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1. Introducción: 

Si bien los servicios de transporte tendieron naturalmente sus redes trascendiendo los límites jurídicos y administrativos de la Ciudad, gran parte de las dificultades que se advierten en la prestación de estos servicios, pueden atribuirse a los crónicos problemas de gestión del Área Metropolitana; a la imposibilidad, hasta el presente, de concretar la creación de un organismo metropolitano que concentre los estudios y la acción sobre el conjunto de la región.

Desde 1920, existieron voluntades para constituir un ente de coordinación entre las jurisdicciones de la ciudad y los municipios de borde de la Provincia, porque se consideraron como parte constitutiva de la ciudad. Esta idea se enfrentaba con la de una ciudad cerrada y jerarquizada, en la que, algunos, consideraban que la expansión debía producirse dentro de sus límites originales. 

La convicción de la necesidad de avanzar en este sentido estuvo presente tanto en los gobiernos militares como en los civiles hasta la fecha, que promovieron instaurar, sin éxito todavía, instancias ínter jurisdiccionales de coordinación. 

Posiblemente, la existencia de un organismo metropolitano articulador de esas diferentes instancias siempre fue visualizada como un peligro para la autonomía política de la Provincia de Buenos Aires, la más poblada y la más rica en recursos de todo el país

Aparentemente, en estos días, existe la voluntad por parte del Estado Nacional de transferir a la Ciudad de Buenos Aires, la regulación y administración de los servicios que se desarrollan dentro de su ejido, en línea con la delegación de funciones a la Ciudad Autónoma. Este podría ser un primer paso para la constitución de un ente metropolitano de transporte, con la participación de la Nación, la Provincia y la Ciudad.

2. Descripción del Sistema actual de Transporte Público de Pasajeros del Área Metropolitana. 

El Estado tiene funciones de regulación sobre cuatro aspectos:
1. Regulación del servicio: Frecuencia, horario, modalidades, recorridos.

2. Regulación sobre los conductores de transporte: Evaluación psicofísica y técnica para conducir un medio de transporte publico.

3. Regulación técnica sobre los medios rodantes: seguridad, confort, accesibilidad,

4. Regulación de tarifas: evaluación de costos y subsidios.

Asimismo, por medio del Ministerio de Trabajo el Estado regula o media en las negociaciones colectivas de trabajo entre empresas y trabajadores para la fijación de remuneraciones y condiciones laborales.

Todas estas regulaciones se ponen en juego cada vez que algún sector desea obtener algún 
beneficio, así como cuando se establecen las políticas por parte del Estado, o cuando se efectúan ajustes de adaptación por mayor demanda, cambios en las condiciones,  crisis económica, etc.  los servicios 
En los últimos años de crisis, el transporte de pasajeros no ha sido ajeno a estos adaptaciones. El déficit cero, el default, la devaluación, la inflación, la desocupación, han impactado en la desinversión del servicio en el Estado y en el sector privado, en detrimento de la calidad de los servicios de transporte público, tanto en el ferrocarril como en el automotor.

La regulación debería propender a la sustentabilidad del sistema para asegurarle a la sociedad regularidad, continuidad, generalidad y uniformidad de los servicios con un sistema de tarifas y compensaciones que permita el acceso de la población al servicio público.


	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	



1. 1. Descripción del transporte público de pasajeros (datos del año 2003).



	INDICADOR
	AÑO 2003

	 Cantidad de empresas
	100

	 Cantidad de líneas de Servicio Público
	136

	 Promedio de líneas por empresa
	1,36

	 Unidades en servicio
	9.342

	 Promedio de vehículos por empresa
	93,42

	
	

	 Antigüedad media del parque (en años)
	7,3

	
	

	 Km. recorridos
	689

	 Km. recorridos por vehículo
	73.783

	 Promedio de asientos por vehículo
	29,6

	 Asientos-km ofrecidos
	20.371

	
	

	 Pasajeros transportados (por día , en miles
	1.296

	 Pasajeros - km.
	9.162

	 Coeficiente de ocupación
	0,45

	 Carga media
	13,29

	 Pasajeros por kilómetro (IPK)
	1,88

	 Distancia media (estimada)
	7,07


Fuente: CNRT
El área metropolitana es servida por 136 líneas agrupadas en 100 empresas privadas que son UTE o cooperativas. 

El parque automotor se encuentra envejecido. Los expertos indican que se deben mantener una renovación del parque de un 10% de la flota por año, para poder asegurar una ecuación económica y de servicio acorde. En este momento esto es casi imposible, porque el boleto no tiene un  nivel de equilibrio. Esto quiere decir que la rentabilidad actual no permite realizar las inversiones necesarias para mantener el patrimonio en condiciones. 
El recorrido promedio por vehiculo -70 km -  es acorde a los standares aconsejables.

El coeficiente de ocupación - la demanda/oferta - es del 50 % en relación a 1987. Este coeficiente nos permite rápidamente ver como se ajusta la oferta a la demanda. Permite a la autoridad analizar si es bajo por razones internas al servicio (horarios, recorridos, frecuencias) que no se ajustan, o por razones externas (desocupación, época de vacaciones, baja del poder adquisitivo, etc.)
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Fuente: Secretaría de Transportes de Nación

Si observamos la cantidad de pasajeros transportados por año veremos una caída abrupta, correlacionada con la menor demanda de viajes por un incremento de la 
desocupación, así como las mejoras incluídas en el servicio de subterráneos. 

Laeste momento regulación de los servicios, es realizada por  la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (C.N.R.T.), la que también tiene a su cargo la habilitación de los vehículos y la extensión de la licencia habilitante a los choferes. 
La fijación de las paradas de transporte, en cambio, depende del Gobierno de la Ciudad. Esto genera conflictos porque las decisiones tomadas por el gobierno de la Ciudad, no siempre van acompañadas por los cambios generados en los recorridos, sistema regulado por la CNRT.
1.2. Transporte por Ferrocarril de Pasajeros:

El sistema de transporte ferroviario de pasajeros se encuentra dividido en siete grupos concesionados en cuatro empresas.

La privatización del sistema ferroviario prior izó mantener un esquema tarifario único entre las distintas líneas con el fin de mantenerse en niveles sociales competitivos y accesibles, tarifarlo y compensar los déficit operativos en dichos niveles de tarifas con subsidios de explotación. Sólo se diferenció la tarifa en aquellas prestaciones a diesel y eléctricos. Esto origina que por su traza, algunos recorridos mantienen una relación demanda/oferta más equilibrada que otros.

La relación del nivel de las tarifas se suele comparar entre los distintos países, sin embargo en este sentido es necesario considerar la comparación de ingresos en un hogar tipo, para cada caso.Es así 
En relación a las inversiones que este medio requiere, en algunos casos, quedaron en manos del Estado Nacional y en otros, a cargo de las empresas concesionarias.

Las circunstancias económicas que atravesó nuestro país produjeron un alto grado de desinversión por parte del Estado y de los concesionarios.  que Estos no recibían los subsidios establecidos en los contratos y además debieron enfrentar una baja de la demanda del servicio por el aumento de la desocupación y la inseguridad en el transporte.

El deterioro ha sido muy importante, lo que ha generado incluso accidentes de distintas características y riesgo para los pasajeros.

Sin embargo, esto se revirtió, en parte, por la sanción de una ley que establece la creación de un fondo específico proveniente de una tasa para las exportaciones de gasoil, que conforma un fideicomiso, cuyo fin es promover inversiones que mejoren el servicio.

Las mejoras dependerán de las inversiones que se realicen sobre las estructuras fijas y móviles para aumentarla seguridad, el confort y la regularidad de los servicios.

Todas las mejoras que se realicen en el transporte automotor de pasajeros y las ampliaciones de las líneas de subterráneo contribuirán a mejorar la calidad de los servicios, ofreciendo, además, una mejor conectividad entre origen y destino de los pasajeros.

	
	
	


	Grupo y Línea 
	Empresa ConcesionanteConcesionada
	Cant. de pasajeros

AÑO 2003

	Grupo 1: Línea Mitre
	Trenes de Buenos Aires S.A.
	68.749.774

	Grupo 2: Línea Sarmiento
	Trenes de Buenos Aires S.A.
	97.246.378

	Grupo 3: Línea Urquiza
	Metrovías S.A.
	26.664.569

	Grupo 4 Línea Roca
	Transportes Metropolitanos Gral. Roca S.A.
	108.646.261

	Grupo 5: Línea S. Martín
	Transportes Metropolitanos Gral. San Martín S. A.
	29.870.314

	Grupo 6: Línea Bel. Norte
	Ferrovías S.A.C.
	34.800.118

	Grupo 7 Línea Bel Sur
	Transportes Metropolitanos Gral. Belgrano Sur S. A.
	10.416.659

	TOTAL
	
	376.394.073



En el caso de los ferrocarriles, la regulación de los servicios es efectuada por la CNRTC.N.R.T..
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1.3. Subterráneos de Buenos Aires:

Las 5 líneas de subterráneos y el Premetro forman en sí mismo un sistema integrado de transporte. En éste, a diferencia del ferroviario, la concesión de prestación del servicio se dirigió a una sola empresa con el fin de que asegure la sincronización de los servicios. 

Desde la concesión se produjeron mejoras en las frecuencias, lo que seguramente contribuyó al aumento de la cantidad de pasajeros. De todas maneras, el sistema ha llegado a un nivel de utilización que requeriría obras en las estaciones, y la actualización de los sistemas de señales con el objeto de incrementar la frecuencia de acuerdo a la demanda creciente.

La construcción de una nueva línea transversal, la H, y nuevas estaciones en la Línea A y B, generan expectativas de mayor demanda, porque mejorará la conectividad entre ellas y con los otros medios de transporte.
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FUENTE: Secretaria de Transporte de la Nación
	Línea
	Cantidad de Pasajeros Año 2003

	Línea A
	36.114

	Línea B
	59.747

	Línea C
	41.864

	Línea D
	66.656

	Línea E
	14.988

	Premetro
	2.700

	Total
	222.069


Si se observa la distribución del pasaje por Línea podremos ver la mayor cantidad de pasajeros que viajan por la Línea D en relación a las demás. Esto se debe a su ampliación y a que su traza recorre áreas de gran densidad, que generan la principal demanda de la ciudad, y pertenecen a hogares de altos recursos que privilegian la rapidez y la comodidad en muchos casos, dejando de lado el automóvil particular. Contrariamente, en la zona de influencia del Premetro, que conecta una vasta zona del Sur de la Ciudad de Buenos Aires con el macrocentro, a través de la Linea E, la población privilegia el valor de la tarifa por razones de economía y hasta los niños caminan sin siquiera recurrir al boleto escolar.

La regulación del servicio y el control de la concesión la realiza la C.N.R.T..

1.4. Taxis y Remises

En la ciudad de Buenos Aireshay 38.000 licencias de taxis otorgadas. Sin embargo, por la magnitud de la crisis económicasufrida  se produjo una reconversión de gran parte de vehículos, en la búsqueda de un combustible más económico. Los que no han podido realizarlo han dejado de circularpor no resultarles rentable.

Las tarifas que ofrecen son relativamente económicas en relación con otras ciudades. Es un servicio accesible para los sectores medios. Se rRealizan aproximadamente 900.000 viajes al día, número comparable con el subterráneo.

Los servicios de taxis y de remises son regulados y controlados por el Gobierno de la Ciudad. 

3. Algunas Experiencias internacionales. 

Ante la hipótesis de integración del sistema se analizarán algunas experiencias internacionales en funcionamiento, en cuanto a la configuración institucional, tanto en áreas metropolitanas europeas como latinoamericanas.

3.1. Europa. Marco general

3.1.1. .Instituciones, territorios y gestión del sistema metropolitano de transportes

La congestión del transporte de superficie determinó la necesidad de planear y gestionar los sistemas de transporte en forma coordinada en el conjunto del ámbito metropolitano, tanto el de la movilidad interna de la ciudad central, como la externa, es decir de las conurbaciones.

Existe consenso en erigir el sistema basado en un marco institucional y organizativo a través de una autoridad pública que determine y defina los servicios a realizar, que planifique las infraestructuras existentes y las necesarias, y que establezca las políticas tarifarias y la reglamentación para la explotación de los servicios de transporte.

El sistema de transporte desarrolla sus estructuras técnicas sobre un territorio fragmentado institucionalmente, de manera que los ámbitos territoriales de las redes de transporte y de las instituciones político-administrativas que ejercen el poder no siempre coinciden. Ello es particularmente cierto a escala urbana y regional, puesto que los patrones de la movilidad han evolucionado en estos ámbitos de forma evidente en los últimos decenios, mientras el reajuste institucional ha sido mínimo.

Es por ello que el sistema de organización variará según la conformación topográfica, económica-social de la población, como también la situación política e institucional de la región.

Este panorama institucional está formado por los niveles estatal y local-municipal, y los subestatales (autonómico, regional, como por ejemplo en España, aunque no únicamente), al que el primero suele transferir las competencias sobre el transporte intra-regional. 

La conformación de las autoridades metropolitanas públicas de transporte, supone  instancias supramunicipales, con el fin de organizar los servicios de transportedesarrollados desde y hacia una centralidad atractora de viajes. Es para responder a esta necesidad de concertación de los niveles institucionales que se constituyen instituciones interjurisdiccionales de regulación.

3.1.2. Características de las autoridades metropolitanas de transporte europeo

En los países germánicos (Alemania, Austria, Suiza) existen asociaciones entre operadores y administraciones (comunidades de transporte o tarifarias). La primera se creó en 1965 en Hamburgo, formada sólo por operadores, mientras que desde los años 1980 se amplían con la participación de instituciones públicas territoriales.

En el Reino Unido, las Passenger Transport Authorities (PTA), creadas entre 1968 y 1972 en las siete grandes áreas metropolitanas fuera de Londres, regulan las concesiones y administran las subvenciones por tarificación social.

En Francia se estableció una separación y asignación de roles entre la autoridad y el operador. Desde los años 1970 se legisló en este sentido y se llegó al concepto de autoridad organizadora de transportes colectivos (AOT). Dada su peculiar organización territorial, donde predominan los pequeños municipios, existen numerosas estructuras intermunicipales que ejercen como autoridades metropolitanas de transporte. No obstante, la ley vigente prevé la posibilidad de crear asociaciones entre AOT de diferente nivel: intermunicipal, departamental (AOT de los transportes no urbanos por carretera) y regional (AOT de los transportes ferroviarios de cercanías) para ofrecer sistemas tarifarios integrados y otros servicios. Los transportes organizan el espacio, por esa razón se impuso una autoridad única con el fin de organizar los transportes de acuerdo al esquema director. Creado en 1959, asocia al Estado, la Ciudad de Paris y los departamentos de la región Ile de France.

En España el transporte urbano es una competencia municipal, el interurbano de la Comunidad autónoma y el interregional del Estado central, aunque éste se ha reservado la organización de los servicios de ámbito metropolitano (cercanías) realizados en infraestructuras ferroviarias de su dominio.. Por ello, la solución institucional para el gobierno del sistema de transporte metropolitano ha sido la creación de consorcios, es decir entes públicos con la participación de las administraciones implicadas, en Madrid (1986), Barcelona (1997), Bilbao (1975), Valencia (2000) y Sevilla (2001).

A pesar de la diversidad de estructuras institucionales, las autoridades metropolitanas de transporte europeas son ejemplos de gobernanza, que promueven la cooperación y la participación en red de los actores implicados en el gobierno del sistema de transporte. En todo caso, sus funciones y sus contornos territoriales evolucionan a través del tiempo, porque el área metropolitana es un territorio en mutación. Pero, debemos destacar que en la gran mayoría de los casos, se trata de empresas públicas, que ejercen control sobre los servicios públicos, de acuerdo con las diversas formas de organización institucional interjurisdiccional. 
3.1.3.Competencias e instrumentos de las autoridades metropolitanas del transporte

Las competencias asignadas a las autoridades metropolitanas del transporte conciernen como mínimo al sistema de transporte colectivo, y se pueden resumir en los seis puntos siguientes.

1. La planificación de las infraestructuras propias de este sistema, la definición de sus características, la programación de las inversiones y su financiación.

2. La planificación de los servicios y el establecimiento de programas de explotación coordinada para las empresas que los prestan.

3. La concertación de los acuerdos de financiación con las administraciones públicas a fin de subvenir al déficit de los servicios y los gastos de funcionamiento de la estructura de gestión.

4. La concertación de contratos de explotación con las empresas prestadoras de los servicios de transporte público.

5. La definición y aprobación de un marco de tarifas integrado.

6. La publicidad y la información sobre el sistema, así como las relaciones con los usuarios.

Estas competencias o funciones llevan implícita una concepción multimodal del sistema de transporte colectivo. Algunas autoridades asumen funciones que alcanzan a otros elementos del sistema de transporte, no sólo el colectivo. Así, la responsabilidad sobre el tráfico viario, los taxis o los aparcamientos contribuye a una política más integrada de la movilidad.

Sin embargo, el control sobre estos aspectos es claramente insuficiente sin su coordinación con la planificación urbanística, puesto que debe establecerse una relación dialéctica entre ambos aspectos de la política territorial para conseguir eficacia. 

Por otra parte, las autoridades metropolitanas se implantan en un territorio previamente colonizado por los operadores, a menudo de titularidad pública, bien consolidados y conocidos por el público, con amplia competencia técnica en su quehacer, que incluso gozan de situaciones de casi monopolio. Por ello, y sobretodo al principio, suelen plantearse confrontaciones por la no coincidencia entre el interés general y el del operador. En este caso, cuanto mayores sean los poderes de las autoridades, mayores serán sus posibilidades de influir en la evolución del sistema metropolitano de movilidad.

Junto a las competencias, hay que abordar los instrumentos de que disponen las autoridades metropolitanas del transporte para hacer efectivas sus decisiones. Fundamentalmente, se pueden resumir en dos familias de instrumentos: 

· los relativos a las inversiones 

· los relativos a la gestión. 

Los primeros comprenden todas aquellas medidas decididas sobre la configuración física del sistema de movilidad, y que afectan a infraestructuras y vehículos. En los planes de inversión se detalla el alcance de cada actuación, su puesta en práctica y su financiación.
 

La segunda familia de instrumentos incluye los contratos de explotación entre las autoridades y los operadores de transporte colectivo. Estos contratos regulan la financiación por parte de las administraciones públicas del déficit de explotación del sistema de transporte colectivo, a la vez que incitan a las empresas operadoras a la mejora del servicio y al incremento del tráfico. Con la progresiva apertura de estos mercados mediante concursos, promovida desde la Unión Europea, los operadores deberían aumentar su eficacia.

3.1.4. Financiación del sistema metropolitano del transporte

Los objetivos y las políticas que sean capaces de implantar las autoridades metropolitanas de transportes están fuertemente condicionados por el origen y volumen de los recursos financieros disponibles, teniendo en cuenta que la aportación de los usuarios directos será siempre insuficiente para cubrir la totalidad de los gastos de explotación e inversión.

La obtención de estos recursos mediante las subvenciones públicas, régimen habitual en España, Italia y Reino Unido, implica su subordinación a coyunturas políticas y presupuestarias poco afines a los objetivos perseguidos. Por ello, algunos modelos institucionales se dotan de mecanismos que permiten mayor autonomía financiera del sistema de transporte colectivo, cuyo origen suele situarse en los ámbitos inmobiliario, laboral y automovilístico.

Los fondos de origen inmobiliario se basan en la correlación entre la presencia de infraestructuras de transporte colectivo (tranvía, metro, servicios ferroviarios de cercanías...) y los valores de los predios. Por lo tanto, es posible internalizar los efectos externos positivos de los transportes colectivos, que se concretan en las plusvalías inmobiliarias, de manera que éstas contribuyan, mediante impuestos específicos para los beneficiarios, a la financiación de los costes de implantación o explotación de los transportes colectivos.

Más recientemente, se han instaurado peajes urbanos, cuyos beneficios deben ser destinados a las redes de transporte colectivo. Es el caso de la “congestion charge” de Londres o de los peajes sobre los puentes de Estocolmo. En lugar de gravar a las empresas, como en Francia, en estos casos se grava a los automovilistas.

Se adjunta en el ANEXO Nº 1, la documentación de la autoridad metropolitana de  la ciudad de Valencia. 

3.2.América. Marco general

En América todavía es muy prematuro realizar apreciación alguna sobre un sistema o modelo de Transporte Metropolitano. Como experiencias interesantes, se pueden mencionar los elaborados por Bogotá, Colombia, y por Santiago, Chile, aunque este último se está instrumentando
3.2.1. Santiago de Chile. Transantiago

Organización

· Secretaría Ejecutiva de Transantiago

· Ministerio de Obras Públicas, Transporte y Telecomunicaciones

· Ministerio de Viviendas y Urbanismo

Objetivos

Poner en marcha un nuevo sistema de transporte público moderno, eficiente, integrado y con un alto nivel de servicio para los usuarios; mantener y aumentar la participación del transporte público como forma de movilización más segura, oportuna, informada y rápida.

Funciones

El Programa incluye la ampliación de la red del Metro, una reestructuración de la red de recorridos de buses, la creación de un Centro de Información y Gestión a cargo de centralizar y fiscalizar (CIG Transantiago) y la implementación de un sistema de tarifa integrada.

El objeto del plan es promover el uso del transporte público, facilitando su uso y mejorando el nivel de servicio, además de reducir la contaminación y la congestión. Con ello, se espera mantener e incrementar los actuales niveles de demanda de transporte público. El programa incluye un conjunto de tareas que van desde el rediseño físico y operacional del sistema de transporte público, hasta el mejoramiento de los sistemas de información a los usuarios, incluyendo también la modernización tecnológica de los servicios, la diversificación de la oferta, la integración física, operacional y tarifaria de los distintos modos, que supone un medio único de acceso al sistema, la infraestructura especializada para el transporte público, los incentivos para la formación de empresas del sector y la profesionalización de personal de conducción.

El diseño de Transantiago comprende tres Áreas:

1- Servicios de Transporte

Los servicios de transporte público se han dividido en quince (15) Unidades de Negocio: cinco (5) son unidades de Negocio Troncal, que corresponden a servicios de mediana y larga distancia, que en promedio recorren 150 kms/diarios por colectivo; y diez (10) unidades de Unidades de Negocio de Alimentación Troncal, que sirven de acercamiento a las Unidades Troncales y satisfacen la demanda de transporte dentro de su zona de competencia.

En este esquema es vital la red de Metro (Subterráneos) que actúa como eje estructurante y articulador del sistema.

2- Administrador Financiero de Transporte (AFT)

Sus tareas serán: desarrollar actividades de emisión, comercialización y provisión de la red de recarga del medio de acceso que servirá como único medio de acceso al sistema, la provisión de equipamiento de pago y gestión a bordo de los buses, así como la administración de los recursos necesarios para el pago de la prestación de los servicios de transporte y de efectuar la distribución de estos entre los diversos integrantes del sistema. Con todo esto, la administración financiera del sistema será integrada y única.

3- Centro de Información y Gestión (CIG)

Para la implementación del sistema, se requiere una entidad tecnológica encargada de la captura, procesamiento y distribución de la información generada en los servicios de transporte, actividad que realiza el CIG; proporcionando a los usuarios de los servicios de transporte público y a los operadores de transporte, información acerca del funcionamiento del sistema para la planificación oportuna de actividades.

Infraestructura necesaria para la implementación del plan

Se ha contemplado la construcción de:

· Estaciones de Intercambio Modal, rótulas del sistema de transporte, que permiten transbordo entre diferentes medios de transporte, como el Metro y los sistemas de buses, desarrolladas fuera de la vía pública.

· Estaciones de Transbordo, unidades más pequeñas que las de intercambio modal, que facilitan la integración de aquellos puntos en los que se realicen gran cantidad de transbordos; se desarrollarán dentro del espacio público.

· Corredores Segregados, para uso exclusivo del transporte público, descongestionando su operación, además de permitir conexiones viales estratégicas.

Fases de implementación del sistema 

Debido a su complejidad, el sistema se implementará de forma gradual y progresiva:

Fase 1 (27/agosto/2005- 26/mayo/2005): Se incorporan buses nuevos al sistema y se comenzará la empresarización de los operadores. Los nuevos concesionarios operarán actuales recorridos con buses nuevos o usados, cobrando las tarifas vigentes. El pago será por pasajero transportado. A su vez, esta primera fase se contempla desarrollar en tres períodos, fundamentado en la llegada de buses nuevos y la entrada en operación de nuevas líneas de Metro.

Fase 2 (27/mayo/2006- 25/agosto/2006): Se pondrá en marcha el sistema Multivía como medio de pago alternativo, en los buses que ya se encuentren en las calles y que operarán en Fase 3, con o sin estándar Transantiago.

Fase 3 (26/agosto/2006 en adelante): Comenzará la plena operación de Transantiago, al implementarse la plena reestructuración de servicios de transporte (troncales y de alimentación) y la integración tarifaria entre buses y con el Metro. Multivía será el único medio de acceso al transporte.

4. Análisis de la situación del área metropolitana de Buenos Aires

Finalmente integraremos a la exposición el caso argentino, que si bien no se encuentra desarrollado, existe un germen para ello. Se advierte la voluntad por parte del Estado Nacional de iniciar las conversaciones con el Gobierno de la Ciudad, con el fin de transferir la regulación y el control de los transportes que se desarrollan íntegramente en el ejido de la Ciudad, así como de constituir un Ente Interjurisdiccional para la coordinación del Transporte.

El antecedente más acabado es la sanción de la Ley 25.031
 que crea el Ente Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM). Se trata de un organismo interjurisdiccional integrado por:

- Poder Ejecutivo Nacional

- Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires

- Ciudad de Buenos Aires

- 43 Municipios del área metropolitana de Buenos Aires

Objetivos

Planificación y coordinación del sistema urbano e interurbano interjurisdiccional en el área metropolitana de Buenos Aires

El área metropolitana de Buenos Aires, comprende el territorio de la Capital Federal y los siguientes partidos de la provincia de Buenos Aires: Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cañuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverría, Exaltación de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodríguez, General San Martín, Hurlingham, Ituzaingó, José C. Paz, La Matanza, Lanús, La Plata, Lomas de Zamora, Lobos, Luján, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Moreno, Merlo, Morón, Pilar, Punta Indio, Presidente Perón, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente López, Zárate y los que en el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano cuando las relaciones funcionales del área así lo requieran.

Organización

a) Dirección Superior del Ente

A cargo de un Directorio integrado por el Secretario de Obras y Servicios Públicos de Nación, el Ministro de Obras y Servicios Públicos de la Provincia de Buenos Aires y el Secretario de Producción y Servicios de la Ciudad de Buenos Aires.

La presidencia se ejerce en forma rotativa por períodos de un año. 

Atribuciones

a) Proponer políticas, planes y programas de coordinación del sistema del transporte urbano del área a las respectivas autoridades jurisdiccionales; 

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

c) Proponer los regímenes tarifarios y de subsidios al usuario ferroviario de superficie y subterráneo, otorgamiento de concesiones, permisos o autorizaciones para la prestación de los servicios públicos de transporte interjurisdiccional del área;

d) Dictaminar -cuando una de las jurisdicciones lo solicite-, respecto de los proyectos de las decisiones, los planes de obra o de desarrollo urbano que interesen o afecten al sistema de transporte urbano del área;

e) Elaborar un reglamento de organización y funcionamiento dentro de los treinta (30) días de constituido y elevarlo a los organismos competentes de la superioridad para su aprobación;

f) Elaborar anualmente el presupuesto de gastos y cálculo de recursos y elevarlo a los organismos competentes de la superioridad para su aprobación. Sus ejercicios financieros comenzarán el 1° de enero y finalizarán el 31 de diciembre de cada año;

g) Promover las reformas legales y reglamentarias en las cuatro (4) jurisdicciones que integran la autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de esta ley;

h) Opinaren la elaboración de los marcos regulatorios, concesiones, licencias o permisos de los servicios de transporte del área a solicitud de cada jurisdicción;

i) Proponer ante la autoridad competente la gestión de créditos nacionales e internacionales con destino a estudios, proyectos y obras y servicios que hagan al cumplimiento de los objetivos del Ente;

j) Celebrar convenios de cooperación, intercambio técnico y estudios con organismos nacionales y extranjeros con competencia en materia de transporte urbano interjurisdiccional.

 b). Comité ejecutivo

Está integrado en forma permanente por dos representantes de cada órgano que compone el directorio y tres representantes de los municipios que integran el área metropolitana.

Tiene como fin la gestión administrativa del Ente y asesorar al directorio en lo que hace a su competencia.

c)- Consejo consultivo

En el, el directorio deberá convocar a los municipios de la provincia de Buenos Aires, las entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios, las entidades gremiales del sector y toda otra entidad con intereses en la temática, que se pueda incorporar en el futuro.

d.-Fondosd)- Fondos
Son aportadas por cada una de las jurisdicciones en forma proporcional.

Implementación del sistemae)- Implementación del sistema
A pesar de contar con un marco (o un punto de partida, al menos) para el desarrollo de un sistema de transporte metropolitano, el ente no se encuentra funcionando.

Esto se debe en gran medida a que el sistema diseñado constituye una invitación, mediante una fórmula de adhesión a los distintos interesados (art. 12 de la ley) estableciendo que sólo regirá una vez que se haya concretado la adhesión de todas las jurisdicciones.

5. Conclusión

A través de las redes de infraestructuras y servicios, el sistema de transporte encausa los flujos materiales que genera la sociedad, convirtiéndose en potente factor de territorialización. El control del sistema de transporte se erige en factor decisivo, incluso a veces en motor, de la institucionalización metropolitana.

Lo importante no es la atribución de funciones y responsabilidades a un determinado nivel de gobierno o a cierto ente público o privado, sino la política que se pretende impulsar y los objetivos que ésta persigue. Alrededor de esta política, los diferentes actores y las diversas instancias gubernamentales comparten responsabilidades y funciones.

El ideal es partir de una clara definición de las responsabilidades de las autoridades y de los operadores, así como la implicación financiera de las administraciones públicas en el desarrollo y mantenimiento del sistema de transporte colectivo.

El estudio comparativo de sistemas experimentales en otros países nos indica que el diseño del futuro sistema debe integrar el análisis de todos los factores que inciden en el sistema, tanto el geográfico, el económico-social, el político, el interés público, los intereses de los operadores, etc. 


Este tipo de administración tripartita ya tiene su experiencia en nuestro país en otro servicio público como es el  Ente Tripartito de Obras y Servicios Sanitarios (ETTOS).


En resumen, se pueden destacar los siguientes elementos clave de la organización de los transportes en las áreas metropolitanas europeas:
 

· Búsqueda del ámbito territorial apropiado mediante la coordinación interadministrativa.

· Enfoque multimodal, mediante competencias sobre el conjunto del sistema de transportes y sobre la coordinación con los operadores de redes, tanto sean públicos como privados.

· Coordinación e integración con los proyectos de planeamiento territorial y urbanístico.

· Responsabilidad sobre la financiación pública al sistema de transporte colectivo.

En Argentina, la idea germinal está presente. Requiere de algunas adaptaciones que deben proponerse en tres líneas principales, 

1. en la conveniencia y oportunidad de que el diseño institucional integre tres jurisdicciones en lugar de cuatro, concentrando la Provincia de Buenos Aires, la voz de los municipios, posición que se justifica en la mayoría de los casos, si consideramos que, en las situaciones en que el recorrido de una línea atraviese más de un municipio, corresponde que regule la Provincia. 

2. que cada una de las jurisdicciones consiga incorporar a las prioridades de la gestión la coordinación con las demás integrantes de este ente, en función de dar una respuesta institucional a un reclamo generalizado de mejoramiento de los serviciospúblicos, independientemente de las necesidades y evaluaciones de las agendas de orden político.

3. que esas condiciones se sostengan en el tiempo y se expresen en términos de inversión pública al sistema

La imprescindible e impostergable necesidad de contar con un sistema de transporte metropolitano debe salvar los inconvenientes técnicos y encontrar su cauce desde el punto de vista legal para lograr su funcionamiento.

Entendemos que una salida a esta situación podría ser la celebración de un Convenio a nivel interjurisdiccional entre los actores. Bajo ningún punto de vista sustituir la voluntad de las municipalidades integrantes del sistema, pero tampoco subordinar el inicio, y posteriormente, su existencia o supervivencia, a la voluntad de numerosos actores, cuya voluntad se podría unificar a través de la voluntad integradora de la Provincia.

Por ello y si bien no es imposible contar con una organización conformada por muchos actores
 estimamos que, en el caso argentino, para el funcionamiento del sistema debería agruparse la participación de los municipios provinciales involucrados en una representación global de la Provincia de Buenos Aires diseñando un mecanismo que respete las voluntades, pero al mismo tiempo, no coarte la funcionalidad del sistema.

ANEXO I

Valencia (Entidad Pública de Transporte Metropolitano de Valencia)

Objetivo

Adopción de medidas necesarias para hacer efectiva la cooperación del Gobierno Central con los Municipios para la ordenación, planificación y gestión en  materia de servicio de transporte publico regular de viajeros así como el servicio en materia de taxis.

Órganos

Entidad Pública de transporte Metropolitano consta

1- Consejo de Administración

Con voz y voto: 

Presidente (Secretario de Obras Públicas, Urbanismo y Transporte de Valencia); 

Dos vicepresidentes (Alcalde de Valencia –delegable en Consejal- y el Director General de Transporte);

Cuatro consejeros designados por el Presidente del Consejo;

Tres representantes de la administración local; 

Un representante de la administración general del Estado; director de la Entidad; 

El gerente de Ferrocarriles y el gerente de la empresa municipal de transporte de Valencia. 

Con voz, pero sin voto:

Secretario y un representante de cada uno de los dos consejos. 

Existe también la posibilidad de invitar: representante de actividad portuaria y otras entidades y la Dirección General de Trafico del Ministerio del Interior.

2- Director, asistido por:

Consejo de operadores de Servicios Regulares de viajeros

Consejo de operadores de Taxi

Ponencias (para el estudio de informe de propuesta de interés metropolitano en las que se aconseje la participación de los distintos actores sociales)

3- Funciones de la entidad:

3.1- En materia de servicios regulares de viajeros: 

a) Todas las competencias de la Generalitat Valenciana en materia de gestión administrativa de los servicios, excepto las que la normativa vigente atribuya al conseller de Obras Públicas, Urbanismo y Transportes. En el ejercicio de dichas competencias le corresponde desempeñar, entre otras, las siguientes funciones: 

I) 
Tramitar los expedientes para el establecimiento de nuevos servicios regulares de uso general y proponer al conseller de Obras Públicas, Urbanismo y Transportes la Resolución correspondiente. 

II) 
Tramitación y propuesta de Resolución para el otorgamiento de concesiones de servicios regulares de uso general y para la modificación de las condiciones esenciales de las mismas; aprobación o autorización de las modificaciones en los servicios que no afecten a las condiciones esenciales de la concesión; y, en general, cuantas actuaciones resulten precisas para asegurar el cumplimiento de las condiciones de los términos de las concesiones y la adecuación de las mismas a las demandas existentes, incluida la imposición de obligaciones de servicio público. 

III) 
Autorización previa para la transmisión de las concesiones. 

IV)
Propuesta de unificación de concesiones y propuesta de declaración de caducidad, suspensión o rescate de las mismas. 

V) 
Propuesta de establecimiento y adjudicación de los servicios regulares temporales y adjudicación de los de dicha naturaleza que tengan carácter extraordinario. 

b) La elaboración y desarrollo de las previsiones del Plan de Transporte Metropolitano de Valencia, y de cualesquiera otros instrumentos de coordinación del transporte en dicho ámbito, incluido el urbano, así como las modificaciones de dichos documentos, proponiendo, en su caso, su aprobación al órgano competente para la misma. 

c) La emisión, distribución y, en su caso, venta de los títulos de transporte de coordinación, entendiendo como tales los que sean comunes a diversos operadores, así como la distribución entre tales operadores tanto de los ingresos obtenidos en virtud de dicho concepto, como de las compensaciones por prestación de servicio público que se establezcan, en los términos acordados mediante Convenio o acuerdo expreso por la totalidad de las Entidades y Corporaciones Públicas interesadas. 

d) Proponer al órgano competente del Gobierno Valenciano el marco tarifario de los títulos de coordinación, entendiendo por tal la propuesta de títulos de coordinación y sus precios. 

e) La propuesta y ejecución de los planes de inspección en colaboración, en su caso, con los servicios de inspección de la Dirección General de Transportes y de las restantes Administraciones competentes, así como la instrucción y propuesta de resolución de los expedientes sancionadores. 

f) Las atribuidas a la Comisión del Plan de Transporte Metropolitano del Área de Valencia en la Ley 1/1991, de 14 de febrero, de la Generalitat Valenciana, de Ordenación del Transporte Metropolitano del Área de Valencia. 

g) La adopción de medidas tendentes a establecer un sistema de ayudas a la explotación para empresas operadoras que incentiven la incorporación de nuevas tecnologías destinadas a mejorar la seguridad y la operatividad de los servicios. 

h) Elaborar propuestas de actualización de la normativa de transporte, así como el Reglamento de los servicios del Taxi, en el ámbito de su competencia. 

3.2- En relación con los servicios del taxi le corresponden: 

a) Las competencias de la Generalitat en materia de gestión administrativa de los servicios amparados por autorizaciones del Área de Prestación Conjunta de Valencia, excepto las que le puedan corresponder al conseller de Obras Públicas, Urbanismo y Transportes. En particular corresponden a la Entidad el otorgamiento, la transmisión, el visado y la modificación de las autorizaciones habilitantes para tales servicios, así como las de inspección de la Generalitat y demás administraciones competentes, y la instrucción y propuesta de resolución de expedientes sancionadores. 

b) La adopción de medidas encaminadas a la mejora del servicio del taxi, como las de formación o incentivación del empleo de nuevas tecnologías y sistemas organizativos. 

c) El desarrollo de programas específicos destinados a incrementar el uso de los servicios del taxi. 

3.3- En materia de las competencias de transporte urbano que la Ley Reguladora de Bases del Régimen Local, y la de Seguridad Vial, le atribuyen a las Corporaciones Locales, a la Entidad de Transporte Metropolitano de Valencia le corresponderán exclusivamente aquellas funciones que se determinen mediante Convenio suscrito entre el correspondiente Ayuntamiento y la Generalitat. 

3.4- Como competencias generales, le corresponden: 
a) Informar debidamente sobre los servicios de transporte metropolitano y fomentar y difundir su uso. 

b) Constituir o participar en sociedades de capital público o mixto o en consorcios, en relación con los fines del ente. 

c) Elaborar estadísticas, informes y estudios sobre el transporte metropolitano. 

d) Cooperar mediante acuerdos, Convenios y contratos-programa con cualesquiera entidades cuya actividad afecte al transporte metropolitano. 

e) En su caso, construir las infraestructuras del transporte metropolitano que le sean encomendadas por el conseller de Obras Públicas, Urbanismo y Transportes o las que, en virtud de convenio, se acuerde con otras Administraciones Públicas. 

4- Patrimonio del Ente

Se nutre con los siguientes bienes e ingresos: 

a) Los productos y rentas procedentes de los bienes y derechos que le sean adscritos por la Generalitat o que adquiera por cualquier título. 

b) Los ingresos obtenidos en el ejercicio de sus actividades y, en particular, por la participación que se fije en los títulos de transporte de coordinación. 

c) Las transferencias y subvenciones procedentes de la Generalitat y de la administración del Estado o cualesquiera otros entes públicos. 

d) Las donaciones, legados y otras aportaciones de entidades privadas y de particulares. 

e) El producto de las operaciones de crédito. 

f) Cualquier otro recurso que pudiera serle atribuido. 

� (Passalacqua, 1997).


� A lo largo del presente acápite seguiremos el excelente trabajo de Giménez i Capdevilla, Rafael, Organización de los transportes e institucionalización de las áreas metropolitanas en Europa occidental, Santiago, Institut d’estudis territorials, 2004.


� El Plan Director de Infraestructuras 2001-2010, adoptado por la ATM de Barcelona es un ejemplo de este tipo de instrumentos, limitado a las infraestructuras para el transporte colectivo. Por su parte, el Plan de Déplacements Urbains (PDU), obligatorio en Francia para toda área urbana de más de 100 000 habitantes7, determina no sólo las orientaciones en materia de transporte colectivo, sino también de circulación automóvil y seguridad vial, estacionamiento, organización de los transportes de mercancías, promoción de los desplazamientos a pie y en bicicleta. Los PDU deben ser compatibles con los Schémas de Cohérence Territoriale (SCOT)8, de manera que tengan en cuenta las decisiones urbanísticas para mejorar la movilidad metropolitana9. En el Reino Unido, las PTA deben elaborar un plan quinquenal de transporte integrado, según se desprende de la Transport Act 2000.





� Boletín Oficial del 12/11/1998.


� Los objetivos del sistema a implementar en nuestro país deben aspirar, a grandes rasgos, además a clasificar las arterias según su uso; diferenciando los vehículos por categorías, desalentando o restringiendo el uso del transporte individual en áreas centrales; mejorando y creando nuevos centros de trasbordo; promoviendo el uso de nuevas tecnologías para el control del tránsito y ejerciendo un estricto control de la normativa aplicable.


� El Ente Tripartito de Obras y Servicios Sanitarios (ETOSS) quedó constituido por el convenio formalizado entre el Poder Ejecutivo Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires en febrero de 1992. De esta forma se dio cumplimiento a la creación de un organismo estatal destinado a regular y controlar la concesión privada que, por el término de 30 años, dispuso la Ley 23.696/89 respecto de los servicios de agua potable y cloacas que prestaba Obras Sanitarias de la Nación.





� El Ente Tripartito de Obras y Servicios Sanitarios (ETOSS) quedó constituido por el convenio formalizado entre el Poder Ejecutivo Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires en febrero de 1992. De esta forma se dio cumplimiento a la creación de un organismo estatal destinado a regular y controlar la concesión privada que, por el término de 30 años, dispuso la Ley 23.696/89 respecto de los servicios de agua potable y cloacas que prestaba Obras Sanitarias de la Nación.





� Giménez i Capdevilla, op. cit., p. 9.


� Basta para ello observar la estructura de la Autoridad Organizadora de los transportes de la región que organiza el transporte en París, que cuenta con 5 comisiones y nada menos que 110 miembros.





�Cambie el grafico y puse la fuente-


�La CNRT controla la prestación por eso puse el caudro mas arriba


�Cambie el grafico y le puse la fuente
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