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Resumen

El paradigma de la movilidad urbana sustentabldasa en la promocion de medios de
transporte colectivos y no motorizados, coordinagl@sticulados entre si, como elementos
claves para el desarrollo de ciudades sustentabiesregulacién vigente en el Area
Metropolitana de Mendoza no es coherente con estscipios, dificultando Ila

multimodalidad, la intermodalidad, la accesibilidadservicio y por ultimo la sustentabilidad

del sistema de transporte y de la ciudad.

Este trabajo tiene como objetivo general realipartes al conocimiento sobre la regulacion
de la movilidad urbana sostenible en el Area Matlitgna de Mendoza. Para ello se evalia
la regulacién vigente en términos del paradigmbiadeovilidad, identificando los aspectos en
los que resulta rigida o vacia y se sugieren line@ms para la regulacion de los diferentes
modos de transporte que permita al Estado ateademdcesidades de la movilidad urbana.
Se utiliza una metodologia cualitativa basada eevsion documental y en las entrevistas a
expertos. En cuanto a las sugerencias de linearsies# consideraran especialmente las
necesidades expresadas por el Ministerio de Tratespe la Provincia de Mendoza, en el

marco de las nuevas licitaciones del servicio aesjporte publico del 2015.
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I. Introduccién

Los procesos de urbanizacién se han desarrolladd windo y principalmente en América
Latina de manera exponencial en las ultimas décdflasrecimiento urbano a tomado
dimensiones excepcionales contando ya con un 77k pieblacion residiendo en ciudades.
Si bien este fendbmeno ha traido aparejado crecimienondmico, dado que es en las
ciudades donde se realizan las actividades mamdiag e innovadoras, también ha generado
serios problemas sociales y ambientales. Las casgdadn ndcleos de gran consumo de
recursos naturales y de energia, a la vez, quepsmiuctoras de grandes volumenes de
residuos y de emisiones contaminantes. Estas skgw@m como espacios territoriales
expandidos, desordenados debido a su crecimieptn&smeo y acelerado, y discontinuos,

con gran segmentacion social, fragmentacion edpaaitos indices de pobreza.

Este fenbmeno de urbanizacion es una realidad taid®i que requiere ser ordenada y
regulada para funcionar con mejores estandaregldepara sus habitantes. Esto es posible a
través de politicas que contemplen no sélo el dadgaeconomico de la misma, sino también

el social y ambiental.

En este contexto la movilidad urbana asume unrathgonico, en tanto que facilita y permite
la realizacién de actividades urbanas y favoreaedacion de capital social. La movilidad se
convierte en uno de los pilares que sostiene eidnamiento de las ciudades.

La movilidad se materializa a través del transposteéste asume diversos modos.
Actualmente, en muchas ciudades del mundo la ndadlise desarrolla en base a la
utilizaciéon del automovil particular. Las infraagtturas, las nuevas tecnologias y las
costumbres urbanas se orientan casi exclusivanantso del vehiculo individual. Este

esquema de movilidad no resulta Optimo en tantoaltss indices de motorizaciéon han
generado congestion, contaminacion, aumento daclidentes de transito y uso no eficiente
del espacio urbano, a la vez que han fomentadeplansion irracional de las ciudades con la

consecuente segregacion espacial.

Como respuesta a esta situacion surge el paradignmovilidad sostenible que asume un
modelo de movilidad enfocado en las personas quesglazan y ya no Unicamente en los
modos de transporte. Este modelo supone un cambla eoncepcion de la movilidad en

tanto que ya no se enfoca solamente en la efiaateios modos de transporte sino también



en las necesidades de desplazamiento de la pablgicgu relacion con el ambiente y la
estructura social, espacial, econémica e instihatidel territorio.

Este paradigma se constituye a través de la silgugstrategia:

« Evitar viajes: integrar los usos del suelo conlénificacion del transporte, promover los
usos mixtos, la consolidacion urbana y un nivelptadde de densidad de poblacion,
gestionar la demanda de viajes.

* Promover modos mas sostenibles: racionalizar eldes@utomavil particular, pasar de
este modo a modos colectivos eficientes, y promdgemodos de transporte no
motorizado.

* Mejorar la eficiencia de los viajes: planificar nealltimodal, utilizar nuevas tecnologias
de vehiculos y combustibles, mejorar la gestiénade=d vial, aplicar nuevas practicas
logisticas.

Esta estrategia permite el desarrollo de las dimoeas social, econémica y ambiental de las
ciudades. Una red de transporte multimodal coodtinaficiente, con tecnologias limpias y
adecuado a la estructura y dinamica territoriailifacel acceso de toda la poblacion a sus
lugares de trabajo y estudio, a los lugares domd@restan servicios de salud y demas
servicios urbanos. Favorece la consolidacion deuldad, la integracion social, el desarrollo
de actividades econdmicas y el control de emisiot@m#aminantes. El paradigma de
movilidad urbana sostenible hace foco en las passgrsus necesidades y pone los medios de
transporte a disposicion de las mismas. Esta egtaatequiere, para ser posible, capacidades

institucionales y politicas adecuadas y un margalegorio que la contenga.

De acuerdo a lo desarrollado, este trabajo tien@aabjetivo general detectar las estrategias
de movilidad urbana sostenible puestas en marcleh &rea Metropolitana de Mendoza. En

particular, se analiza la regulacién vigente enagpectos considerados claves:
1) Esquema de organizacién politica e institucional
3) Esquema de financiamiento vy tarificacion.

La evaluacion de estos dos aspectos posibilitaifamm vacios o rigideces de la legislacion
actualmente vigente y permite sugerir lineamienfzewa promover el desarrollo y

materializacion del paradigma de la movilidad uebaostenible.



Para la realizacion de este trabajo se utilizame#dologia cualitativa basada en la revision
documental y en las entrevistas a expertos. Entauamas sugerencias de lineamientos se
consideraran especialmente las necesidades exasegadel Ministerio de Transporte de la
Provincia de Mendoza, en el marco de las nueva@sdiones del servicio de transporte
publico del 2015.

Entre los resultados se detecta la ausencia dpalitiga de movilidad urbana sostenible bien
definida, tanto en los aspectos politico institnales como en el esquema de financiamiento.
En el primero, principalmente, por la inexistenaa integralidad sectorial y por la
incapacidad del ente de transporte para coorditt @iveles de gobierno de menor jerarquia
involucrados. En el segundo, por la insosteniadidinanciera basada fundamentalmente en

la dependencia del servicio de los subsidios natésry provinciales.

II. Esquema de organizacién politica e institucionia

El paradigma de movilidad urbana sostenible enéelad ésta como un concepto de
integralidad intersectorial. En palabras de Pizé20d4)

El concepto de integralidad alude a la union ddéepaque se involucran para
completar un todo y por ello en materia de movididse debe favorecer la
integracion de politicas y normativas, asi comopéaticipacion de actores
publicos y privados vinculados a la actividad, raatk mecanismos efectivos y

participativos de toma de decisiones.

Una politica de movilidad integral y sosteniblenpéa a las autoridades politicas la necesidad
de desarrollar mayor capacidad de coordinacion ycagperacion entre sectores y entre
niveles de gobierno a nivel nacional y local. Adsrtidne como requisito la incorporacion de
la participacion del sector privado y la sociedad! duniversidades, organizaciones de
usuarios, ambientalistas, etc.) para el desardalleisiones de largo plazo.

Segun Holuigue (2011), para que dicha coordinas@neficiente y eficaz, se recomienda que
exista un ente administrativo del transporte, Upia@ la ciudad (una autoridad metropolitana
de transporte), bajo la direccion de una autoridadlto rango, que tenga las facultades y
atribuciones necesarias para el cumplimiento dalsar, ademas de contar con los recursos
técnicos y materiales. Este ente debiese tenegjg@amplo, la facultad de coordinar y alinear a

todos los actores involucrados, generando prograeasnsportes consensuados



La dificultad de esta tarea se encuentra en lageia institucional con que debe
contar este organismo, ya que sus lineamientosaafecla autonomia de otros
organismos del Estado. Para lograr la coordinaef@ttiva, los sistemas de
planificacion e inversion deben contemplar instasice revision y aprobacion de
estos programas, de manera de asegurar que lassiom&s se encuentren
alineadas con las politicas urbanas y de transpgrtque las asignaciones

presupuestarias estén sujetas a estas aprobaitmiegue, 2011)

En este sentido es de gran relevancia definirdagpetencias de dicho ente administrativo y
los objetivos de politica para posibilitar la géstde la movilidad urbana sostenible (Tabla 1

y 2).

Tabla 1: Areas de competencia para la gestion adelalidad urbana sostenible

Area Competencia

Gestion de 4 Sobre la infraestructura fija, que incluye: cafeautopistas
infraestructura y  sburbanas, ciclovias, lineas de metro (tren subteojé
mantenimiento paraderos y centros de intercambio modal;

=)

Sobre el uso de la infraestructura que implica gpamplo, el
control de los semaforos y la gestion de vias gegles parz
el transporte publico, entre otros aspectos;

S

Los servicios d(| Implica su planificacion, coordinacion y regulacigwbre lac
transporte publico empresas que lo prestan y los vehiculos (buses,| tre
subterraneo, ferrocarriles y tranvias)
Integracion tarifaria Yy Coordinar los recursos econdmicos independientemeat

financiamiento los distintos operadores que pudiera tener ehséste
Articulacion integral @ Coordinar acciones y medidas con las previstaa gwolitica
intergubernamental educativa, de salud, fiscal, de vivienda y usossdelo, de

energia y ambiental. En las normativas que rigen la
actividades relacionadas de otros organismos, ideber
incorporarse la obligacion de incluir los objetivespecificos
de la politica de movilidad urbana en su gestianali

Coordinacion de || Gestionar la participacion ciudadana y de los sprante:
participacion de los gobiernos locales (municipalidades) paral el
intersectorial diagnostico y las definiciones de los sistemasatesporte.

Socializar y alinear a la opiniéon publica con Idgetivos de
sustentabilidad que se incorpol

Fuente: Elaboracion propia en base a Holuigue, 2011



Tabla 2: Recomendaciones respecttbs objetivos de una politica publica de movilidad

sostenible

Objetivos

Medidas

Reducir el excesivo traslag
de las personas.

dntroducir innovaciones que permitan: aumentar
tramites disponibles on-line; fomentar el teletjabael
aprendizaje electronico (e-learning).

Revisar las politicas de educacion, para incentijer
los estudiantes asistan a establecimientos cer@asusg
domicilios.

Coordinar con otros actores publicos
responsabilidad en la gestion de las actividades
mayor demanda de viajes.

¢

(O8]

on
co

|Objetivos especificos:

I. Aumentar la participacion modal del transpdg
publico mejorando la calidad de los servicios, [
hacerlo mas competitivo que el automévil. El séov,
debe ser: confiable, predecible y eficiente en
tiempos; comodo; y agil (con pocos transbord
Ademas, deben disefiarse mecanismos para redud
riesgos de accidentes en el transporte publico jgrarg
la seguridad.

Il. Reducir la participacion modal del transport&g@do.
Gestionar su demanda para disminuir la congestién
contaminacion que produce. Debe implementarsg
sistema de estacionamiento que desincentive etelg
auto.

lll. Aumentar la participacion modal de medios

motorizados de transporte: incentivar el uso deletas
y el traslado a pie. Medidas que pueden implemsst,
Ampliar la cantidad y la extension de las cicloy
Desarrollar espacios para estacionar biciclg
integrandolas al transporte publico; y Mejorar

condiciones de circulacion de peatones.

rte
ara

C

los
DS).

ir los

(0]

un

no

ar
as
ptas,
las

Hacer mas eficiente ¢
transporte.
Integrar la participaciol

privada en la operacion
los sistemas de transpo
publico y de la infraestructur
vial.

hLa autoridad que administre el sistema de transy
debe tener las facultades y competencias técnumas
telaborar y administrar contratos de concesion gade
afinanciamiento de obras en infraestructura que, JuQ
naturaleza, son contratos complejos e incompletos.

port
P

=

Eficiencia de la gestion de
infraestructura existente

&omprende la implementacibn de vias exclusi
corredores segregados para el transporte publa
reversibilidad de vias en horarios punta y la geg
inteligente de semaforos, entre otras. Se req
disponer de los recursos y las competencias néexe

vas,

ti
hiere
sar

para llevar a cabo esta gestion en forma coordiry:

efectiva.

da

Fuente: Elaboracion propia en base

a Holuigue, 2011



En referencia al marco regulatorio e institucictedi para la sostenibilidad e integralidad es
recomendable una ley marco que entre otros aspeletfisa el rol del Estado en la provision
de los servicios de transporte publico y el rol gkdtor privado en los mismos, e integre las
metas de los niveles de externalidades aceptaldes @ desarrollo de la movilidad

sostenible.

Esta ley tendria como concepto basico que la ndadles un derecho ciudadano,
y el objeto de la ley es asegurar que todo ciudademga acceso a la movilidad
urbana en condiciones de calidad y seguridad rétesiaa un precio accesible y
con un costo social sostenible para la comunidadel seria la piedra angular
del cambio de paradigma propuesto. En ella, semgldan los conceptos de
integralidad y sostenibilidad que se busca alcangase ordenarian los roles

institucionales para lograrlo. (Pizarro, 2014,)

Ademas, se sugiere incluir el plan de transportbligmi o movilidad urbana en algun
instrumento normativo (ley, decreto u otro similgde garantice su aplicacion, revision y
actualizacion a través del tiempo y de los cicladitipos. Un aspecto fundamental es
fortalecer la capacidad organizacional de la ungfazhrgada de la coordinacion de la politica
de movilidad sostenible. Se recomienda evaluarcapacidades técnicas y la disponibilidad
de recursos para implementar las medidas plan#dgatlna alternativa puede ser, por
ejemplo, disponer presupuestos plurianuales, paragaktenibilidad financiera a las medidas
de largo plazo.

Por ultimo, en el disefio institucional es importargonsiderar una serie de procesos
relacionados con la mejora en la gestibn del setel® transporte urbano. Se pueden

mencionar los siguientes:

La planificacién de la ciudad y sus medios de frarts,
La coordinacién de los distintos actores publi@aadionados,

La participacion ciudadana,

A

El disefio e implementacion de medidas de mejoréadeficiencia del sistema de
transporte,

5. El disefio e implementacién de medidas de mejora @éiciencia en la gestion de la
infraestructura,

6. La actualizacion y generacion de normativa en riezatey movilidad urbana sostenible



7. La coordinacion con el sector privado

Al reflexionar sobre el disefio institucional esgilan relevancia considerar el vinculo entre la
movilidad urbana sostenible y la planificacion iterial integrada e integral (que considere
los usos del suelo, la localizacién de los sersigara la ciudadania y la coordinacion entre

actores del sistema urbano).

A partir del relevamiento de antecedentes biblificpa y de experiencias de implementacion
de politicas referidas a la movilidad urbana sdstense detectan puntos neurdlgicos a

considerar, principalmente en lo referido a lo Egte:

- Es un pilar de los modelos de gestion de la madlidrbana sostenible el definir en
su institucionalizacion: 1. El rol del Estado (ars diferentes niveles de gobierno
dentro de un territorio), 2. El reconocimiento dakdrecho a la movilidad y los
mecanismos para garantizarlo, 3. La declaraciomtéeés publico y servicio publico
a los modos masivos de transporte, 4. La coordinadie las competencias de
planificacion, regulacion, implementacion y opedacide los diferentes modos de
transporte y de aquellas que son concurrentes @ifgrentes unidades administrativas
de las Administraciones Publicas.

- Son intrinsecas a las politicas de movilidad sdsenas politicas de usos del suelo y
de inversion publica.

- En los disefios de sistemas de transporte publistvaneonfluyen decisiones técnicas
y politicas tanto en la gestion de la oferta comdaddemanda y los casos con relativo
“éxito” evidencian una gradualidad en los cambiosnplementar. Los casos con
conflictos sociales o problemas estructurales ddementacion reflejan una falta de
gestion de la participacion ciudadana y la artcidla con actores clave
(principalmente locales).

- Los temas basicos que influencian la formulaciépaléicas de transporte sostenible
en el Reino Unido y la Unidn Europea, tienen quecea la conceptualizacion de las
diferencias entre cooperacion, coordinacion e miEgn dentro de las instituciones y
con instituciones externas.

- Es fundamental dotar de herramientas y recursos anidad administrativa que
formule e implemente los Planes de Movilidad SabtenHay diversos modelos —

Caso Reino Unido, Espafa, Distrito Federal, Méxyc&Rosario, Argentina -. El



respaldo de leyes y presupuestos que den sosidaibidle largo plazo es un ras
distintivo.

- Para los proyectos de integracion modal (Transmoil- Transantiago) de gre
envergadura lanformacion referida a las practicas de movilidddremento de
diseiio y la emitida por el sistema sobre los caml@oimplementar requiere
instancias flexibles y progresivas de consultaipal

- Para los cambios referidos a incentivos de tecmasoimpias y modos de transpo
con menor impacto ambiental (en comparacion corusel del automévil y e
transporte de carga por carretera) es fundamenillas prioridades en usos
infraestructura, inversion publica y desarrollosbamos estén contenis en
normativas y regulaciones en los diferentes niveéegobierno (Nacional, Regior—

Provincial y Municipal

Enel Area Metropolitana de Mendoza el transportde jurisdiccion provincial, regulado p
una ley provincial, sus modificatorias y rementaciones. También se encuentra afectad
ordenanzas municipales, ya que dicha éarea se expanlre el territorio de se
departamentos diferentes (Figuri (Las Heras, Capital, Godoy Cruz, Lujan de Cuyo,Mi
y Guaymallén).Los aspectos anteriorinte mencionadosesultan claves y de princig
importancia en la reformulacion del esquem:organizacion politica e institucior del Area
Metropolitana de Mendoza. En ella se detectan gutogs como debilidades fundament:
que pueden convertirse éortalezas a partir de la concrecion de la politleamovilidac

urbana sostenible.

Figura 1: Area Metropolitana de Mend:

Lauj b e Caivo

Ares Metropolitana de Mendoza, Argenting

Fuente: Instituto CIFOT, Universidad Nacional de/@t



Esquema de financiamiento y tarificacion

El reto actual que enfrentan los formuladores détigas en términos de financiamiento

puede ser descrito como un doble desafio: finangrarsistema de transporte urbano
sostenible y financiarlo de forma sostenible. Lianpra decision consiste en determinar qué
sistema de transporte se desea y luego estimaejar fiorma de financiar ese sistema de

manera que sea financieramente sostenible.

Como se expres6 anteriormente, una de las compedeteseables del ente administrador de
la movilidad es la gestion de la tarifa y el fin@msiento, en tanto se coordinen los recursos
independientemente de los diversos operadores otemgeue actiuan en el sistema de

transporte.

La sostenibilidad financiera se cumple cuando hggeisos se equilibran con los
gastos. No es raro que temporalmente no se logrgudibrio - como es el caso
hoy en dia cuando se piden préstamos para finam@gectos y programas. Sin
embargo, esta claro que a lo largo de un ciertngerde tiempo, el equilibrio se

debe restaurar de una manera u otra. (GTZ, 2010, 9)

El financiamiento del transporte busca hacer fremtelos aspectos: las inversiones en
infraestructura y equipamiento y los gastos de amp@n. Los diversos modos en que se
afrontan estos gastos tienen que ver con el tippa#o de transporte (buses, metro, tranvia,

servicios electrificados)

Tanto las infraestructuras de transporte comodog&@os de transporte benefician no soélo a
sus usuarios sino también a toda la sociedad.|lBoresulta justo considerar que la carga de

los costos que generan los mismos sea asumidagmet conjunto de la sociedad.

Siguiendo la misma légica arriba mencionada, utersia de transporte que use
menos capacidad dinamica de la vialidad implica@gi@ usando menos espacio.
Un sistema que transporte mas personas con memngsino de combustibles
fésiles, deja mas de estos recursos disponibles qieas actividades. Asimismo,
los sistemas de transporte con menores externaBdaghativas como emisiones,
ruidos, accidentes por persona transportada, @ocaun beneficio mayor al no

usuario que al usuario por las reducciones de readtdades obtenidas. Por ello,
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parece aceptable que los no-usuarios también dadrgnbuir a las mejoras en
eficiencia de los servicios de transporte motozadPizarro, 2013)

Los servicios de transporte que no requieren deagsfructura especial (dmnibus, taxis)
suelen financiarse a través de la tarifa que abtwsmmisuarios. Los servicios de transporte
gue requieren de infraestructura especial parausgidnamiento (metro, tranvia, BRT,
trolebus) suelen financiarse de manera mixta,ffag@structura con fondos publicos (es decir,
su costo lo afronta toda la sociedad) y la operadil servicio con la tarifa de usuarios. Si
bien este es el esquema de financiamiento hab@nalarias ciudades del mundo es frecuente
gue se subsidie al servicio de transporte medibnses. Este es el caso para ciudades de

México, Brasil, Uruguay, Argentina y Chile.

El financiamiento estatal tanto de las infraestmat como de los servicios proviene de varias

fuentes y puede o no estar vinculada a la fisadldieecta de los transportes (Pizarro, 2013).

Las causas de la insostenibilidad financiera si@han a una combinacion de subsidios mal
estructurados, un mal control de las tarifas deajpasoperaciones ineficientes y mala

administracion financiera (GTZ, 2010).

Otro aspecto fundamental en el esquema de finarendony tarificacion tiene que ver con la
asignacion de los riesgos principales inherentasaatividad. Dicha asignacion representa un
esquema de incentivos que afectan el desarrolla detividad. La teoria financiera indica
gue cada riesgo deberia ser asignado al agentestpuenejor capacitado para manejarlo, y en

caso de no existir este agente el riesgo deberasificarse (Pereyra, 2006).

Los principales riesgos que deberian manejarsenarconcesion son: el riesgo de inversion
en infraestructura (riesgo de que los costos rediiésran de los estimados), riesgo de
inversion en material rodante, riesgo de demangsge de que los flujos de pasajeros

difieran de los estimados) y riesgo de operacidragptenimiento.

Como se mencion6 con anterioridad, respecto dedsiele inversion en infraestructura, éste
depende del modo de transporte en cuestion. Maslaléllo, en la bibliografia se acuerda en
que deberia asignarse al privado que es quien pmadejarlo (Debande, 200Pereyra

2006). En cuanto al riesgo de demanda, en gererrsidera que debe asignarse al privado,

aungue el caso del transporte constituye una exuen la medida que la demanda es
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derivada y no depende totalmente del esfuerzo lgoievado haga; en este caso particular no

es un riesgo que el privado pueda manejar.

Se argumenta que los riesgos que no son posiblakalgar por los agentes privados, deben
ser asumidos por el agente publico. Se justifita psr dos razones. Por un lado, porque los
agentes privados y el Estado tienen distinto gd&l@aversion al riesgo. El estado resulta
neutral al riesgo mientras que los agentes privadosadversos al riesgo, por lo que el costo
de asumir el riesgo para este ultimo es menor gupi¢ cobrarian los agentes privados por
asumirlo. Por otro lado, si los agentes privadasr&sn los mayores riesgos probablemente
tengan en algin momento problemas financieros gberd suplir el Estado, resultando en

procesos especialmente costosos para el mismo.

Es recomendable en los contratos de concesionaakdgal concesionario los
riesgos que éste puede asumir, estableciendo asiesitivo adecuado para que
realice el mayor esfuerzo; por otra parte es recdaige que el Estado asuma los

riesgos que no es posible manejar por parte delesoonario (Pereyra, 2006).

En este sentido, los riesgos de construccion eas inicial del contrato, los riesgos de
inversion en material rodante y los riesgos deac#n de los costes de operacion, asi como
los riesgos de demanda son asumidos por el aganssi@, mientras que el agente publico
suele ser quien asume los riesgos politicos (on@p, una oposicién ciudadana al proyecto)
o los derivados de situaciones de fuerza mayor,oc@on las catastrofes naturales
(Yescombe, 2007). La mayor dificultad se encuerdiragmbargo, en el riesgo de demanda,
es decir, el derivado de que la demanda del sengea significativamente distinta a la
prevista inicialmente. (Sanchez Solifio, 2012)

En el Area Metropolitana de Mendoza el serviciardasporte colectivo se presta mediante
tres modos: 6mnibus, trolebds y metro tranvia.rieh@ro de los servicios se otorga mediante
licitacidon publica a operadores privados, los ottos servicios son prestados por una entidad
publica. Estos dos ultimos modos estan financiastogran parte por toda la sociedad, mas
alld que no todos son usuarios del mismo. La pasgiante la financia la tarifa que pagan los
usuarios. Respecto del transporte mediante émidbsisuacion es distinta. EI mismo opera

con graves problemas de financiamiento. En la adadiel 60% del costo total del mismo es

afrontado por subsidios nacionales y provincia®dien, por sus caracteristicas de servicio

basico, la literatura avala la necesidad de suidnaciento con financiamiento estatal, en el
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area en estudio el esquema mediante el cual semtibma no es el éptimo. Asimismo, a
través de estos subsidios el Estado asume la rmayerios riesgos de la actividad, mientras
que los agentes privados so6lo asumen el riesgmal&rial rodante. En la nueva licitacion, a
realizarse en este afio 2015, se quiere traspasasgb de demanda y de operacion y
mantenimiento a los privados. Por otro lado, elestp de recaudacion esté centralizado, es
decir, existe una empresa recaudadora que distrilmsyingresos por tarifa a cada empresa
operadora. Esta distribucion se efectia con eraite kilbmetro recorrido, por lo que cada
concesionaria recibe un monto de dinero de acuardlos kilbmetros realizados por sus

unidades moviles. De esta manera, el Estado asaduoeet riesgo de demanda.

El esquema de subsidios es nacional y provinciaEdtado Nacional otorga subsidios a la
oferta para compensar a los operadores por el @ngnto de la tarifa. Entre 2005 y 2011

los subsidios al transporte se incrementaron deeraaexplosiva. En 2011 el total de

subsidios alcanz6 a $17 mil millones, que represent% del PBI y el 30% del gasto total en

subsidios del Estado Nacional. Es decir, que emodperiodo, el gasto en subsidios aumento
mas de cuatro veces como porcentaje del PBI (Castafy 2012). Este incremento tiene su
origen en la reduccion significativa de los ingepor recaudacion debido al congelamiento
de tarifas. A su vez, se detecta que del totaluthsidios al transporte, el 70% se destina
a transporte urbano e interurbano de pasajerosotRofado, se ha producido un traspaso de
fondos desde aquellos destinados a financiar larsmn en infraestructura de transporte
hacia aquellos que tienen el fin de costear gagiogentes, principalmente a compensar el

congelamiento de tarifas.

El gobierno de la provincia de Mendoza tambiénresgubsidios a las empresas operadoras,
a través de un Fondo de Compensacion TarifarimsEsetenden cubrir la brecha de costos
gue no queda saldada por la recaudacion y losdabsiacionales. Para ello se calcula un
monto bruto de costo al que se le resta el montutsidios nacionales, obteniendo un total
que sirve como base para la retencion impositivea &z deducidos los impuestos se obtiene
un monto neto y comparandolo con la recaudacionlgumrresponde a cada empresa se

estima el subsidio provincial.

Segun datos del 2012, mas del 60% del costo t@laketvicio en la zona analizada es

financiado por subsidios tanto provinciales comciarales (Tabla 3).
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Tabla 3: Esquema de subsidios para el afio 2012

Proporcion entre
Subsidios y recaudacion 2012 subsidios y
recaudacion
Recaudacion 282.970.989 3918 %
Subsidios nacionales 320,078,225 50,82 %
" Subsidios provinciales | 134.662.773
Costo total del senvicio | 747.711.986
Pasajeros transportados 162.136.626
Costo por pasajero 4,61

Fuente: elaboracién propia en base a datos de AUT®ddretaria de Transporte de Mendoza y Secretaria

Transporte de la Nacion.
Reflexiones finales

Se observa que tanto en el aspecto politico io&iital como en el esquema de subsidios, no

se procede en el marco de una politica de movililadna sostenible bien definida.

En el aspecto politico institucional se detecttafdk integralidad sectorial e incapacidad del
ente de transporte para coordinar a los nivelegobdeerno de menor jerarquia involucrados.
No existe una ley marco bien definida y con laifidixlad adecuada para su aplicacion,
revision e implementacién a lo largo del tiempor Bw parte, no existe una coordinacion o
vinculacion entre la planificacion de los usos sletlo y la planificacion del transporte. Por
todo ello, no se aseguran los mecanismos para farialzacion de la movilidad urbana

sostenible.

Respecto del esquema de financiamiento, se obs@vansostenibilidad financiera basada
fundamentalmente en la dependencia del serviciwatsporte de los subsidios nacionales y
provinciales. Solo el 30% del servicio se sustenti@ves de la tarifa, por lo que el otro 60%
proviene de subvenciones. Estas no solo cubrenosode infraestructura sino que
principalmente enfrentan costos operativos debida falta de actualizacién de tarifa que
caracteriza al servicio desde hace afos. Debidgieaesquema de subsidios y al criterio de
distribucion de la recaudacion (por kilbmetro reictr) la mayoria de los riesgos son
asumidos por el Estado por lo que no se generandestivos para que los operadores actuen

eficientemente.
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Estas dos dimensiones dan cuenta de la inexisteleciana politica de movilidad urbana

sostenible.
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