsidios y politicas
tarifarias disefiadas e implementadas durante el ciclo politico Kirchnerista entre el afio 2003 y
2015, aunque el analisis comienza desde el afio 2002, bajo la presidencia de Eduardo
Duhalde, que es cuando se decreta la emergencia al transporte automotor de pasajeros,

derivada de la emergencia economica decretada meses antes.

Al asumir el poder Néstor Kirchner en el afio 2003, este encuentra al pais todavia sumergido
en la crisis economica y social, desencadenada en el afio 2001, con una incipiente politica de

subsidios al transporte determinada a través del SISTAU.

En cuanto a la politica tarifaria, durante el ano 2003, todavia regian las tarifas establecidas en

el afio 2000.

A lo largo de su gobierno, Néstor Kirchner fue aplicando un modelo de gestion de “salir del
paso” (Lindblom, 1959) y fue tratando a través de su mandato de “seguir tratando de salir del
paso” (Lindblom,1979), para no realizar un ajuste sobre las tarifas, aplicando pequefios
ajustes incrementales a la politica de subsidios, por cuanto y tal como lo indica el informe de
la A.G.N. (Auditoria General de la Nacion), los montos que fueron destinados a la empresas

prestadoras de los servicios fueron en ascenso afio a afio.

Como contrapartida, respecto a la politica tarifaria fue todo lo contrario, ya que las mantuvo
inamovibles durante todo su mandato, aplicando una de las definiciones de politica publica,
en este caso la de Dye (1972:18 , citado en Subirats, 2008:36) que indica que “Una politica
publica es lo que los gobiernos deciden hacer o no hacer”, tomando claro, la segunda de estas

opciones.
Resulta evidente, que la decision de Kirchner, fue la de no asumir el coste politico ante la

poblacion, que hubiera implicado realizar un ajuste tarifario en esos momentos, aunque

tuviera a su favor las constantes renovaciones de la emergencia publica.
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Escapa al alcance de esta tesis el analisis desde el punto de vista macroecondmico de las
variables en este rubro, que pudieron haber afectado a esta toma de decisiones, que podrian
ser incluidas como parte de la definicion del problema (Aguilar Villanueva,1993,1992) .Por

otra parte, si se analizan aqui, las decisiones politicas.

Con la asuncioén de Cristina Ferndndez de Kirchner, en diciembre del afio 2007, en reemplazo
de su marido, si bien la politica de subsidios va a continuar y también con montos cada vez
mayores, sin embargo la tarifaria va a cambiar, ya que a partir de ahora se van a recaudar
fondos de esta fuente de ingresos, y desde del primer dia del ano 2008, las tarifas dejan de

estar inmovilizadas, luego de ocho afios.

Durante su mandato se implementa el sistema S.U.B.E. (Sistema unico de boleto electrénico),
cuyo objetivo fue no solo contar con un mejor control y fiscalizacion sobre las empresas
prestadoras de los servicios de transporte, para la asignacion de los fondos compensatorios de

los subsidios, sino también para mejorar la calidad de servicio hacia los usuarios.

Resulta oportuno sefialar que tanto el tema de la politica de subsidios al transporte, como el de
la mejora en la calidad de servicio, fueron puestos en tanto en la agenda de gobierno como en
la agenda publica (Elder y Cobb, 1984, Bafion y Carrillo, 1997) en reiteradas oportunidades a
través de los correspondientes actos formales de gobierno, resoluciones y/o decretos, y por

medio de diferentes anuncios y conferencias de prensa.

Una parte importante de estas acciones fueron tomando cuerpo en correspondencia a la
gestion del ministro del interior y transporte, Florencio Randazzo, el cual puede ser
considerado como uno de los actores politicos con rol de promotor principales de este
proceso. Mientras tanto, la presidenta Cristina Kirchner, podria ser considerada como el

principal actor politico con rol de director (Dente y Subirats, 2014).
Por otro lado, y tratando de vincular lo expuesto en la introduccion de esta tesis, en cuanto a
la gran importancia que desde el punto de vista politico, representa la R.M.B.A., se expone

cuando Cristina Kirchner afirma que la tarifa en esta region es las mas baja del pais, poniendo
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de este modo, un manto de dudas sobre el funcionamiento federal del sistema de transporte en

la Argentina (Linz,1999).

Con la segmentacion de usuarios, el gobierno tiende a subsidiar a aquellos que cuentan con

menores recursos, brindandoles una tarifa especial que se encuentre a su alcance.

Respecto a los controles que la C.N.R.T. efectuaba sobre las empresas prestadoras, en
relacion a el otorgamiento de los subsidios, surge claramente que hasta la implementacion del
sistema S.U.B.E., los mismos resultaban ineficientes, ya que la informacion que el organismo
tomaba como referencia, tales como, km recorridos, cantidad de pasajeros transportados,
recaudacion y cantidad de unidades utilizadas, provenian de las propias empresas, sin ningiin
tipo de contraste por parte de la C.N.R.T. Posteriormente, esta situacion comenzd a
regularizarse a partir del afio 2012, con la utilizacion del sistema S.U.B.E. para el control y

fiscalizacion sobre las empresas.

El funcionamiento de RIGS (Agranoff, 1991) y de acuerdos federales (Covarrubias, 2007), se
han podido detectar durante el gobierno de Eduardo Duhalde en el afio 2002, al momento de
invitar e integrar a las provincias y municipios al SISTAU y durante el gobierno de Cristina

Kirchner, al momento de extender el sistema S.U.B.E. al resto de las jurisdicciones.
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CAPITULO V: ENCUESTAS DE SATISFACCION DE

USUARIO

5.1. INTRODUCCION

Para cumplimentar uno de nuestros objetivos especificos, correspondiente al conocimiento y
al andlisis del nivel de satisfaccion de los usuarios con el servicio de transporte, se ha
recolectado informacion referida a la base de encuestas de satisfaccion de usuario,
correspondientes el servicio de transporte publico automotor de la region metropolitana de

Buenos Aires (R.M.B.A.), realizadas por la Comisién Nacional de Regulacion del Transporte

(C.N.R.T.), a través del periodo 2003-2015.

Tal como se adelantd en el apartado de metodologia, con los datos de dicha encuesta, se

dividi6 nuestra variable dependiente “funcionamiento del servicio de transporte publico

automotor de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires” en dos dimensiones:

“funcionamiento del servicio” y “aspectos del servicio a mejorar”, incluyendo seis

indicadores por cada una de las dimensiones.

Variable
dependiente

"funcionamiento
del servicio de
transporte
publico
automotor"

Dimension

Indicador

"Funcionamiento del servicio"

Frecuencia
Estado de los vehiculos
Limpieza de los vehiculos
Trato hacia el pasajero

Velocidad de conduccion
Satisfaccion con el
servicio

"Aspectos del servicio a mejorar”

Frecuencia/puntualidad
Recorrido
Vehiculos

Conductores
Otro

No sugiere mejoras
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A su vez, si desagregamos cada una de las dimensiones con sus respectivos indicadores, para

el periodo estudiado 2013-2015, nos quedan los siguientes cuadros.

Dimension "funcionamiento del servicio"

INDICADOR INDICADOR INIMCADOR
FRECUENCIA (3.1} ESTADO DE LOS VEHICULOS (3.3) LIMPIEZA DE LOS VEHICULOS {3.4)
AND CANTIDAD| PORCENTAJE ANO CANTIDAD| PORCENTAJE ANO CANTIDAD(PORCENTAJE
2003 6151 72,80 2003 G0 TH, 10 2003 6244 73,90
2004 6406 67,90 2004 7136 76,90 2004 G735 71,60
2005 6301 i, 00 2005 7437 77,50 2005 GEOT 71,30
2006 4144 34,10 2006 NG 65,40 2006 4387 57,20
2007 3377 30,60 2007 Tl 71,10 2007 (H43 64,40
200 44T 4%,20 200 K342 K290 200 GE63 67,50
20k 3117 33,70 2005 T304 76,70 2005 Gh47 7190
2000 5116 54,60 2010 003 75,70 2010 (325 67,50
2011 3023 42,60 2011 G50 73,30 2011 5504 6 R0
2012 4045 47,450 2012 7296 s, 40 2012 GORT 7210
2013 4414 53,10 2013 THA3 54,20 2013 071 Td,00
2014 EXE. ] 4,50 2014 G024 74,00 2014 55492 68,70
2015 4064 38,90 2015 HEYG 63,60 2015 5491 52,30
INDICADOR INDICADOR INIMCADOR
TRATO HACIA EL PASAJEROD (4.1) VELOCIDAD DE CONDUCCION {4.5) SATISFACCION CON EL SERVICIO (5)
ARND CANTIDAD | PORCENTAJE ANO CANTIDAD| PORCENTAIJE ANO CANTIDAD (PORCENTAJE
20013 TIEY E7.40 L K] 3944 46, 7L L K] LS4 74,70
24 TH97 B3,70 M4 7354 74,00 M4 GER TR0
2005 LG K320 2005 TR ®2,50 2005 6740 0,60
20006 814 75,20 2006 314 67,20 2006 4401 63,90
2007 E671 K160 2007 K193 77,10 2007 T3ES 69,50
200 H53T4 54,70 200 7744 TG, 50 200 T84 71,10
20k H1KS K590 2005 E3EG E,00 2005 G642 65,70
2010 EG20 42,00 2010 THI14 E3,50 2010 T10G TR0
2011 T437 i, 40 2011 LU 7,40 2011 T135 77,70
2012 7444 E,20 2012 61T Q0,20 2012 it 77,30
2013 7474 K250 2013 BOEG 5420 2013 G141 68,30
2014 SO0 72,60 2014 6121 75,20 2014 5576 f# 50
2015 6547 (2,30 2015 L 77,00 2015 T4ED 71,20

Tabla 5.2. Dimension “funcionamiento del servicio”
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Dimension "aspecto del servicio a mejorar"

INDICADOR INDICADOR INDICADOR
FRECUENCIA / PUNTUALIDAD (6.1) RECORRIDLO (6.2) VEHICULOS {6.3)
ANO CANTIDAD | PORCENTAIJE ARD CANTIDAD| PORCENTAIJE ANO CANTIDAD |PORCENTAJE
2003 1862 2200 2003 15 2,30 2003 G £20
2004 417 16,22 2004 112 L% 2004 12E% 13,66
20035 ELLE] a6, 10 20035 140 1,31 20035 1297 12,15
MG 5214 43,17 2006 60 2u8 20 L] 13,26
27 4190 35,20 2007 is0 2.94 2007 G4 5.83
2008 3122 46,30 2008 111 1,00 2008 719 6,350
20408 4415 47,50 2009 114 (] 20408 745 7,20
2010 FERR] (2,50 2000 464 4,60 2010 1103 150
2011 SH34 63,40 2011 203 220 2011 460 5,00
2012 St i), 64 2012 147 1,50 2012 B53 B 70
2013 4329 45,00 2013 L] D00 013 L (MR 1,10
014 4544 46,50 2014 437 4,50 014 el 9,30
20135 G220 59,2 20135 T35 7,00 2015 L(H3 104
INDMCADOR INDMCADOR INDMCADOR

CONDUCTORES (6.4) OTRO (6.5) NO SUGIERE MEJORAS (6.6}
ANG CANTIDAD| PORCENTAIJE ANO CANTIDAD| PORCENTAJE ANG CANTIDAD (PORCENTAJE
2003 TIE £330 2003 102 1,20 2003 44K 7,40
2004 60 5,04 2004 124 137 2004 ELEE] 40,63
20405 526 7,74 2005 208 27% 20405 4254 3440
2iM6 B40 6. 2(H06 3aY 105 2(H16 1693 30,58
2007 1387 11,65 2007 073 £ 19 007 4309 36,19
2040 443 4,00 2008 341 4,90 2040 41216 7,30
2005 152 140 200% i) 1,80 200 ELE 3,00
2010 HEl B8 2000 (3R 30 2010 570 560
2011 470 5,10 2011 92 (RG] 2011 2146 23,30
2012 L (Haly 10LR] 2012 79 0¥l 2012 1721 17,55
2013 L 360 14,20 2013 125 1,30 013 L Hfi 1440
014 1293 13,30 2014 114 2,20 014 1313 135,50
2015 1734 16,5 2015 184 1,75 2015 2217 21,1

Tabla 5.3. Dimension “aspectos del servicio a mejorar”
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Tal como se mencionara en el apartado de metodologia, tanto los datos de los indicadores
“velocidad de conduccion” y satisfaccion con el servicio”, correspondientes a la dimension
“funcionamiento del servicio”, como la totalidad de los indicadores de la dimension “aspectos
del servicio a mejorar’, en todos los casos correspondientes al afio 2015, surgen a
consecuencia de proyecciones estadisticas realizadas por el autor, de ahi que esas celdas se

encuentren resaltadas en color para su mejor identificacion.

5.2. ANALISIS TEMPORAL DE LA DIMENSION “FUNCIONAMIENTO
DEL SERVICIO”

Como hemos visto, esta dimension estd compuesta por seis indicadores:

Dimension Indicador

Frecuencia
Estado de los vehiculos
' ' o Limpieza de los vehiculos
"funcionamiento del servicio" _ _
Trato hacia el pasajero
Velocidad de conduccion

Satisfaccion con el servicio

Tabla 5.4. Dimension “funcionamiento del servicio”

A continuacion se analizard el comportamiento de cada uno de los indicadores en la serie de

tiempo.

Tal como se aclar6 en el apartado de metodologia, las respuestas que se tomaron en cuenta
como validas para el analisis de los indicadores, fueron las opiniones “muy bueno” y “bueno”,

9% ¢

descartandose las opiniones “regular”, “malo” y “no sabe/no contesta”.
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5.2.1. Indicador Frecuencia

5.2.1.1. Evolucion de cantidades

En principio se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, maximo, media, y desviacion

estandar.

Indicador Frecuencia

7000
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1000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

o
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Grafico 5.1. Evolucion de cantidades indicador “frecuencia”
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Resumen estadistico descriptivo
Indicador Frecuencia

Media 4534 45
Error tipico 25055
Mediana 4379,20
Muoda #N/A
Desviacion estandar 025,02
Vananza de la muestra Ba560],26
Curtosis -1,15
Coeficiente de asimietria 041
Fango 221,27
Minimo 3785,00
Maximo B,
Suma L4147 7%
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95,0%:)] 338K

Tabla 5.5. Resumen estadistico descriptivo indicador “frecuencia”

Para este indicador se nota una tendencia descendente en la cantidad de respuestas, teniendo
su punto mas alto en el afio 2004, con 6406 respuestas favorables, y su punto minimo en el
afio 2014, con 3785 respuestas. El afio 2003 ocupa el tercer lugar, con 6551 respuestas
favorables, mientras que el 2015, ocupa el penultimo lugar, con 4084 respuestas. Por otra
parte, se puede visualizar que el promedio de usuarios que califica de manera favorable a este

indicador, son 4934 usuarios, con una desviacion estandar es de 925,02.

5.2.1.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del indicador bajo dos formatos

de graficos diferentes.
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Evolucion porcentual indicador Frecuencia

80,0 728
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70,0 06,0
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50,0 42,6
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40,0
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10,0
0,0
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B PORCENTAJE
Gréfico 5.2. Evolucion porcentual indicador “frecuencia” (1)
Evolucion porcentual indicador Frecuencia
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Gréfico 5.3. Evolucion porcentual indicador “frecuencia” (2)
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Para este indicador, se nota de manera nitida la tendencia decreciente en el porcentaje de
calificaciones favorables por parte de los usuarios, teniendo su punto mas alto en el afio 2003,

con un 72,8 %, y su punto mas bajo en el afio 2015, con un 38,9 %.

5.2.1.3. Analisis de regresion del indicador “Frecuencia”

A continuacion realizaremos un andlisis de regresion, a fin de encontrar cual es la funcion
mas representativa del comportamiento de este indicador. Para esto, tomaremos en cuenta el
valor que va tomando el coeficiente de determinacion R*. Teniendo en cuenta que el valor
“0”, representa correlacion nula, y que el valor “1” representa una relacion lineal ideal, por
convencion, se considerard que una funciéon posee un grado de correlacion aceptable con el

T 2 .

indicador, cuando el valor de R”, adopte un valor igual o mayor a 0,85.
Las cuatro funciones que vamos a utilizar en el estudio son las siguientes:
Lineal

Exponencial

Potencial

D N NI NN

Polindémica de grado 2

A continuacioén, se mostraran las curvas de regresion de estas cuatro funciones, con sus

ecuaciones representativas correspondientes, superpuestas al grafico de evolucion porcentual.
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Grafico 5.4. Curvas de regresion indicador “frecuencia”

Si resumimos lo anterior en un cuadro, nos queda de la siguiente manera.

Analisis de regresion del indicador Frecuencia
Tipo de regresion Ecuacion de la funcion R’
Lineal y =-2,144x + 68,615 0,70505
Exponencial y =69,389 ¢ 0¥ 0,70556
Potencial y =75,577x"*" 0,76443
Polinomica de grado 2 y=0,21 17%%- 5,1076x + 76,024 0,78065

Tabla 5.6. Resumen andlisis de regresion indicador “frecuencia”

En este caso, nos interesa analizar cudl es el tipo de regresion que adopta el mayor valor de
R’ o dicho de otra manera, cual es la funcidn que mas se asemeja a la evolucion de este
indicador. Como se observa, en ninguno de los casos se llega al minimo de 0,85 adoptado por

convencion. Si bien los valores son muy similares, la funciébn que mejor se adapta a la

evolucion de este indicador, es la polinomica de grado 2, cuyo valor de R es de 0,78.
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5.2.2. Indicador Estado de los Vehiculos

5.2.2.1. Evolucion de cantidades

A continuacion, se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con
un resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, méximo, media y desviacién

estandar.

Indicador Estado de los vehiculos
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Grafico 5.5. Evolucion de cantidades indicador “estado de los vehiculos™

Resumen estadistico descriptivo

indicador Estado de los vehiculos
Media 02792
Error tipico 23116
Mediana 725552
Moda A
Desviacion estandar R33 44
Vananza de la muestra Dtk 2T 0
Curtosis 214
Coeficiente de asimetria -1,04
Hango 3375,
hlinimao S0 6,00
Maximo E392 00
Suma 136296
Cuenta 13,0
Mivel de conflanza {95.0% 50264

Tabla 5.7. Resumen estadistico descriptivo indicador “estado de los vehiculos”
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Para este indicador, si comparamos punto a punto el afio 2003 con el 2015, no existen
practicamente diferencias en cuanto a las cantidades, ya que para el afio 2003 se obtuvieron
6600 respuestas favorables, contra las 6896, de 2015. El punto méaximo se obtuvo en el afio
2008, con 8392 respuestas, y el punto minimo, en el afio 2006, con 5016. Por otro lado, el
promedio de usuarios que calificaron de manera favorable a este indicador, fueron 7028 con

una desviacion estandar de 834.

5.2.2.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del indicador, en dos formatos de

grafico diferentes.

Evolucion porcentual indicador Estado
de los vehiculos
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82,9 86,4 84,2

80,0 721 o757 733 74,0
70,0 65,4 65,6
60,0
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40,0
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20,0

10,0

0,0
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Grafico 5.6. Evolucion porcentual indicador “estado de los vehiculos” (1)
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Evolucion porcentual indicador Estado de los
vehiculos
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Grafico 5.7. Evolucién porcentual indicador “estado de los vehiculos™ (2)

En este caso, no se observan en general grandes variaciones en las cantidades de respuestas a
lo largo de los trece afos; sin embargo, podemos visualizar periodos de estabilidad entre los
afios 2003 y 2005, y entre los afios 2008 y 2011, periodos de crecimiento entre 2006 y 2008, y
entre 2011 y 2012, periodos de decrecimiento entre 2005 y 2006, acentuado sobre todo en la
ultima parte de la serie temporal, entre 2012 y 2015. El afio 2012 con 86,4 %, junto con el aio
2013,con el 84,2 %, fueron los anos con mayores porcentajes de respuestas favorables,
mientras que los afios 2006 con 65,4 % y 2015 con 65,6 %, fueron los afios con menores

porcentajes de respuestas favorables.

5.2.2.3. Analisis se regresion del indicador “Estado de los vehiculos”

A continuacién, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.
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Curvas de regresion indicador Estado de los

vehiculos
100,0 | = 76,389x000% y=-0,1014x + 1,3868x + 72,776
, S o
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Grafico 5.8. Curvas de regresion indicador “estado de los vehiculos”

Como se puede observar claramente en el grafico anterior, no existen practicamente

diferencias entre las curvas de regresion correspondientes a las cuatro funciones. Por otro
. . 2 .

lado, y tal como se resume en la siguiente tabla, ninguno de los valores de R, obtuvieron

valores minimos admisibles, ya que en todos los casos tendieron a cero, por lo cual los

mismos son descartados.

Analisis de Regresion del indicador Estado de los Vehiculos

Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =-0,0335x + 76,327 0,00043
Exponencial y =76,285¢ 0% 0,00145
Potencial y =76,389x """ 0,0014
Polinomica de grado 2 y= -0,1014x2 +1,3868x + 72,776 0,04341

Tabla 5.8. Resumen andlisis de regresion indicador “estado de los vehiculos™
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5.2.3. Indicador Limpieza de los Vehiculos

5.2.3.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, maximo, media y desviacién

estandar.

Indicador Limpieza de los vehiculos
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Grafico 5.9. Evolucién de cantidades indicador “limpieza de los vehiculos™

Resumen estadistico descriptivo

indicador Limpieza de los vehiculos
Media 6231245
Error tipico 217.50
Mediana (324,75
Moda H#MIA
Desviacion estandar 784,22
Varlanza de la muestra G150 56
Curtosis .98
Coefictente de asimetria -1,11
Fango L6340
Minimo 438700
Maximo T 1,00
Suma B1021 88
Cuenta 13,00
Mivel de confianea (95 ,0%) 473,90

Tabla 5.9. Resumen estadistico descriptivo indicador “limpieza de los vehiculos”
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En este indicador, no se observan grandes variaciones en cuanto a cantidades, ya que sobre
ocho de los trece registros, se observa una diferencia 850 respuestas. Por otro lado, el afio que
aparece mas alejado de esos rangos, es el 2006, con 4387 respuestas, siendo el de la cantidad
minima, y muy alejado a los méaximos, el aflo 2013, con 7071 respuestas. En cuanto al afo
2003, se obtuvieron 6244 respuestas, contra las 5491 de 2015. Por ultimo, el promedio de

respuestas favorables fue de 6232, con una desviacion estdndar de 784,22.

5.2.3.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del indicador, en dos formatos de

grafico diferentes.

Evolucion porcentual Indicador
Limpieza de los vehiculos
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Gréfico 5.10. Evolucion porcentual indicador “limpieza de los vehiculos” (1)

187



CAPITULO V: ENCUESTAS DE SATISFACCION DE USUARIO

Evolucion porcentual indicador Limpieza de
los vehiculos
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Grafico 5.11. Evolucion porcentual indicador “limpieza de los vehiculos” (2)

En este indicador se puede observar una cierta estabilidad entre los afios 2003 y 2013, con un
pico maximo del 78 % en 2013, pero a partir de aqui la tendencia es decreciente, llegando al
porcentaje minimo de la serie en 2015, con un 52,3 %. Si comparamos punto a punto, el afio
2015 contra el afio 2003, observamos que el 2003 con 73,9 %, ocupa la segunda posicion de

la serie, mientras que el 2015 ocupa la tltima.

5.2.3.3. Analisis se regresion del indicador “Limpieza de los vehiculos”

A continuacidn, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes, y superpuestas al grafico de

evolucién porcentual.
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Curvas de regresion indicador Limpieza de los
vehiculos
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Grafico 5.12. Curvas de regresion indicador “limpieza de los vehiculos”

Como se puede observar claramente en el grafico anterior, no existen practicamente

diferencias entre las curvas de regresion correspondientes a las cuatro funciones. Por otro
. . 2 .

lado, y tal como se resume en la siguiente tabla, ninguno de los valores de R, obtuvieron

valores minimos admisibles, ya que en todos los casos tendieron a cero, por lo cual los

mismos son descartados.

Analisis de Regresion del indicador Limpieza de los vehiculos

Tipo de Regresion Ecuacion R?
Lineal y =-0,4385x + 70,654 0,05582
Exponencial y =70,766¢ "0 0,06526
Potencial y =72,121x* 0,07674
Polinomica de grado 2 y= -0,0301Xz -0,0175x + 69,601 0,05871

Tabla 5.10. Resumen analisis de regresion indicador “limpieza de los vehiculos”
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5.2.4. Indicador Trato hacia el Pasajero

5.2.4.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, maximo, media y desviacién

estandar.

Indicador Trato hacia el pasajero
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Grafico 5.13. Evolucion de cantidades indicador “trato hacia el pasajero”

Tabla 5.11. Resumen estadistico descriptivo indicador “trato hacia el pasajero”

Resumen estadistico descriptivo

indicador trato hacia el pasajero
Media 576,27
Error tipico 2, 5%
Mediana Taa7. 10
Muoda AMA
Desviacion estandar 961,19
Varnanza de la muestra B234R5,57
Curtosts -0,32
Coeficiente de asimetria 82
Rango 285696
Minimo 531400
Maximo £671,00
Suma GE49] 4R
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (950%:) su0.54
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En este caso se puede observar que diez de los trece registros, se encuentran en un rango de
1282 respuestas, siendo que la desviacion estdndar es 962. Por otro lado, el valor méximo se
registrd en el afio 2007 con 8671 respuestas favorables, y el valor minimo en el afio 2006, con
5814, marcando una diferencia de 2857 respuestas, lo que implica un salto muy abrupto en
afios consecutivos. Respecto al afio 2003 se obtuvieron 7389 respuestas, por encima de las

6547 de 2015. Por ultimo, el valor promedio de respuestas fue de 7576.

5.2.4.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del mismo indicador, en dos

formatos de grafico diferentes.

Evolucion porcentual indicador Trato
hacia el pasajero
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Graéfico 5.14. Evolucion porcentual indicador “trato hacia el pasajero” (1)
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Evolucion porcentual indicador Trato hacia
el pasajero
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Grafico 5.15. Evolucion porcentual indicador “trato hacia el pasajero” (2)

En este caso se puede visualizar claramente una tendencia decreciente general. Si
comparamos punto a punto los extremos de la serie, podemos observar que el afio 2003 con el
87,4 % de respuestas favorables ocupa el tercer puesto, seguido de los afios 2012 con 88,2 %
y del maximo de la serie, correspondiente al afio 2010 con el 92%, mientas que el afio 2015,

ocupa el ultimo lugar con el 62,3 % de las respuestas.

5.2.4.3. Analisis se regresion del indicador “Trato hacia el pasajero”

A continuacidn, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes, y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.
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Curvas de regresion indicador Trato hacia el
pasajero
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Grafico 5.16. Curvas de regresion indicador “trato hacia el pasajero”

Como se puede observar este caso, si bien ninguna de las regresiones representa de manera
aceptable la evolucion de este indicador, la funcidon que mas se aproxima, es la polinémica de

grado 2, cuyo valor de R” es de 0,48, muy por debajo igualmente del parametro de 0,85.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.

Analisis de Regresion del indicador Trato hacia el pasajero
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =-0,8637x + 88,115 0,18579
Exponencial y = 88,747¢ 01 0,20252
Potencial y = 88,324x 0% 0,11311
Polinomica de grado 2 y= -0,3269X2 +3,7125x + 76,675 0,47848

Tabla 5.12. Resumen analisis de regresion indicador “Trato hacia el pasajero”
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5.2.5. Indicador Velocidad de Conduccion

5.2.5.1. Evolucion de cantidades

A continuacidn se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, maximo, media y desviacién

estandar.

Indicador Velocidad de conduccion
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Grafico 5.17. Evolucion de cantidades indicador “velocidad de conduccion”
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Resumen estadistico descriptivo
indicador Velocidad de conduccion

Media T265,26
Error tipico 174,62
Mediana THI3 95
Moda #NA
Diesviacion estandar 1350, 70
Varanza de la muestra 1824400113
Curtosls 114
Coeficiente de asimetria -1,72
Bango 4436, 52
Minme 3048 ()
Maximo BARG,00
Suma L4445 34
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95.0%) K16, 22

Tabla 5.13. Resumen estadistico descriptivo indicador “velocidad de conduccion”

En este caso se puede observar que diez de los trece registros, se encuentran en un rango de
1027 respuestas, menor inclusive a la desviacion estandar de 1350. Por otro lado, si
comparamos los resultados de 2003 contra los de 2015, se nota claramente un indicio en la
mejora de este indicador (también se reafirmard este concepto en el grafico de evolucion
porcentual), ya que el afio 2003 ocupa la ultima posicion de la serie con 3949 respuestas,
mientras que el afio 2015, ocupa el tercer lugar con 8090 respuestas, seguido del afio 2007 con
8193 respuestas y del maximo de 8386 respuestas en el afio 2009. Por ultimo, el valor

promedio de respuestas fue de 7265.

5.2.5.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucién porcentual del mismo indicador, bajo dos

formatos de grafico diferentes.
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Evolucion porcentual indicador
Velocidad de conduccion
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Grafico 5.18. Evolucion porcentual indicador “velocidad de conduccion” (1)

Evolucion porcentual indicador velocidad de
conduccion
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Grafico 5.19. Evolucion porcentual indicador “velocidad de conduccion” (2)
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De igual manera a lo expuesto en el apartado de evolucion de cantidades, aqui también se
nota una mejora notoria en la opinion de los usuarios comparando el afio 2015 contra el afo
2003, ya que el porcentaje de respuestas favorables para el afio 2003, que ademas resulto

siendo el mas bajo de la serie, fue del 46,7 %, y el afio 2015 termin6 con un porcentaje del

77%, siendo 2012 el afio con mayor porcentaje,con un 90,2 %.

5.2.5.3. Analisis de regresion del indicador “Velocidad de conduccion”

A continuacidn, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como

referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes, y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

100,0
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40,0
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Curvas de regresion indicador Velocidad de
conduccion

y = 65,4520,0239
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R2=0,59232 (polinémica)
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Grafico 5.20. Curvas de regresion indicador “velocidad de conduccion”
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Como se puede observar, en este caso si bien ninguna de las regresiones representa de manera

aceptable la evolucion de este indicador, la funcién que mas se aproxima es la polindmica de
2 . . , , .

grado 2, cuyo valor de R” es de 0,59, igualmente por debajo del pardmetro minimo aceptable

de 0,85.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
Analisis de Regresion del indicador Velocidad de Conduccion
Tipo de Regresion Ecuacion R?
Lineal y =1,6x+ 67,146 0,28764
Exponencial y=65,452¢%07% 0,28824
Potencial y=58,384x"1%% 0,5134
Polinémica de grado 2 y=-0,4965x" + 8,551x + 49,769 0,59232

Tabla 5.14. Resumen analisis de regresion indicador “velocidad de conduccién”

5.2.6. Indicador Satisfaccion con el Servicio

5.2.6.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, méximo, media y desviacion

estandar.
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Indicador Satisfaccion con el servicio
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Grafico 5.21. Evolucion de cantidades indicador “satisfaccion con el servicio”

Resumen estadistico descriptivo
indicador Satisfaccion con el servicio

Media [ifi% |
Error tipico 2 4T
Mediana BE TS5
Moda # A
Dresviacton estandar 74444
Vananza de la muestra 55418465
Curtosis 1.36
Coeficiente de asimetria -1,22
Bango Z5THRT
Minmm 4511,00
Maximo T4R0L00
Suma Bo421.5%
Cuenta 135,00
Mivel de confianza (95 .0%) EECE

Tabla 5 15 Resumen estadistico descriptivo indicador “satisfaccion con el servicio”

En el caso de este indicador, se puede observar que diez de los trece registros, se encuentran
en un rango de 952 respuestas, mientras que la desviacion estdndar es de 744. Si analizamos
su comportamiento en el afio 2003 con 6648 respuestas, y lo comparamos con las 7480 de
2015, podemos inducir que ademads de existir tan solo una diferencia de 832 respuestas a favor
de 2015, este indicador tuvo una mejora punto a punto. Por otro lado,también resulta util
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remarcar que entre los afios 2011 y 2014, la tendencia fue negativa, para luego en el 2015,
revertir esta tendencia, alcanzando el maximo de la serie. En cuanto al valor minimo, este se

alcanzo en 2006 y el promedio de la serie fue de 6648 respuestas.

5.2.6.2. Evolucion porcentual
En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del mismo indicador, bajo dos

formatos de graficos diferentes.

Evolucion porcentual indicador Satisfaccion
con el servicio
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Grafico 5.22. Evolucion porcentual indicador “satisfaccion con el servicio” (1)
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Evolucion porcentual indicador

Satisfaccion con el servicio
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Grafico 5.23. Evolucion porcentual indicador “satisfaccion con el servicio” (2)

En este caso se puede observar que no hay saltos bruscos en los porcentajes, existiendo una
diferencia entre el maximo de 78,7 % correspondiente a 2003, con el minimo de 63,9 %,
correspondiente al afio 2006, de tan solo de 14,8 %. Si comparamos el 78,7 % de 2003, contra

el 71,2 % de 2015, la brecha se acorta a tan solo 7,5 %.
Es importante remacar que si bien cuando nos referimos a las cantidades, la tendencia 2003-

2015, es levemente positiva, cuando lo analizamos de acuerdo a su evolucidon porcentual, esta

tendencia se contrapone levemente.

5.2.6.3. Analisis de regresion indicador Satisfaccion con el servicio

A continuacién, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes, y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.
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Curvas de regresion indicador Satisfaccion

90,00

con el servicio

80,00

y = 71,919 2504
R? = 0,00021 (exponencial)

/9——0—0\

60,00
y =73,037x 001

50,00 R?= 0,01488 (potenci

40,00
30,00
20,00

10,00

70,00 ﬂ’—v —
y =0,0092x? - 0,1528x + 72,422

R?=0,00117 (polinémica)
al)

p——

y=+-0,0242x + 72,1
R?=0,00045 (lineal)

0,00

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Grafico 5.24. Curvas de regresion indicador “satisfaccion con el servicio”

Como se puede observar claramente en el grafico anterior, no existen practicamente

diferencias entre las curvas de regresion correspondientes a las cuatro funciones. Por otro
. . 2 .

lado, y tal como se resume en la siguiente tabla, ninguno de los valores de R, obtuvieron

valores minimos admisibles, ya que en todos los casos tendieron a cero, por lo cual los

mismos son descartados.

Analisis de Regresion indicador Satisfaccion con el Servicio

Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y=-0,0242x + 72,1 0,00045
Exponencial y =71,919¢ 5% 0,00021
Potencial y =73,037x%% 0,01488
Polinémica de grado 2 y =0,0092x” - 0,1528x + 72,422 0,00117

Tabla 5.16. Resumen analisis de regresion indicador “satisfaccion con el servicio”

5.2.7. Resumen estadistico descriptivo de la dimension “Funcionamiento del

servicio”
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En el cuadro siguiente se muestra el resumen de los valores obtenidos en base a la estadistica

descriptiva.
Cuadro resumen estadistico descriptivo de la dimension
“Funcionamiento del servicio™
. .. . . Desviacion
Indicador Minimo | Maximo Media .
Estandar
Frecuencia 3TE5 G0 4934 45 U25.02
Estado de los vehiculos 5016 B392 JO27.92 533,44
Limpieza de los vehiculos 4387 Tl 6232.45 TH4.22
Trato hacia el pasajero 3514 Ba7l 1376.27 Bal,1%9
Yelocidad de conduccion Fa49 BIRG 126526 1350, 70
Satisfaccion con el servicio 4901 T4&80 6o47,81 744 44

Tabla 5.17. Resumen estadistico descriptivo de la dimension “funcionamiento del servicio”

5.2.8. Resumen de la regresion mas aproximada de la dimension

“KFuncionamiento del servicio”
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Cuadro resumen tipo de regresion mas aproximada
dimension “Funcionamiento del servicio™
: Tipo de regresion mas Valor adoptado

Indicador - g =

aproximada por R2
Frecuencia Polinomica de grado 2 780
Estado de los vehiculos Folinomica de grado 2 0,043
Limpieza de los vehiculos Fotencial 0,076
Trato hacia el pasajero Polinomica de grado 2 0478
Yelocidad de conduceidn Polinomica de grado 2 0,592
Satisfaccion con el servicio Fotencial LANE

Tabla 5.18. Resumen regresion mas aproximada dimension “funcionamiento del servicio”

El cuadro anterior, nos muestra que de las seis regresiones aplicadas a los diferentes
indicadores, la funcion que mas se aproximo6 a la evolucion historica, fue la polindémica de
grado 2 en cuatro oportunidades, mientras que en dos oportunidades, correspondi6é a la

regresion potencial.

5.2.9. Analisis multivariante de la dimension “Funcionamiento del servicio”

Utilizaremos el método de regresion lineal multiple, es decir tomaremos a uno de los
indicadores como variable dependiente, y al resto de los indicadores, como variables
independientes, de manera de analizar en cuanto estos ultimos, afectan a la variable

dependiente.
A continuacion se realizara un analisis multivariante, tomando como variable dependiente al

indicador “satisfaccion con el servicio” y como independientes, al resto de los indicadores,

realizando a su vez, diferentes combinaciones.
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Como ejemplo, se muestra la planilla de calculo obtenida de la regresion multiple, en donde
se tomaron como variables independientes a los indicadores “frecuencia”, “estado de los

vehiculos”, ”limpieza de los vehiculos”, “trato hacia el pasajero”, y “velocidad de

conduccion”.

Estadisticas de la regresion multivariante dimensidn "Funclonamiento del servicio™

Coeficiente de correlacion maltiple

0, 863858934

Coeficiente de determinacion B2

0, 746252259

R*2 ajustado
Error tipico
Cbservaciones

0565003872
490, 9863436
13

AMALISIS DE VARIANTA

Grodos de libertad

Valor critico de F

Regresian 5 0,045982973 <0,05
Residuos )
Total 12

Coeficientes Inferior 35% Superior 95%
Intercepcian 1670022627 -1318, 697ES5 4658,74311
Frecuencia 0,22547469 -0,412300662 0,85325004
Estado de los vehiculos 0974535075 -0,171770261 212096041
Limpieza de los wehiculos -0,974328279 -2,1942641 0,24560754
Trato hacia el pazajero 0,331478527 -0,3350903647 10028657
Velocidad de conduccion 0,079406383 -0,316434701 047530747

Tabla 5.19. Cuadro estadistico de la regresion multivariante dimension

“funcionamiento del servicio”

Cuadro estadistico de la regresion multivariante dimension “funcionamiento del servicio”

De este resumen podemos visualizar en primera instancia, que el coeficiente de determinacion
R?, adopta un valor razonablemente aceptable de 0,746, aunque esté por debajo de los 0,85
que venimos tomando como referencia. Por otro lado, el valor de F (también conocida como p
valor) es menor a 0,05, lo que nos indica que las variables no son colineales. Ahora bien, si
analizamos el peso de los coeficientes de cada uno de los indicadores, que actuaron en este
caso como variables independientes, podemos representarlos mediante la siguiente ecuacion:
Satisfaccion con el servicio = 1670,022 + 0,225. Frecuencia + 0,974. Estado de los vehiculos
— 0,974. Limpieza de los vehiculos + 0,331. Trato hacia el pasajero + 0,079. Velocidad de
conduccion.
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De aqui podemos interpretar que los dos indicadores que en opinioén de los usuarios, mayor
impacto tienen sobre el indicador “satisfaccion con el servicio”, son el estado de los
vehiculos, y la limpieza de los mismos, compartiendo el mismo nivel, seguidos, por el trato
hacia el pasajero y la frecuencia, en un segundo nivel, y por ultimo y bastante mas alejado, la

velocidad de conduccion.

Para reforzar lo anterior, también se realizaron regresiones con otras combinaciones de
variables, que arrojaron valores de R’ similares, y en donde el indicador “estado de los
vehiculos”, sacé una leve diferencia a su favor, por sobre el indicador “limpieza de los
vehiculos”. Se muestra a continuacion un cuadro resumen, con los valores obtenidos del resto

de las combinaciones realizadas.

Analisis de regresion multivariante
dimension "Funcionamiento del Servicio”

Variable Dependiente | Variables independientes| Coeficiente R® | Valor critico de F
Frecuencia 01,2255
Estado de los wehiculos 09746
Satisfaccion con el servicio Limpicza de los vehiculos (L9743 0.7463 (0460 = (105
['rato hacia el pasajero 0,3315
Velocidad de Conduccion 00794
Variable Dependiente | Variables independientes|] Coeficiente R: WValor critico de F
Frecuencia 01624
Satisfaccién con el servicio Estadn de los vehiculos aed 07381 | ootse | <005
Limpicza de los vehiculos -(1, 5460
Irato hacia el pasajero 0,369
Variable Dependiente | Variables independientes] Coeficiente R’ Valor critico de F
Estado de los vehiculos 0,5475
Satisfaccion con ¢l servicio Limpicza de los vehiculos -0, 7167 07207 0,0073 = (0,05
I'rato hacia el pasajero 04306

Tabla 5.20. Cuadro resumen regresion multivariante dimension “funcionamiento del servicio”

5.3. ANALISIS TEMPORAL DE LA DIMENSION ASPECTOS DEL
SERVICIO A MEJORAR
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Como hemos visto, esta dimension estd compuesta por seis indicadores

Dimension Indicador

Frecuencia/puntualidad
Recorrido

o ) Vehiculos

" Aspectos del servicio a mejorar"

Conductores

Otro

No sugiere mejoras

Tabla 5.21. Dimension “aspectos del servicio a mejorar”

5.3.1. Indicador Frecuencia / Puntualidad

5.3.1.1. Evolucion de cantidades de respuestas

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos, tales como valor minimo, méximo, media y desviacion

estandar.

Indicador frecuencia/puntualidad
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Grafico 5.25. Evolucion de cantidades indicador “frecuencia/puntualidad”
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Resumen estadistico descriptivo
indicador Frecuencia/Puniualidad

Media 4754 75
Error tipico 350,70
Mediana 4415 30
Moda #NIA
Dresviacion estandar 1264, 4%
Vananza de la muestra L 59EEE G5
Curtosis K5
Coeficiente de asimetria -(h, 54
Fango 44493 36
Minimo 186200
Maximo 635500
Suma Hl1E1L.®]
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95,0%) T, 1]

Tabla 5.22. Resumen estadistico descriptivo indicador “frecuencia/puntualidad”

De manera clara, se puede visualizar que 2003, fue el afio en que este aspecto a mejorar,
recolectd la menor cantidad de respuestas de la serie, con 1862 opiniones. En tanto que el aio
2015, ocupa el segundo lugar con 6220 respuestas, muy de cerca del primer lugar que ocupa
el ano 2010, con 6355 opiniones. Si comparamos el afio 2003 con el 2015, la diferencia entre
ellos es de 4358 respuestas, muy por encima del valor de la desviacion estandar de 1264, lo
cual nos estd dando un claro indicio de empeoramiento de este indicador. Por ultimo, el valor

promedio de respuestas fue de 4755.

5.3.1.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual del mismo indicador, en dos

formatos de grafico diferentes.
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Evolucion porcentual indicador
frecuencia/puntualidad
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Grafico 5.26. Evolucion porcentual indicador “frecuencia/puntualidad” (1)

Evolucion porcentual indicador
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Grafico 5.27. Evolucion porcentual indicador “frecuencia/puntualidad” (2)

En estos graficos, podemos observar de una manera muy marcada, la tendencia creciente en la
demanda por parte de los usuarios en la mejora de este aspecto, mas alld de un periodo de

estabilidad con caida entre 2010 y 2013.
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Si analizamos como punto de partida el afio 2003 con una demanda del 22%, y como punto
final el afio 2015 con el 59,2 %, podemos deducir que este es un aspecto sobre el cual existe

insatisfaccion entre los usuarios.

5.3.1.3. Analisis de regresion indicador Frecuencia /Puntualidad

A continuacién se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

Curvas de regresion indicador
frecuencia/puntualidad

70,0
y =-0,3629x2 + 7,482x + 16,976
60,0 R2=0,70261 (polinémica)
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40,0
y = 29,769e0.0583x
30,0 - R? = 0,57868 (exponencial)
y = 24,966x0,3365
20,0 R?=0,74579 (potencial)
10,0
0,0
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Grafico 5.28. Curvas de regresion indicador “frecuencia/puntualidad”

Como puede observarse para este indicador, existe en general una correlacion moderada para
las cuatro funciones, destacandose en este caso la regresion de tipo potencial, cuyo valor del

coeficiente de determinacion R, es de 0,75.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
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Analisis de Regresion del indicador frecuencia / puntualidad
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =2,4012x + 29,678 0,56152
Exponencial y =29,769¢%%%* 0,57868
Potencial y = 24,966x%%% 0,74579
Polinomica de grado 2 y =-0,3629x* + 7,482x + 16,976 0,70261

Tabla 5.23. Resumen analisis de regresion indicador “frecuencia/puntualidad”

5.3.2. Indicador Recorrido

5.3.2.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, méximo, media y desviacion

estandar.

Indicador Recorrido
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Grafico 5.29. Evolucion de cantidades indicador “recorrido
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Resumen estadistico descriptivo
indicador Recorrido

Media 125 84
Error tipico (e, 33
Mediana 202 60
Moda #M/A
Diesviacion estandar 246,36
Vananza de la muestra G B
Curtosis LURT
Coeficiente de asimetria 1,22
Bango 75520
Minimao 111,00
Maximo i, ()
Suma 4215 491
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95,0%) 148, 57

Tabla 5.24. Resumen estadistico descriptivo indicador “frecuencia/puntualidad”

Por lo que se desprende del grafico, este es un aspecto bastante discontinuo y volatil, con
fluctuaciones muy marcadas a través de los afios, lo cual dificulta su andlisis. En principio, el
afio 2013 con 866 respuestas, fue el momento donde este indicador tuvo las mayor cantidad
de reclamos. Por otro lado, el afio 2015 ocupa el segundo lugar con 735 respuestas, y el afio
2003 forma parte de los periodos con baja cantidad de reclamos, ubicandose en la octava
posicion, con 196 reclamos. Por ultimo, el afio que tuvo menor cantidad de reclamos en este

sentido fue el 2008, con 111 respuestas, siendo 246 el valor de la desviacion estdndar

5.3.2.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual, en dos formatos de gréafico

diferentes.
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Evolucion porcentual indicador
Recorrido
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Grafico 5.30. Evolucion porcentual indicador “frecuencia/puntualidad” (1)
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Grafico 5.31. Evolucion porcentual indicador “frecuencia/puntualidad” (2)
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En estos graficos llama la atencion, y resulta muy notorio, el salto porcentual entre el afio
2012 y 2013, pasando del 1,5 % al 9%. Por otro lado, también podemos observar una
tendencia creciente entre el afio 2003, partiendo de un 2,3 %, hasta llegar al afio 2015 con un
7%, ocupando el segundo lugar, detras del maximo de 2013. Por otro lado, el afio con

menores reclamos en este sentido, fue el 2008 con el 1%.

5.3.2.3. Analisis de regresion indicador Recorrido

A continuacién, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

Curvas de regresion indicador Recorrido

10,00
9.00 y = 1,1837x04308
' R%=0,20899 (potencial)
8,00
7,00 y = 0,0628x2 - 0,4775x + 2,5855
R2=0,50857 (polinémica)
6,00

y = 1,16140.1095

5,00 R2=0,34942 (exponencial)
200 y =0,4021x + 0,3864

R2 = 0,40092 (lineal)
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0,00
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Grafico 5.32. Curvas de regresion indicador “recorrido”
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Como podemos observar para este indicador, existen correlaciones distintas de cero para las

cuatro funciones, destacandose en este caso la regresion de tipo polindmica, cuyo valor del

coeficiente de determinacion R, es de 0,508.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
Analisis de Regresion del Indicador Recorrido
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =0,4021x + 0,3864 0,40092
Exponencial y =1,1614e>1%> 0,34942
Potencial y =1,1837x%%% 0,20899
Polinomica de grado 2 y = 0,0628x - 0,4775x + 2,5855 0,50857

Tabla 5.25. Resumen analisis de regresion indicador “recorrido”

5.3.3. Indicador Vehiculos

5.3.3.1. Evolucion de cantidades

A continuacion, se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con

un resumen de datos los descriptivos, tales como valor minimo, maximo, media y desviacion

estandar.
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Indicador Vehiculos

1800
1600
1400
1200

1000
80
60
40
20

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

o O O O O

ECANTIDAD

Grafico 5.33. Evolucion de cantidades indicador “vehiculos”

Tabla 5.26. Resumen estadistico descriptivo indicador “vehiculos”

Resumen estadistico descriptivo
indicador Vehiculos

Media 953,11
Error tipico 5743
Mediana Q3 0
Moda bk LI
Desviacion estandar 31523
Vananza de la muestra QUIGE TS
Curtosis - 15
Cocficiente de asimetria 046
Fango 1 140k 549
Minmo i, 0
Maximo 1601, 00
Suma 12520 4%
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95,0%) L SH) 4%
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Del grafico podemos observar que en general, el nivel en la cantidad de reclamos, se ha
mantenido relativamente estable durante la serie, ya que nueve de los trece registros, han
oscilado en el rango de las 694 respuestas recolectadas, de manera coincidente en los afios
2003 y 2007, y las 1103, del ano 2010, lo que implica una diferencia de 409 respuestas,
mientras que la desviacion estandar fue de 315. Por otro lado, el valor minimo de la serie, se
registrd en el afio 2011con 460 respuestas, y el maximo, en el afio 2006 con 1601 respuestas.
En tanto, se observa también un deterioro del indicador entre el afio 2003 y 2015, el cual

recolectd 1093 respuestas. Por ultimo, el valor promedio alcanzado fue de 963.

5.3.3.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual, en dos formatos de grafico

diferentes.

Evolucion porcentual indicador

Vehiculos

13,7 133
14,0 12,2
12,0 10,9 111 10,4
100 82 8,7 >3
20 L, 65 7,2
6.0 2 5,0
4,0
2,0
0,0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

EPORCENTAJE

Grafico 5.34. Evolucion porcentual indicador “vehiculos™ (1)
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Evolucion porcentual indicador Vehiculos
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Grafico 5.35. Evolucion porcentual indicador “vehiculos” (2)

De lo que se desprende de los gréficos, se visualiza una marcada inestabilidad en la evolucion
de los porcentajes, observandose por ejemplo un descenso brusco de estos reclamos, entre los
afios 2006 y 2007, pasando del 13,3 % al 5,8%, como asi también un notorio crecimiento
desde el 5% al 11,1 %, entre el ano 2011 y 2013. Por otro lado, si comparamos la evolucion
punto a punto entre el afio 2003 y el afio 2015, se observa un aumento en el porcentaje de

reclamos, ya que en 2003 fue de un 8,2 %, contra los 10,4 % de 2015.

5.3.3.3. Analisis de regresion indicador Vehiculos

A continuacién, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.
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16,0
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8,0
6,0
4,0
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0,0

Como puede observarse para este caso, ninguna de las regresiones aplicadas, se aproximan de
manera aceptable a la evolucion de este indicador, ya que los valores adoptados por el

. . ., 2 , . .. .
coeficiente de determinacién R”, son practicamente insignificantes, excepto por el valor

Curvas de regresion indicador Vehiculos

y=0,0815x2 - 1,2712x + 13,164
R?=10,17429 (polinomica)
y =-0,1304x + 10,312

R2=0,03291(Iineal)/9\
——— —

0/ y = 9,67590.011x .
R?=0,01651 (exponencial)

y = 10,301x0.078
R?=0,03557 (potencial)
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Grafico 5.36. Curvas de regresion indicador “vehiculos”

minimo de 0,17, correspondiente a la regresion polinémica de grado 2.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.

Analisis de Regresion del indicador Vehiculos

Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y=-0,1304x + 10,312 0,03291
Exponencial y =9,6759¢ %% 0,01651
Potencial y =10,301x%%"® 0,03557
Polinomica de grado 2 y =0,0815x*-1,2712x + 13,164 |0,17429

Tabla 5.27. Resumen analisis de regresion indicador “vehiculos”
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5.3.4. Indicador Conductores

5.3.4.1. Evolucion de cantidades
A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos, tales como valor minimo, maximo, media y desviacién

estandar.

Indicador Conductores
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Grafico 5.37. Evolucion de cantidades indicador “conductores”
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Resumen estadistico indicador
Conductores

Media Q02 81
Error tipico 1149 4%
Mediana B26,25
Moda #M/A
Dresviacikon estandar 450 82
‘Vananza de la muestra L5, T
Lurtosts (1,7
Cocficiente de asimetria 0,55
Rango 138217
hlinimo 15200
Maximo 1734,00
Suma 1173657
Cuenta 13,100
Mivel de contianza (95 0% 2id) 34

Tabla 5.28. Resumen estadistico descriptivo indicador “conductores”

Del grafico, se desprende un crecimiento de este indicador a partir del afio 2011, en el cual se
obtuvieron 470 respuestas, llegando a las 1734 en el afo 2015, representando esto ademas, el
valor maximo de la serie. En tanto el afio 2003, ocup6 el noveno lugar, con 718 respuestas. El
valor minimo se dio en el afio 2009, con 352 respuestas. Por ultimo, el valor promedio fue de

903 respuestas.

5.3.4.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual, en dos formatos de gréafico

diferentes.
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Evolucion porcentual indicador
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Grafico 5.38. Evolucion porcentual indicador “conductores” (1)
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Grafico 5.39. Evolucion porcentual indicador “conductores” (2)
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De los gréficos, se puede observar una clara tendencia creciente en la evolucion porcentual de
este indicador, sobre todo a partir del afio 2011. Si comparamos ademds el porcentaje

obtenido en el afio 2003 con 8,5 %, y los 16,5 % de 2015, el crecimiento casi se duplico.

5.3.4.3. Analisis de Regresion Indicador Conductores

A continuacién se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

Curvas de regresion Conductores

18,0

16,0 y = 0,1804x2 - 1,9107x + 10,848
R2=0,65818 (polinémica)

14,0

12,0 y = 5,2770.0585x

y =0,6149x + 4,5337 R?=0,21466 (exponencial)

10,0 | R2=0,33808 (lineal)

80 y = 5,7975x0:1817

6,0 R%=0,08008 (potencial)
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2,0

0,0
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Grafico 5.40. Curvas de regresion indicador “conductores”

Como puede observarse en este caso, tres de las regresiones aplicadas, no se aproximan de

manera aceptable a la evolucion de este indicador, ya que los valores adoptados por el
. . ., 2 , . . . .

coeficiente de determinacion R”, son practicamente insignificantes, excepto para el caso de la

regresion polindmica, cuyo valor asciende a 0,66.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
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Analisis de Regresion del indicador Conductores
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y=0,6149x +4,5337 0,33808
Exponencial y = 5,277e"9°%* 0,21466
Potencial y =5,7975x""%" 0,08008
Polinomica de grado 2 y =0,1804x>-1,9107x + 10,848 0,65818

Tabla 5.29. Resumen analisis de regresion indicador “conductores”

5.3.5. Indicador Otro

5.3.5.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos tales como, valor minimo, méximo, media y desviacion

estandar.

Indicador Otro
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Grafico 5.41. Evolucion de cantidades indicador “otro”
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Resumen estadistico descriptivo
indicador Otro

Media 317 81
Error tipico 7134
Mediana 224 00
Maoda FMIA
Desviacion estandar 261,00
Vananza de la muestra bRl 1947
Curiosis 230
Cocficiente de asimetria 1.56
Bango K, LI
hlinimao T4 00
Maximo Q7500
Suma 4111,59
Cuenta 13,00
Mivel de confianza (95,0%) 157,72

Tabla 5.30. Resumen estadistico descriptivo indicador “otro”

Del grafico, se destaca claramente el pico méximo de la serie, alcanzado en el afio 2007, con
975 respuestas. Analizando el comportamiento durante los afios 2003 y 2015, con 102 y 184
respuestas respectivamente, podemos visualizar que estos afios se encuentran dentro de los
periodos con menos cantidades de registros, pero con mayor cantidad de reclamos sobre este
indicador en este ultimo afio, respecto al 2003. Por otro lado, la cantidad minima se produjo
en el afo 2012, con 79 respuestas. Por ultimo, el valor promedio fue de 318, y la desviacion

estandar de 261.

5.3.5.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual, en dos formatos de gréafico

diferentes.
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Evolucion porcentual indicador Otro
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Grafico 5.42. Evolucion porcentual indicador “otro” (1)
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Grafico 5.43. Evolucion porcentual indicador “otro” (2)

De estos graficos, podemos visualizar que los afios con mayores porcentajes de respuestas

obtenidas, fueron el 2007 con 8,19 %, el 2010 con 6,3 %, y el 2008 con 4,90 %. Los restantes
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diez datos de la serie, siguen una cierta estabilidad dentro de un rango del 2,24 %. EI punto
minimo se dio en el afio 2012, con un 0,81 %. El afio 2015 con un 1,75 %, tuvo una leve

superioridad respecto del 2003, con el 1,2 %.

5.3.5.3. Analisis de regresion indicador Otro

A continuacién, se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

Curvas de regresion indicador Otro
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Grafico 5.44. Curvas de regresion indicador “otro”

Como puede observarse para este caso, ninguna de las regresiones aplicadas, se aproximan de

manera aceptable a la evolucion de este indicador, ya que los valores adoptados por el
. . ., 2 L, . .. .

coeficiente de determinacion R”, son practicamente insignificantes, excepto por el valor de

0,30, correspondiente a la regresion polindmica de grado 2.

A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
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Analisis de Regresion del indicador Otro
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =-0,1279x + 3,8698 0,05041
Exponencial y = 3,3492¢ %% 0,07674
Potencial y =2,6497x % 0,00535
Polinémica de grado 2 y =-0,0862x> + 1,0791x + 0,8523 0,30239

Tabla 5.31. Resumen analisis de regresion indicador “otro”

5.3.6. Indicador No sugiere mejoras

5.3.6.1. Evolucion de cantidades

A continuacién se muestran las cantidades de respuestas favorables en el tiempo, junto con un
resumen de datos los descriptivos, tales como valor minimo, méximo, media y desviacion

estandar.

Indicador No sugiere mejoras
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Grafico 5.45. Evolucion de cantidades indicador “no sugiere mejoras”
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Resumen estadistico descriptivo
indicador No sugiere mejoras

Media B 3RS B9
Error tipico 151,90
Mediana 36493,00
Moda #MA
Desviacion estandar 1 264, B0
Yaranza de la muestra LGOSESE, 7T
Curtasis -1,36
Cocficiente de asimetria -(h 25
Hango 401165
Minimo B 70,00
Maximo 4HE2 00
Suma 468, 5%
Cuenta 13,00
Mivel de conflanza (95,0%) L

Tabla 5.32. Resumen estadistico descriptivo indicador “no sugiere mejoras”

Del grafico pueden observarse dos periodos claramente diferenciados, el primero con las
mayores cantidades de respuestas, comprendido entre el afio 2003 y 2009, y el otro donde
disminuyen considerablemente, entre el 2010 y el 2015. La cantidad méaxima con 4882
respuestas, se produjo en el afio 2003, y la cantidad minima en 2010, con 870 respuestas. Por

ultimo, el promedio fue de 3090 y la desviacion estandar de 1269.

5.3.6.2. Evolucion porcentual

En este caso pasaremos a visualizar la evolucion porcentual, en dos formatos de gréafico

diferentes.
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Evolucion porcentual indicador
No sugiere mejoras
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Grafico 5.46. Evolucion porcentual indicador “no sugiere mejoras” (1)
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Grafico 5.47. Evolucidén porcentual indicador “no sugiere mejoras” (2)

230



CAPITULO V: ENCUESTAS DE SATISFACCION DE USUARIO

En ambos gréficos, se puede observar una tendencia decreciente en la evolucion porcentual de
este indicador. La disminucién mas brusca se produjo entre el afio 2009 y el ano 2010,
pasando desde un 38% a un 8,6 %. Por otro lado, el afio 2003 tuvo el mayor porcentaje de
respuestas, con un 57,8 %, mientras que el afio 2015, ocup6 el décimo lugar con un 21,1 %.

Por ultimo, el afio 2010, tuvo el menor porcentaje de respuestas con un 8,6 %.

5.3.6.3. Analisis de regresion indicador No sugiere mejoras

A continuacidén se mostraran las curvas de regresion de las cuatro funciones tomadas como
referencia, con sus ecuaciones representativas correspondientes y superpuestas al grafico de

evolucion porcentual.

Curvas de regresion indicador No sugiere

me] oras
70,0
60,0 y =-2,634x + 48,765
R2=0,6236 (lineal)
50,0 y = 50,036e0.086
0,45795 (exponencial) y = 60,583x04%6
R?=0,50101 (potencial)
40,0
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20,0
10,0
0,0
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Grafico 5.48. Curvas de regresion indicador “no sugiere mejoras”

Como se puede observar, en esta oportunidad todas las regresiones poseen en general, una
correlaciéon moderada con respecto a la evolucion porcentual del indicador, correspondiéndole

.y . <7 e 2
a la regresion polindmica, la correlacion mas fuerte, con un valor de R” de 0,71.
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A continuacién se muestra un cuadro resumen, con los valores adoptados por las cuatro

funciones.
Analisis de Regresion del indicador No Sugiere Mejoras
Tipo de Regresion Ecuacion R’
Lineal y =-2,634x + 48,765 0,6236
Exponencial y = 50,036 %% 0,45795
Potencial y = 60,583x%4° 0,50101
Polinémica de grado 2 | y=0,2997x*- 6,8294x + 59,253 0,71238

Tabla 5.33. Resumen analisis de regresion indicador “no sugiere mejoras”

5.3.7. Resumen estadistico descriptivo de la dimension “Aspectos del

servicio a mejorar”

En el cuadro siguiente se muestra el resumen de los valores obtenidos en base a la estadistica

descriptiva.
Cuadro resumen estadistico descriptivo de la dimension
"Aspectos del servicio a mejorar"
- . . . . . Desviacion
Variable Minimo Maximo Media .
Estandar
Frecuencia f Puntualidad 1862 (355 475475 126448
Recorrido 111 B 325 54 246,36
Vehiculos 460 1601 963,11 315,23
Conductores 352 1734 onz.Rl 430,82
Otro 74 975 317,81 261,00
No sugiere mejoras 870 4882 3089, 59 126880

Tabla 5.34. Resumen estadistico descriptivo de la dimension “aspectos del servicio a mejorar”
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5.3.8. Resumen de la regresion mas aproximada de la dimension “Aspectos

del servicio a mejorar”

Cuadro resumen tipo de regresion mas aproximada
dimensidon “Aspectos del servicio a mejorar™
. Tipo de regresion mas Valor adoptado

Indicador t g N

aproximada por R2
Frecuencia / Puntualidad Potencial 0,750
Recorrido Polinomica de grado 2 0,508
Vehicnlos Polinomica de grado 2 0170
Conductores Folinomica de grado 2 0,660
Orro Polinomica de grado 2 0,300
Mo sugiere mejoras Palindmica de grado 2 04,710

Tabla 5.35. Resumen regresion mas aproximada dimension “aspectos del servicio a mejorar”

El cuadro anterior nos muestra que en cinco de las seis regresiones, la funcién polindmica de
grado 2, fue la que mas se aproximo a la evolucion histdrica del indicador, mientras que la

restante correspondio a la potencial.

5.3.9. Analisis multivariante de la dimension “Aspectos del servicio a

mejorar”

Utilizaremos el método de regresion lineal multiple, es decir tomaremos a uno de los
indicadores como variable dependiente y al resto de los indicadores, como variables
independientes, de manera de analizar en cuanto, estos ultimos, afectan a la variable

dependiente.
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Se realizard un andlisis multivariante, tomando como variable dependiente al indicador “no
sugiere mejoras”, y como independientes al resto de los indicadores, realizando a su vez,

diferentes combinaciones.

Como ejemplo, se muestra la planilla de calculo obtenida de la regresion multiple, en donde
se tomaron como variables independientes a los indicadores “frecuencia/puntualidad”,

9 9 2 9

’recorrido”, ” vehiculos”, ”conductores”, y “otro”.

Estadisticas de la regresion multivariante dimension “Aspectos del serviclo a mejorar”

Coeficiente de correlacion maltiple

0,857409402

Coeficiente de determinacion R"2

0,735150833

R*2 ajustado
Error tipico
Observaciones

05459725942
B54,9332682
13

AMALISIS DE VARIANZA

Grodos de libertad Valor critico de F

Regresion 5 0052564868 =0,05
Residuos 7
Total 12

Coeficientes Inferior 85% Superior 95%
Intercepcion 5954,650029 2805,2100456 9104,05001
Frecuencia/Puntualidad -0,647635341 -1,131438972 -0,1638317
Recorrido -2,401040304 -6,237652578 1,43557197
Vehiculos 0,236139081 -1,572551153 2, 24482931
Conductores 0,315652397 -1, 788526927 241983172
Otra 1221548701 -1, 04454587 348764327

Tabla 5.36. Cuadro estadistico de la regresion multivariante dimension

“aspectos del servicio a mejorar”

En este resumen, podemos visualizar que de igual modo que lo acontecido con la dimension
“funcionamiento del servicio”, el coeficiente de determinacién R? adopta un valor
razonablemente aceptable de 0,75, aunque se encuentre por debajo de los 0,85 que venimos
adoptando como referencia. Por otro lado, aunque el valor de F con 0,00526, se encuentre
apenas por encima de los 0,05, la tomaremos como valida, con lo cual nos indica también en
este caso, que las variables no son colineales. Ahora bien, si analizamos el peso de los
coeficientes de cada uno de los indicadores, que actuaron en este caso como variables
independientes, podemos representarlos entonces mediante la siguiente ecuacion:
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No sugiere mejoras = 5954,65 - 0,647. Frecuencia/puntualidad — 2,401. Recorrido + 0,336.
Vehiculos + 0,315. Conductores + 1,221.0tro.

De aqui, podemos interpretar que dentro los indicadores que en opinion de los usuarios, son
mas importantes mejorar, se destacan en primer y segundo término, en orden decreciente,
“recorrido” y “otros”, seguido del indicador ‘“frecuencia/puntualidad”, culminando con

valores muy similares, los indicadores “vehiculos” y “conductores”.

Para reforzar lo anterior, también se realizaron regresiones con otras combinaciones de
variables, en donde también se obtuvieron resultados en donde no solo se mantuvo el orden
en las posiciones de los indicadores, sino también los valores de R* y del valor critico de F. Se
muestra a continuacion un cuadro resumen con los valores obtenidos con el resto de las

combinaciones realizadas.

Analisis de regresion multivariante
Dimension "Aspectos del servicio a mejorar”

Variable Dependiente | Variables independientes | Coeficiente| R’ Valor critico de F
Frecuencia / Puntualidad -4 76
Recorrido -2 4010
Mo suglere mejoras Wehiculos 10,3361 10,7352 00526 =005
Conductores 03157
Ciro 12215
Variable Dependiente | Variables independientes | Coeficiente R’ Valor critico de F
Frecuencia / Puntualidad (1562
) Becorndo -1, %650 _
Mo suglere mejoras Ve 03305 07304 00207 =A,05
Ciro 1. 2602
Variahle Dependiente | Variables independientes | Coeficiente R’ Valor critico de F
Frecuencia /! Puntualidad -5 14
Mo suglere mejoras Recormc -:'_lH-HI 07286 o212 =A1,05
- Conductores 03083
Ciro 12204
Variable Dependiente | Variables independientes | Coeficiente| R’ Valor critico de F
Frecuencia / Puntualidad -(h 602
Mo suglers mejoras Recorndo -1, 8624 0,7240 00,0065 <A1, 05
Ciro 1.2582

Tabla 5.37. Cuadro resumen regresion multivariante dimension “aspectos del servicio a
mejorar”
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5.4. CONCLUSIONES DEL CAPIiTULO V
5.4.1. Dimension “funcionamiento del servicio”

5.4.1.1. Indicador Frecuencia

Tanto en cantidades de respuestas como en niveles de porcentajes, este indicador ha sufrido
una caida desde el 2003, en donde en dicho afo, se ubicaba en la tercera posicion en la serie
de cantidades, con 6151 respuestas favorables, contra las 4084 respuestas favorables
(duodécimo y penultimo lugar) de 2015. Donde de manera més marcada se visualiza esta
diferencia, es en el nivel porcentual, donde el afio 2003 se ubica en el primer lugar de la serie

con un 72,8 %, contra el 38,9 % de 2015 ubicado en la Gltima colocacion.

5.4.1.2. Indicador Estado de los vehiculos

Este indicador no muestra significativas diferencias en cuanto al nivel de cantidades de
respuestas, ya que para el afio 2003 se obtuvieron 6600 respuestas, contra las 6896, de 2015.
En general tampoco existen grandes fluctuaciones en la serie temporal completa, excepto para
el afio 2006, el cual posee el valor minimo de la serie, con 5016 respuestas. En cuanto a la
evolucion porcentual entre el afio 2003 y 2015, si existe un deterioro, partiendo desde un 78,1
% en el 2003 y finalizando con un 65,6 %, en el ano 2015. Llama la atencion, la tendencia
negativa que se viene observando desde el afio 2012, el cual se ubica en el primer lugar con el
86,4%, sobre todo teniendo en cuenta, como hemos visto en el capitulo IV “Subsidios, Tarifas
y Control”, las politicas de renovacion de unidades llevadas a cabo por el poder ejecutivo, a

partir del segundo mandato de Cristina Kirchner.

5.4.1.3. Indicador Limpieza de los vehiculos

El progreso de este indicador no presenta desvios significativos a lo largo de la serie, en
cuanto a las cantidades de respuestas, excepto en el afio 2006, el cual se ubicd en la ultima
posicion, con 4387 respuestas. Donde si se observa una variacion significativa, es en la

evolucion porcentual, donde el afio 2003 se ubica en la primera posicion de la serie, con un
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73,9 %, y el 2015 se ubica en la tltima, con un 52,3 %. Del mismo modo que con el indicador
Estado de los vehiculos, también se observa una tendencia decreciente a partir del afio 2013,

que ademas ocupd el primer lugar, con un 78 %.

5.4.1.4. Indicador Trato hacia el pasajero

Si analizamos la evolucion de las cantidades de este indicador, no se observan desviaciones
bruscas, excepto para los afios 2006, ultima ubicacion de la serie, con 5814 respuestas y el
2014, con 5910. En donde se puede observar una tendencia decreciente, es en la evolucion
porcentual 2003-2015, donde se partié de un 87,4 % en 2003 (tercera posicion de la serie),
hasta llegar al 62,3 % de 2015 (ultima posicion de la serie).

5.4.1.5. Indicador Velocidad de conduccion

En el caso de este indicador, se evidencia una notable mejoria tanto desde el punto de vista de
las cantidades como de la evolucion porcentual. En cuanto al nivel de las cantidades, el afio
2003 se encuentra en la ultima posicion con 3949 respuestas, mientras que el 2015, ocupa el
tercer lugar con 8090 respuestas. Respecto a la evolucién porcentual, también se repite la
misma tendencia, por cuanto el 2003 se sigue manteniendo en la ultima posicion con el

46,7%, mientras que el afio 2015 obtiene el 77 %.

5.4.1.6. Indicador Satisfaccion con el servicio

Para este indicador, tanto en la evolucion de cantidades como de porcentajes, no se observan
grandes fluctuaciones entre el afio 2003 y 2015. Especificamente en relacion a las cantidades,
existe un pequeiio margen favorable al 2015, que obtuvo 7480 respuestas, obteniendo ademas
el primer lugar de la serie, contra las 6648 respuestas del afio 2003. Respecto a la evolucion
porcentual, esta tendencia se revierte pero de una manera poco marcada, pasando de un

78,70% para el afio 2003, al 71,20 % en el afio 2015.
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5.4.2. Dimension “aspectos del servicio a mejorar”

5.4.2.1. Indicador Frecuencia / Puntualidad

Tanto en cantidades de respuestas como en niveles de porcentajes, este indicador ha sufrido
un deterioro desde el 2003, ya que en dicho afio, y con 1862 respuestas, se ubica con la menor
cantidad de reclamos de la serie, mientras que el 2015 ocupa el segundo lugar con 6220
respuestas, o sea un 334 % superior. Si lo medimos respecto a la evolucién porcentual,
también se repite esta tendencia, ya que para 2003 el porcentaje era de tan solo el 22% y en el

2015 crecid al 59,2 %.

5.4.2.2. Indicador Recorrido

Mas alld que como hemos analizado anteriormente, este resulté ser un indicador con un
comportamiento bastante volatil a través de la serie, tanto en las cantidades como en la
evolucion porcentual, en ambos casos la tendencia de estos reclamos fue en aumento desde el
2003, en donde se produjeron 196 respuestas, contra las 735, de 2015, lo cual transformado a

nivel de porcentaje, representa un salto desde del 2,3 % al 7%.

5.4.2.3. Indicador Vehiculos

En este caso se observa entre los afos 2003 y el 2015, tanto en cantidades como en
porcentajes, un deterioro del indicador, ya que durante 2003 se produjeron 694 reclamos,
contra los 1093 de 2015, que traducido a porcentajes significé un incremento desde el 8,2, al

10,4 %.

5.4.2.4. Indicador Conductores

Este es un indicador donde claramente se ha producido un considerable aumento en los
reclamos, por cuanto en el afio 2003 los mismos fueron de 718, en contraposicion con los

1734 de 2015, lo cual representa un crecimiento del 241%. En cuanto a la evolucion
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porcentual, se mantiene la misma tendencia con guarismos muy similares, pasando del 8,5 %

en 2003, al 16,5 % en 2015.

5.4.2.5. Indicador Otro

Este es un indicador que resulta algo ambiguo para su andlisis, ya que su opcion resulta tan
abierta como incierta. Se destaca claramente el afio 2007, como el afio de mayor cantidad de
reclamos y nivel de porcentaje de toda la serie. En cuanto a los niveles desarrollados punto a

punto entre el 2003 y 2015, este ultimo obtuvo un 1,75 % , contra el 1,20 % del 2003.

5.4.2.6. Indicador No sugiere mejoras

En el caso de este indicador, la tendencia 2003-2015, resulta decreciente, tanto en cantidad de
respuestas, como de su evolucion porcentual, ya que en el afio 2003, se obtuvieron 4882
respuestas, siendo este, el nivel alcanzado més alto de la serie, contra los 2217 de 2015. En
cuanto a la evolucidn porcentual, también se mantuvo esta tendencia decreciente, pasando del

57,8 % en 2003, al 21,1 % en 2015.

5.4.3. Conclusiones finales del Capitulo V

Visto el andlisis en particular de cada indicador, pasaremos a continuacion a relacionar
algunos indicadores pertenecientes a dimensiones distintas, pero los cuales guardan

correspondencia tematica entre si.

Si por ejemplo, relacionamos el indicador “frecuencia” (dimension “funcionamiento del
servicio”) con el indicador “frecuencia/puntualidad” (dimension “aspectos del servicio a
mejorar’’), ambos siguen la misma tendencia decreciente, ya que como hemos visto, es uno de
los aspectos cuyo desempefio ha desmejorado a traves del periodo 2003 -2015, como asi
también, el aumento en el nivel de sus reclamos. Por ultimo, los valores obtenidos del
coeficiente de determinacién R® en ambos casos, fueron aceptables, resultando entre 0,75 y

0,78.
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Podemos relacionar también los indicadores “estado de los vehiculos” y “limpieza de los
vehiculos” (ambos de la dimension “funcionamiento del servicio”), con el indicador
“vehiculos” (dimension “aspectos del servicio a mejorar”), en donde también se ha detectado
un deterioro a través de la serie , como asi también un aumento en la generacion de reclamos.

2 e
En estos casos, los valores adoptados por R”, fueron insignificantes.

Por ultimo, si comparamos el indicador “trato hacia el pasajero” (dimension “funcionamiento
del servicio”) con el indicador “conductores” (dimension “aspectos del servicio a mejorar”),
siguen la tendencia decreciente, junto con un aumento de los reclamos en ese sentido. Por
Gltimo, los valores obtenidos del coeficiente de determinacién R?, fueron moderados,
resultando entre 0,48 y 0,66, adoptando ambos indicadores, el comportamiento de una

funcion polindmica de grado 2.

Por ultimo, tomando lo desarrollado en la regresion multivariante de ambas dimensiones,

podemos resumir lo analizado, en los siguientes cuadros:

Dimension "funcionamiento del servicio”

Posicion Indicador Valor coeficiente Tendencia 2003-2015
regresion multivariante
| Estado de los vehiculos 07 Megativa
2 Limpieza de los vehiculos {1.97 Megativa
3 Trato hacia el pasajero .33 Megativa
4 Frecuencia 0,21 Megativa
3 Veloroidad de conduccion .08 Fositiva

Tabla 5.38. Cuadro resumen dimension “funcionamiento del servicio”
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Dimension "aspectos del servicio a mejorar”

Posicion Indicador Valor coeficiente Tendencia 2003-2015
regresion multivariante
1 Recorrido 2.4 Megativa
2 Otra 1,2 Megativa
3 Frecuencia / Puntualidad 0,65 Megativa
4 YVehiculos 0,34 Megativa
B Conductores 31 Megativa

Tabla 5.39. Cuadro resumen dimension “aspectos del servicio a mejorar”

Lo anterior nos muestra que practicamente en la totalidad de indicadores representativos para
los usuarios bajo las dimensiones de “funcionamiento del servicio” y “aspectos del servicio a

mejorar”, las tendencias en la percepcion de los usuarios sobre los mismos a lo largo del

periodo 2003-2015, han resultado negativas.

Por ultimo, el unico de los indicadores que ha resultado con tendencia positiva, ha sido el de

“velocidad de conduccion”, el cual teniendo tan bajo valor de su coeficiente, y siendo este

ademas el menor de todos ellos, podria ser descartado de este analisis.
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CONCLUSIONES FINALES

A lo largo de esta tesis, se han ido siguiendo de manera metodolédgica el objetivo general y
los especificos, para llegar a la comprobacion tanto de la hipotesis principal como de las

derivadas.

Comenzaremos entonces por ir desarrollando cada una de las hipdtesis derivadas para luego

concluir con la hipoétesis principal.

Hipoétesis derivada 1: El gobierno nacional ha ocupado una posicion central y de privilegio

dentro de la red de actores, debido a su mayor capacidad y disponibilidad de recursos.

Se ha visto y desarrollado en profundidad que el gobierno nacional, ha ocupado
permanentemente un rol de actor promotor (Dente y Subirats, 2014:122) dentro de la red de
actores (Zurbriggen, 2003), tanto en la generacién de la mayoria de los numerosos intentos
fallidos de acuerdos con los gobiernos de la Ciudad de Buenos Aires y de la provincia de
Buenos Aires, como de la fijacion de politicas tarifarias y de subsidios. Por lo que se ha
analizado, el gobierno central ha basado la toma de decisiones su mayor capacidad de

generacion y administracion de los recursos (Dente y Subirats,2014:90).

Por lo tanto podemos afirmar el cumplimiento de la primera hipétesis derivada.

Hipdtesis derivada 2: El tema del transporte publico automotor ha ocupado en determinados

momentos, una posicion relevante dentro de la agenda publica y gubernamental.

Se ha podido observar que el tema de transporte publico automotor de pasajeros ha estado
permanentemente a través de las ultimas décadas formando parte de la agenda gubernamental,

y en numerosas de esas ocasiones, también dentro de la agenda publica (Elder y Cobb,1984).

La inclusion dentro de la agenda publica (Bafnon y Carrillo,1997) se ha podido detectar con

mayor claridad durante los mandatos de Cristina Fernandez de Kirchner, en momentos de su
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disputa mediatica por el traspaso de los subtes, con el Jefe de Gobierno de la Ciudad de

Buenos Aires, Mauricio Macri.

En cuanto a la inclusion dentro de la agenda de gobierno, se ha analizado que ha estado
presente desde 1973 en ocasion de los primeros estudios sobre el transporte en la RM.B.A.,
hasta la actualidad, destacandose por ejemplo los intentos del ECOTAM de 1998, o el del
Metrobus de 20009.

También ha estado presente dentro de la agenda de gobierno (Elder y Cobb, 1984), durante el
mandato de Néstor Kirchner, en ocasion de la implementacion de la politica de subsidios al
transporte mediante el SISTAU, como asi también durante los mandatos de Cristina Kirchner,

a través de la continuidad de la politica de subsidios y la implementacion del sistema SUBE.

Por lo tanto podemos afirmar el cumplimiento de la segunda hipétesis derivada.

Hipoétesis derivada 3: Los procesos de toma de decisiones y formulacion de politicas, han

tenido momentos de continuidad y momentos de ruptura.

Se ha podido observar que durante el periodo analizado, han transcurrido momentos en donde
existieron momentos de continuidad de politicas, como por ejemplo en cuanto al
otorgamiento de los subsidios al transporte, o de congelamiento de tarifas desde el afio 2000
hasta el 2008, como asi también periodos de ruptura durante los innumerables intentos de
acuerdos por crear una autoridad jurisdiccional comun desde el ano 1980, o del periodo de
ruptura acontecido en el afio 2012, entre el gobierno nacional y el de la Ciudad Autéonoma de

Buenos Aires, en ocasion del traspaso de los subtes.

Por lo tanto aqui también podemos afirmar el cumplimiento de la tercera hipotesis derivada.

Hipoétesis derivada 4: El grado de satisfaccion de los usuarios con el servicio de transporte,

ha tenido en gran parte de la serie temporal a analizar, un impacto negativo.
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Visto lo analizado en el capitulo 5 “Encuestas” , la evolucion generalizada, entre el afio 2003
y 2015, de todos los indicadores de satisfaccion de los usuarios con el servicio, poseen

tendencia negativa.

Por lo tanto aqui también podemos afirmar el cumplimiento de la cuarta hipdtesis derivada.

Hipétesis principal:

La continuidad de las politicas que han llevado adelante los actores del sistema del transporte
publico automotor de pasajeros de la region metropolitana de Buenos Aires, no han
impactado favorablemente sobre el funcionamiento del servicio, debido a que las mismas han
transitado por periodos de ruptura por falta de acuerdo y con escaso funcionamiento de las

relaciones intergubernamentales.

Ya demostradas las cuatro hipotesis derivadas de esta principal, podemos afirmar también que
los periodos de continuidades y rupturas de las politicas, en donde en muy pocas
oportunidades se han podido llevar acuerdos que se pudieran concretar y perdurar en el
tiempo, y en donde tanto las RIGS ( Agranoff, 1991) como los acuerdos federales
(Covarrubias, 2007), se han llevado en diversas ocasiones, no han brindado el resultado

suficiente como para poder impactar favorablemente sobre el funcionamiento del servicio.

Por ultimo entonces también se cumple la hipotesis principal.

Perspectivas a futuro

El desarrollo de este estudio de caso puede tomado en cuenta para futuras investigaciones
sobre centros urbanos latinoamericanos tales como la ciudad de Mexico o de Sao Paulo, para
poder comparar el funcionamiento del sistema politico de transporte en ciudades de tamaino
de transporte equivalente. También podria tomarse como referencia, el funcionamiento del

modelo de Consorcio utilizado en la comunidad de Madrid.
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ANEXOS

Modelo de encuesta 2003 — 2007

ENCUESTA DE OPINION A LOS USUARIOS DEL AUTOTRANSPORTE

c N R T ID. Encuesta | | | Fecha| | | |

COMISION NACIONAL DE

REGULACION DEL TRANSPORTE Encuestador Nro. Encuesta Dia Mes Afio Hora mi
Lugar |
Identificacion del servicio: |Linea que espera: |Ramal:
INICIO DE LA ENCUESTA
v
1. (Con qué frecuencia viaja en esta linea? 6. (Cual aspecto piensa que es prioritario mejorar?
Diariamente O 1 Frecuencia / puntualidad O
Dos o tres veces por semana O 2 Recorrido O
Una vez por semana O 3 Vehiculos O
Una vez cada 15 dias O 4 Conductores O
Una vez o menos por mes O s FIN DE LA Otro  (Aclarar en Observ.) O s
No viaja habitualmente en esta linea O ¢ ==» ENCUESTA Ns/nc O
2. El motivo mas frecuente de sus viajes es por ... 7. ¢Alguna vez realiz6 algin reclamo contra esta linea
trabajo ? O 1 Si O 1 =»8. ;donde larealizo?
estudio ? O » al conductor o inspector O
tramites ? O 3 ante la empresa O
salud? O 4 ante la CNRT O
otro? O s » Cual? No O : otro O
3. Respecto a esta linea, jcual es mb b r m ns/nc 9. Carateristicas del Encuestado
su opinion en cuanto a ... 12 3 4 s 9.1 Sexo: Femenino O | Masculino O
3.1- la frecuencia ? OO0OO0OO0O0 9.2 Edad:
3.2- el estado de los vehiculos ? 00000 9.3 Nivel de instruccion: Primario O |
3.3- la limpieza ? 00000 Secundario O »
34- las maquinas expendedoras? 00000 Universitario O 3
3.5- la carteleria informativa? 0oooo ns/nc O 4
4. Respecto a los choferes de esta FIN DE LA ENCUESTA
linea, ¢cual es su opinion en mb b r m ns/nc
cuantoa ... 12 3 4 s Encuesta incompleta por Se fue de la parada
4.1- trato al pasajero ? [eNeoNoNeNe) Otro motivo
4.2- respeto a las paradas? O O O O O
4.3- acercar al cordén ? [eNeoNoNeNe) 10.  Observaciones y sugerencias
4.4- respeto a los semaforos ? OO0OO0OO0O0
4.5- velocidad de conduccion ? [eNeoNoNeNe)

!

5. ¢Se encuentra satisfecho con el servicio de esta linea ?
Si O,
No O > » Porqué?

ns/nc O 3
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ANEXOS

Modelo de encuesta 2008 — 2012

ENCUESTA DE OPINION A LOS USUARIOS DEL AUTOTRANSPORTE URBANO
c N R T ID. Encuesta | | Fecha | | ididid |
ComISIoN NACIONAL DE estador incuesta Dia Mes Ao Hora min
Lugar |
| Identificacion del servicio: |Linea que espera: |Ramal:
INICIO DE LA ENCUESTA
L4
1. (Con qué frecuencia viaja en esta linea? 6.  (Cual aspecto piensa que es prioritario mejorar?
Diariamente O Frecuencia / puntualidad O
Dos o tres veces por semana O Recorrido O
Una vez por semana Os Vehiculos O
Una vez cada 15 dias O Conductores O
Una vez o menos por mes O s 'INDELA Otro  (Aclarar en Observ.) O s
k}abitualmente en esta linea O ¢ —@UESTA Ns/nc O
2. El motivo de este viaje es por ... 7.  (Alguna vez realizo algun reclamo contra esta linea?
trabajo ? O Si O 1 —>| 8. (donde la realizo?
estudio ? O: al conductor o inspector O
tramites ? Os ante la empresa O
salud ? O ante la CNRT O
otro? O No O 2 otro O 4
3. Respecto a esta linea, jcual es mb b r m ns/nc 9. (Conoce la CNRT?
su opinién en cuanto a ... 12 3 4 s
3.1- la frecuencia ? OO0 00O Si O 1 —»{10. ;Conoce sus funciones?
3.2ado de los vehiculos ? 00000 st O,
3.3- la limpieza ? 00000 No O 2
3.4¢ia de los vehiculos ? 00000 No O :
3.5uinas expendedoras? (ONCHCRON)
4. Respecto a los choferes de esta 11. Carateristicas del Encuestado
linea, ;cual es su opinion en mb b r m ns/nc 11.1ex0: Femenino O Masculino @]
cuanto a ... 12 3 4 5 1.
4.1- trato al pasajero ? OO0 000 1.2 dad:
4.2-respeto a las paradas ? OO O0OO0O0 11.3 Nivel de instruccion: Primario Q 1
4.3- acercar al cordon ? OO O0OO0O0 Secundario O
4.4peto a los semaforos ? OO0 00O Universitario O
4.5cidad de conduccion ? OO0 O0OO0OO0 ns/nmc Q4
5. (Se encuentra satisfecho con el servicio de esta linea ? FIN DE LA ENCUESTA
Muy satisfecho O 1 12. Observaciones
Satisfecho O
Poco satisfecho O 3
Insatisfecho O
ns /nc O
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ANEXOS

Modelo de encuesta 2013

ENCUESTA DE OPINION A LOS USUARIOS DEL AUTOTEANSPORTE URBANO

CNRT oeemal T sal T T - ]

= — =T i} L] LT = -

T-n!lrl | |

|Idmliﬂ|:|ciiindﬂm1'i|:in: |lum qus srpara: |ll.|ml
INICIO DE LA ENCUESTA
¥
1. ;Con qué frecuencia vizja n osta Hnoa? 6. ;Cual aspoecto picaca quo e priorisio majorar?
Diariamants 3 5 Frecusncia | punmabided O
Dics 0 tres vecss por semama ) 1 Racormido '
U voz por samama O s Vahiculos o
Uz vor cada 15 diss O 4 Condnctous 0
Una wez o menos por mes O 4 FIN DE LA Ome  (Aclaaren Oleary]) O
Mo vizja kabimalments an osta Bnga O & —& ENCUESTA N /mc Qs
1. El motho de asto viaje e por ... 7. zAlgna ez realizs algim reclamo contra st limea?
tmbajo T O« H oo —wi dimde b realms?
watadio T O 2 al condnctor o Eapector O o
trammites T O s ants b soopmesa O 3
salnd T O 4 amis la CHRT O »
oo T O s Mo o oo O 4
3. Easpecto 2 esta Imsa, ;cudl & mb b 1 m osnc 9. ;Conoce la CHETT
51 opinitm em cuAmE . o @ o4 s
31- lafreceencia? OO OO0 5 O =™ 10 ;Conoce sus finciones?
31 dekdodlnwibolk? SO0 000 30,
33 blpism? ©CO0O0O0O0 Ho D s
34 heakkriadlnwkoks? S92 000 NoO 5
35 las pshquinas expendedorss? o0 QQ
36 I mquimas de SUBE? 20 O O 0|
4. Baspecn a low chofarus de sata 11. Carvmristicas del Fncuostado
limea, ;cual & wu opiniss en mb b 1 m oanc 111 Sexac Famanino O Masculing O =
cmanfca ... ioF 4 4 & .
4l tnalpmajem? OO O O O 112 Bdad:
41 mspetnalsspaadesY OO D OO 11.3 Hivel de mstracciom- Primsario ) 1
43 scarcar al cordém 7 oo 0 Secundario O 2
44 rmpeina los i T O 0 O O O Tearcianio T »
45 wilocided ds conduccism T O D O O 0 Univarsitario ) 4
= o D k]
5. ;5o ancuemima satisfocko con el sarvicio de esia limea T FIN DE LA ENCUESTA
Moy satisfacka 12 4 1}.  Cearvaciones
Satiufacha L+ I
Poco satisfacka ﬂl
Izsaticfocho L3
o fmc ':} i
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ANEXOS

Modelo de encuesta 2014

ENCUESTA DE OPINION A LOS USUARIOS DEL AUTOTRANSPORTE URBANO

CNRT oo

| pana| | Jae] - |

N Enocsa Oia L Afo Hora MIn
wgar || |
|ldum del servicio: |Unaa QUE BSperE; |Flamalz
INICIO DE LA ENCUESTA
L 4
1. ;Congue macuancia visje an asia linea? 5. iSeencuenira salislacho con el senvicio @8 1a linea ?
Diarizmenie O 1 Muy satisecha O 4
Dos o fras veces por semana O 2 Satistacho O3
Una vez por semana O 32 Poco satislecho O 3
Unavez cada 16dlas O 4 Insatistacho 0.
Unavezomenospormes O 5 FANDELA ns nc Os
Noviaja habilusimenta en esta linea O & ~#ENCUESTA
| |
2. B moivode ask vigiges por . 6. ;Cual aspacio piensa que s prioriiario mejorer?
trabaje O 1 Fecuenca / puntualidag O 1
astudio O 2 Recomido Oz
tramile O 2 Vehiculos O3
saig O 4 Conouciones (="
otrp O 5 Otro (AclararenObsarv) O 5
NS /nc O &
!
3. Sobre esta linea, ;CuS 26 5U OpINion &n CLaNtD 3 .. 7. Carstaristicas del Encuastado
mb b r m nsnc 7.1 Saxoo Famenino O 1 Masculing O 2
1 2 3 4 5
7.2 Edad:
3.1- amcenca? 00 00O
32 elesiedodekswhicios? Q00 00O 7.3 Nwel de insTuccion: Primaric O 1
33 almpeza? ©CO0O0OOO Sacundario O 2
34 lacenelerdadelswhicios? 00 00O Tarciario O 3
35 lasmagunasexpendedoras? O O O O O Unnermsiterio © «
[2.5 las maguines ge SUBE? 0 0 0 O O nsinc Os
4. FBSFBGDEIEEWQTG‘ECBGSIB linea, (‘,E-IE.IGEBU 8. Obsaryacionas
opinion encuanto a...
mbb r m nsnc
1 2 3 4 5
4.1 retpalpasgen? O O O OO
4.2- respaipalasparagas? O O O O O
43 aercaralcoen? OO O OO
1.4 respep e lossemaforss? O O O O O l
4.5 velocidad de conduccion? O QO 0O O
FIN DE LA ENCUESTA
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ANEXOS

Modelo de encuesta 2015

ENCUESTA DE OPINION A LOS USUARIOS DEL AUTOTRANSPORTE URBAND

CNRT o T e T T ]

o || |

INICED DE LA ENCUESTA
1. {Con qué tecuencia vialaen esta linsa? 3. Scbreesty ines, U &3 5U opinion encuamoa ...
D r m nano
133 4
Dirameme O it Lsosca? @O0 0O
Duiumwpnrsmo‘ 13 Hestato® bsvehicum 7 O OO0 O
Unave por smana O 3 13 laimpeza? 00O
Unaver cada 15dlas O 4 14 Lacarbbracn bsvehcuos 7 @ O QO O
Lnnuaumm:purmtos FM DE LA 15 lasmaunmsmEuesy 0000
Novigaen esm inea O ¢ —sENCUESTA| | |35 Las maquinas spendedors? © O O O
3%  Comporamieniodelconoucir? @ O QO
1 L
2 Elmotho & esleviae es por . 4. Coraristicas &l Enouesiado
41 Eoun: Femening O
Trabajo O Masoulng O 2
Estudio Q3
Tramie personal [+ F) a3 Em;:
Ealud Oa
Ctojecrag O3 43 Nvsl b Instuccén:
Primaria o b
Seoundario Q=2
Temlaro O3
Unberstaio compets O 4

5 sy BOoNG Yo sugensncies

264



