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1 El sistema de transporte de la Regién Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA)

1.1 Caracterizacién de la RMBA

Buenos Aires, como principal aglomerado del pais, tiene una dinamica funcional y una
serie de caracteristicas de mdltiples dimensiones que se reflejan en su compleja
estructuracion territorial. A esta altura de su historia pareciera un lugar comin decir que
“Buenos Aires no es una sola ciudad sino varias al mismo tiempo”.

El Producto Geografico Bruto (PGB) de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires es de 80
miles de millones de ddlares, mientras que el correspondiente a la Provincia de Buenos
Aires, alcanza unos 115.3 miles de millones de délares totalizado 195 miles de millones de
délares, poco menos del 58% del PBI de la Argentina.

El centroide de la Regidon Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) es la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires la cual debe entenderse como parte de una densa y compleja region
mayor que se ha dado en llamar Eje Fluvial Industrial.

El Eje Fluvial Industrial estd constituido por un alineamiento semi-continuo de ciudades,
puertos y fuertes asentamientos industriales extendidos desde La Plata hasta Rosario-San
Lorenzo, a 60 y 300 Km. de Buenos Aires respectivamente.

Dicha regién es el aglomerado urbano mas importante del pais: concentra el 50% de la
mano de obra industrial, el 55% del PBI y constituye el principal centro financiero y el
mayor mercado de produccion y consumo del pais.

A su vez, forma parte junto con México, San Pablo y Rio de Janeiro del Grupo de 15 areas
urbanas de mas de 10 millones de habitantes que han sido clasificadas por distintos
autores como “megal6polis” o “megaciudades”.

Por su historia y por la densidad de sus relaciones sociales y econdémicas, Buenos Aires
tiene un importante potencial para insertarse favorablemente en las redes mundiales que
constituiran el nuevo sistema global. Dado su peso demogréfico, econémico y politico, su
evolucion tuvo histéricamente y seguira teniendo fuerte incidencia sobre la Nacién en su
conjunto. Al mismo tiempo la RMBA tiene serios problemas econémicos, organizativos,
medioambientales y sociales y en la configuracién de su estructura urbana.

A efectos de determinar la importancia especifica de la RMBA, también conocida como
Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), en el Producto Bruto Interno de la Argentina,
es valido considerar como una aproximacion al area definida como “Regién 1" que incluye
unos 44 partidos que van desde La Plata, en el sur, a San Nicolds, en el Norte. Esta
regién, sumada a la Capital Federal, es poco mayor que el area del AMBA, y concentra -
errores de medicion mediante- aproximadamente el 82% del producto generado en la
Capital Federal y la Provincia de Buenos Aires sumadas, y poco menos del 50% del
producto de la Argentina.

El andlisis de la actual configuracién urbana que presenta la RMBA revela que la red
ferroviaria constituy6 el elemento que estructur6 la distribucién espacial de las
poblaciones. Desde su implantacion a mediados el siglo pasado, el tendido de las vias
férreas con su distribucion en abanico, disefié la mayoria de los actuales y aln vigentes
ejes de circulacion que confluyen hacia la ciudad central.




Luego de afios de actividad practicamente monopdlica, la irrupcion del transporte
automotor de pasajeros incrementd la movilidad interurbana en los amplios espacios
intersticiales de los corredores ferroviarios.

Conjuntamente con la densificacion de la red del autotransporte, las &reas urbanas
crecieron ininterrumpidamente desde 1960, con una clara expansion hacia la periferia, y en
forma simultanea con la consolidacién de las areas centrales. De esta manera, la Regién
Metropolitana evolucioné desde un area central conformada por el Distrito Federal y la
primer corona, que constituian un continuo urbano de alrededor de 45 km. de radio, hasta
su actual conformacion de tres coronas con densidad de poblaciéon decreciente hasta las
areas periféricas, de urbanizacion fragmentada y dispersa, contando con un radio
aproximado de 100 Km.

La poblacién de la regién metropolitana crecié aceleradamente hasta la década del 80,
cuando se interrumpe una tendencia alimentada por importantes migraciones externas e
internas. En el dltimo periodo intercensal se observa un importante descenso en las tasas
medias anuales de crecimiento, proceso generalizado en todo el pais, pero que alcanzé
una mayor variacion en el area que nos ocupa.

Asimismo, dentro de la RMBA, la poblacién de la Capital Federal se ha estancado y su
tendencia, segun las proyecciones realizadas para los préximos decenios, es al
decrecimiento en términos absolutos, en tanto que la de los partidos del Gran Buenos
Aires, pese a la desaceleracién de su ritmo de crecimiento, continuaria aumentando su
peso relativo.

Como resultado de una suma de procesos que incluyen la concentracién de funciones
administrativas y comerciales en el centro de la ciudad, la consecuente desconcentracion
de la poblacion hacia areas residenciales de alto valor o la ocupacién creciente de zonas
periféricas de escaso valor o bajo nivel de urbanizacién (en gran parte por migrantes de los
partidos colindantes del Gran Buenos Aires), los ejes de expansién dentro del Distrito
Federal se extienden hacia el norte y sur respectivamente, en tanto que el area centro este
y oeste presentan tasas negativas o de crecimiento bajo o moderado, aunque contindian
presentando los més altos niveles de densidad en la ocupacién del suelo.

Al nivel de los partidos del conurbano este proceso parece reproducirse encontrdndose en
el primer anillo que rodea la Capital Federal, de ya consolidada urbanizacion, las tasas de
crecimiento mas bajas o negativas de la region; en tanto se observa una expansion del
segundo y el tercer anillo o corona, con tasas medias de crecimiento que en el oeste y sur
superan el 3% anual.

Esta tendencia, de una ininterrumpida expansion hacia la periferia, donde baja
substancialmente la densidad de poblacion, incide negativamente en los niveles de
eficiencia del transporte publico dadas las grandes extensiones a recorrer en los
desplazamientos diarios entre las areas de residencia y las de empleo, aun localizadas
mayoritariamente en las zonas centrales.

Sin embargo en la Ultima década se han producido localizaciones de actividades
productivas y de servicios en los partidos de la segunda y tercer corona de la regién, como
producto de procesos de desindustrializacion en la Capital Federal y de una
reindustrializacién periférica favorecida por promociones sectoriales especificas.

En este sentido, variables como el alto costo de la tierra y dificultades en la accesibilidad al
area central, unidas a politicas publicas de descentralizacion de tareas y disminucién del
empleo publico aceleraron el proceso de formacion y fortalecimiento de subcentros en
distintas localizaciones de la region.




Este esquema determina una incipiente estructura espacial, caracterizada por el
fortalecimiento de los centros de la periferia urbana, con la consiguiente modificacién de
los habitos de consumo, distracciéon, y desplazamiento de la poblacion. Como
consecuencia de este proceso se verifica, en la periferia, el establecimiento de numerosos
parques industriales de variada magnitud, complejos comerciales que incluyen grandes
supermercados y centros de esparcimiento, y el desarrollo creciente de centros educativos
de nivel universitario, estatales y privados. Estos asentamientos han incrementado,
seguramente, los flujos de transporte en sentido transversal a los ejes radiales
caracteristicos del area.

El proceso descrito puede ser analizado en distintas etapas. En un principio, subcentros
como Mordén, Belgrano o Flores se convirtieron en lugares de atracciéon de la poblacién, lo
que determind una caida en la demanda de medios de transporte con penetracion en el
area central y una menor cuantia de viajes efectuados. Posteriormente, este proceso se
expandié a areas mas alejadas de la region con la consecuente aparicion de nuevos
subcentros como Pilar, Escobar, Avellaneda, Zarate-Campana, etc.

Acompafia esta transformacion, un importante crecimiento de loteos en la frontera de la
regién, destinado al establecimiento de countries y barrios privados para vivienda
permanente que, si bien todavia no puede ser medido con exactitud en su intensidad,
puede estimarse que implica la relocalizacién de una importante cantidad de habitantes,
conllevando un impacto de magnitud para el sistema de transporte.

Este proceso de desconcentracion de actividades tanto residenciales como productivas no
podria haber ocurrido, con los niveles de intensidad que se registran en la actualidad, de
no haberse registrado al mismo tiempo otros fenédmenos entre los cuales merecen citarse:
la remodelacion de la red de accesos a Buenos Aires, el crecimiento de la tasa de
motorizacion, el mejoramiento de los servicios de telefonia y el uso masivo de nuevas
tecnologias de comunicaciones (fax, correo electronico, Internet, etc.) que disminuyen la
necesidad de desplazamientos a la vez que permiten la localizacién de las oficinas
administrativas tanto del sector secundario como el terciario fuera del tradicional Distrito
Central de Negocios.

El AMBA posee una variada disponibilidad de tecnologias de transporte, desde el
automdvil particular, para cuyo empleo se ha desarrollado en la Ultima década una
significativa red de autopistas urbanas y de acceso, hasta un significativo conjunto de
modos de transporte publico compuesto por 800 Km. de red ferroviaria, 40 Km. de
subterraneo y una ubicua red de colectivos (6mnibus urbanos).

El sistema de transporte de Buenos Aires solo puede entenderse como parte del sistema
metropolitano, ya que los casi 20 millones de viajes diarios de personas y miles de viajes
de carga que se producen en el aglomerado no reconocen limites administrativos. La
participacion de la Capital Federal en el sistema es destacada, siendo el Area Central de la
ciudad el principal atractor de viajes de toda la region metropolitana, asi como su puerto,
instalado junto a aquella, concentra practicamente el total de movimiento de contenedores
del pais.

Diversos autores y organismos establecen posiciones y fundamentos encontrados al
momento de determinar los criterios que permitan delimitar con precisién un area o
territorio metropolitano debido a su propia naturaleza compleja y, por cierto, esto depende
en gran medida del objetivo que se persiga y para el cual sirva dicha delimitacion. De tal
forma, es posible encontrar en diversos trabajos, ensayos y estudios la utilizacion de
criterios de tipo administrativo-legal, fisico-espacial, de dinamica funcional, ambientales,
ecolégico-sociales, etc., que determinan diferentes delimitaciones para un mismo ambito
definido como metropolitano.




Entre los criterios de delimitacion de la RMBA mas trascendentes para este trabajo
podemos citar aquellos utilizados por el INDEC (Instituto Nacional de Estadistica y
Censos) y por los distintos proyectos de conformacion de una autoridad Unica del
transporte en la regidon metropolitana, a saber: EPTRM (Estudio Preliminar del Transporte
de la Region Metropolitana, 1972), ATAM (Autoridad del Transporte del Area
Metropolitana, 1992), ECOTAM (Ente de Coordinacion del Transporte del Area
Metropolitana, 1998) y ATM (Autoridad Metropolitana de Transporte, 2001).

1.1.1 EI AMBA segun el INDEC

Debido a la falta de un criterio unificador y la gran cantidad de denominaciones utilizadas
para referirse al conjunto de jurisdicciones de la provincia de Buenos Aires (partidos)
cercanas a la Ciudad de Buenos Aires, el INDEC ha debido esclarecer el alcance territorial
y la terminologia oficial correspondiente.

Entre los afios 1993 y 1994 la Provincia de Buenos Aires, mediante varias subdivisiones y
cambios, ampli6 a 24 el nimero de 19 partidos que originalmente conformaban el
denominado “conurbano” o “conurbano bonaerense” también conocido como “Gran
Buenos Aires (GBA)”, un area unida a la Ciudad de Buenos Aires y que constituye un gran
conglomerado urbano.

En la misma época se cred el partido de Presidente Perdn, que no integra actualmente los
24, pero que se formé con parte de los 19 (y también de San Vicente, que no integra el
GBA).

A partir del afio 2003, el INDEC ha decidido referirse a los 24 partidos del “conurbano” de
la Provincia de Buenos Aires como Partidos del Gran Buenos Aires. Entre los Partidos del
Gran Buenos Aires se encuentran los municipios de: Almirante Brown, Avellaneda,
Berazategui, Ezeiza, Esteban Echeverria, Monte Grande, Florencio Varela, Gral. San
Martin, José C. Paz, Malvinas Argentinas, La Matanza, Lanuds, Lomas de Zamora, Merlo,
Moreno, Morén, ltuzaingd, Hurlingahm, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel,
Tigre, Tres de Febrero y Vicente Lépez.

El Area comprendida por la Ciudad de Buenos Aires mas los Partidos del Gran Buenos
Aires es lo que entonces pasa a llamarse Gran Buenos Aires (GBA) o también Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

El AMBA, segin el INDEC, ocupa una superficie de 3.833 km? y con 11.460.575
habitantes (2.776.138 habitantes en la Ciudad y 8.684.437 habitantes en los Partidos del
Gran Buenos Aires) y una densidad promedio de 2.990 hab. /km? representa
aproximadamente el 31,6% de la poblacion total.




Figura 1-1. AMBA segun el INDEC
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1.1.2 ElI AMBA segun el proyecto EPTRM (1972)

En 1972, en el marco del Estudio Preliminar del Transporte de la Regién Metropolitana
(EPTRM), se impulsé el proyecto de creacion de una entidad autarquica Interjurisdiccional
denominada Consejo de Transporte Metropolitano de Buenos Aires, integrado por el Poder
Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires y la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires.

Dicho proyecto proponia como alcance territorial para el Ente, segin su Articulo 2°, el
siguiente territorio:

“Se entendera por “Region Metropolitana de Buenos Aires” el territorio formado por
la Capital Federal y los siguientes partidos de la provincia de Buenos Aires: Vicente
Lépez, San Isidro, San Fernando, Tigre, Escobar, General San Martin, General
Sarmiento, Pilar, Tres de Febrero, Morén, Moreno, La Matanza, Merlo, Esteban
Echeverria, Avellaneda, Quilmes, Berazategui, Lanis, Lomas de Zamora, Almirante
Brown, Florencio Varela, Berisso, Ensenada, La Plata, Campana y Zarate.”

1.1.3 ElI AMBA segln el proyecto ATAM (1992)

En 1992 fue girado al Congreso de la Nacion un anteproyecto de Ley organica para crear
la Autoridad del Transporte del Area Metropolitana (ATAM), un organismo autarquico de
caracter Interjurisdiccional.

Segun el Articulo 3° de dicho proyecto:




"El Area Metropolitana de Buenos Aires comprende el territorio de la Capital Federal
y los siguientes Partidos de la Provincia de Buenos Aires: Vicente Lopez, San Isidro,
San Fernando, Tigre, Escobar, Campana, Zarate, General San Martin, General
Sarmiento, Pilar, Tres de Febrero, Morén, Moreno, La Matanza, Merlo, Esteban
Echeverria, Avellaneda, Quilmes, Berazategui, La Plata, Berisso, Ensenada, Lanus,
Lomas de Zamora, Florencio Varela, Almirante Brown, San Vicente, Cafiuelas,
Lujan, General Rodriguez, General Las Heras, Marcos Paz, Exaltacion de la Cruz,
Mercedes, Lobos Brandsen y los que en el futuro deban ser incluidos...”

1.1.4 EI AMBA segln laLey 25.031 — ECOTAM (1998)

Entre las mas recientes iniciativas de creacion de autoridades Unicas de transporte para la
regiéon se destacan la Ley N° 25.031 de creacion del Ente de Coordinacion del Transporte

del Area Metropolitana (ECOTAM).

El alcance territorial de dicha iniciativa define el Area Metropolitana de Buenos Aires,

segun su Articulo 2°, como:

“...el territorio de la Capital Federal y los siguientes Partidos de la Provincia de
Buenos Aires: Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen,
Campana, Cafiuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverria, Exaltacion de La
Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodriguez, General San
Martin, Hurlingham, Ituzaingé, José C. Paz, La Matanza, Lanus, La Plata, Lomas de
Zamora, Lobos, Lujan, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Moreno, Merlo,
Morén, Pilar, Presidente Perén, Punta Indio, Quilmes, San Fernando, San Isidro,
San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente Lépez, Zarate y los que en
el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano o cuando las
relaciones funcionales del Area asi lo requieran.”

Las localidades que forman parte de la definicion del AMBA segln la Ley en cuestién
conforman un espacio de 16.767 km?, donde residen en la actualidad mas de 12 millones
de habitantes (aproximadamente el 38% de la poblacion nacional), con una densidad

promedio aproximada de 793 hab. /km?.
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Figura 1-2. AMBA segln Ley 25.031 (ECOTAM)
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1.1.5 EI AMBA segun el proyecto ATM (2001)

La mas reciente de las iniciativas, presentada en el afio 2001 por la Secretaria de
Transporte de la Nacion, es la propuesta de creaciéon de la Autoridad Metropolitana de
Transporte (ATM).

El alcance territorial del Ente, definido en el Articulo 3° del proyecto difiere del establecido
en la Ley ECOTAM en la inclusion del municipio bonaerense de Punta Indio, manteniendo
sin modificacién el listado de los partidos restantes.

1.1.6 Alcance territorial

Como se ha podido observar, al momento de determinar los criterios que han de permitir la
precisa delimitacion de la RMBA no se ha sabido establecer una posicion comun. Esto se
debe no sélo a la compleja naturaleza del area, sino también al hecho de que diversos
autores y organismos utilizan distintos criterios segin el objetivo que persiga tal
delimitacion.

Sin embargo, la configuracion urbana de la RMBA permite distinguir como principal
elemento constitutivo su red ferroviaria, la cual determind la distribucion espacial de las
poblaciones que hoy la habitan. Es por ello que la Ciudad de Buenos Aires forma parte de
un amplio conglomerado urbano que, junto con aquellas jurisdicciones hasta donde llegan
los servicios metropolitanos de transporte de pasajeros por ferrocarril, conforma un area
metropolitana.
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Es justamente la Ley N° 25.031 de creacion del Ente de Coordinacion del Transporte del
Area Metropolitana (ECOTAM) que nos permite establecer, para el trabajo en cuestion, el
alcance territorial de la RMBA.

1.1.7 Alcance del concepto de Area Metropolitana

Si bien desde la perspectiva del urbanismo, un &rea o regidon metropolitana se trata de un
conglomerado urbano producto de una fuerte expansién y crecimiento econdémico y
demografico caracterizada por la presencia de determinados factores que le son propios
(densidad poblacional, uso intensivo del suelo, interconexién de los servicios de transporte,
importante flujo de movilidad diaria, etc.), desde el punto de vista de la problematica que
nos ocupa, este conglomerado metropolitano implica la existencia de un Unico territorio,
generador constante de fenémenos y relaciones que escapan a los limites de cada uno de
los estados u organizaciones comprendidas, en el que coexisten dos 0 mas jurisdicciones
con autonomia politica e institucional. Es decir, que se trata de un espacio fisico Unico (una
unidad funcional), determinado por la continuidad de los elementos materiales que lo
integran y por la coexistencia de mas de una unidad politico-administrativa.

La existencia de una multiplicidad de jurisdicciones en el espacio metropolitano, no
coordinadas o insuficientemente coordinadas, sumada a una atomizacién de la autoridad
estatal en diversos niveles de gobierno, agencias, entes, organismos, empresas de
servicios publicos, entes de control, etc., se plantea como uno de los elementos mas
conflictivos para la gobernabilidad de dichos territorios®.

1.2 El Sistema de Transporte en la RMBA

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires es un centro urbano en el que cada dia circulan
millones de personas y turistas, ya sea para trabajar o conocer la ciudad. Cuenta con un
sistema de transporte integrado por una amplia red de subterraneos, méas de cien lineas de
colectivos y una flota de taxis que llegan a todos los puntos de la Ciudad.

La region posee dos aeropuertos importantes: desde el interior del pais se arriba al
aeroparque Jorge Newbery, ubicado sobre la costanera de la Ciudad, a cinco minutos del
centro. Desde alli se viaja a las provincias y a los paises limitrofes. Los visitantes del resto
del mundo son recibidos en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza, que se encuentra a
quince minutos del centro de la Ciudad por autopista. Esta estacion cuenta con servicios
de taxis, remises, colectivos y minibuses las 24 horas del dia.

Buenos Aires esta conectada por via fluvial con la Republica Oriental del Uruguay.
Diariamente se realizan viajes a Colonia y Montevideo, entre otros destinos del vecino
pais.

Dentro de la ciudad, se puede viajar en cinco lineas de subterraneos que convergen en el
microcentro de la Ciudad. Esta red, estd conectada con las principales avenidas y
estaciones de trenes y 6mnibus. Mas de 250 millones de pasajeros recorren cada afio las
82 estaciones de la red.

El taxi es otra buena opcién para trasladarse por la Ciudad de Buenos Aires, que cuenta
con una flota de més de 40 mil unidades.

! Daniel A. Sabsay - Marfa del Carmen Garcia - Andrés Napoli - Daniel Ryan, “Regién Metropolitana de Buenos
Aires. Aporte juridico-institucional para su construccion”. FARN, Buenos Aires, 2002.
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Para realizar viajes hacia desde la ciudad de Buenos Aires hacia el interior del area
metropolitana, la opcién mas utilizada es el ferrocarril, ya que ofrece un servicio eficiente y
econdémico.

Para realizar viajes urbanos e interurbanos en y entre cada uno de los municipios que
constituyen la regién metropolitana, existe el Gmnibus (micro o colectivo), que es uno de
los medios mas utilizados para trasladarse por la Capital y el Gran Buenos Aires.

Desde el punto de vista institucional, la regién metropolitana de Buenos Aires esta dividida
artificialmente por cuestiones jurisdiccionales, que inhiben la existencia de un gobierno
Unico dotado de las responsabilidades, facultades y poderes suficientes para resolver los
problemas que plantean las grandes ciudades.

La division del gobierno de la region transforma a todos los asuntos principales que hacen
a su funcionamiento y a su organizacidbn en cuestiones interjurisdiccionales, lo cual
provoca en forma automatica la intervencion de la Nacién.

Las principales actividades de servicios publicos han debido ser absorbidas por la Nacion,
transformando en federales las cuestiones ordinarias, que en todas las Provincias son
resueltas por cada una de ellas sin intervencién del Gobierno Federal. Tal es el caso de los
colectivos, que regulados por el Gobierno Federal. Lo mismo ocurre con la terminal de
Omnibus, los ferrocarriles urbanos, las autopistas de acceso, los aeropuertos y las redes
de agua y cloacas.

La superposicion de jurisdicciones es una fuente de conflictos y una traba sistematica para
la accion gubernamental. El Gobierno de la Ciudad no puede actuar porque los problemas
de Gobierno estdn compartidos con la jurisdiccién federal y la provincia de Buenos Aires.

La RMBA, como otras ciudades de paises en desarrollo, presenta conflictos de transporte
y calidad de vida, siendo sus principales problemas la caida en la movilidad y accesibilidad
de su poblacion, la degradacion de las condiciones ambientales, los congestionamientos
cronicos y los altos indices de accidentes.

La situacién descripta es producto de numerosos factores politicos, sociales y econémicos
asi como de decisiones tomadas en décadas pasadas relacionadas con las politicas
urbanas, de transporte y de transito.

La tendencia observada, en los Ultimos afios, en la region fue la adaptacién paulatina de
su infraestructura hacia un uso eficiente del automovil, cuya flota crecié acentuadamente,
por medio de la ampliacion y mejoramiento del sistema vial en busca de garantizar buenas
condiciones de fluidez para este modo de transporte.

Si hasta la década de los 60, la red de transporte ferroviario fue la que estructuré los
corredores de transporte, como ejes de expansion urbana, en la actualidad puede
asignarse esa funcion a las autopistas de transito rapido.

Paralelamente los sistemas de transporte publico, en especial el autotransporte publico, a
pesar de algunas inversiones aisladas en puntos especificos, permanecen incapaces de
retener su demanda, evidenciando crisis ciclicas ligadas principalmente a la
incompatibilidad entre costos y tarifas, a las deficiencias en la gestion de su operacion y a
las dificultades de obtener prioridad efectiva en la circulacién.

De esta manera, los modos publicos experimentan una declinacién en su importancia
relativa, en su eficiencia y en su confiabilidad, tornandose un mal necesario para aquellos
que no pueden disponer de un automdvil. Consecuentemente, se constituye una
separacion clara entre aquellos que tienen acceso al automovil y aquellos que dependen
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del transporte publico, reflejando en la préactica las disparidades sociales y econémicas de
nuestra sociedad. En tanto una parte reducida de los habitantes de la ciudad disfruta de
mejores condiciones de transporte, la mayoria continta limitada en sus derechos de
desplazamientos y accesibilidad.

La situacién descripta tiende a su agravamiento: la falta de transporte publico de calidad
estimula el uso del transporte individual que aumenta los niveles de congestionamiento y
polucién. Este uso amplio del automévil estimula en el mediano plazo la expansién urbana
y la dispersion de actividades, elevando el consumo de energia y creando grandes
diferencias de accesibilidad a las actividades.

Sumado a esto dltimo, la ausencia de planeamiento y control que ordene el uso y la
ocupacién del suelo acaba por dejar que el disefio de la ciudad sea resultante de las
fuerzas del mercado que tienden a invertir en areas de mayor accesibilidad,
frecuentemente con grandes impactos ambientales y sobre el sistema de circulacion local.

1.2.1 Evolucién histérica del sistema

Al analizar la evolucién de los transportes urbanos en Buenos Aires, se detectan diferentes
etapas en las cuales las politicas, la regulacion y la propiedad han tenido orientaciones,
enfoques y tratamientos claramente diferenciados. Se puede concluir que se han dado 6
etapas.

1.2.1.1 Primera etapa: hasta el afio 1936

Luego de afios de auge y depresion y tras la aparicion, desaparicion y fusion de varias
compafiias, los servicios de transporte urbano se encontraban, al finalizar la primera
guerra mundial, en manos de cuatro empresas privadas que explotaban los servicios de
tranvias eléctricos y una linea de subterraneos, de capitales mayoritariamente extranjeros
y trenes metropolitanos operados por empresas privadas, también de capitales
fundamentalmente extranjeros, que también prestaban servicios de larga distancia y de
cargas.

En 1918, aparecen en Buenos Aires los vehiculos automotores de tipo 6mnibus explotados
por empresas privadas de capital nacional principalmente. La minima inversién requerida
en instalaciones para este tipo de servicios permite la proliferacion de nuevas empresas
sin demandar grandes aportes de capital en momentos de escasez de recursos.

En 1928, existian 83 lineas de tranvias operados por cuatro empresas con un parque de
2.566 vehiculos, la linea de subterraneos con 123 coches y un nimero no determinado de
empresas de émnibus con 900 unidades. La participacién de los viajes de cada uno de los
modos era: 61,2% en tranvias, 22,8% en émnibus, 6,9% en subterraneo y 9,1% en los
trenes suburbanos.

La depresién mundial repercutié fuertemente en la ciudad de Buenos Aires irrumpiendo el
desempleo con tasas que rapidamente llegaron al 30% y la migracion interna proveniente
de los sectores rurales que comienza su asentamiento en ella.

En este contexto de depresion los propietarios de los taximetros, a partir de 1928, se
transforman dia a dia en operadores de autos compartidos, organizandose en grupos,
cada uno de los cuales operaba una linea. Sin autorizacién alguna proliferan recorridos en
toda la ciudad comenzando a llamarse "colectivos”. Este es el nacimiento del actual
sistema de colectivos y del tipo de organizacion empresaria que aun hoy es predominante
en la ciudad, la "sociedad de componentes".
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En 1936 existian 82 lineas de tranvias, 69 de 6mnibus, 68 de colectivos, 3 de subterraneos
y 5 lineas de trenes suburbanos. Los recorridos de 6mnibus y colectivos asi como el
trazado de lineas férreas (tranviarias, subterraneas y ferroviarias) resultaron de la iniciativa
privada. En un marco institucional donde actuaban distintas jurisdicciones, los modos de
transporte operaban con tarifas fijadas por el Estado, a excepcion de los colectivos donde
las tarifas eran fijadas por los propios operadores.

Al finalizar esta etapa el transporte urbano de Buenos Aires estaba totalmente en manos
privadas, era explotado por empresas, de capitales extranjeros, constituidas legalmente y
por un grupo de propietarios individuales de vehiculos. EI marco de regulacién de los
servicios era minimo y no existian subsidios por parte del Estado.

1.2.1.2 Segunda etapa: 1936-1948

A comienzos de la década del 30 la situacion de las empresas tranviarias y de
subterraneos de capitales extranjeros y mayoritariamente ingleses se deterioré. Las
empresas entraron en un proceso de crisis, producto de la fuerte devaluacién de la
moneda argentina frente a la libra esterlina, de una tarifa que permaneci6 fija desde
principios de siglo, del dictado de leyes laborales que incrementaron los costos de la mano
de obra, de la reorientacion del flujo de capitales mundiales hacia los paises centrales y de
la competencia ejercida por los medios automotores que incrementaban su capacidad de
transporte restando pasajeros a los modos guiados.

En este contexto, las empresas tranviarias y ferroviarias comenzaron a presionar tanto a
nivel de las autoridades nacionales como de sus paises de origen y en los medios
diplomaticos a efectos de instrumentar una coordinaciéon de transporte que eliminara la
competencia intermodal. Luego de afos de gestiones, en 1936, se sanciona la Ley
Nacional de Coordinacién de Transportes Urbanos por la cual se crea la Corporacion de
Transportes de la Ciudad de Buenos Aires.

El objetivo de la ley era lograr la coordinacién de los transportes urbanos previéndose que
la Corporacién estaria integrada por los medios fisicos de las empresas tranviarias, de
6mnibus y colectivos y que el Estado Nacional participase con una representacion en el
capital similar a lo que las empresas le adeudaban en concepto de tasas, gravamenes y
aportes jubilatorios.

Las esperanzas que se habian cifrado en el nuevo organismo no resultaron justificadas ya
que no hubo aportes de capitales, impidiendo que la Corporacién pudiera expropiar
colectivos, los que continuaron operando hasta 1942 ejerciendo una fuerte competencia a
un sistema tranviario que exhibia deficiencias por falta de renovacién, a la vez que se
mantuvo la tenaz decision de las autoridades de control en el sentido de no modificar, con
fines politicos-sociales, niveles tarifarios no retributivos.

Hacia el afio 1948, era evidente que la Corporacion no habia podido cumplir con los fines
para los cuales habia sido creada, su situacion econémico-financiera se reflejaba en un
estado de cesacidn de pagos y, en consecuencia, se dicté la caducidad de su concesion.

En esta etapa comienza la participacion del Estado en el sistema de transporte. En el caso
de la Corporacion su participacion es nominal y al sélo efecto de reconocer deudas que las
empresas tenian con él. El nivel de regulacién aumenta considerablemente ya que
aparece la Comisién Fiscalizadora ubicada en la érbita del Estado Nacional. Existe una
operacion monopdlica de los servicios a través de un ente corporativo con capital
fundamentalmente privado y donde el Estado aparece como aval en el otorgamiento de
préstamos destinados al transporte urbano. Asimismo, es la etapa en que el Estado
Nacional comienza a tomar iniciativa en el transporte urbano de la ciudad de Buenos Aires.
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Durante estos 12 afios se construyen algunos subterraneos pero el resto del sistema se
deteriora seriamente. Las empresas tranviarias enfrentan en distintos paises la misma
crisis de descapitalizacion. Durante esta etapa algunos colectivos fueron incautados por la
Corporacién aunque gran parte de ellos siguieron operando en los suburbios de la ciudad
en forma independiente.

1.2.1.3 Tercera etapa: 1948-1955

A partir de la caducidad de la concesion a la Corporacion de Transportes de la ciudad de
Buenos Aires, se dispuso la liquidacion del organismo y se llamd a licitacién publica para la
venta de los bienes que conformaban el activo fisico de la misma y que integraban la
unidad funcional de los servicios de transporte urbano de la ciudad.

No habiendo logrado oferentes en el llamado a licitacion, en 1952 la Corporacién cesa sus
actividades siendo reemplazada por una entidad de caracteristicas de empresa del estado
denominada Transportes de Buenos Aires (TBA). TBA tenia a su cargo el transporte de los
siguientes subsistemas: subterrdneos, trolleybuses, tranvias y automotor (colectivos y
omnibus). Por otra parte, en 1948 también se concreta la nacionalizacion de los
ferrocarriles que pasaron de empresas britanicas a manos del Estado Nacional.

Esta etapa se caracteriza por el protagonismo del Estado como operador del sistema
efectuando fuertes aportes de capital para mantener la prestacion de los servicios.
Comienza algun tipo de planificacién operativa y estructuracion de una red multimodal. Se
implementa el subsistema de trolleybuses. Sin embargo, desde el inicio de TBA la
operacion de los colectivos en manos de la empresa fue deficiente.

1.2.1.4 Cuarta etapa: 1955-1963

Ante las dificultades experimentadas por TBA en la operacion de las lineas de
microémnibus se decide transferir, mediante llamado a licitacion, a la actividad privada
parte del sistema automotor. A partir de julio de 1955, se realiz6 esta transferencia a los
operadores existentes en los suburbios y a los propios agentes de TBA finalizando el
proceso en 1960.

En 1960, se redefine la politica a seguir para el transporte urbano, ordenandose a TBA la
privatizacion del sistema automotor a su cargo (6mnibus). En 1961 se dispuso liberar al
Estado de los aportes financieros que realizaba para mantener los servicios de tranvias y
trolleybuses y de la "apreciable erogacién por consumo de energia eléctrica" para lo cual
se ordend la transferencia a la gestidn privada de los servicios eléctricos a nivel de Buenos
Aires. Se decidié también que dicha transferencia se operaria reemplazando los tranvias y
trolleybuses por automotores.

La modalidad de transferencia a la actividad privada tanto del sistema de émnibus como
de los de trolleybuses y tranvias fue similar a la operada en la década del 50 en el sistema
de microbmnibus pero, en esta oportunidad, se decide la entrega del sistema a los
empleados de TBA quienes lo recibian como pago indemnizatorio de su trabajo en la
empresa.

El proceso fue realizado mediante llamados a licitacion a paquetes de lineas, ya sea de
tranvias, émnibus o trolleybuses, a los que se presentaban grupos de empleados de TBA
quienes ofrecian su monto de indemnizacion.

En 1963 TBA es liquidada quedando en poder del Estado Nacional solamente los modos
guiados.
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La divisiobn modal en 1963 mostraba una participacion de 76,9% para el autotransporte,
15,4% para el tren suburbano y 7,7% para el modo subterraneo.

La etapa se caracteriza por la privatizacion de los servicios en un marco de fuerte
regulacion, una reduccién de los aportes del estado los cuales se circunscriben a los
modos guiados. La politica global del pais se refleja en la sustitucién de los modos
eléctricos de superficie por transporte automotor, consumidor de petréleo coincidente con
la instalacion de las primeras plantas automotrices en la Argentina y el desarrollo de la
explotacion de petréleo.

1.2.1.5 Quinta etapa: 1964-1991

Luego del proceso de privatizacion encarado a principios de la década del 60, el sistema
permanecié sin cambios significativos en lo que respecta a la gestion empresaria,
regulacion y politicas de subsidios hasta 1991.

La inaccidn del estado en lo que se refiere a inversiones en los modos de su propiedad y el
afianzamiento del automotor que estructurd una red competitiva con los primeros provoco
un aumento de la participacion del sistema de colectivos al eliminarse la necesidad de la
complementacion intermodal. Al mismo tiempo, este Ultimo modo fue el que, por su
versatilidad, acompafié el crecimiento espacial de la ciudad, mientras que los transportes
por riel se mantuvieron practicamente sin modificacion.

La planificacién del sistema pasé6 a ser ejercida mayoritariamente por los empresarios del
autotransporte. El estado se desentendié de la realizacién de nuevas inversiones en
infraestructura, dejando en manos de los operadores privados la gestién del sistema en un
proceso en el cual los modos guiados operaban a déficit con grados crecientes de
ineficiencia y deterioro en la calidad de los servicios.

A partir de mediados de la década del 70, la demanda global de viajes se mantuvo
relativamente estancada. La infraestructura vial incrementa levemente su capacidad,
mediante la construccién de algunas autopistas y vias rapidas, y comienza una progresiva
motorizacion. La organizacion de la circulacion en la red vial y el comportamiento de los
usuarios de la misma no experimentaron progreso alguno. Las préacticas de conduccion y
el escaso control por parte de las autoridades de transito dieron lugar a tasas de
accidentes crecientes.

En cuanto a la organizacion institucional del transporte, se mantuvo la anarquia de afios
anteriores. Los planes elaborados a principios de los 70 (EPTRM) no fueron
implementados y las funciones de planeamiento y regulacién del sistema continuaron
atomizadas en multiples organismos de las distintas jurisdicciones (nacional, provincial y
municipal).

Como resultado global de este proceso, hacia el final del periodo un tercio de los viajes de
la region se realizaba en automovil particular y dos tercios en modos publicos. De éstos el
85% correspondia a los colectivos.

1.2.1.6 Sextaetapa: 1991 al presente

La politica econémica de la década pasada en la Argentina se caracterizé por la
implementacion de un conjunto de medidas de caracter tributario, de regulacion monetaria,
de empleo, de participacién del capital extranjero y de desarrollo sectorial, las cuales en su
conjunto, definieron un nuevo rol del Estado, traducido en una menor participacion del
mismo en la provisién y mantenimiento directos de la infraestructura y de los servicios
publicos.
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Como consecuencia de la politica adoptada, en estos afios se verific6 un proceso de
recuperacion en la economia nacional, en términos macroeconémicos, que se manifesté a
través de la reduccion de la inflacion y de un importante crecimiento del Producto Bruto.

La demanda de viajes comienza a repuntar acompafiando la expansion de la actividad
econdmica a la vez que se verifican cambios en la particion modal, en los patrones de
origen/destino de viajes asi como de frecuencias de los desplazamientos. Sin embargo, no
se cuenta con datos con suficiente detalle para analizar los fendémenos adecuadamente.

En este mismo sentido, la motorizacion se acentla fuertemente. Se observa que en el
periodo considerado, se incorporaron al mercado interno nacional mas de 2,4 millones de
vehiculos, lo cual implica un crecimiento del orden del 60%.

Por otra parte, el menor costo relativo del combustible junto con la construccion de
facilidades para el uso del mismo, nuevas autopistas y estacionamientos, actué como un
incentivo adicional para intensificar el uso del automévil, lo cual afect6 de manera
sustantiva al autotransporte publico no sélo por la transferencia de pasajeros que conllevo,
sino también por su aporte a la degradacion de las condiciones de circulacion.

Como consecuencia de este aumento en la motorizaciéon, en la RMBA se estima un
crecimiento neto de los viajes efectuados en automévil particular, del orden de los 1,5
millones de viajes/dia.

En lo que se refiere a la capacidad vial, si bien en el periodo considerado se concluyeron
importantes emprendimientos viales, los mismos impactaron basicamente en las
condiciones de ingreso desde la periferia, pero poco aportaron a una mejora en la
circulacion en las areas de mayor congestion, el micro y macrocentro y los subcentros
barriales.

Asimismo, la capacidad de estacionamiento fuera de la calzada no tuvo incrementos
significativos, mientras que el concesionamiento de estacionamiento en la via publica
mediante el sistema de parquimetros redujo la capacidad vial en areas ya congestionadas.

Por otra parte, la distribuciéon de cargas en el ambito urbano se hizo mas intensa, al
modificarse las estrategias de logistica de la industria y el comercio. El transporte
interurbano de cargas y pasajeros crecié incrementando los flujos de transporte en
circulacion por la red vial urbana. La privatizacion de la operacién del Puerto de Buenos
Aires implic6 un aumento importante de la carga y tuvo graves consecuencias en la
circulacion.

En definitiva el saldo resultdé negativo toda vez que el incremento de la oferta vial resulté
marcadamente inferior al crecimiento de la demanda de circulacién. Se produjeron niveles
de congestion mucho mayores a los que resultaban del equilibrio existente hasta 1990.
Esta congestion puso en crisis el sistema de colectivos ya que produjo aumentos en sus
velocidades comerciales del orden del 30%.

En sintesis, el equilibrio de los afios anteriores se rompié basicamente por la fuerte
motorizacion. La congestion crecié exponencialmente y la calidad del transporte por
automotor, medida en términos de confiabilidad y regularidad se deterioré.

Durante esta misma etapa, en 1991, el Gobierno decide la privatizacién de la operacion de
los modos guiados de la RMBA, lo que se efectiviza entre los afios 1994 y 1995.

Hasta el traspaso de los modos guiados a los operadores privados, los subtes y trenes
terminaron de degradarse. Las inversiones realizadas fueron minimas y se acentu6 el
diferimiento en el mantenimiento.
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La operacion de los servicios ferroviarios por empresas privadas resulté en una mayor
confiabilidad y un aumento de los niveles de calidad de las prestaciones. En efecto, los
nuevos concesionarios se han preocupado por revertir el crénico déficit de gestion de los
ferrocarriles publicos en materia de cumplimiento de los servicios programados, de la
puntualidad y de las frecuencias de los mismos, han reducido los intervalos entre servicios,
en algunos casos se han incorporado nuevos, progresivamente se ha ido restaurando v,
en menor medida, renovando el material rodante asi como estaciones v,
fundamentalmente, mejoraron de manera drastica las condiciones de seguridad personal
de los pasajeros. Los primeros resultados del concesionamiento muestran una
recuperacion importante de su participacion en el transporte de la region.

En lo que se refiere al marco institucional, el periodo en cuestion se caracterizdé por una
reorganizacion del sector estatal, a nivel del Estado Nacional, con miras a brindar las
condiciones adecuadas de regulacién que aseguren una gestion eficiente de la totalidad de
los operadores privados del sistema mediante la creacion de un ente autarquico,
encargado del control y fiscalizacion de los servicios, que actia en forma independiente de
las decisiones de politica y de definicibn de regulaciones que retiene la Secretaria de
Transporte.

Asimismo, la Secretaria de Transporte retomo la funcién de planificacion a mediano y largo
plazo del sistema mediante la constitucion del Grupo de Trabajo para la Planificacion del
Transporte del Area Metropolitana, con la intencién de que el mismo sea la base para la
integracion del Organismo Interjusridiccional para el Planeamiento del Transporte
Metropolitano.

1.2.2 Situacién actual

El AMBA, enfrenta en la actualidad problemas de transporte que son el resultado de las
acciones tomadas durante décadas pasadas respecto de su sistema de servicios publicos
y de la configuracion de su infraestructura vial y que son comunes a la totalidad de la
regién. En efecto, durante los dltimos quince afios, en la casi totalidad de las ciudades
latinoamericanas se ha vivido un proceso de crisis en sus sistemas de transporte urbano,
que se ha expresado en una inestabilidad de sus servicios de transporte publico formal y
legalmente establecidos, en un proceso de agudo crecimiento de la motorizacion privada y
en el surgimiento de manifestaciones espontaneas, ilegales o informales, de la oferta de
transporte publico.

Esta crisis parece inscribirse en un proceso de transformacién de los sistemas de
transporte, de caracter mas profundo, que resulta principalmente de la necesidad de
adaptacion de ellos a los cambios que estan acaeciendo a nivel del comportamiento de los
sistemas econdémicos nacionales.

Especialmente en la Argentina, las politicas econdémicas de ajuste implementadas durante
los aflos 90, generaron primeramente desempleo y en una crisis abierta del transporte
urbano, y en particular del sector del transporte publico, expresada en general en un
recrudecimiento de la congestion y en el caso del transporte publico, en efectos negativos
tanto sobre el nivel de servicio como sobre las nuevas modalidades de gestion.

La diferenciacion econémica y social separ6 marcadamente a la poblacion, desde el punto
de vista espacial como laboral, constituyendo un grueso sector de trabajadores informales,
empleados en distintas actividades, entre las cuales se cuentan diversas modalidades de
trabajo informal ligado a la producciéon del transporte puablico. Por otro lado, también
produjo una separacion entre los usuarios cautivos del transporte publico y los no usuarios
que contaron con recursos para resolver su demanda de viajes a través de su motorizacion
propia.
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En este marco, el Autotransporte Publico de Pasajeros (APP) que opera en la RMBA
muestra, desde hace ya varios afios, un estado de crisis que se refleja en una significativa
caida de la demanda y de la rentabilidad empresaria, en un marco de fuerte concentracion
empresaria. Este proceso se ha manifestado con mayor énfasis desde la privatizacion de
los servicios ferroviarios que, por el contrario, mostraron un sendero de expansion,
superior incluso, al estimado al momento de licitarse los servicios.

Sin embargo, este fenémeno ha sido poco estudiado y, por ende, se desconocen las
causas reales del cambio operado en el sistema. Los determinantes generalmente
esgrimidos explican sélo una parte del estado de cosas y aln, algunas explicaciones,
pueden contradecirse entre si. Ejemplos de estas argumentaciones son, entre otros:

- Derivacion de trafico desde este modo hacia el ferrocarril y el subterraneo en
virtud de la sensible mejoria experimentada por estos Ultimos y del
abaratamiento de su tarifa relativa,

- Atraso tarifario de los servicios para cubrir sus costos de operaciéon (muchos
de ellos nacidos de nuevas regulaciones) llevan al sector a operar con
pérdidas econdmicas, con lo que se inicia un “circulo perverso” de ajustes
que derivan en caidas en la calidad y pérdidas de tréafico;

- Incrementos de costos derivados de regulaciones como mayores exigencias
en materia de flota (pisos bajos), la incorporacion de las méaquinas
validadoras de monedas, etc., lo que afecta no sélo la ecuaciéon econémico-
financiera de las empresas sino que encarecen los viajes para los usuarios
via los mayores tiempos de viaje;

- Cambio del patrén de uso del suelo de la ciudad que modificéd la matriz de
viajes cuando la red de oferta del APP mantiene la misma estructura desde
hace unas tres décadas, sélo que con mayor penetracion en los partidos del
conurbano. Ello determiné una red bastante tortuosa con lineas que se
alejan y se acercan de la via troncal del recorrido penetrando en los barrios
del suburbio pero incrementando los tiempos de viaje y los costos del
sistema.

- Incremento en la tasa de motorizacion;
- Alto y sostenido desempleo del &rea;
- Modificaciones en los patrones de empleo de la region.

Indagar sobre las causas del desempefio del APP, si bien puede resultar una tarea
demasiado extensa y cuyos resultados también pueden ser cuestionados, pareciera
indispensable como herramienta para la aplicacién de politicas publicas sobre todo el
sistema de transporte de la RMBA.

La complejidad del analisis del desempefio de los servicios del APP se origina no sélo en
el amplio abanico de empresas involucradas en el sistema, sino también y basicamente,
en la falta de informacién sistemética sobre el desarrollo del sistema de transporte de la
RMBA, lo que requiere de tareas especificas de campo en cada trabajo que se encare.
Dado que el sector estad compuesto por un amplio conjunto de operadores independientes,
las tareas de recolecciéon y procesamiento de la informacion se tornan una tarea en si
misma, lo que, de encararse, demandaria de ingentes recursos para su logro.

Sin embargo y en términos cualitativos puede recalcarse que uno de los principales
problemas que enfrenta en la actualidad el sistema de transporte por 6mnibus de Buenos
Aires es la caida en el volumen de los pasajeros transportados, si bien esta caida se ha
detenido en los Ultimos dos afios, la pérdida registrada hasta el presente unida a las
exigencias normativas y a la imposibilidad de reduccion de flota por motivos regulatorios,
ha concluido con el otorgamiento de subsidios operacionales al sector, introduciendo en
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mismo una practica inexistente en la historia ya que desde la privatizacion de Transportes
de Buenos Aires ocurrida en la década del 60, esta actividad no era objeto de subsidios
directos de ninguna especie.

Ahora bien, con independencia del otorgamiento de subsidios a la actividad, las causas de
la declinacién subyacen y se encuentran en un conjunto de factores que se han verificado
en la ultima década especialmente, y entre las cuales ya se han citado la alta tasa de
desempleo, la distribucion regresiva del ingreso, el aumento del uso del automovil
particular, la competencia de otros modos de transporte y la pérdida de competitividad del
propio sistema de 6mnibus.

En cuanto a los niveles de desempleo y la distribucién del ingreso, la politica econémica de
la pasada década en la Argentina se caracterizé por la implementacion de un conjunto de
medidas de caracter tributario, de regulacion monetaria, de empleo, de participacién del
capital extranjero y de desarrollo sectorial que no estuvo asociada a una mejora de las
condiciones de empleo. Por el contrario, una de las consecuencias mas evidentes y duras
de este auténtico proceso de transformacién fue el nivel alcanzado por la tasa de
desocupacion la cual, ain se mantiene en elevados indices en la actualidad.

Asimismo, se verific6 en un marco de fuerte redistribucién regresiva del ingreso, de
manera tal que, en la actualidad, la mayor parte de los hogares de la region metropolitana
tienen ingresos inferiores a los que se requieren para cubrir la canasta de consumo de una
familia, es decir sus necesidades béasicas de alimentos, salud, transporte y alojamiento. En
estas condiciones econdmicas, los viajes se ven reducidos al minimo indispensable.

En términos del sistema de transporte, la alta tasa de desocupacién y el empobrecimiento
de amplios sectores de la poblacion provocaron una disminucién en la tasa de movilidad
que afectd con mayor gravedad el transporte por émnibus.

Sin embargo, no toda la caida experimentada en la demanda de los buses se debe al
problema ocupacional y de ingresos. En efecto, parte de la disminucién esta relacionada
con comportamiento de los modos competitivos. Es evidente que el automavil particular
aparece como otro responsable de la sustraccion de tréaficos.

El incremento del parque vehicular junto a la construccion de facilidades para el uso del
mismo (nuevas autopistas y estacionamientos) actué como un incentivo adicional para
intensificar el uso del automdévil, lo cual afecté de manera sustantiva a los 6mnibus no sélo
por la transferencia de pasajeros que conllevo, sino también por su aporte a la
degradacion de las condiciones de circulacion.

Por otra parte, si bien se concluyeron importantes emprendimientos viales, los mismos
impactaron basicamente en las condiciones de ingreso desde la periferia, pero poco
aportaron a una mejora en la circulacién en las areas de mayor congestion, el micro y
macrocentro y los subcentros barriales. En definitiva, el saldo resulté negativo toda vez
que el incremento de la oferta vial resulté marcadamente inferior al crecimiento de la
demanda de circulacion.

En este contexto debe remarcarse no sélo la falta de medidas concretas en materia de
mejoras a la circulacion del transporte publico, sino las acciones adoptadas que
perjudicaron seriamente su desempefio.

Concomitantemente, el periodo de caida de la demanda en los buses coincide al inicio y
posterior consolidacion de las prestaciones ferroviarias por parte de los concesionarios
privados con la consecuente mejora en algunos aspectos claves vinculados con la calidad
de los servicios.
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En efectos, los nuevos operadores revirtieron en su momento el cronico déficit de gestion
ferroviaria en materia de cumplimiento de servicios programados, puntualidad y
frecuencias, mejorando también las condiciones de seguridad personal de los pasajeros.

Sin embargo, a pesar de las mejoras operadas, el importante crecimiento de la demanda
dirigida a los modos guiados sélo puede explicarse considerando el retraso tarifario que
experimentaron éstos en relacién a la tarifa cobrada por los buses. En el periodo 1992-
1997, el retraso tarifario alcanzé el 94%. Esta situacion devino en una progresiva e
inexorable pérdida de competitividad para el 6mnibus urbano.

Este hecho tuvo efectos nocivos para el sistema de transporte en su conjunto ya que al
inducir una traslacion de pasajeros hacia el ferrocarril provocé que el autotransporte
enfrente cada vez menores volimenes de pasajeros y, por lo tanto, requiriera incrementos
tarifarios para mantener su ecuacién econémico-financiera constante. La consecuencia del
proceso fue que luego de un aumento tarifario general de 10 centavos a fines del 2000
para la totalidad de los modos y ante la crisis operada en la Argentina a fines del 2001, se
procediera al otorgamiento de subsidios operativos al autotransporte y a los modos
ferroviarios que mantuvieron la diferencia tarifaria intermodal.

En consecuencia, aquellos usuarios que no pueden optar por otro modo de transporte que
el dmnibus, deben afrontar mayores costos de desplazamiento mientras que los que tienen
posibilidades de eleccién se derivan hacia la alternativa mas econémica.

La existencia de valores tarifarios diferenciales entre distintos medios de transporte,
determinados por la misma Autoridad de Aplicacién, implica la existencia de un subsidio
cruzado altamente regresivo entre los diferentes usuarios del transporte. En efecto, en este
esquema, el usuario del 6mnibus que no puede optar por el modo ferroviario subsidia,
mediante el pago de sus impuestos, al pasajero de los modos guiados. Esta diferencia en
la politica tarifaria de transporte aplicada por un mismo organismo descubre la inexistencia
de una concepcion sistémica del sector.

No menos importante es el papel jugado en la Gltima década por el taximetro y el remise.
El andlisis de la evolucion de la particion modal de los viajes en la Region Metropolitana
muestra que, adn en un contexto de enorme crecimiento de las tasas de motorizacién y
empobrecimiento de amplios sectores de la poblacion, el taximetro ha mantenido
practicamente su participacion en el total de los viajes, en parte debido a que este modo
reemplazé en alguna medida al dmnibus en los viajes internos de la Capital Federal.

En efecto, la pérdida de fluidez en la circulacion afecta de manera mas aguda a los
vehiculos de mayor porte, lo cual favorece la utilizacién del taxi en los viajes cortos, en
particular en las areas centrales. A esto viene a sumarse la extrema concentracion de
unidades en las zonas del micro y macrocentro como consecuencia de la forzada
migracién desde los barrios, de los que fueron desplazados por la competencia del remise.

En este orden de ideas, debe considerarse que si bien los 38.000 taximetros habilitados en
la Capital Federal constituyen una minoria respecto al total de automaviles que circulan por
la ciudad, es importante el grado de ocupacion de la calzada que implican. En efecto,
mientras los automotores particulares ocupan las arterias un corto periodo de tiempo hasta
su lugar de estacionamiento, los automdviles de alquiler la ocupan en forma permanente
con el consiguiente grado de congestién. Por otra parte, la busqueda de los pasajeros
realizada a muy baja velocidad entorpece el fluir del transito, generando un deterioro
adicional a la capacidad vial.

Asimismo, los cambios en las condiciones de empleo emergente de las transformaciones
econdmicas producidas por el gobierno nacional en la presente década, llevaron a que la
actividad “remisera” se convirtiera en una alternativa laboral para una porcién no menor de
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trabajadores que perdieron su fuente de empleo, dada la relativamente baja dotacién de
capital necesaria para iniciarse en la actividad y la escasa capacitacion requerida. Como
consecuencia de ello el perfil de la actividad sufri6 profundas transformaciones,
comenzando por la dréstica caida de las tarifas ante la abundante oferta disponible, hasta
convertirse en una estrategia de viaje fuertemente incorporada por la poblacion.

Varios son los factores que coadyuvaron a la consolidaciéon de este modo, desde la falta
de control y, en muchos casos de voluntad politica, de las autoridades municipales que en
general “dejan hacer” para no generar un conflicto social, hasta la abrupta caida del precio
de los vehiculos usados y la disponibilidad de una fuerza laboral dispuesta a efectuar un
emprendimiento de baja exigencia de capital y con un retorno muy bajo.

De esta forma el remise se ha consolidado como oferta de transporte fundamentalmente
atendiendo dos segmentos de la demanda: a) en las areas mejor abastecidas de
transporte, basicamente la Capital Federal, los usuarios de remises tiende a utilizarlo en
viajes relativamente extensos, tipicamente alternativos al taxi o al automovil particular; b)
en el Gran Buenos Aires, con tarifas por kilometro sensiblemente menores y menores
tasas de motorizacion, el remise resulta fundamentalmente alternativo del transporte
publico, también en viajes de corta extension y operando a modo de taxi compartido.

En consecuencia, la suma de los factores arriba mencionados llevaron en la Gltima década
a una importante pérdida de competitividad del 6mnibus ya que el transporte colectivo ha
visto deteriorado de manera extrema sus posibilidades de competir, fundamentalmente, en
tres aspectos claves para la eleccion modal por parte del usuario: el precio, la velocidad y
la regularidad de los servicios y el confort de las instalaciones de acceso y espera de los
servicios.

Respecto de las tarifas, cabe sélo insistir en que el sostenimiento de tarifas diferenciales
entre modos, sélo beneficia a aquellos usuarios minoritarios. Por su parte, el
empeoramiento de las condiciones de circulaciébn, con la consecuente pérdida de
velocidad y regularidad en los servicios, es otro de los grandes responsables del deterioro
competitivo del autotransporte, en tiempos signados por la velocidad y la consiguiente
sobrevaloracion del tiempo del ciudadano. Al ya mencionado aumento de la utilizacién del
automovil particular y taximetros y remises, deben agregarse al menos: el incumplimiento
de las normas de estacionamiento; la operatoria en forma caética de las actividades de
carga y descarga; el incremento desmedido de los tiempos de cierre de las barreras de los
ferrocarriles que cruzan la ciudad y la multiplicacién de manifestaciones callejeras que
interrumpen el transito.

Finalmente, fuera de los aspectos relacionados con la circulacion, otro factor que
contribuye a la pérdida de competitividad del autotransporte colectivo es la degradacién de
los centros de transferencias y paradas de ascenso y descenso, completamente
abandonados por las Autoridades.

En efecto, en los centros de transbordo se movilizan diariamente millones de personas, en
condiciones muchas veces lamentables, circulando de manera riesgosa por calzadas
atestadas de comercios informales, sin protecciéon ante las inclemencias del tiempo y
careciendo de cualquier tipo de informacion.

Otro tanto ocurre con las paradas de ascenso y descenso, las cuales fueron pensadas con
criterios absolutamente comerciales, por lo cual sé6lo existe proteccion para el usuario que
utiliza las paradas con valor publicitario, mientras que en el resto de la ciudad, las esperas
se realizan a la intemperie, verificandose en todos los casos la ausencia de la informacion
mas elemental para la realizacion de un viaje.
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Las caracteristicas que distinguen al sistema por 6mnibus de Buenos Aires en
comparacion con el de otras areas metropolitanas, es decir su alta cobertura geografica,
altas frecuencias, alto grado de utilizacion por parte de todas las clases sociales y
economicidad, se ven seriamente afectadas por los problemas que se describieran
anteriormente.

Es predecible, en el contexto descripto, el mantenimiento de la tendencia declinante en
cuanto a la demanda transportada, con la consiguiente agudizacion de la pérdida de
rentabilidad registrada y, como corolario, una aceleracién del proceso de concentracion
hacia organizaciones empresariales de mayores dimensiones, la que implicara a corto
plazo un cambio en las relaciones de poder entre el Estado y los nuevos grupos
operadores, fuertemente posicionados en términos de economia sectorial, restandole a la
Autoridad de Aplicacion grados de libertad en sus decisiones.

En este sentido, si bien la concentracibn empresaria, iniciada a principio de los 90, ha
presentado como aspecto positivo un mejoramiento inicial en la calidad de los servicios,
una expresion extrema de este fendbmeno implicard, seguramente, la aparicion de
situaciones de naturaleza monopdlica que distorsionen el logro de los objetivos de politica
de transporte planteados por el Estado, inspirados en los principios de lealtad comercial y
libre competencia provocando, en definitiva, un deterioro futuro de dicha calidad, con la
consecuente afectacion de los derechos de los usuarios.

Por otra parte, la ausencia de una estructura reguladora con capacidad de gerenciamiento
multimodal y multijurisdiccional del transporte, indica que los severos problemas
enunciados no seran resueltos a menos que los poderes publicos involucrados encaucen
satisfactoriamente la coordinacion entre organismos estableciendo claros objetivos para la
totalidad de los actores que intervienen en el sector transporte urbano.

Es evidente que en las condiciones descriptas se requiere contar con una autoridad
reguladora fuerte, capaz de realizar un monitoreo efectivo del sistema para asegurar el
cumplimiento de los niveles de servicio establecidos, tener la habilidad de intervenir si el
desempefio de los operadores no es satisfactorio e incentivar la actual superposicion y
complementariedad entre émnibus y trenes para atender mejor al mercado, en lugar de
que la misma desaparezca. Para que esto ocurra, la autoridad deberia no sélo tener
intervenir sobre ambos modos de transporte sino considerarlos como partes integrantes de
un mismo sistema al momento de la fijaciéon de politicas y acciones.

Asimismo, la interrelacién entre las autoridades de transporte y transito deberia ser
redefinida de manera de implementar medidas tendientes a privilegiar el transporte masivo
por sobre el individual. En efecto, toda vez que el crecimiento de los niveles de
motorizacion supera ampliamente las posibles mejoras de la capacidad vial ofertada, es
inmediato concluir que en un horizonte mas o menos cercano la congestidn alcanzara
niveles mayores con los efectos sobre el medio ambiente, y la calidad de vida en general,
que ello conllevara.

En este sentido, existe un amplio consenso a escala mundial, en defensa del transporte
publico masivo por sobre los modos individuales, no sélo basado en principios de equidad
social sino también de eficiencia, toda vez que el mismo minimiza los costos generalizados
de transporte por pasajero y por kildmetro realizado. El concepto de eficiencia que se
menciona, no soélo se refiere al transporte en si mismo, sino que se encuentra intimamente
relacionado con la eficiencia misma de la ciudad y su posibilidad de competir en costos
con otras metropolis.

El sistema de transporte urbano debe ser estructurado a partir de la definicion previa del
tipo de ciudad que se desea lograr. Tal definicion debe considerar, en conjunto, tanto los
atributos deseados para el medio urbano como para sus residentes y empresas
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comerciales. Tal vez, en forma previa a la instrumentacion de politicas sectoriales, se deba
reflexionar seriamente sobre el tipo de ciudad que esta construyendo.

A partir del proceso de concesionamiento de los ferrocarriles suburbanos y los
subterraneos, los modos guiados aumentaron sensiblemente su volumen de pasajeros,
siendo la mayor parte de ellos, presumiblemente, usuarios de los colectivos que cambiaron
de modo de transporte publico.

Sin embargo, luego de este incremento de la demanda, el transporte ferroviario
especialmente el de superficie muestra un desempefio no muy diferente al de la década
del 70, en cuanto a traficos y calidad habiéndose verificado mejorias muy parciales
(prolongacion de 2 lineas de subterraneo y electrificaciéon de un ramal suburbano), ademas
de inversién de reposicion en grado importante.

A diferencia del transporte automotor publico de pasajeros que experimenté caidas en su
demanda durante la década del 90 y principios de la actual, la demanda ferroviaria se vio
afectada por la crisis econémica de los dltimos afios. En efecto durante el afio 2001 la
caida totaliz6 un 10% para el conjunto del subsistema con escasas diferencias entre
lineas. En el caso del subterraneo esta caida también se produjo con un porcentaje menor.

La disminucién de pasajeros acentud la grave situacion por la que atravesaban los
concesionarios la cual data del afio 1999, periodo en que el Estado Nacional comenzé a
retrasar el pago de inversiones comprometidas en los contratos de concesion. Este retraso
implico la postergacién de obras y por tanto la caida en la calidad de las prestaciones. La
situacion descripta se agravé durante el periodo 2001 y el primer semestre del afio 2002.

Durante esta etapa, el conjunto de hechos mencionados referidos al incumplimiento estatal
de los términos de los contratos, la disminucién de las partidas asignadas a la seguridad
en los servicios, la caida de la demanda y por consecuencia de los ingresos, la crisis
econdmica del pais y la imposibilidad de recurrir al endeudamiento interno y externo,
devino en un serio incumplimiento de contratos de concesion y en la necesidad de
introducir nuevos aportes estatales a través de subsidios.

La fuente de recursos de donde se proveia de subsidios operativos y se pagaban las obras
de infraestructura en los contratos ferroviarios era hasta ese momento los fondos del
Tesoro Nacional. A partir de este momento, la fuente de los nuevos subsidios fue la tasa
de consumo del gas oil. Es decir que al igual que el modo automotor, los modos guiados
de la region metropolitana de Buenos Aires se encuentran subsidiados en la actualidad por
la misma fuente de ingresos.

La recaudacion proveniente de esta tasa alcanza aproximadamente a los $ 100.000.000
mensuales, de la cual un 60% se asigna a concesiones viales, un 26% al autotransporte
publico del total del pais y un 14% al transporte ferroviario de pasajeros.

La incorporacion de un subsidio generalizado a los modos ferroviarios, al igual que en el
caso del transporte automotor, permitié la continuidad de la prestacion de los servicios sin
necesidad de aumentar la tarifa, lo que hubiera afectado sensiblemente a los sectores de
menores ingresos de la regién. Sin embargo en ambos casos, la calidad del servicio
prestado también se ha deteriorado en relacion a un lustro atras debido fundamentalmente
a que, al mismo tiempo en que se otorgan subsidios operacionales, una serie de
exigencias anteriores se han eliminado o los controles sobre ellas se han convertido en
mas laxos.

Tanto las concesiones ferroviarias como el sistema de transporte automotor publico de
pasajeros no podrian operar sin la percepcion de los susbsidios mencionados. En el caso
de los modos guiados su eliminacion importaria un aumento tarifario del orden del 50%
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mientras que en el caso del transporte automotor este incremento rondaria al menos el
30%.

La coexistencia de distintos niveles de Gobierno con competencia sobre el territorio y las
privatizaciones y concesiones de los servicios publicos y el transporte han significado una
gran dificultad para lograr una gestion urbana integral.

La falta de organizacion interna del AMBA y la excesiva presion hacia la concentracién de
actividades e inversiones han llevado el grado de centralidad de nuestro pais a limites
criticos, producto de un crecimiento espontaneo y desordenado, y de la existente
multiplicidad de jurisdicciones (nacional, provincial y municipal) que no poseen efectiva
coordinacion entre si.

El aumento poblacional y con él la ampliacién territorial de la metrépoli, es continuo y
progresivo a partir del denominado “primer anillo” consolidado a partir de los afios 50,
continuado en el “segundo anillo” a partir de la década de los 70 y que posee tasas
vegetativas aun mas importantes.

Este proceso prolonga incesantemente los desplazamientos requeridos en la region,
conspirando con la eficiencia del sistema transporte, afectando particularmente a los viajes
basados en el hogar de los sectores mas pobres que se localizan en los asentamientos
mas recientes, la mayor parte de los cuales tienen por motivo el trabajo.

Una de las herramientas idéneas para moderar y hasta corregir esta expansién
desordenada seria la implementaciéon de un eficaz proceso de planificacion del transporte
de la region subordinado a las hipétesis de desarrollo urbano que se adopten para la
misma, y que permita incrementar la eficiencia del sistema de transporte urbano.

Una primera apreciacién del sistema de transporte del AMBA, permite concluir que la
ciudad cuenta con un servicio de transporte publico amplio y diversificado, con buenas
coberturas y frecuencias y con precios accesibles a la poblacién, aunque recientemente se
le ha incorporado un significativo subsidio publico.

Sin embargo, la congestion y las molestias por el uso excesivo de vehiculos privados, la
contaminacion y el ruido, los accidentes, la pérdida de productividad por la disminucién de
la cantidad de horas trabajadas provocada por las demoras en el transito y el mayor
consumo de energia son solo algunos de los problemas que enfrenta el actual sistema de
transporte publico.

Sintéticamente se pueden mencionar como aspectos mas preocupantes del sistema
actual:

- la congestion creciente debida al aumento en la tasa de motorizacién que
afecta severamente la accesibilidad y la movilidad del total de la poblacién
del area;

- el aun insuficiente mejoramiento de los modos ferroviarios;

- la caida en las condiciones de competitividad que actualmente enfrenta el
autotransporte publico y las dificultades que ello representa para el sistema
en su conjunto;

- la gran diversidad de empresas concesionarias operadoras del
autotransporte publico de pasajeros que dificulta la integracién intermodal, el
empleo de tecnologias capaces de adaptarse a distintas condiciones
operacionales y la inversion en tecnologia y renovacion de equipos;
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- las inadecuadas condiciones de transbordo, ya sea en los centros de
transbordo existentes como en aquellos que podrian denominarse
espontaneos;

- la ausencia total de todo tipo de integracion tarifaria (intra e intermodal);

- la carencia absoluta de una politica regulatoria especifica para el transporte
de cargas de la region (redes de transito pesado, horarios de carga y
descarga de mercaderias, localizacion de terminales de cargas, etc.);

- los efectos nocivos para el medio ambiente (contaminacién atmosférica en
zonas centrales, malas condiciones de circulacién peatonal, altas tasas de
accidentes, incomodidad e inseguridad en el transporte publico, etc.);

- un andamiaje institucional estructurado de manera deficiente y la
consiguiente falta de criterios integradores para el tratamiento de la region;

- una limitada disponibilidad de informacién y de herramientas eficaces para la
gestion eficiente del sistema.

1.2.3 Lacuestién de la multiplicidad de jurisdicciones en la RMBA

El analisis puntual de la problematica derivada de la existencia de diversas instancias
jurisdiccionales con competencia sobre los diferentes componentes de un sistema,
requiere en primer término clarificar el alcance de tal aseveracion, a efectos de no
confundir la esencia del problema.

En efecto, creemos necesario precisar inicialmente a qué nos referimos cuando hablamos
de la probleméatica derivada de la multiplicidad de jurisdicciones con competencia en el
Sistema de Transporte del Area Metropolitana de Buenos Aires.

Inicialmente la condicidn sistémica remite, en esencia, a la inexistencia de partes aisladas.
Por el contrario nos habla de un conjunto de componentes que se hallan interrelacionados
y, consecuentemente, de la evidencia de que las acciones individuales sobre cada uno de
ellos repercuten de manera necesaria en el resto del sistema.

Ello es asi por cuanto la naturaleza de los desplazamientos derivados de la necesidad de
movilidad de la poblacién, en un &mbito urbano complejo, no reconoce las fronteras
institucionales propias de la organizacion politica de la Nacién con sus consecuentes
jerarquias federal, provincial y municipal.

En este contexto, en teoria pueden considerarse al menos dos posibles situaciones de
conflicto diferenciadas. En efecto mientras el primero se refiere al posible caracter difuso
de las competencias entre las diferentes agencias concernidas en la administracion de un
Sistema, el segundo remite a la descoordinacién derivada de la falta de unicidad en las
decisiones, sobre los cursos de accién a adoptar para alcanzar metas y objetivos, entre
agencias con competencias claramente delimitadas, pero cuyo alcance sélo abarca una
parte del Sistema. La Figura 1-3 presenta esquematicamente las situaciones descriptas.
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Figura 1-3. Situaciones de conflicto

Jurisdiccién 1 Jurisdiccién 1

Jurisdiccion 2 Jurisdiccion 2

Jurisdiccién 3 Jurisdiccion 3
Caso 1: Caso 2:
Competencia difusa Competencias delimitadas

pero parciales

En términos generales la situacién que enfrenta el Sistema de transporte de la RMBA se
asemeja al segundo caso, es decir, las competencias estan delimitadas, es claro a quien
compete cada area de intervencion, pero el alcance de dichas competencias es limitado.
No hay confusién, sino multiplicidad de decisores.

Esto conlleva al menos dos problemas practicos medulares referidos a la posibilidad de
implementar determinados cursos de accion.

Por un lado exige que toda intervencion que involucre a mas de un decisor (jurisdiccion)
implique dificiles procesos de concertacion entre los mismos (ejemplo de ellos son los
intentos frustrados de establecer una red de Carriles Exclusivos en el micro y macrocentro
ampliado de la Ciudad de Buenos Aires).

Por otro, la tendencia a no considerar al “otro” en la toma de decisiones individuales, asi la
red de subterrdneos se expande sin considerar de manera real el impacto sobre la red de
autotransporte de superficie, o las lineas de transporte dependiente de una jurisdiccién se
superponen con las de otras, en la atencién de idénticos traficos.

Pero mas trascendente aldn que los problemas practicos son las cuestiones de fondo, las
que se vinculan con las diferencias entre los objetivos de los diferentes actores, los cuales
aparecen necesariamente parcializados ante la falta de una responsabilidad sobre el
conjunto del sistema. Es decir las acciones de las jurisdicciones individuales pueden
apuntar a un 6ptimo dentro de los limites de su competencia pero éste, en general, se
encuentra alejado, y a veces resulta contradictorio, con alcanzar un éptimo para el Sistema
en su conjunto.

Este estado de cosas tiene efectos negativos muy concretos para los principales sectores
concernidos: el gubernamental, los operadores y, fundamentalmente, los usuarios, en
especial los del transporte publico.

Las administraciones gubernamentales tienen serios inconvenientes para dar respuestas
adecuadas a las demandas de los diferentes actores comprendidos en el problema, ya
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sean operadores o usuarios debido fundamentalmente a que, manejandose en
compartimentos estancos, sus respuestas siempre se dirigen a un modo, o a parte de él,
sin considerar al conjunto del sistema.

Como correlato de ello sus iniciativas frecuentemente se ven superpuestas a las de otras
jurisdicciones duplicando esfuerzos administrativos y financieros, los cuales generalmente,
concluyen en intentos frustrados.

Los operadores, a su vez, enfrentan diferentes exigencias de acuerdo con las
jurisdicciones de pertenencia, por lo cual también perciben distintos niveles de ingresos no
obstante la similitud del servicio prestado. A ello se deben sumar los escollos para
planificar sus inversiones por la falta de explicitacion de las politicas y proyectos de
inversion que en general emanan de diferentes instancias gubernamentales.

Por ultimo los usuarios, cuya movilidad es el objetivo central de cualquier sistema de
transporte, enfrentan situaciones de auténtica inequidad toda vez que, segun su lugar de
residencia, los servicios de transporte suelen ser de distintas jurisdicciones presentando,
consecuentemente, diferentes niveles de calidad y de tarifa para idénticos
desplazamientos.

En el mismo orden de ideas, la falta de integracién en los planos operacional, fisico y
tarifario, caracteristica del transporte de la Regién, encuentra buena parte de sus causas
en la multiplicidad de jurisdicciones. Como ejemplo piénsese en los centros de
transferencia intermodal de pasajeros donde generalmente los colectivos que los
alimentan son de jurisdiccion municipal, provincial o nacional, los ferrocarriles, operados
por concesionarios privados, son regulados por el Estado Nacional y los terrenos
necesarios para su construccion dependen de los concesionarios ferroviarios, de los
municipios y/o del ONABE.

La conclusién evidente es que, en estas condiciones, la eficientizacién de los servicios por
la via de la integracién es utopica.

Una mencién especial merecen las dificultades que experimenta el ciudadano comun para
canalizar sus demandas ya que, por un lado no tiene claro adonde deben dirigirse y, por
otro, los procedimientos difieren en cada instancia jurisdiccional.

En el caso particular de la Ciudad de Buenos Aires, la misma se integra conjuntamente
con mas de 40 municipios de la Provincia de Buenos Aires, en una realidad de alta
complejidad, constituyendo una unidad funcional: la Region Metropolitana de Buenos
Aires, siendo asiento del sistema de control y decisién nacional y puerta de entrada de las
innovaciones cientificas, tecnoldgicas y culturales que se generan a nivel mundial.

La situacion sefalada, altamente positiva para el desarrollo y la insercion del pais a nivel
regional y mundial, se encuentra desbalanceada como consecuencia de la falta de
organizacion interna del &rea y la excesiva presion en la concentracién de actividades e
inversiones que han llevado el grado de centralidad de nuestro pais a limites criticos.

Tales perturbaciones derivan, esencialmente, de un crecimiento espontaneo vy
desordenado, y de la multiplicidad de jurisdicciones: nacional, provincial y municipal, que
tienen poder de decisiébn en la regién sin el necesario correlato de una efectiva
coordinacion.

El aumento poblacional, y con él la ampliaciéon territorial que el funcionamiento
metropolitano va originando, es continuo y progresivo. Sobre un arco de partidos
consolidado a partir de los albores de los afios 50, se inici6 el crecimiento de poblacién en
un segundo arco adosado al primero, en la década de los afios 70. Las tasas de
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crecimiento intercensales indican que el segundo arco crece a un ritmo varias veces mayor
que el primero.

Este proceso incide negativamente en la eficiencia del transporte de la region por la
prolongacién de los desplazamientos dentro de la misma, y afecta particularmente a los
viajes basados en el hogar, de los cuales son mayoria los que tienen por motivo el trabajo.

Una eficaz planificacién del transporte de la regién, subordinada a las hipotesis de
desarrollo urbano que se adopten para la misma y una adecuada y prudente regulacion en
funcion de aquélla, aseguraria la eficiencia del sistema de transporte urbano y, a la vez,
serian herramientas idéneas para moderar y hasta corregir la expansion desordenada a
que se ha hecho referencia.

La planificacion y la regulacién del transporte de la regién, en cuyo extenso territorio
coexisten distintas jurisdicciones con facultades de decision, requieren, para una efectiva
realizacion, del acuerdo de todas ellas. En el mismo sentido, existe una marcada
necesidad de integrar los modos de transporte de manera que actlen en forma
coordinada.

En la region, con sus 12 millones de habitantes, se realizan diariamente, alrededor de 22
millones de viajes, utilizando un sistema de transporte publico conformado por 136 lineas
de autotransporte (colectivos), 5 lineas de subterraneos y un premetro, 6 lineas de
ferrocarriles metropolitanos, 40.000 automdviles con taximetro y mas de 2.000.000 de
automoviles particulares. A ello cabria agregar que un promedio diario de 200.000 viajes-
camion transportan méas de 600.000 toneladas diarias de distintos tipos de bienes.

Las magnitudes expresadas son concluyentes respecto de la importancia socio-econémica
de la regién y de sus modos de transporte. Sin embargo, en realidad estos modos se
integran en forma espontanea, descoordinada y desbalanceada, respondiendo a las
regulaciones de distintas jurisdicciones administrativas. Esta situacibn aumenta las
necesidades de contar con un organismo Unico de regulacidbn que tenga entre sus
objetivos tender al equilibrio del sistema.

Frente a esta situacion, cabe reconocer que los distintos organismos gubernamentales con
jurisdiccion en la region, han intentado reiteradamente concretar iniciativas de coordinacion
de sus acciones, sin lograr éxito.

1.3 Los modos de transporte de laregién

El sistema de transporte de Buenos Aires solo puede entenderse como parte del sistema
metropolitano, ya que los mas de 20 millones de viajes diarios de personas y miles de
viajes de carga que se producen en el aglomerado no reconocen limites administrativos.
La participacion de la Capital Federal en el sistema es destacada, siendo el Area Central
de la ciudad el principal atractor de viajes de toda la region metropolitana, asi como su
puerto, instalado junto a aquella, concentra practicamente el total de movimiento de
contenedores del pais.

Las redes ferroviarias de superficie y subterranea, la red vial, la red de transporte publico
masivo por automotor y la red de transito pesado configuran el sistema de transporte del
Area Metropolitana.

El Cuadro 1-1 presenta la evolucion de la participacion modal de los viajes del AMBA a lo
largo de los ultimos treinta afios.
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Cuadro 1-1. Evolucién de la particion modal en el AMBA

Viajes diarios (millones) 1970 1992 1996
Modos masivos

Colectivo 9,46 7,06 7,63

Ferrocarril 1,22 0,72 1,39

Subterraneo 0,95 0,37 0,67
Total Modos masivos 11,63 8,15 9,69
Automovil particular 2,68 4,15 8,33
Taxis, remises, etc. 1,18 1,17 1,80
Motos y bicicletas 0,54 0,51 1,00
A pie 1,41 1,23 1,97

17,44 15,21 22,79

Fuente: Elaboracion propia en base a Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires - Plan Urbano Ambiental. “Estudio de Transporte
y Circulacién Urbana", 1999.

Como ya hemos mencionado, en la actualidad, el AMBA genera diariamente unos 22
millones de viajes, lo que da una tasa de casi dos viajes por habitante y por dia. Este valor
resulta similar al correspondiente a 1970 y significativamente superior al verificado a
principios de 1990.

Es importante destacar el cambio que se ha verificado en el perfil de la distribucién modal
de Buenos Aires a lo largo de los Ultimos treinta afios. De ser un area metropolitana
absolutamente orientada al transporte masivo (2/3 de los viajes en 1970) pasoé a fines de
siglo a incrementar substancialmente la participacion del automdévil particular, que pasé del
15% al 37% del total de viajes. Esta situacion, representada en la no solamente se verifica
en términos relativos, sino que también en valores absolutos los modos masivos redujeron
casi un 20% el nimero de pasajeros transportados. Esta disminucién es particularmente
significativa en el subterraneo y el colectivo, principal modo de transporte de la Region.

El Cuadro 1-2 detalla las tarifas del sistema de transporte publico del AMBA. El rango de
tarifas se encuentra entre $0,35 y $1,35 y varia segun el modo y la distancia, siendo en
general el ferrocarril el modo méas econdmico y el colectivo suburbano el que presenta las
tarifas mas elevadas. En los Ultimos 4 afios, de gran inflaciéon para el pais, no se han
producido aumentos significativos en las tarifas del transporte publico. Sin embargo en el
afio 2000 el sector percibié un aumento significativo. Como puede observarse, en épocas
de alta inflacién la tarifa se mantenia en el entorno de los $ 0,3 a $ 0,5 en 1995 para
incrementarse en $ 0,75 luego del Ultimo aumento. Este incremento representa un 114%
desde 1991 y un 50% respecto del limite superior histérico ($ 0,50).

Cuadro 1-2. Tarifas del sistema de transporte publico

COLECTIVOS Afio 2000 03/12/2000*
Lineas nacionales:
0a3Km. 0,65 0,75
3al2Km. 0,70 0,80
Lineas Suburbanas Grupo I:
0a3Km. 0,65 0,75
3a6Km. 0,70 0,80
6al2Km. 0,80 0,80
12 a 27 Km. 1,25 1,25
Mas de 27 Km. 1,35 1,35
SUBTE (Metrovias) Afo 2000 03/12/2000**
Tarifa Unica 0,60 0,70
Premetro 0,35 0,45
FERROCARRIL Afo 2000 03/12/2000**

Mitre Retiro-Tigre (TBA)
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Roca Constitucion-Ezeiza, Constitucion-Glew (TMR)
Urquiza (Metrovias)

Primera Seccién 0,40 0,50
Segunda Seccion 0,60 0,70
Tercera Seccion 0,85 0,95

Mitre Retiro-Suarez, Retiro-Mitre (TBA)
Sarmiento Once-Moreno (TBA)

Primera Seccién 0,40 0,50
Segunda Seccion 0,60 0,70
Tercera Seccion 0,75 0,85

Mitre Victoria-Capilla, Ballester-Zarate (TBA)
Roca Haedo-Temperley, Glew-Alejandro Korn, Ezeiza-Cafiuelas (TMR)
Sarmiento Moreno-Mercedes, Merlo-Lobos (TBA)

Primera Seccién 0,35 0,40

Segunda Seccion 0,50 0,55

Tercera Seccién 0,70 0,75
San Martin (TMS)

Primera Seccién 0,35 0,45

Segunda Seccion 0,55 0,65

Tercera Seccién 0,75 0,85

Belgrano Norte (Ferrovias)
Belgrano Sur (TMB)

Primera Seccién 0,35 0,45
Segunda Seccion 0,50 0,60
Tercera Seccion 0,70 0,80

**Res. Conjunta Min. Economia y Min. de Infraestructura y Vivienda N° 1007/2000 y N° 18/2000

Fuente: Secretaria de Transporte de la Nacion.

El AMBA posee una variada disponibilidad de tecnologias de transporte, desde el
automovil particular, para cuyo empleo se ha desarrollado en la Ultima década una
significativa red de autopistas urbanas y de acceso, hasta un significativo conjunto de
modos de transporte publico compuesto por 800 Km. de red ferroviaria, 40 Km. de
subterraneo y una ubicua red de colectivos (6mnibus urbanos).

A continuacién se describe sucintamente las caracteristicas de cada uno de ellos:
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1.3.1 Auto particular

Como se ha sefalado, el uso de este modo es el que mas se ha incrementado en las
Ultimas décadas. Este incremento se encuentra vinculado al crecimiento del parque
automotor de la Argentina, que paso de 2,5 millones de unidades en 1970 a 4,8 millones
de unidades en 1996, y al mejoramiento de la red de accesos y de autopistas de la Ciudad
de Buenos Aires.

La red vial del AMBA se encuentra constituida por un conjunto jerarquizado de vias
constituido por autopistas multicarril con control total de accesos (en general con peaje),
avenidas principales semaforizadas en las areas de mayor congestion y rutas nacionales
ylo provinciales en las areas de menor densidad y finalmente un conjunto de calles
pavimentadas o no, dependiendo de la localizacién y las caracteristicas especificas de
cada zona.

La totalidad de las autopistas, avenidas y calles de la Region, pavimentadas o no, tienen
una extension aproximada de 25.000 Km. En la ciudad de Buenos Aires la red vial
comprende 20.113 cuadras y 910 pasajes, con una extension total de 2.500 Km.

La red vial de la Region puede considerarse dividida segin su funcién en arterias,
colectoras y calles comunes. También segun su jerarquia puede considerarse integrada
por una red vial primaria, secundaria y local o vecinal.

En el territorio provincial la red vial primaria esta constituida por las Autopistas, las Rutas
Nacionales y Provinciales y algunas avenidas. Tiene una fuerte direccionalidad radial y los
anillos de circunvalacién se encuentran aun en proceso de completamiento o en la etapa
de proyecto. La conexién con la red vial de la ciudad de Buenos Aires se realiza a través
de los 16 cruces de la Av. Gral. Paz y los 7 puentes sobre el Riachuelo.

Pocas arterias de la red vial primaria tienen direcciéon norte sur, la mayoria atraviesa el
Area Central de Ciudad, con la Unica excepcion del eje conformado por Bulnes, Boedo y
Av. Saenz. A partir de este eje las conexiones norte — sur de la Ciudad descansan en un
grupo de colectoras que conforman una red secundaria discontinua o con cruces
ferroviales a nivel.

La Figura 1-4 presenta la Red Vial Basica del AMBA, conformada por las autopistas
urbanas, rutas nacionales y rutas provinciales. Como puede observarse, los principales
corredores viales convergen hacia el area central de Buenos Aires de manera radial,
existiendo una notoria carencia de infraestructura vial adecuada en el sentido transversal.

33



Figura 1-4. Red vial basica del AMBA

1.3.2 Colectivo

El sistema de transporte masivo de Buenos Aires se encuentra estructurado sobre la base
del modo de transporte denominado “colectivo”, conformado por vehiculos automotores de
capacidad mediana (entre 25 y 35 asientos). El sistema de colectivos se compone de unas
136 lineas con sus respectivos ramales que abarcan una extension de 23.000 Km. de
longitud total. El servicio es prestado por 100 empresas privadas que en conjunto poseen
una flota de aproximadamente 9.000 unidades.

Auln cuando el sistema de colectivos constituye la componente basica del sistema de
transporte de Buenos Aires, en la Ultima década ha sufrido una marcada retraccion,
producto no solamente de la reduccion del nUmero total de viajes por transporte publico en
el Area, sino también del incremento de la participacion del ferrocarril y el subterraneo, a
raiz fundamentalmente de las mejoras producidos luego del concesionamiento de estos
sistemas.
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Cuadro 1-3. Estadisticas generales del Transporte Automotor Urbano de Pasajeros en la
Regidon Metropolitana de Buenos Aires

INDICADOR UNIDAD 1987 1992 1996 2000 2003
Cantidad de empresas unidades 126 123 112 105 100
Cantidad de lineas de Servicio Publico unidades 147 143 145 140 136
Promedio de lineas por empresa unidades 1.17 1.16 1.29 1.33 1.36
Unidades en servicio unidades 9,587 9.877 9,709 9,926 9,342
Promedio de vehiculos por empresa unidades 76.09 80.30 86.69 94.53 93.42
Antigiedad media del parque afios 6.1 6.9 5.3 5.1 7.3
Km. recorridos millones 770 838 790 737 689
Km. recorridos por vehiculo km. 80,328 84,844 81,340 74,246 73,783
Promedio de asientos por vehiculo unidades 24.0 26.7 28.5 29.6 29.6
Asientos-km ofrecidos millones 18,482 22,375 22,507 21814 20,371
Pasajeros transportados millones 2,173 2,141 1,685 1,328 1,296
Pasajeros - km. millones 14,840 15,133 11,916 9,388 9,162
Coeficiente de ocupacioén dem. / oferta. 0.80 0.68 0.53 0.43 0.45
Carga media pas. / coche 19.27 18.06 15.09 12.74 13.29
Pasajeros por kilémetro (IPK) pas. / km. 2.82 2.55 2.13 1.80 1.88
Distancia media (estimada) km. 6.83 7.07 7.07 7.07 7.07

Fuente: CNRT

En cuanto a los aspectos institucionales del transporte publico automotor, los permisos de
explotacion y las concesiones son otorgados por la Nacién, quien fija tanto sus recorridos
como las tarifas y les supervisa la prestacion del servicio. Estan dentro de la jurisdiccion
del Gobierno de la Ciudad, tanto el mantenimiento de la infraestructura como todo lo
vinculado con los centros de transferencia de émnibus, calles y carriles exclusivos y
paradas de colectivos. El Trazado de la red vial: corresponde al Gobierno de la Ciudad (su
sefializacién) y también el trazado de las autopistas urbanas -cobro de peajes-
ordenamiento del transito y control de humos y ruidos (convenio con la Policia Federal)
lugares de estacionamiento y contralor de los concesionados. Corresponde a la Nacion las
autopistas de accesos a Buenos Aires.

1.3.3 Taxis y Remises

El servicio de taxi esta definido a nivel municipal como el “servicio publico de automéviles
de alquiler con taximetro” considerado como “transporte no colectivo de personas de hasta
cuatro pasajeros, con 0 sin equipaje, cuyo costo por viaje resulta de la aplicacién de la
tarifa vigente”.

La autorizacion para prestar servicios de taxis se otorga a nivel de cada municipio y
solamente en la Ciudad de Buenos Aires existen 40.000 taxis autorizados a los que debe
adicionarse una importante cantidad (algunos estiman que un 25% de la anterior) de taxis
que circulan sin la correspondiente autorizacion.

Desde el punto de vista del modo, el remise posee caracteristicas similares a las del taxi,
ya que son autos que se alquilan al publico para efectuar un viaje determinado por el
pasajero con un conductor a disposicion. Sin embargo, posee ciertas particularidades que
lo diferencian de aquél, como por ejemplo que el vehiculo no posee identificacion ni reloj
taximetro, ya que la tarifa no se encuentra regulada como en el taxi, sino que se establece
de acuerdo a la oferta y demanda. Por su operatoria constituye un servicio puerta a puerta
con el cual se toma contacto, directa o telefénicamente a través de agencias que pone los
vehiculos a disposicion de los usuarios.

Aungue no se cuenta con informacién precisa, se estiman 6.000 vehiculos afectados al
servicio de remises en el AMBA.

En cuanto a los aspectos institucionales de taxis y remises, su reglamentacién
corresponde al Gobierno de la Ciudad y los municipios de la Provincia de Buenos Aires,
como también el otorgamiento de permisos, licencias y habilitaciones.
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1.3.4 El sector informal y los servicios de oferta libre

En 1994, el Decreto 656/94 y la Resolucién ST 362/94 desregula la actividad de los
denominados “servicios de oferta libre”, prestados por medio de minibuses, vans, 6mnibus
y automoviles.

El crecimiento y la extralimitacion de estos servicios han ido conformando el sector de la
informalidad, familiarmente denominado “trucho”.

Debido al crecimiento del Gran Buenos Aires, la demanda de este tipo de transporte ha
sufrido un gran incremento en los Ultimos afios, estimandose que en la actualidad se
efectlan en ellos unos 200.000 viajes diarios y que existen 1.800 vehiculos afectados a los
mismos.

Los servicios informales y de oferta libre poseen la peculiaridad de servir a ambas puntas
del espectro socioecondmico. Por un lado, a las urbanizaciones de alto nivel que han
proliferado en los ultimos afios, compitiendo con tarifas y calidades de servicio mas altos
que los servicios formales; por otro, sirviendo a los sectores marginales con tarifas
sensiblemente mas bajas a costa de la elusién y evasion de impuestos, tasas, cargas
laborales, etc.

Buenos Aires ha experimentado una verdadera explosion de modos de transporte con
diverso grado de informalidad, en el sentido de violar completa o parcialmente las
disposiciones reglamentarias del transporte publico de personas. Este fendmeno posee
caracteristicas especificas en cuanto al servicio de la poblacion de menores ingresos y
debe ser objeto de un analisis particularizado en virtud de su influencia en el
funcionamiento del sistema formal.

Cuadro 1-4. Datos generales de los Servicios de Oferta Libre

Cantidad de empresas registradas 3.262
Cantidad de empresas con certificados vigentes 164
Cantidad de vehiculos registrados 595
Cantidad de vehiculos con certificados vigentes 299
Total de servicios 363
Asientos promedio 23,83
Antigledad media del parque 5,86

Fuente: CNRT

1.3.5 Ferrocarriles

La red ferroviaria de superficie de la ciudad de Buenos Aires es parte de la red regional y
tiene un carcter eminentemente radial, convergente casi en su totalidad en el area
central, donde se localizan las estaciones terminales de mayor importancia.

Esta red esta integrada por siete lineas principales, Sarmiento, Mitre, San Martin, Belgrano
Norte, Belgrano Sur, Urquiza y Roca. Tiene una extension de 833 Km. de vias, de las
cuales el 18% esta electrificado. El sistema a los 36 municipios del conurbano con 250
estaciones y aproximadamente 1.400 coches de pasajeros.

La explotacién del servicio ferroviario se encuentra en manos privadas, habiéndose
establecido entre el Gobierno Nacional y las empresas operadoras un conjunto de
derechos y obligaciones mediante los Contratos de Concesion. Las cuatro empresas
operadoras prestan sus servicios de transporte metropolitano con 1.500 coches, captando
por dia 1.150.000 viajes, que representan un 6% del total que se realiza en la Region.
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Las concesiones ferroviarias contemplan el pago de subsidios por parte del Gobierno
Nacional, tanto a la explotacion como a las inversiones. Entre las obras contempladas en
dichos planes de inversion se encuentra el programa de pasos a desnivel, en general
resueltos mediante tlneles, los cuales se hallan identificados y corresponden tanto a
localizaciones en territorio de la provincia de Buenos Aires como de la Ciudad.

Entre 1994 y 1995 se concreto el proceso de concesionamiento del sistema ferroviario que
en la actualidad es operado por cinco empresas: Trenes de Buenos Aires (Ferrocarriles
Mitre y Sarmiento), Metrovias (Ferrocarril Urquiza), Metropolitano (Ferrocarriles Roca, San
Martin y Belgrano Sur), Ferrovias (Ferrocarril Belgrano Norte) y Tren de la Costa (ex
Ramal Mitre-Delta del Ferrocarril Mitre).

Luego de su concesionamiento se verificd un sensible incremento en la cantidad de
pasajeros pagos transportados, debido por un lado a un mas efectivo control de la evasion
y al mejoramiento de las condiciones de viaje en cuanto a seguridad y regularidad del
servicio.

Esta recuperacion se ha logrado fundamentalmente por la confluencia de cuatro factores,
una tarifa media bésica baja (que varia entre $0,40 y $0,52, una de las mas bajas del
mundo), un incremento en las frecuencias horarias de los servicios, una mejora notable en
la regularidad de los mismos y un aumento en los niveles de seguridad personal tanto en
los trenes como en las estaciones.

El proceso parece haber alcanzado una asintota, tanto en cuanto a la calidad del servicio
como a la cantidad de pasajeros transportados. Se encuentra abierto el debate respecto
de las posibilidades de encarar una nueva etapa de crecimiento en el sistema.

Cuadro 1-5. Evolucién de la cantidad de pasajeros por lineas ferroviarias urbanas

Affo Linea Mitre |Linea Sarmiento | Linea Urquiza! Linea Roca Linea San Martin  |Linea Bel. Norte | Linea Bel Sur TOTAL
TBA TBA Metrovias | T. Metropolitanos S.A. | T. Metropolitanos S.A. | Ferrovias S.A. | Ferrovias S.A. | FERROCARRIL

1993 |34,413,000| 60,468,000 16,786,975 64,908,000 21,679,000 11,806,000 2,022,000 212,082,975
1994 |38,295,555| 61,271,518 22,442,402 75,772,433 29,326,825 14,938,098 4,096,196 246,143,027
1995 |53,484,941| 81,877,554 23,150,932 116,458,589 38,033,997 25,373,540 8,321,682 346,701,235
1996 |69,811,767| 99,336,972 24,722,376 136,025,688 43,513,166 28,788,787 11,348,615 | 413,547,371
1997 |80,578,712| 111,537,913 24,953,953 147,035,929 46,627,948 32,285,510 13,109,365 | 456,129,330
1998 |84,081,493| 113,218,819 25,581,310 152,082,063 50,365,550 35,931,801 16,219,806 | 477,480,842
1999 |83,456,459| 111,672,798 25,817,971 155,344,676 50,746,760 36,324,996 16,062,827 479,426,487
2000 |81,731,509( 111,518,129 25,115,427 155,041,358 49,591,786 36,552,511 16,343,350 | 475,894,070
2001 |74,548,729( 100,339,022 22,557,921 139,081,237 45,177,945 34,102,324 14,394,424 | 430,201,602
2002 |65,670,656| 88,214,781 21,855,349 105,715,125 33,938,281 29,323,007 9,272,033 353,989,232
2003 |68,749,774| 97,246,378 26,664,569 108,646,261 29,870,314 34,800,118 10,416,659 376,394,073
2004 |21795950| 32,558,181 8,928 919 36,126,240 9,129,379 12,082,900 3,618,592 124,240,161

* Las cifras del afio 2004 son parciales.
Fuente: CNRT

1.3.6 Subterraneo y Premetro

La red de subterraneos de la ciudad de Buenos Aires es predominantemente radial y
vincula al centro de la ciudad con los barrios de Caballito, Constitucion, Chacarita,
Belgrano, Flores Sur y Retiro.

Esta red se desarrolla integramente dentro del territorio de la ciudad de Buenos Aires y es
la Unica de las redes que no tiene caracter regional. Funcionalmente actlla como un
refuerzo de la red ferroviaria de superficie en el sector de la ciudad mas densamente
poblada y donde se registra la mayor concentracién de empleos de la Region.

Esta integrada por cinco lineas, A, B, C, D, y E, ésta ultima se prolonga hacia el sudoeste
de la ciudad mediante el Premetro, que es una linea de tranvia de doble via, que discurre
por la vialidad a veces en forma segregada y en otros tramos en forma banalizada.
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Posee una longitud total de 39,5 Km. con 67 estaciones, complementdndose con el
Premetro (light rail) de 7,4 Km. de longitud y 16 estaciones en la zona Sur de la Capital
Federal en las areas de Villa Soldati y Villa Lugano.

Su patrimonio es del Gobierno de la Ciudad y a su cargo esta el trazado y la prolongacion
de la red, pero su explotacion e inversiones en las lineas han sido concesionadas por la
Nacion a una sola empresa privada (Metrovias), a quien le supervisa el servicio y le fija las
tarifas.

En 1994 fue concesionada a Metrovias, que también opera el Ferrocarril Urquiza. En los
dltimos cinco afios experimentd un incremento de su extension con la incorporaciéon de 3
Km. en la Linea D.

Solamente la linea C tiene direccion norte sur, las demas mantienen la direccion radial
dominante en el subsistema ferroviario. La extension total del conjunto de lineas es de 44
Km. y opera desde 76 estaciones.

El patrimonio de los trenes subterraneos es del Gobierno de la Ciudad, estando su
explotacion concesionada mediante un contrato firmado entre el Gobierno Nacional y la
Unica empresa operadora que es Metrovias S.A. La empresa presta servicios con algo
més de 350 coches, captando por dia 700.000 viajes, que representan un 4% del total que
se realiza en la Region. Al igual que con los ferrocarriles de superficie el Contrato de
Concesion contempla el pago de subsidios por parte del Gobierno Nacional, tanto a la
explotacion como a las inversiones.

El plan de inversiones ya estd en marcha. Se han restaurado una importante cantidad de
estaciones. Se ha inaugurado uno de los centros de transferencias programados,
localizado en la linea A, debajo de la Plaza Miserere. Se trabaja en el plan de renovacion
de vias, se ha concluido la incorporacién del sistema centralizado del control de trenes, se
ha renovado totalmente el parque mévil de la linea B, entre otras mejoras.

Este modo de transporte publico masivo a partir del proceso de privatizacion ha
recuperado una importante cantidad de pasajeros. Respecto del afio 92 ha tenido un
aumento de la demanda dirigida a él de 157.600 viajes/dia y su participacion relativa pas6
de 3 a 4%.

Por su parte el Gobierno de la Ciudad ha realizado importantes inversiones dirigidas a este
modo. Ha avanzado con rapidez en la prolongacién de la linea D incorporando dos
estaciones mas en la zona de Belgrano. También ha llamado a licitaciéon para prolongar la
linea B en dos estaciones al oeste de la Estacion Chacarita y trabaja aceleradamente en el
proyecto de incorporar a la red otra linea de direccién norte — sur. Esta linea identificada
con la letra H, tiene un recorrido, que se inicia en Retiro y continGa por Av. Libertador,
Pueyrredén, Jujuy teniendo como cabecera sur la terminal en Pompeya.

La Figura 1-5 presenta un mapa de la red de subterraneos actual de la Ciudad de Buenos
Aires.
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Figura 1-5. Red actual de subterrdneos de la Ciudad de Buenos Aires
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2 Estructura Institucional del Sistema de Transporte de la RMBA

2.1 Marco Normativo e Institucional del Transporte en el Area Metropolitana de
Buenos Aires

El tratamiento de la problematica que representa la gestién metropolitana del transporte en
la RMBA nos remite directamente al marco normativo en el que se originan las potestades
materiales y territoriales de los 6rganos comprendidos en la misma.

La cuestidon normativa sera abordada a partir del andlisis del instrumento juridico de mayor
jerarquia en nuestro derecho positivo, es decir la Constitucion Nacional, que constituye la
ley suprema de la Nacion.

2.1.1 La Constitucién Nacional

La Constitucién Nacional contiene una serie de disposiciones que resultan de interés y
aplicacion directa al caso en estudio.

Al respecto, cabe sefialar que la Ley N° 24.309, sancionada el 29 de diciembre de 1993,
declar6 necesaria la reforma parcial de la Constitucion Nacional de 1853 con las reformas
de 1860, 1866, 1898 y 1957, autorizando a la Convencion Constituyente a modificar
determinados articulos de la Carta Magna, si como a la incorporacion de nuevas
disposiciones permanentes y transitorias.

La finalidad, el sentido y el alcance de la reforma habilitada por la ley fueron expresados
en su propio texto, en lo que se ha denominado el Nucleo de Coincidencias Basicas. Entre
ellas figuran determinadas tematicas que se vinculan con la materia objeto del presente
estudio.

Asi, entre otras, se incluy6 la reforma del status constitucional de la Ciudad de Buenos
Aires; el fortalecimiento del Régimen Federal a través de la clara definicibn de
competencias respecto de la prestacién de servicios, el régimen de coparticipacion y la
creacion de regiones para el desarrollo econémico social; la consagracion de la Autonomia
Municipal; el establecimiento del Defensor del Pueblo; la consagracion constitucional de la
Preservacién del Medio Ambiente; la incorporacion de la Defensa de la Competencia, del
Usuario y del Consumidor y su relacion con el Habeas Corpus.

A efectos de sistematizar el tratamiento de las cuestiones enunciadas se aborda a
continuacién un andlisis tematico de las principales materias vinculadas.

2.1.1.1 El Estado Federal

El Articulo 1° de la Constituciéon Nacional consagra el régimen representativo republicano
federal de gobierno. De ello se deriva que la forma del Estado Argentino con relacion a su
elemento territorial sea el federalismo, cuya directa consecuencia consiste en la division o
fragmentacién del poder estatal con base geografica en unidades autbnomas. El Estado,
de tal suerte, se organiza sobre la base de una dualidad de poderes: el federal y cada uno
de los poderes locales.

Sin perjuicio de ello, la propia Constitucion Nacional ha consagrado su supremacia en
forma expresa a través de su Articulo 31, de manera tal que las leyes que dicte el
Congreso Nacional deben ser una consecuencia de la Constitucion, concebidas para
poner en ejercicio los poderes que ella confiere, no pudiendo contrariarla ni ser
inadecuadas a sus fines. Del mismo modo, las autoridades de cada provincia estan
obligadas a conformarse a ella, no obstante cualquier disposicibn en contrario que
contengan las constituciones o leyes provinciales. Tal supremacia implica la necesidad de
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subordinacion de todas las normas y actos a las prescripciones explicitas o implicitas
contenidas en la Carta Magna, obedeciendo ello al principio de subordinacién al derecho
imperante en nuestro pais.

La organizacion efectiva del sistema federal se concreta en la potestad de cada provincia
de dictar su propia Constitucién, importando esta atribucion el reconocimiento del “poder
constituyente derivado”, cuyo legitimo ejercicio debe someterse a las prescripciones
constitucionales. De tal modo, se trata efectivamente de una potestad limitada al respeto
del sistema democratico de gobierno y de los principios, declaraciones y garantias
consagrados en la Constitucién Nacional.

Asi, las Constituciones Provinciales deben instaurar un sistema de gobierno esencialmente
semejante al federal, disfrutando de la facultad, en virtud de su autonomia, de consagrar
mayores derechos y garantias para sus habitantes y de adaptar su organizacion a las
peculiares condiciones de cada unidad politica.

Es de destacar que las provincias conservan todo el poder no delegado por la Constitucién
Nacional al Gobierno Federal, se dan sus propias instituciones locales y se rigen por ellas.
Correlativamente, no ejercen el poder delegado a la Nacién. Del arménico juego de estos
preceptos se desprende que las provincias, a través de la Carta Magna, han hecho
delegacién al Gobierno Federal de facultades que sélo éste puede ejercer en forma
exclusiva. Por tanto, el Estado Nacional posee poderes limitados (sé6lo los expresamente
delegados por via constitucional), siendo a la vez supremo en su esfera de accion, en
virtud del principio establecido en el articulo 31 de la Constitucién Nacional.

2.1.1.2 Lalnstitucion Provincial

La Constitucién Nacional norma acerca de los Gobiernos de Provincia en sus Articulos 121
a 128.

Sus disposiciones establecen que las provincias conservan todo el poder no delegado por
la propia Constitucion al Gobierno Federal, y el que expresamente se hayan reservado por
pactos especiales al tiempo de su incorporacion.

Las provincias se dan sus propias instituciones locales y se rigen por ellas, eligiendo sus
gobernadores, legisladores y demas funcionarios sin intervencién del Gobierno Federal.

Asimismo, cada provincia dicta su propia constitucién, asegurando la autonomia municipal
y reglando su alcance y contenido en el orden institucional, politico, administrativo,
econdmico y financiero.

Por su parte, podran crear regiones para el desarrollo econémico-social y establecer
o6rganos con facultades para el cumplimiento de sus fines, asi como podran también
celebrar convenios internacionales en tanto no sean incompatibles con la politica exterior
de la Nacién y no afecten las facultades delegadas al Gobierno Federal o el crédito publico
de la Nacién, ello con conocimiento del Congreso Nacional. Corresponde a las provincias
el dominio originario de los recursos naturales existentes en su territorio.

También compete a las provincias celebrar tratados parciales para fines de administracion
de justicia, de intereses econoémicos y trabajos de utilidad comun, con conocimiento del
Congreso Federal; asi como promover su industria, la inmigracion, la construccion de
ferrocarriles y canales navegables, la colonizacion de tierras de propiedad provincial, la
introduccion y establecimiento de nuevas industrias, la importacion de capitales extranjeros
y la exploracién de sus rios, por leyes protectoras de estos fines, y con recursos propios.
Pueden conservar organismos de seguridad social para los empleados publicos y los
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profesionales y promover el progreso econdmico, el desarrollo humano, la generacién de
empleo, la educacion, la ciencia, el conocimiento y la cultura.

Finalmente se establece que los gobernadores de provincia son agentes naturales del
Gobierno Federal para hacer cumplir la Constitucion y las leyes de la Nacion.

A la luz de estas disposiciones, y tal como se ha indicado anteriormente, en nuestro
sistema politico-institucional, las Provincias gozan de lo que se ha dado en denominar
doctrinariamente un poder constituyente derivado, quedando atribuidas para sancionar sus
propias constituciones con sujecién a los principios de la Constitucién Nacional.

De tal suerte, las mismas disfrutan de plena autonomia, conservando para si el poder no
delegado por la Constitucién Nacional al Gobierno Federal. Por aplicacion del Articulo 126,
las Provincias no pueden ejercer el poder delegado al Gobierno Federal, tanto como éste
no puede ejercer el poder reservado por aquéllas.

Cabe destacar que por imperio de las modificaciones introducidas por ultima reforma
constitucional, las Provincias deben garantizar el régimen municipal autbnomo y establecer
constitucionalmente el alcance y contenido de la autonomia local.

Ello nos indica que hasta la sancién de la reforma aludida, las Provincias podian regular su
régimen municipal de conformidad con el principio que estimaran mas adecuado a su
conformacién politica, resultando idéneos tanto el de autarquia como el de autonomia
municipal. Empero, a partir de la misma, la atribucién provincial que nos ocupa encuentra
un nuevo limite, en virtud del cual los municipios que organice cada Provincia deben ser
autonomos y las caracteristicas de esta autonomia -vale decir las pautas que determinen
su alcance y contenido- deben encontrarse insertas en el texto de las Constituciones
Provinciales. De tal suerte, las Provincias que no tengan incorporada la autonomia
municipal a sus Constituciones, deben adaptar sus textos a la nueva exigencia impuesta
por la reforma.

Ha sostenido buena parte de la doctrina nacional que la autonomia es una suerte de poder
constituyente, condicionado y susceptible de gradaciones segun el nimero y calidad de las
limitaciones que se impongan a su ejercicio. Consecuentemente, la autonomia de los
municipios no podra tener una amplitud equiparable a la de las Provincias, ya que la
misma debe desarrollarse dentro del marco otorgado a estas Ultimas y de los limites que
les fije el derecho publico provincial.

Dentro del sistema imperante en nuestro pais a partir de 1853, si bien no existia
impedimento constitucional alguno para que las Provincias reconocieran autonomia a sus
municipios, histéricamente sélo se les habia reconocido autarquia en la mayoria de los
casos, recibiendo su organizacion y funcionamiento de las respectivas legislaturas
provinciales, y constituyendo, en la practica, delegaciones de los poderes provinciales.

Sin perjuicio de lo expuesto, se ha dado el caso de algunas Provincias que reconocieron
autonomia a sus municipios, es decir, potestad para otorgarse su propia carta constitutiva.
Tal ha sido el caso, a titulo de ejemplo, de la Constitucion de la Provincia de Santa Fe del
afio 1921, en virtud de cuyas prescripciones las Ciudades de Santa Fe y Rosario dictaron
Sus propias cartas organicas.

Las nuevas Constituciones Provinciales incorporan, casi en su totalidad, el concepto de
autonomia, de conformidad con dos variantes. Una, le concede la posibilidad de dictar sus
cartas a todos sus municipios, tal el caso de la Constitucion de la Provincia de La Rioja; la
otra, le reconoce esta facultad s6lo a los municipios de primera categoria, por ejemplo la
Constitucion de la Provincia de Cordoba. Esta dltima distincion se ha basado en la
cantidad de habitantes con que cuenta la comuna. Las comunas que se clasifican en la
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categoria mas elevada gozan del derecho a dictar sus propias cartas organicas
municipales -mediante la reunién de una convencion local- recibiendo el nombre de
“municipios de convencién”. La otra forma de organizacién comunal es la de los
“municipios de delegacién”, en los cuales, si bien se reconoce la posibilidad de elegir a sus
autoridades y facultades normativas plenas, no se les otorga potestad para dictar su propia
organizacion, la que es establecida uniformemente por una ley provincial.?

Sin embargo es de destacar el caso de la Constitucién de la Provincia de Buenos Aires, la
cual, a pesar de haber sido modificada con posterioridad a la reforma constitucional del afio
1994, no ha consignado la facultad de sus municipios de dictar sus propias cartas o
estatutos organizativos, rigiéndose los mismos hasta el presente por la Ley Organica de
Municipios sancionada en el orden provincial.

2.1.1.3 Lalnstitucién Comunal en la Constitucién Nacional. La Reforma de 1994

El Articulo 5° de la Constitucion Nacional establece que las Constituciones Provinciales
deberan asegurar, ademés de la administracién de justicia y la educacién primaria en sus
jurisdicciones, el régimen municipal.

Sin embargo, esta disposicién ha sido complementada por la reforma constitucional
efectuada en el afio 1994 mediante la introduccién del Articulo 123. Esta nueva norma
establece que las Provincias deben asegurar la autonomia municipal en sus
constituciones, tanto como reglar el alcance y contenido de dicha autonomia, en el orden
institucional, politico, administrativo, econémico y financiero.

2.1.1.4 Elcaso delaCiudad de Buenos Aires

Al analizar la organizacion institucional de los municipios, debemos particularizar el
singular caso de la Ciudad de Buenos Aires.

En efecto, y como hemos visto, los municipios en el orden provincial hallan su fundamento
en el Articulo 5° de la Constitucion Nacional, en cuanto el mismo dispone que cada
provincia asegure su régimen municipal; siendo el origen juridico positivo de cada
municipio su respectiva ley o carta organica, que se ajustara naturalmente a los principios
de la constitucién provincial de que se trate y consecuentemente a los de la Constitucion
Nacional.

Por el contrario, en el caso del ex-municipio de la Ciudad de Buenos Aires debemos decir
que el mismo no ha tenido base constitucional sino meramente legal, dado que el texto de
la Constitucion Nacional anterior a la reforma del afio 1994, sélo disponia al respecto que
el Congreso ejerceria una legislacién exclusiva en todo el territorio de la Capital, y era el
Presidente de la Nacién su jefe inmediato y local.

La personalidad juridica de la ex-Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires devino, por
tanto, de la Carta Organica Municipal que el Congreso Constituyente sancioné en el afio
1853 en ejercicio de sus atribuciones constitucionales, pudiendo de hecho haber adoptado
para el gobierno comunal un diverso régimen organizativo al escogido, sin agravio alguno
a la Carta Magna.

Debe destacarse que la Ley N° 24.309, declarativa de la necesidad de la reforma
constitucional de 1994, se refiri6 expresamente en el sentido de que la ciudad de Buenos
Aires debia ser dotada de un status constitucional especial.

2 Daniel A. Sabsay y José M. Onaindia: “La Constitucién de los Argentinos”, Errepar, Buenos Aires, 1995.
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Actualmente, el Articulo 129 de la Constitucién Nacional establece que la Ciudad de
Buenos Aires tendra un régimen de gobierno auténomo, con facultades propias de
legislacién y jurisdiccion. El alcance de estas facultades serd fijado por el Estatuto
Organizativo de sus instituciones, que dictaran los representantes de los habitantes de la
ciudad, y su jefe de gobierno sera elegido directamente por los pobladores de la
jurisdiccion. Asimismo establece que se garantizardn por ley los intereses del Estado
Nacional mientras la Ciudad de Buenos Aires sea Capital de la Nacion.

Sin perjuicio de que la Constituciébn Nacional denomina “estatuto organizativo” a la carta
organica que establece el esquema institucional de la ciudad, en verdad se trata de una
verdadera constitucion. En efecto, si bien la naturaleza juridica del nuevo poder autbnomo
no ha sido expresamente calificada, la concesion de facultades de legislacion y jurisdiccion
sin limitacién especifica, sumada a la posibilidad constitucional de disponer la intervencion
federal sobre la ciudad (Articulo 75, inciso 31), indican que la Constitucién Nacional ha
dotado a la ciudad de Buenos Aires de potestades mas cercanas a las Provincias que a los
municipios.

Sin embargo, teniendo en cuenta las especiales circunstancias histéricas que se dieron en
relacion a la "cuestion de la capital federal", podria afirmarse que la ciudad de Buenos
Aires no es una provincia en sentido estricto ni tampoco un municipio, sino una ciudad-
estado auténoma, asiento del gobierno federal.

En efecto, y de acuerdo con lo expuesto, después de la reforma la ciudad de Buenos Aires
continué siendo la Capital Federal de la Republica Argentina, dado que no se ha
modificado el Articulo 3° de la Constitucion Nacional (que reza: “Articulo 3°.- Las
autoridades que ejercen el Gobierno federal residen en la ciudad que se declare Capital de
la Republica por una ley especial del Congreso, previa cesidon hecha por una o0 mas
legislaturas provinciales, del territorio que haya de federalizarse”, y aun se encuentran
vigentes la ley nacional que declara Capital de la Republica al municipio de la ciudad de
Buenos Aires (21 de septiembre de 1880) y la ley provincial de cesion del territorio hecha
por la Provincia de Buenos Aires a dicho efecto (26 de noviembre de 1880).

Asi las cosas, el doble caracter simultdneo de la ciudad de Buenos Aires -de ciudad-
estado autébnoma y asiento del gobierno federal- ha impuesto la necesidad de prever un
sistema de cooperacion entre el gobierno de la ciudad y el gobierno nacional, por el cual,
en tanto permanezca como asiento de los 6rganos del Gobierno Federal, se garantice
legalmente dentro del territorio de la ciudad de Buenos Aires el pleno ejercicio de los
poderes que la Constitucién Nacional confiere al gobierno nacional, cooperando en todo lo
que fuera menester para el cumplimiento de sus funciones.

En tal sentido, la reforma constitucional de 1994 ha introducido la Disposicion Transitoria
Decimoquinta, en virtud de la cual hasta tanto se constituyeran los poderes que surgen del
nuevo régimen de autonomia de la ciudad de Buenos Aires, el Congreso ejerceria una
legislacion exclusiva sobre su territorio. Asimismo, se establecié que hasta tanto se haya
dictado el estatuto organizativo mencionado en el Articulo 129, la designacion y remocién
de los jueces de la ciudad de Buenos Aires se regira por las disposiciones de los Articulos
114 y 115 de la Constitucién Nacional.

Como vemos, hasta el momento en que queden definitivamente constituidos los poderes
que surgen del nuevo régimen de autonomia de la ciudad, la Constitucion Nacional previo
que el Congreso ejerceria una legislacion exclusiva sobre su territorio. Pero a partir de
dicho momento, pasard a ejercerse una atribucién compartida. En efecto, el Congreso
conservara los poderes de legislacion respecto de los intereses del Estado Nacional que
deban garantizarse en el territorio de la ciudad de Buenos Aires, pasando las restantes
facultades legislativas al &mbito del 6rgano creado a tal efecto en la jurisdiccion local.
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Un ejemplo de consagracion legal de la atribucion compartida estd dado por la Ley N°
24.588 del 8 de noviembre de 1995, cuyo Articulo 9° establece que el Estado Nacional se
reserva la competencia y la fiscalizacion, esta Ultima en concurrencia con la Ciudad y las
demés jurisdicciones involucradas, de los servicios publicos cuya prestacion exceda el
territorio de la Ciudad de Buenos Aires. Debe destacarse que del texto de la referida ley
surgen las competencias reservadas al gobierno nacional, para resguardo de los intereses
federales.

2.1.1.5 Preservacion del Medio Ambiente

El Articulo 41 de la Constitucion de 1994 establece que todos los habitantes gozan del
derecho a un ambiente sano, equilibrado y apto para el desarrollo humano, teniendo el
deber de preservarlo. El dafio ambiental genera la obligacién de reparacion, segun lo
establezca la ley.

Indica la norma, asimismo, que las autoridades proveeran a la proteccién de este derecho,
a la utilizacion racional de los recursos naturales, a la preservacion del patrimonio natural y
cultural y de la diversidad biol6gica, y a la informacion y educacion ambientales.

En materia de distribucién de competencias, la Constitucion consagra la atribucién de la
Nacién para dictar las normas que contengan los presupuestos minimos de proteccién sin
alterar las jurisdicciones locales, tanto como la atribucion de las Provincias de emitir las
normas necesarias para complementarlas.

El derecho a la preservacién del medio ambiente constituye un nuevo derecho, de los
llamados “de tercera generacién”. Estos derechos (tales como la proteccion de los
consumidores y usuarios, el derecho a disponer de bienes y servicios de calidad y deméas
derechos de moderna consagracion dirigidos a proteger diversas actividades humanas)
difieren en su caracterizacion de los derechos civiles tradicionales o clasicos, como lo son,
a mero titulo de ejemplo, la inviolabilidad de la vida, la integridad personal, o la igualdad
ante la ley.

La doctrina los ha denominado derechos o intereses colectivos (o difusos) y puede
hallarselos en la mayoria de las constituciones europeas y en las iberoamericanas que han
sufrido reformas en la pasada década. Estos intereses colectivos deben estar protegidos
por el Estado a través del ministerio publico, aunque en algunos paises se han creado
instituciones o agencias administrativas que se encargan de su vigilancia, asi como
asociaciones privadas que supervisan el cumplimiento de su tutela.

En estricto sentido juridico, su defensa corresponde a todas y cada una de las personas,
en tanto titulares de los mismos y a la vez obligados a su observancia, dada su intrinseca
naturaleza de intereses de la colectividad. Tal como se ha sefialado, se los ha dado en
llamar también derechos de tercera generacién, que, mirando hacia lo general, no hacia lo
individual, se asientan en la solidaridad. Se trata de una nueva concepcién del humanismo,
que propone respuestas adecuadas a los mayores peligros para la supervivencia del
hombre, por cuanto trasciende del interés individual a los intereses de la comunidad, y mas
concretamente, de la humanidad.

La consagracion constitucional del derecho a la preservacion del medio ambiente
presupone que el hombre es, en gran medida, el responsable de las perturbaciones y
alteraciones que padece el planeta, especialmente en los dos ultimos siglos, asi como
también es su victima.

La toma de conciencia acerca de esta problematica ha tenido diversas manifestaciones,
comenzando por acciones de las Naciones Unidas, en las que los gobiernos comenzaron a
discutir sobre las relaciones del hombre con el planeta (por ejemplo en la Conferencia de
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Estocolmo de 1972).

Dicha problematica fue profundamente investigada cientificamente en los afios que
siguieron, hasta que en 1992 se realiz6 la Cumbre de Rio de Janeiro. Alli, sobre la base
del informe Brundtland, se establecieron un conjunto de principios, suscribiéndose varios
convenios por parte de los casi ciento cincuenta Jefes de Estado que asistieron a dicha
cumbre (la Declaracion de Rio sobre Ambiente y Desarrollo, la "Agenda XXI", el Convenio
sobre las Forestas, el Convenio sobre el Cambio Climatico, el Convenio sobre la
Biodiversidad).

Muchas de las Constituciones recientes (Espafia, Portugal, Argentina, Per(, Grecia, Suiza,
Colombia, Brasil, Bulgaria, Alemania, etc.) consagran este derecho.

En cuanto al &mbito nacional, y antes producirse la constitucionalizacion del derecho a la
preservacién del medio ambiente, existian diversas normas conservacionistas sobre
recursos hidricos, mar, suelo, aire, fauna y flora, parques nacionales, mineria,
hidrocarburos, carbén, energia eléctrica, alconafta, energia nuclear, sanidad animal y
vegetal, ambiente laboral, gestibn ambiental para grandes obras hidraulicas, etc., por
ejemplo, las leyes N° 14.346, 22.421, 22.190, 20.284, 22.428, 20.324, 24.051, entre otras.
También se cuentan como antecedentes de la preocupacion por el medio ambiente la
creacioén de la Comision Interministerial para la Prevencion del Medio Ambiente en 1972, la
creacion de la Secretaria de Estado de Recursos Naturales y Ambiente Humano mediante
Decreto N° 751/73 o la creacion, a través del Decreto N° 2786/93, de la Secretaria de
Recursos Naturales y Ambiente Humano, entre otras acciones e iniciativas.

En el ambito del derecho constitucional provincial, la materia contaba con tratamiento en
las Constituciones de Catamarca, Cérdoba, Formosa, Jujuy, La Rioja, Rio Negro, Salta,
San Juan, San Luis, Santiago del Estero, Tierra del Fuego y Tucuman, las que incorporan
normas sobre el medio ambiente como derecho y como deber, habilitando la iniciativa
legislativa.

Es precisamente en la mencionada Declaracién sobre Ambiente y Desarrollo que se
establecio el derecho del hombre a un ambiente sano, en armonia con la naturaleza. El
concepto de “sano” trasciende aquello relativo exclusivamente a la preservacion y no
contaminacién de los elementos (aire, agua y suelo), sino que se relaciona ademés con
todos aquellos ambitos construidos por el hombre. Sano significa una ciudad con cloacas,
con agua corriente, con control del ruido y de las emanaciones, y con espacios verdes
suficientes en relacién con el espacio construido.

La segunda calidad del ambiente que se ha garantizado es la del equilibrio, que no es una
nocién referida meramente al equilibrio natural del ambiente intangible, es decir aquel
donde el hombre no ha tenido ninguna actividad, sino que significa mas ampliamente el
equilibrio de los ambientes transformados por el hombre. Ello implica que, a las
modificaciones a que se somete ese ambiente, deben buscarsele respuestas que sean
equivalentes, en condiciones aceptables, a las que resultan de la propia actividad del
hombre, de forma tal que ese mismo ambiente resulte ser apto para el desarrollo humano.

Este concepto entrafia asegurar al hombre de hoy tanto como al hombre del futuro la
posibilidad de un desarrollo aceptable, es decir, que se debe preservar en las actividades
de produccion la capacidad del ambiente para poder dar satisfaccién a las necesidades
presentes, sin comprometer las de los hombres del mafiana. Esto, que también ha dado en
llamarse “el derecho intergeneracional”, no es otra cosa que el “ecodesarrollo” o lo que el
informe Brundtland denomina “desarrollo sustentable”, o sea, el desarrollo en el cual el
ambiente pasa a formar parte inescindible de las condiciones necesarias para el progreso
humano.
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Correlativamente al establecimiento del derecho, la Constitucién Nacional impone a los
ciudadanos el deber de preservarlo, introduciendo la regla segun la cual el dafio ambiental
generara prioritariamente la obligacion de recomponer segin lo establezca la ley.

Al respecto cabe sefialar que el concepto de dafio ambiental tiene algunas particularidades
respecto de la nocién de dafio consagrada en el Cddigo Civil de la Nacion, toda vez que
“recomponer” no resultaria exactamente equivalente a “reparar”. Cuando la disposicién en
analisis indica "prioritariamente” sefiala que la prioridad, sin perjuicio de la reparacién en
su caso, seria recomponer el dafio retrotrayendo el estado de cosas a la situacién ex ante.
Naturalmente se trata de una norma netamente principista, ya que suele ser sumamente
dificil y casi siempre imposible su realizacién practica en materia ambiental. Sin embargo
ello obliga a generar situaciones novedosas que, si ho equivalentes, al menos constituyan
efectivamente un estado de disminucién del dafio o en las que el nuevo balance creado
sea aceptable o satisfactorio.

Un ejemplo de la cuestiéon planteada estaria dado por el trazado de una autopista que
conlleve la tala de una cantidad importante de arboles. A la luz del precepto constitucional,
la solucién podria darse a través del salvataje de determinadas especies o la plantacién de
otras en zonas aledafas. Sin embargo, debe tenerse presente que el hecho de dar
prioridad a la recomposicion de la situacién ex ante, con el objeto de recuperar un ambito
satisfactorio y adecuado a las necesidades, no significa en modo alguno que no exista la
obligacion de resarcir cuando el dafio se produzca y no logre volverse satisfactoriamente a
las condiciones previas existentes.

También es dable mencionar que cuando se habla de recomponer y resarcir, la norma en
modo alguno puede interpretarse como la consagracion del llamado “principio
contaminador pagador”, ya que la aplicacion aislada de la medida reparatoria o resarcitoria
no constituye una buena respuesta frente al dafio creado e, incluso, podria representar un
freno innecesario a soluciones tecnolégicas generales que resultaran aceptables para
impedir dafios o bien disminuirlos.

En cuanto a la educacion e informacion ambientales mencionados en el texto
constitucional es importante sefialar que no sélo las mismas deben ser accesibles a fin de
que la poblacién pueda ser informada, tomar decisiones y dar opinién sobre los problemas
ambientales que puedan afectarla directamente, sino que ademas conlleva la necesidad
de que el Estado provea informacién haciendo lo conducente a producirla en los casos en
que no exista. La educacién ambiental consagrada se refiere tanto a la formal, en todos los
niveles educativos, como a la informal, es decir aquella que pueda llegar por todos los
medios y a toda la poblacién sin ninguna clase de distinciones.

En lo referente a las atribuciones de los distintos niveles de gobierno en materia de
legislacién ambiental, cabe sefialar que los fendmenos ambientales se caracterizan por su
localizacion y movilidad, lo cual los hace divisibles de diversas maneras. En efecto, un
fendmeno de contaminacién producido en un lugar cualquiera puede ser trasladado a
distintos sitios del planeta por las corrientes meteorolégicas y sufre transformaciones
quimicas en ese proceso; por lo tanto, dentro de cada territorio, la responsabilidad en
materia ambiental corresponde a la jurisdiccién en la que se localizan los fendmenos
asociados a la produccion de dafio o contaminacion.

En nuestro esquema constitucional, las Provincias tienen una responsabilidad primaria en
el manejo de los asuntos ambientales, pero corresponde a la Nacion dictar una legislacion
de base con los presupuestos minimos necesarios que aseguren, por una parte, iguales
condiciones de proteccién a todos los habitantes de la Nacién en cualquier lugar en que
ellos se encuentren y, por la otra, el establecimiento de las normas vinculadas con los
procesos globales de preservacion ambiental.

47



De tal manera, corresponde a la Nacion emitir la normativa de base, dejando a cargo de
los gobiernos provinciales y locales la responsabilidad de sancionar la legislacion
complementaria y ejercer la jurisdiccion en los diversos niveles de actuacion.

Cabe sefalar que, sin perjuicio de las competencias de los gobiernos locales, en diversos
paises federales como Alemania, Austria o Brasil, se viene legislando en forma
concurrente por parte de las distintas jurisdicciones involucradas, abarcando segun los
casos, a todos los niveles de la administracion o solo a algunos de ellos, dependiendo del
fendmeno en si mismo.

La distincion entre las funciones de los niveles de decision, en relacién a la tutela
ambiental, ha sido uno de los temas mas complejos en el Derecho comparado. Ello, por
cuanto el ambiente tiene una faz que es eminentemente internacional y otra que es
eminentemente municipal.

En efecto, los problemas supranacionales motivan los continuos reclamos de los paises
por un eficaz derecho internacional del ambiente (los mares, la atmésfera, la capa de
0zono). En cambio, el ambiente humano del hombre urbano esti en el municipio.

Los problemas regionales o municipales han motivado por ejemplo que en Australia, para
suplir el silencio constitucional, se celebrara en 1992 un acta de compromiso ambiental
entre la unién y los Estados, que debié incorporar a la asociacién de municipalidades.

En sintesis, en las naciones con una estructura federal, la actual tendencia en materia
ambiental propugna un cambio fundamental en la concepcién de las relaciones
interestaduales, pasando del “federalismo competitivo” al “federalismo cooperativo”. Esta
distincién doctrinaria fue explicada por el constitucionalista suizo Aubert, exponiendo la
necesidad de que la federacion y los miembros comprendan que, mas que dividir las
competencias y disputarlas, conviene encontrar las 6ptimas modalidades para su ejercicio
conjunto y armonioso. Similar concepcion ha motivado las soluciones adoptadas en
materia de distribucién de competencias ambientales entre el Estado y las Comunidades
Autonomas en Espafia, asi como entre la Comunidad Europea y los Estados Miembros.?

2.1.1.6 Defensadelos Consumidores y Usuarios

Respecto de la tutela constitucional de los consumidores y usuarios, el Articulo 42 de la
Constitucién Nacional reza:

“Los consumidores y usuarios de bienes y servicios tienen derecho, en la relacion
de consumo, a la proteccién de su salud, seguridad e intereses econémicos; a una
informacién adecuada y veraz; a la libertad de eleccién, y a condiciones de trato
equitativo y digno.”

“Las autoridades proveeran a la proteccion de esos derechos, a la educacién para
el consumo, a la defensa de la competencia contra toda forma de distorsién de los
mercados, al control de los monopolios naturales y legales, al de la calidad y
eficiencia de los servicios publicos, y a la constitucion de asociaciones de
consumidores y de usuarios.”

“La legislacién establecera procedimientos eficaces para la prevencion y solucion
de conflictos, y los marcos regulatorios de los servicios publicos de competencia
nacional, previendo la necesaria participacion de las asociaciones de

® CONVENCION NACIONAL CONSTITUYENTE, Despacho de Comisién, 132 Reunién - 32 Sesién Ordinaria
(Continuacion), 20 de julio de 1994 y 142 Reunidn - 32 Sesién Ordinaria (Continuacion), 21 de julio de 1994.

48



consumidores y usuarios y de las provincias interesadas, en los organismos de
control.”

El derecho del consumidor nace del reconocimiento de que es necesario restablecer el
marco de equilibrio en la relacibn de consumo. Este marco de equilibrio que resulta
naturalmente desfavorable al consumidor y favorable al proveedor surge de una debilidad
estructural por parte del consumidor en la relacion de consumo, y hablamos de consumo
dado que por derecho del consumidor se entiende no sélo el de aquellos especificamente
consumidores de bienes, sino también el de aquellos consumidores de servicios,
denominados usuarios.

La Comision de Defensa del Consumidor del Subgrupo de Trabajo N° 10 del Mercosur
acordé el siguiente concepto de consumidor: “Consumidor es toda persona fisica o juridica
que adquiere o utiliza productos o servicios como destinatario final en una relacién de
consumo o en funcién de ella”. En virtud de que se incorporé el concepto de consumidor
con la expresion "relacion de consumo" se consideré apropiado definir esta Ultima como “la
relacion juridica que se establece entre quien, a titulo oneroso, provee un producto o
presta un servicio y quien lo adquiere o utiliza como destinatario final”.

Las més avanzadas legislaciones en los paises centrales han comenzado por reconocer
en los ultimos afios la necesidad de la proteccién del consumidor, en el entendimiento de
que asegurar el derecho del consumidor significa un reaseguro de la libre competencia en
el mercado, al que le da transparencia, posibilitando el ejercicio de la libertad econdmica.
Dicha libertad es ejercida en funcion de una finalidad, que es la libre eleccion de los
productos por parte del consumidor.

En el derecho positivo argentino la materia ha observado una progresiva evolucién
normativa, si bien no se defini6 hasta la década de los 90 la especifica tutelar del
consumidor, cuya consagracion maxima estd dada precisamente por la
constitucionalizacion de los derechos que le asisten. Asi, pueden citarse diversas leyes,
tales como la de abastecimiento, de defensa de la competencia, de lealtad comercial vy,
especificamente en el afio 1993 la ley de defensa del consumidor, la cual no alcanzaba su
més amplia finalidad tuitiva a raiz de un veto parcial que suprimia algunas de sus
disposiciones, a la vez de no encontrarse aln reglamentada a la época de la reforma de la
Constitucion.

En el derecho comparado, la preocupacion de los Estados por esta problematica se inicia
en la década del 60. Es Inglaterra, en 1961, el pais que sanciona la primera legislacion en
materia de derechos del consumidor. Asimismo, en el afio 1973 el Consejo de Europa y en
1975 la Comunidad Econdmica, produjeron importantes definiciones en el derecho
comunitario sobre esta materia, llegando incluso esta ultima, en 1985 a sancionar una
normativa comunitaria que resulta de aplicacion obligatoria para los paises miembros que
no sancionaran su propia legislacién en un periodo determinado.

Por su parte, Naciones Unidas ha desarrollado una muy importante labor en este campo,
estableciendo en 1985 directrices fundamentales de caracter protector y defensivo de
estos derechos.

En cuanto a la constitucionalizacion de los derechos de los consumidores y usuarios, la
Constitucion espafiola de 1978 constituye un hito importante en la materia, tanto como los
valiosos antecedentes hallados en el derecho constitucional latinoamericano de la década
de los 90 (Brasil Ecuador, Colombia, Venezuela, Costa Rica, México y Argentina en 1994).

Entrando al andlisis de nuestra Constitucién, observamos que el texto constitucional
argentino consagra, a la par de los derechos del consumidor, un verdadero sistema de
garantias, segln el cual estos derechos tienen que ser respetados, no sélo por los
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empresarios y proveedores de bienes y servicios, sino también por el Estado, que es el
responsable del cumplimiento de los preceptos establecidos.

En cuanto al alcance, el derecho del consumidor abarca a su vez determinados derechos
sustanciales, incorporados en la norma. Estos son los derechos a la seguridad, a la
informacion y a la proteccién de los intereses econdmicos. Dentro de la seguridad, quedan
comprendidos asimismo el derecho a la vida, a la salud, a la integridad psicofisica del
consumidor, a un medio ambiente sano y a la prevencion de dafios.

Otro tema de fundamental implicancia es el de la informacién, que debe ser veraz y
adecuada, esto es, que debe ser cierta, objetiva, detallada, suficiente y exacta. Ello
constituye un freno a los abusos de la publicidad, terreno en el que en muchas ocasiones,
sin veracidad, se pretende acercar a los consumidores.

Por otra parte, se ha consagrado la proteccién de los intereses econémicos de los
consumidores, a través de la garantia constitucional de la calidad y eficiencia de los bienes
y de los servicios. Ello redunda en el desarrollo de lo que se denomina “justicia contractual”
que impide que los consumidores sean sorprendidos por los abusos de “la letra chica” de
los contratos, brindandoseles, ademas, la posibilidad de una auténtica reparacion de los
dafios eventualmente sufridos.

En la génesis de estos derechos sustanciales antes mencionados, encontramos los
llamados derechos primarios, que en la practica son anteriores al propio derecho del
consumidor. Uno de ellos es el derecho de libre acceso al consumo para toda la poblacion
y otro es el derecho a la educacion del consumidor. El derecho del libre acceso al
consumo, se vincula especificamente con el tratamiento dado por la reforma constituyente
al recurso de amparo, por el que se garantizan los derechos del consumidor "contra
cualquier forma de discriminacion”.

En cuanto al derecho a la educacién para el consumo, su implicancia fundamental esta
dada por la tutela de determinados consumidores que, por su situacién econémica, social
o cultural, tengan dificultades para comprender con exactitud su rol en la relacion de
consumo y vean disminuida su capacidad de negociacion. Por lo tanto, la instruccién del
consumidor debe darse en el orden formal por medio de la educacién y en el orden
informal a través de los medios masivos de comunicacion.

Esta labor, como se ha dicho, no sélo recae en los empresarios y las asociaciones de
consumidores, sino también en el propio Estado, a fin de crear sentido critico en el
consumidor, asi como fomentar su actitud de discernimiento frente a la publicidad en los
medios de comunicacion y el conocimiento de sus roles y derechos en el mercado de
consumo.

Respecto del tema de la competencia se propugna la total libertad en esta materia. Con
relacion a los derechos del consumidor, la libre competencia beneficia también a los
buenos empresarios y posibilita que en el mercado exista mayor competitividad y mayor
libertad para todos los que actlian en él. También se consagra explicitamente el control de
los monopolios, sosteniéndose que no debe existir ninguna clase de discriminacion o de
deformacién del mercado. Por Gltimo se establece que el consumidor no puede ser
arbitrariamente tratado, sino que debe serlo en forma equitativa, con dignidad y
ecuanimidad en la relaciéon de consumo.

También cabe sefalar que la garantia alcanza a la calidad de los bienes y la eficiencia de
los servicios, tanto como la razonabilidad de los precios. En materia de servicios debe
haber regularidad, continuidad y eficacia, y en cuanto a los bienes deben primar los
conceptos de utilidad, durabilidad y fiabilidad, y deben servir, en definitiva, para satisfacer
rectamente las necesidades reales de consumo de la poblacién.
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El texto constitucional establece, asimismo, la preservacién y solucién de los conflictos que
puedan suscitarse. Para ello se garantizan el acceso gratuito a la justicia, el asesoramiento
previo y la conformacion de asociaciones de consumidores y usuarios para que ejerzan
institucionalmente la defensa de estos derechos.

Un punto fundamental a resaltar es el de los marcos regulatorios de los servicios publicos,
ya que existen en la actualidad determinada especie de monopolios de hecho producto de
las privatizaciones de servicios, cuya directa consecuencia es la existencia de
consumidores cautivos.

En tal sentido, una correcta interpretacion del precepto constitucional nos indica la
necesidad de contar indefectiblemente con marcos regulatorios de los servicios publicos
de competencia nacional. Estos deberan tener especializacion y consagrar facultades
preventivas y sancionatorias en ejercicio del poder de policia, efectuando la regulacion de
la competitividad. Los entes y organismos encargados de su aplicacion y del control de los
servicios publicos deben garantizar la publicidad de sus pronunciamientos y decisiones,
tanto como brindar informacién amplia y eficaz a los consumidores y usuarios.

Al respecto, la Constitucién prevé la necesaria participacion de las asociaciones de
consumidores y usuarios y de las provincias interesadas, en los organismos de control. Sin
perjuicio del poder de policia que compete a los entes reguladores, dichas organizaciones
son aptas para recibir las quejas, denuncias o sugerencias de los consumidores con la
finalidad de superar las incidencias o conflictos que se presenten en la relacién de
consumo, planteando acciones especificas, ya sea a través de los entes reguladores o
ante la justicia, mediante el ejercicio del recurso de amparo.

En efecto, el derecho en su faz operativa esta dado por la accién de amparo, dado que sin
dicho recurso, todos los derechos de indole programatica que han sido receptados por la
Constitucion no tendrian real operatividad y carecerian de virtualidad juridica.

En materia de procedimientos para la prevencion y soluciéon de conflictos se procura la
busqueda de mecanismos que establezcan modos alternativos para lograr una efectiva
satisfaccién de las necesidades. Estos mecanismos difieren de los establecidos por la via
judicial ordinaria, generalmente onerosa y lenta con relacion al poco monto,
individualmente considerados, en el que se ven perjudicados los consumidores.

Estos nuevos procedimientos apuntan a establecer instancias de conciliacién
administrativa, juntas arbitrales, tribunales de menor cuantia o, como recientemente los ha
creado Brasil, juzgados de consumo.

Continuando con el analisis del texto constitucional, cuando el mismo se refiere al control
de los monopolios naturales y legales, implicitamente esta reconociendo la posibilidad de
su existencia. Cuando existen monopolios que distorsionan la libre competencia, debe
aparecer alli la acciébn del Estado para proteger al usuario de la actividad de los
monopolios.

Sin embargo, debe tenerse presente que reconocer la posibilidad de existencia de
monopolios no implica en modo alguno admitir su desarrollo, ya que ello entraria en
contradiccién con la defensa de la libre competencia. La cuestidn se refiere a la necesidad
de controlarlos.

Existen monopolios naturales, es decir, la prestacién o produccién de aquellos servicios
que por su naturaleza tecnol6gica no podrian tener competencia; por ejemplo, servicios de
agua corriente, servicios de cloacas o servicios de provision de gas.
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Por otra parte, existen los monopolios legales. Son aquellos que en funcién de una
determinada politica pueden ser necesarios y, consecuentemente, estan protegidos por
una ley del Congreso. Estos monopolios deben ser controlados. Por ello, en el caso de
existencia inevitable de estos monopolios, se prevé su control para que el usuario o
consumidor reciba los mejores servicios, en las mejores para sus intereses, en particular,
el econd6mico. La mas moderna doctrina administrativa prefiere caracterizar a los
monopolios legales como la existencia de servicios publicos prestados en situacion de
“exclusividad regulada”.

El abordaje de esta materia nos lleva inevitablemente a la conceptualizacion del bien
comun, que es el fin propio de la autoridad politica.

Los bienes econémicos son susceptibles de apropiacion privada o individual y, por lo tanto,
no son bienes comunes. En efecto, por tratarse de bienes de caracter individual, los bienes
y servicios econémicos pueden ser obtenidos por la iniciativa individual, la industria de los
particulares o de los grupos privados.

En este sentido, es dable indicar que la accion estatal es imprescindible para el logro del
bien comun politico. En cambio, respecto de los bienes individuales, basta el ejercicio de la
libertad, la inventiva y la responsabilidad personal.

Sin embargo, y tal como lo ha propugnado la enciclica Mater et Magistra, los poderes
publicos no pueden dejar de verse comprometidos a ejercer en el plano econémico una
serie de formulaciones multiples que no tienen por fin reducir el &mbito de la libertad o de
la iniciativa particular, sino por el contrario, brindar un dmbito de accion de la mayor
amplitud posible, gracias a la proteccién efectiva de todos y cada uno de los derechos
esenciales de la persona humana.

Ello implica que el sistema econ6mico debe permitir y facilitar el libre ejercicio de las
actividades productivas, a la par de velar por la proteccién de los usuarios y consumidores,
mediante mecanismos que, sin menoscabar ni atentar contra la libre iniciativa, permitan el
resguardo efectivo de los derechos de los destinatarios. De tal suerte, debe producirse una
relacion de consumo armoénica entre productores, usuarios y consumidores de bienes,
velando por los derechos de los mas desprotegidos en dicha relacion, que son
precisamente los usuarios y los consumidores.

En este sentido, puede afirmarse que la defensa de la libre competencia produce un
equilibrio en las relaciones de consumo, facilitando la concurrencia plural y una real y
efectiva libertad de eleccién basada en precios justos, lo que constituye una de las formas
de asegurar el derecho al consumo.

Asimismo, deben existir una cantidad de controles que ejercera el Estado (sanitarios,
bromatoloégicos, de seguridad) tendientes a preservar a los consumidores y usuarios de los
dafios que determinados bienes y servicios pueden producir en su salud y seguridad. La
tutela constitucional de consumidores y usuarios requiere, pues, para su real efectividad,
de inversiones publicas de mayor o menor cuantia que permitan efectuar los controles
adecuados.

Para finalizar, debe destacarse que no solo se le han reconocido sus derechos a los
consumidores y usuarios de bienes y servicios, sino que se han establecido las vias
adecuadas para hacerlos efectivos, particularmente a través de dos institutos juridicos que
se han incorporado expresamente a la Constitucién Nacional y que coadyuvaran a la
efectiva proteccion del consumidor. Ellos son el recurso de amparo contra cualquier forma
de discriminacion relativa a los derechos que protegen la competencia, al usuario y al
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consumidor, y el Defensor del Pueblo, que junto con las asociaciones legalmente
constituidas poseen legitimacion activa para accionar.*

2.1.1.7 Mecanismos de Participacién de los Consumidores y Usuarios

Como se ha sefialado precedentemente, el Articulo 42 prevé la necesaria participacion de
las asociaciones de consumidores y usuarios y de las provincias interesadas, en los
organismos de control dependientes de la jurisdiccién nacional.

En el caso que nos ocupa, los medios para la participacion de los usuarios en la actividad
que desarrollan los entes u organismos de control de servicios publicos, puede darse de
diversa manera, dado que el texto constitucional no establece especificidades ni
limitaciones sobre el particular.

De tal manera, unos de los mecanismos idéneos es el de la Audiencia Publica, el cual
consiste en la celebracién de un procedimiento participativo a través del cual la Autoridad
de que se trate confieren a los usuarios interesados la posibilidad de ser oidos, con
caracter previo a la toma de decisiones que de algin modo pudieran afectar sus derechos.

El empleo de este mecanismo garantiza la transparencia de la actividad puablica en un
terreno que pone de relieve el consenso demaocratico; sin embargo su desarrollo no debe
burocratizarse, generalizarse o desnaturalizarse de modo tal que llegue a constituir un
limitante a la eficacia y celeridad de la actividad administrativa del érgano, y por ende, se
produzca perjuicio derivado a los propios usuarios que se pretende proteger. Entre otros
entes reguladores, es dable indicar que el Ente Unico de los Servicios Publicos de la
Ciudad de Buenos Aires ha decepcionado dicho mecanismo.

Otro mecanismo adoptado con frecuencia consiste en dar a los usuarios representacion en
los érganos directivos de los entes reguladores. Sin embargo este mecanismo de
participacion ha suscitado polémica en el ambiente doctrinario local, el cual se divide entre
aquellos autores que consideran al instituto un instrumento idéneo para la adecuada
garantia de los derechos de los usuarios, y los que entienden que se trata de una
herramienta inapropiada e, incluso, inconstitucional por cuanto podria colocar en situacién
de colisién el interés publico, rector del obrar del ente, con el interés particular de los
usuarios, a la vez de alterar la relacion de igualdad y equidad de trato al dejar fuera de la
ecuacion de participacion publico-privada al sector concesionario. Por tal razén, en
diversas legislaciones comparadas, también se confiere participacién al sector prestador
en los directorios de los entes reguladores.

Tampoco existe consenso doctrinario en punto al alcance de la participacion que debe
brindarse a los usuarios. En efecto, mientras algunos autores entienden que por aplicacion
del citado Articulo 42 de la Constitucién Nacional, los usuarios, representados por
personeros de las asociaciones que los nuclear, deben integran los 6rganos directivos de
los entes, para otros no la norma constitucional no tendria tal alcance, bastando que los
usuarios integren los entes de alguna forma que garantice su efectiva participacién, por
ejemplo, en un nivel consultivo (comisiones asesoras).

Esta ultima modalidad de participacién, ademés de recepcionarse en la estructura
organizativa de entes como el ETOSS y el ORSNA, es la que ha previsto la Ley N° 25.031
para el ECOTAM.

* CONVENCION NACIONAL CONSTITUYENTE, Despacho de Comisién, 312 Reunién - 32 Sesién Ordinaria
(Continuacion), 16 de agosto de 1994.
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2.1.1.8 Accién de Amparo
El Articulo 43 de la Constitucién Nacional de 1994 establece:

“Toda persona puede interponer accion expedita y rapida de amparo, siempre que
no exista otro medio judicial mas idoneo, contra todo acto u omision de
autoridades publicas o de particulares, que en forma actual o inminente lesione,
restrinja, altere o amenace, con arbitrariedad o ilegalidad manifiesta, derechos y
garantias reconocidos por esta Constitucion, un tratado o una ley. En el caso, el
juez podra declarar la inconstitucionalidad de la norma en que se funde el acto u
omision lesiva.”

“Podran interponer esta accién contra cualquier forma de discriminaciéon y en lo
relativo a los derechos que protegen al ambiente, a la competencia, al usuario y al
consumidor, asi como a los derechos de incidencia colectiva en general, el
afectado, el defensor del pueblo y las asociaciones que propendan a esos fines,
registradas conforme a la ley, la que determinard los requisitos y formas de su
organizacion.”

Respecto de la accién de amparo, la misma se cuenta entre los institutos consagrados por
leyes en vigencia que, a partir de la Reforma Constitucional de 1994, alcanzaron rango
constitucional, a la par del hdbeas corpus, el hdbeas data, los derechos del usuario, del
consumidor, la defensa de la competencia y los derechos de incidencia colectiva.

El segundo parrafo del nuevo texto constitucional expande la posibilidad de acceder a la
proteccion determinada por la accién de amparo, tutelando determinadas materias en
forma especifica, como son las cuestiones relativas a la discriminacién, al ambiente, a la
competencia, al usuario, al consumidor y a los derechos que tienen incidencia colectiva.

En cuanto a los sujetos posibles titulares de su ejercicio, ademas del propio afectado, se
hace mencion al Defensor del Pueblo, institucién que también se ha constitucionalizado en
la mencionada reforma y, cumpliendo con las reglamentaciones establecidas en la ley,
también a las asociaciones que se dediquen a la defensa de los derechos a los cuales se
hace referencia, es decir a las asociaciones que propendan a proteger el ambiente, la
competencia, al usuario, al consumidor y a los derechos de incidencia colectiva en
general.

Por su parte, el proyecto contempla la procedencia de la accién contra cualquier forma de
discriminacién, como medio de proteccion de los derechos de incidencia colectiva, como
los son el medio ambiente, la competencia, el usuario y el consumidor, y respecto de los
cuales se hace dos tipos de legitimacion: la personal, que se refiere a todo habitante, y la
especial procesal, que se refiere al defensor del pueblo o a las asociaciones que
propendan a dichos fines.®

2.1.1.9 Transferencia de Competencias, Servicios 0 Funciones

El Articulo 75 de la Constitucion Nacional establece las atribuciones del Congreso de la
Nacion.

Entre dichas atribuciones, el inciso 2 de la norma trata acerca de la facultad de imponer
contribuciones indirectas como facultad concurrente con las provincias.

® CONVENCION NACIONAL CONSTITUYENTE, Despacho de Comisién, 292 Reunién - 32 Sesién Ordinaria
(Continuacion), 11 de agosto de 1994.
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En cuanto a los regimenes de copatrticipacion de estas contribuciones, se establece que la
distribucion entre la Nacidn, las Provincias y la ciudad de Buenos Aires y entre éstas, se
efectuara en relaciéon directa a las competencias, servicios y funciones de cada una de
ellas contemplando criterios objetivos de reparto; serd equitativa, solidaria y dar& prioridad
al logro de un grado equivalente de desarrollo, calidad de vida e igualdad de oportunidades
en todo el territorio nacional. La ley convenio debera ser aprobada por las Provincias.

En este sentido, se dispone que no habra transferencia de competencias, servicios o
funciones sin la respectiva reasignacion de recursos, aprobada por ley del Congreso
cuando correspondiere y por la Provincia interesada o la ciudad de Buenos Aires en su
caso.

Por su parte, el inciso 24 del referido Articulo 75 establece la atribucion del Congreso de
aprobar tratados de integracion que deleguen competencia y jurisdiccion a organizaciones
supraestatales en condiciones de reciprocidad e igualdad, y que respeten el orden
democratico y los derechos humanos, disponiendo que las normas dictadas en su
consecuencia tendran jerarquia superior a las leyes.

La disposicién establece diversos procedimientos para la aprobacion de estos tratados,
segun se trate de acuerdos con Estados de Latinoamérica o con otros Estados,
requiriéndose en todos los casos, asi como para la denuncia de los tratados referidos, la
aprobacion de la mayoria absoluta de la totalidad de los miembros de cada Camara.

Del analisis de ambos incisos, podemos comprobar que la Constitucion prevé la posibilidad
de que el Estado Nacional pueda delegar competencia y jurisdiccibn a organismos
supranacionales, a imagen y semejanza de lo ocurrido entre los Estados Europeos y la
Comunidad Europea, se trate de organizaciones latinoamericanas o de diversa
conformacion.

Sin embargo, no se establece dicha posibilidad respecto del Estado Nacional ni de los
demas organos politicos auténomos (provincias, municipios y ciudad de Buenos Aires)
respecto de organizaciones infraestatales pero de caracteristicas suprajurisdiccionales,
tales como podria serlo un organismo metropolitano con competencia y jurisdiccién
efectiva sobre los servicios publicos del area involucrada.

El inciso 2, si bien contempla la transferencia de competencias, servicios o funciones con
la respectiva reasignacion de recursos, se refiere al caso de transferencia de tipo
horizontal entre las jurisdicciones concernidas en el régimen de coparticipacion (Estado
Nacional, Provincias y ciudad de Buenos Aires), mas no a la posibilidad de constituir
organismos de naturaleza suprajurisdiccional respecto de estos érganos politicos.

Al respecto, la Constitucién so6lo ha avanzado en el concepto de regionalizacién, supuesto
no adaptable al caso en estudio, es decir, a la conformacién de entidades con competencia
metropolitana. Trataremos el tema de las regiones en nuestro derecho constitucional, en el
apartado tematico correspondiente.

2.1.1.10 La “Clausula Comercial”

Por su parte, el inciso 13 del Articulo 75 establece la facultad del Congreso de reglar el
comercio con las naciones extranjeras, y de las provincias entre si.

Esta potestad se ha dado en llamar “clausula comercial” y tiene por antecedente la
Constitucion de los Estados Unidos de Norteamérica. Su atinada inclusién en nuestra Ley
Fundamental responde a la necesidad de confiar el comercio interprovincial, en el caso
que nos ocupa, a la accién uniforme del poder federal, en funcién de que el mismo afecta
naturalmente a varias provincias.
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La “clausula comercial” incluye al transporte, por cuanto el concepto de comercio
comprende, segln la interpretacién de la jurisprudencia norteamericana, no tan soélo el
trafico de mercancias sino también todos los medios e instrumentos que se utilizan para
ese objeto, de suerte que el transporte en sus distintas modalidades constituye una de las
principales formas del comercio.

En consecuencia, el comercio interprovincial es de exclusiva jurisdiccién nacional, y
comprende el intercambio, el trafico, el transito de personas, las comunicaciones y
telecomunicaciones y demads instrumentos que sirvan a dicho objeto. Esta ha sido,
asimismo, la interpretacion de la Corte Suprema de Justicia y de la Procuracién del Tesoro
de la Nacion, en diversos fallos y dictamenes.

Por su parte, las provincias son competentes para reglar su comercio interno y, por ende,
el transporte que se realice dentro de su jurisdiccion territorial, dado que seguin ya se
indicara, conservan para si todo el poder no delegado al Gobierno Central. Sin perjuicio de
esta facultad, ha interpretado la Corte Suprema de Justicia de la Nacion que en el ejercicio
de la misma las autoridades provinciales no podran interferir, obstruir u obstaculizar la
potestad federal en la materia, conteste con la supremacia consagrada por el Articulo 31
de la Constitucion Nacional. Lo dicho es aplicable también a los municipios, en cuanto
regulan el transporte que no excede sus limites geograficos.

2.1.1.11 El Defensor del Pueblo

El Articulo 86 de la Constitucion de 1994 ha conferido rango constitucional a la figura del
defensor del pueblo, instituto de gran implicancia en el control del ejercicio de las funciones
publicas, en especial en lo atinente a todo lo relacionado con los servicios publicos.

Reza el texto constitucional:

“El Defensor del Pueblo es un érgano independiente instituido en el ambito del
Congreso de la Nacién, que actuard con plena autonomia funcional, sin recibir
instrucciones de ninguna autoridad. Su mision es la defensa y proteccion de los
derechos humanos y demés derechos, garantias e intereses tutelados en esta
Constitucién y las leyes, ante hechos, actos u omisiones de la Administracion; y el
control del ejercicio de las funciones administrativas puablicas.”

“El Defensor del Pueblo tiene legitimacion procesal. Es designado y removido por
el Congreso con el voto de las dos terceras partes de miembros presentes de cada
una de las Camaras. Goza de las inmunidades y privilegios de los legisladores.
Durara en su cargo cinco afos, pudiendo ser nuevamente designado por una sola
vez. La organizacion y funcionamiento de esta institucion seran regulados por una
ley especial.”

La figura del Defensor del Pueblo, tal como se la concibe en nuestros dias, proviene del
desarrollo de la moderna ciencia politica que procura la integracion del poder de control al
concepto de triparticion clasica de los poderes del Estado.

Las modernas constituciones dedican expresos articulos a los organismos de control, como la
Auditoria General o la Sindicatura General de la Nacion, e incorporan expresamente la figura
del Defensor del Pueblo. De tal suerte, en la basqueda de una moral publica, que Bartolomé
Mitre calificaba como el pudor del pueblo, el ejercicio de los controles institucionales cobra
mayor énfasis para acercar salud y credibilidad a los gobiernos y honestidad y eficiencia a la
administracion del sector publico.
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¢Qué es el Defensor del Pueblo? Algunos doctrinarios, entre ellos el prestigioso
administrativista Agustin Gordillo, sefialan que es, nada mas ni nada menos, que el abogado
de la sociedad.

Sin embargo su mas antigua denominacion de “Ombudsman” es la que marcé su nacimiento
en la experiencia sueca del siglo pasado. No se trataba de un nhombre caprichoso sino que el
mismo significa "hombre que da tramite". La historia nos cuenta que en 1809 el rey de Suecia
puso frente al canciller de Justicia a un representante del pueblo con la misién de velar por el
cumplimiento de las leyes. El objetivo era contar con un mecanismo que no fuera parte de la
administracion y que ademas tuviera la confianza del pueblo para controlarla. Se concibié asi
como un lungamanus del Parlamento.

Recién al comenzar el Siglo XX la institucién pasé a ser adoptada por otros paises, en primer
lugar, por los paises nérdicos vecinos. La Constitucién de Finlandia, de 1919, le da recepcion,
al igual que la de Dinamarca de 1953, ambas conservando la expresién ombudsman. Con la
generalizacién del instituto en los distintos paises van cambiando los nombres que ha
recibido: “contralor” en Israel, “proveedor de justicia” en Portugal, “defensor civico” en ltalia,
“procurador de los derechos humanos” en Guatemala, “comisionado de los derechos de los
ciudadanos” en Polonia, “comisionado parlamentario” en Inglaterra y Alemania. Asi llegamos
a la denominacion que la Ley N° 24.309 le ha dado: Defensor del Pueblo, como también lo
llaman la Constitucion espafiola de 1978 y las actuales constituciones de Perd y Colombia.

En el ambito nacional, luego de un proyecto que no pasé de iniciativa en 1984, se lleg6 a la
Ley N° 24.272 que consagra la figura del Defensor del Pueblo. Asimismo, el Defensor del
Pueblo adquirié vigencia constitucional en muchas constituciones provinciales, ya sea bajo
ese nombre -como en La Rioja, San Juan, San Luis, Rio Negro o Tierra del Fuego- o bajo
otra denominacion, como el comisionado del pueblo, en la Constitucion de Cérdoba o el
comisionado legislativo en la de Salta. Por su parte, en el ambito de la Capital Federal la
Ordenanza N° 40.839 de 1985 consagro al Defensor del Pueblo, aunque éste solamente
entrd en funciones tres afilos mas tarde.

Ha sostenido la doctrina que la aparicion de la figura del ombudsman se justifica por la falta
de mecanismos eficaces que representen instrumentos mediadores idéneos para lograr un
acercamiento entre el Estado y el ciudadano, quien se ha acostumbrado a vivir en medio de
dos ideas que constituyen coordenadas de su existencia: incertidumbre y desconfianza. La
primera porque no sabe si esta violando alguna reglamentacion; la segunda porgque no confia
demasiado en los remedios juridicos que le dicen que tiene a su alcance.

Es importante destacar que la legislaciéon sueca distingue, en el marco de la Constitucion de
1975, entre diversas clases de defensores del pueblo: el ombudsman parlamentario, por el
cual el cuerpo legislativo verifica la observancia de leyes y ordenanzas por parte de jueces,
funcionarios publicos y hasta oficiales del ejército; el ombudsman antitrust, que controla el
proceso econémico; el ombudsman de prensa, al que se pueden presentar quejas sobre la
violacién de la ética periodistica; y el ombudsman del consumidor, que debe garantizar la
aplicacion de las leyes de proteccién al usuario.

La actividad del defensor del pueblo es de la mas variada especie: informar, inspeccionar,
investigar, controlar, discutir pablica y privadamente, disentir, recomendar, exhortar, influir,
criticar, censurar, accionar judicialmente, encuestar, proyectar y programar. Mas que un
promotor de reclamos judiciales, es un verdadero investigador objetivo, un inspector de
asuntos publicos, un factor de la opinidn publica y de las exigencias sociales.

La implementacién constitucional de la figura del Defensor del Pueblo supone el aporte de
una pieza basica para la legitimacion del Estado. Esta dirigida a establecer un sistema mas
transparente con reglas claras e incentivos que dificulten involucrarse en actos ilegitimos a
quienes estan en posiciones de poder publico, suméandose a la supervisién que ejercen otros
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O6rganos de control y el propio Poder Judicial. Los clasicos controles internos de la
administracién publica no son suficientes, dada la complejidad de la vida social actual. De
alli es la importancia de establecer un control de naturaleza diferente que se complemente
a aquél. Efectivamente, oficia como un complemento al control jurisdiccional, ya que
parece utépico pretender que la administracion publica puede llegar a autocontrolarse
eficazmente a través de la vigilancia o la tutela de los 6rganos superiores sobre los
inferiores.

Para el logro de los altos objetivos que inspiran la creacion de la institucion es preciso que el
Defensor del Pueblo sea una figura de prestigio y que se le asegure independencia funcional,
sustentada en suficiente apoyo parlamentario. En efecto, este instituto se crea dentro del
ambito del Congreso de la Nacion en razén de que atiende a una concepcion
parlamentarista, a diferencia de la concepcioén ejecutiva que lo sitla dentro del ambito del
Poder Ejecutivo. Esto se encuentra avalado por la mayoria del derecho comparado, asi
como por la Ley N° 24.284, que es la legislacion vigente en la materia en la Republica.

Y ello es asi para dotarlo de mayor independencia e imparcialidad en el ejercicio de sus
funciones, cosa que no ocurre frecuentemente cuando funciona en la 6rbita del Poder
Ejecutivo, que es precisamente a quien debe controlar.

Por lo tanto, la figura del Defensor del Pueblo aparece como indispensable para ejercer la
representacion de los derechos individuales y colectivos ante la posible burocratizacion de
la Administracién, con el objeto de protegerlo de sus eventuales errores, arbitrariedades,
omisiones o demoras. La propia naturaleza de la institucion indica la necesidad de contar
con plena autonomia, libertad e independencia con relacién a los poderes a los que debe
controlar.

Segun se despende del texto constitucional, esta figura cumple una doble misién. Por un
lado, ejerce la defensa y proteccién de los derechos humanos y demdas derechos,
garantias e intereses previstos en la Constitucién y en las leyes, frente a actos de la
administracion publica, y por el otro lleva adelante el control del ejercicio de las funciones
administrativas estatales. Para ello cuenta con la novedosa incorporacion en la norma
constitucional de la facultad de ejercer acciones para iniciar procesos y denuncias, es
decir, que posee legitimacion procesal.

Es dable destacar que el Defensor del Pueblo se encuentra legitimado para intervenir en
todas aquellas cuestiones en donde puedan verse afectados no soélo los derechos
individuales de las personas sino también los colectivos, a través de todo tipo de medidas
y acciones sumarisimas a fin de lograr un efectivo y rapido resultado con relaciéon a un
derecho conculcado, violado o amenazado.

Tal como ya se ha dicho, la nhorma establece que el Defensor del Pueblo es elegido y
removido por el Congreso de la Nacion con el voto de las dos terceras partes de los
miembros presentes de cada una de las Camaras. El nombramiento y la remocién por el
Poder Legislativo garantizan la verdadera independencia del Defensor, exigiéndose
mayoria calificada a fin de que cuente con un sélido respaldo y consenso de los
representantes del pueblo.

Si bien el Congreso debe fijar legislativamente las normas que rigen su actuacion, no
puede en ninguna situacién dar instrucciones sobre la manera de tratar los casos, ni
interferir en su actividad ni sugerirle en qué caso debe actuar o cudl atender
prioritariamente con relacién a otro. Es decir que su relacién no debe ser entendida como
un acatamiento jerarquico y disciplinario al Parlamento sino que se le asegura su plena
autonomia funcional para que pueda actuar con objetividad y neutralidad en el
cumplimiento de sus funciones, es decir, que si bien debe entenderse como comisionado
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del Congreso de la Nacién y deba rendir informes anuales ante él, goza de autonomia y no
esté sujeto a instrucciones.

En cuanto a la duraciéon de su mandato, se ha considerado conveniente que éste no
coincida con el de los legisladores que lo nombran ni con el mandato del Poder Ejecutivo,
que es el sujeto controlado, determindndose el plazo de cinco afios, con la posibilidad de
ser reelegido.

En materia de competencia, resulta clara la diferencia entre la figura del Defensor del Pueblo
y la Fiscalia de Investigaciones Administrativas ya que mientras ésta tiene a su cargo la
investigacion de la conducta administrativa de los agentes integrantes de la Administracion
Publica, la funcién del Defensor del Pueblo es la supervisar la aplicacién de las leyes y otras
normas sobre servicios publicos tanto como asegurar que los derechos fundamentales y las
libertades de los ciudadanos no sean vulnerados en los procedimientos ante la
Administracién Publica. También se diferencia de las funciones del Ministerio Publico, que
desarrolla la actividad de control ante la administracion de justicia.

Con respecto a las funciones inherentes a la actividad del Defensor del Pueblo, el Dr.
Agustin Gordillo identifica las siguientes: (i) discutir, disentir, innovar, provocar la creatividad
en el ambito de la administracién publica a través de la controversia y la discusion publica;
(i) investigar, y publicar aquellos comportamientos administrativos que constituyen un
ejercicio defectuoso de la administracion publica; (iii) investigar las denuncias que lleguen a
su conocimiento; (iv) recomendar privada o publicamente a los funcionarios, sea en informes
privados o a través de su informe publico anual, o por intermedio de partes o conferencias de
prensa convocadas al efecto, cudles acciones estima necesario que la administracion
publica adopte o cuédles comportamientos debe modificar 0 normas de procedimiento
incorporar; (v) criticar, censurar, amonestar en el sentido de represion de indole moral o
politica, pero sin implicar ejercicio de potestad disciplinaria stricto sensu; iniciar acciones o
recursos judiciales contra la administracién publica; iniciar acciones 0 recursos
administrativos; efectuar informe anual publico sobre sus funciones Auditoria General de la
Nacion. ®

2.1.1.12 Auditoria General de la Nacion

Otro ¢6rgano de vital importancia en el sistema de control institucional instaurado
constitucionalmente es la Auditoria General de la Nacién.

El Articulo 85 de la Constitucion Nacional dispone que el control externo del sector publico
nacional en sus aspectos patrimoniales, econémicos, financieros y operativos, sera una
atribuciéon propia del Poder Legislativo, cuyo examen y opinidon sobre el desempefio y
situacién general de la Administraciéon Publica estaran sustentados en los dictamenes de la
Auditoria General de la Nacion.

Asimismo establece que este organismo de asistencia técnica del Congreso, con autonomia
funcional, se integrara del modo que establezca la ley que reglamenta su creacién y
funcionamiento, que debera ser aprobada por mayoria absoluta de los miembros de cada
Cémara. El presidente de organismo sera designado a propuesta del partido politico de
oposicién con mayor numero de legisladores en el Congreso.

Tendra a su cargo el control de legalidad, gestién y auditoria de toda la actividad de la
Administracién Publica centralizada y descentralizada, cualquiera fuera su modalidad de
organizacion, y las demés funciones que la ley le otorgue. Intervendra necesariamente en el

® CONVENCION NACIONAL CONSTITUYENTE, Despacho de Comisién, 132 Reunién - 32 Sesién Ordinaria
(Continuacion), 20 de julio de 1994.
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trdmite de aprobacion o rechazo de las cuentas de percepcion e inversion de los fondos
publicos.

Como vemos, la reforma constitucional de 1994 confiere a este 6rgano rango constitucional.
Su naturaleza juridica es la de un organismo de control externo del sector publico nacional,
quien a su vez debe asesor al Congreso Nacional y estara presidido por un miembro del
partido de la primera minoria que actla en el Congreso.

El hecho de encontrarse en la érbita del Poder Legislativo sumado a que estara presidido por
un miembro de la oposicién, confiere gran transparencia a este instituto, que cuenta con
autonomia funcional.

Toda vez que su competencia alcanza al contralor de los organismos centralizados y
descentralizados, queda necesariamente bajo su Orbita de actuaciéon el control de la
actividad de los entes de regulacion de los servicios publicos.

2.1.1.13 Las Regiones

En la Reforma Constitucional de 1994 se ha dado cabida al concepto de regibn como uno
de los ejes del fortalecimiento del régimen federal, objetivo puesto de relieve en le ley
declarativa de la necesidad de la reforma, la que expresamente establece que dicho
fortalecimiento se relacionara con la prestacion de servicios y en materia de gastos y
recursos, con la creacion de regiones para el desarrollo econémico y social, con la
jurisdiccion provincial en los establecimientos de utilidad nacional y con la posibilidad de las
provincias de realizar gestiones internacionales.

Tal como ya se ha sefialado, el Articulo 124 establece que:

“las provincias podran crear regiones para el desarrollo econémico-social y
establecer érganos con facultades para el cumplimiento de sus fines”.

De conformidad con el derecho comparado, podria conceptualizarse la regién como la
unidad territorial mas extensa del interior de cada nacién situada inmediatamente en el
ambito inferior del gobierno central, dotada o no de personalidad juridica.’

En lineas generales, en la génesis de las regiones verificamos la presencia de los mas
variados criterios, los cuales van desde puramente geogréficos, hasta criterios de
planificacion o bien histérico-culturales. Cualquiera sea el caso, es indudable que la nocion
de regién consigue adaptarse mas exitosamente a los patrones y modelos econémicos
actuales, trascendiendo los limites politicos tradicionales de las diversas jurisdicciones
involucradas en una experiencia de regionalizacion.

La descentralizacién y desconcentracion a partir de la regionalizacion ha tenido
modernamente una importante generalizacién, no sélo en los estados europeos sino también
en naciones latinoamericanas. Y es dable destacar que aln determinados paises con
regimenes unitarios de gobierno han adoptado la solucién de la regionalizacién como forma
de integracién econémica y social, tales como Colombia, Chile o Peru.

En cuanto a la constitucionalizacién del concepto de regién en nuestro derecho positivo y su
implicancia en el régimen federal de gobierno, cabe sefialar que en opinion de muchos
doctrinarios, con la reforma de 1994 se ha profundizado la descentralizacion del Estado
Argentino, entendida como el fraccionamiento del poder con relacién al territorio. De tal
suerte, existen actualmente cuatro niveles de gobierno en el esquema politico federal

" Comité de Asuntos Regionales del Consejo de Europa (CEMRE).
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argentino: el Gobierno Federal, los Gobiernos de Provincia, el Gobierno Autbnomo de la
Ciudad de Buenos Aires y los Gobiernos Municipales Autonomos.

Sin duda, la consagracion constitucional de las autonomias de la ciudad de Buenos Aires y
de los municipios fortalece el concepto de federalismo. Sin embargo, la posibilidad se
creacion de niveles regionales para el desarrollo econémico y social no constituyen
instancias de gobierno politico de un conjunto de provincias.

Sostiene German Bidart Campos que la introduccion del regionalismo no viene a intercalar
una nueva estructura politica en la organizacién tradicional de nuestro régimen federal de
gobierno. En este sentido, el autor entiende que la regionalizacién prevista en nuestra
Constituciéon sélo implica un sistema de relaciones interprovinciales para la promocion del
desarrollo econémico y social. Toda vez que la disposicién no incluye el nivel de decisién
politica, las relaciones entre provincias regionalizadas no son otra cosa que relaciones
intergubernamentales, que no podran producir desmembramientos en la autonomia politica
de las provincias.

En cuanto a la competencia para crear regiones, la doctrina ha interpretado que la misma
esta atribuida a las provincias, las cuales pueden, en tal caso, establecer érganos con
facultades propias que no constituiran niveles de decision politica.

De tal suerte, el Gobierno Federal no estaria facultado para crear regiones mediante ley
nacional. Sin embargo debe sefialarse que el Articulo 75, inciso 19 de la Constitucion
Nacional establece la atribucion del Congreso de promover politicas diferenciadas que
tiendan a equilibrar el desigual desarrollo relativo de provincias y regiones.

Armonizando los preceptos constitucionales, se ha interpretado que concierne al Gobierno
Federal la legitima participacién en los procesos de regionalizaciéon. En lo atinente al
mecanismo institucional para la creacion de regiones, los acuerdos de integracion regional
constituyen los denominados tratados parciales que establece El Articulo 125 ya
mencionado.

La norma del Articulo 124, en definitiva, no implica la creaciéon de un nuevo nivel politico de
gobierno, dado que la nocidn de regidn estd acotada al logro de objetivos de caracter
econdémico y social, constituyendo en esencia una forma de descentralizacién administrativa
del poder en el territorio y no una forma de descentralizacion politica dotada de autonomia,
tal como por ejemplo lo son la Comunidades Autbnomas Espafiolas.

Una experiencia de creacion de regiones en nuestro pais, con posterioridad a la reforma
constitucional, esta representada por la celebracion del Tratado de Creacién de la Region
Central, suscripto entre las Provincias de Cdrdoba y Santa Fe, con la incorporacion posterior
de la Provincia de Entre Rios.

Las competencias inherentes a la Region Central son ejercidas por la Junta de
Gobernadores, integrada por los gobernadores de las provincias involucradas y por un
Comité Ejecutivo, integrado por ministros de dichas provincias, 6rgano encargado de
implementar las politicas y decisiones adoptadas por la Junta. El nivel deliberativo y de
planificacion se encuentra dado por la Comision Parlamentaria Conjunta, integrada por
legisladores de cada jurisdiccion, mientras que la instancia de coordinacion administrativa y
organizativa de los restantes niveles esta representada por la Secretaria Administrativa.

La conformacién de esta region prevé la posibilidad de que la misma desarrolle vinculos o
relaciones tanto internas (con los municipios abarcados) como externas, a través de la
posibilidad de su insercion en el Mercosur.

61



En el mismo orden de ideas se inscribe la creacién de la Region Patag6nica mediante
tratado suscripto en el afio 1996 por los Gobernadores de las Provincias de Tierra del Fuego,
Santa Cruz, Chubut, Rio Negro, Neuquén y La Pampa. Es importante destacar que el
Estatuto organizativo de esta region prevé el desarrollo de acciones tendientes a
homogeneizar la legislacion vigente en las provincias integrantes, asi como también crea el
Foro de Superiores Tribunales de Justicia, con funciones de asesoramiento, consulta y
unificacion de criterios interpretativos.

Como puede observarse, en ninguno de los casos sefialados se confiere personalidad
juridica a la regién ni se le delegan competencias inherentes a las provincias, convalidando
el status constitucional conferido a estas organizaciones que no constituyen nuevos niveles
de gobierno.®

Ahora bien, explorada la naturaleza juridica de la institucién region, ¢es dable echar mano
de esta figura para encaminar la conformaciéon de una Regién Metropolitana para la ciudad
de Buenos Aires, la que, con caracter de instancia jurisdiccional, adquiera competencia
sobre la gestién del transporte?

Desarrollaremos la cuestién en el acépite correspondiente al Area Metropolitana de Buenos
Aires.

2.2 Competencia Material y Territorial del Poder Federal y los Poderes Locales en
materia de Transporte

2.2.1 Las Jurisdicciones Nacional y Provincial

Expuesta como ha sido la naturaleza juridica de nuestro sistema federal de gobierno y
analizadas las disposiciones aplicables de la Constituciéon Nacional, corresponde encarar el
andlisis de las potestades de las diversas jurisdicciones de gobierno en materia de
transporte.

Tal como ya se ha sefalado, la Constitucion Nacional establece en su Articulo 75, inciso 13,
la atribucidon correspondiente al Congreso de la Nacion de reglar el comercio con las
naciones extranjeras, y de las provincias entre si, ddndose en llamar a esta potestad
“clausula comercial”, la que incluye al transporte. En este sentido, y consonantemente, la
Corte Suprema de Justicia de la Nacion ha interpretado que el transporte de pasajeros de un
punto a otro del territorio, como elemento esencial del comercio, también debe ser regulado
por el Congreso de la Nacion (conf. “Empresa Gutiérrez SRL ¢/ Provincia de Catamarca”,
Fallos 316:2685).

Asimismo, y por aplicacion extensiva de esta disposicién, el transporte interjurisdiccional
desarrollado entre la ciudad de Buenos Aires y las Provincias, es atribucién federal por
tratarse de transporte interurbano de jurisdiccion nacional. Cuando el transporte
interjurisdiccional se desarrolle entre la Ciudad de Buenos Aires y los municipios de la
Provincia de Buenos Aires integrantes de la Regién Metropolitana, también se tratara de
transporte sometido a la jurisdiccion nacional, esta vez, de caracter urbano y suburbano.

De tal suerte, pues, el transporte de caracteristicas interprovinciales, asimilando a esta
nocién al que comunica a la ciudad de Buenos Aires con el territorio de cualquier provincia,
resulta de estricta jurisdiccién nacional.

8 Daniel A. Sabsay - Maria del Carmen Garcia - Andrés N&poli - Daniel Ryan, “Regién Metropolitana de Buenos
Aires. Aporte juridico-institucional para su construccion”. FARN, Buenos Aires, 2002.
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A su vez, y en orden a que la jurisdiccion federal es taxativa y las provincias conservan todo
el poder no delegado al Gobierno Central, ya se ha indicado que éstas son competentes
para reglar su comercio interno y, por ende, el transporte que se realice dentro de su
jurisdiccion territorial, sin que en el ejercicio de sus atribuciones interfieran, obstruyan u
obstaculicen la potestad federal en la materia. Idéntica solucién impera para el caso de los
municipios respecto del transporte que se efectldia dentro de sus limites geograficos.

2.2.1.1 Legislacién y Normativa Nacional

2.2.1.1.1 Transporte Automotor

A la luz de los principios antes resefiados es que debe entenderse el ejercicio de las
atribuciones otorgadas por el Articulo 3° de la Ley N° 12.346 a las provincias y
municipalidades.

En efecto, en ejercicio de su facultad exclusiva de reglamentar el transporte interprovincial, el
Congreso Nacional sancion6 en el afio 1937 la Ley N° 12346. La misma dispone en su
Articulo 3° que las provincias y municipalidades podran reglamentar el trafico de pasajeros,
encomiendas o cargas en servicios locales cuyos puntos terminales estén situados dentro de
su territorio, cualesquiera que sean los caminos que utilice, pero esas reglamentaciones no
podran afectar los transportes interprovinciales regidos por dicha ley y sus disposiciones
reglamentarias.

Asimismo establece que en ningun caso, las empresas de transporte por camino quedaran
sujetas a mas de una jurisdiccion, salvo el derecho que corresponde a las municipalidades
para fijar recorridos y reglamentar el transito dentro de la zona urbana del municipio. Lo
dicho es valido también para el ejercicio de sus poderes de policia.

El Reglamento General de la Ley N° 12.346 fue aprobado por el Decreto Nacional N°
27.911/39. Su Articulo 4° rezaba que la reglamentacién, medidas o actos que puedan
disponer las provincias o municipalidades referentes a sus traficos locales de pasajeros,
encomiendas, cargas o haciendas, no podran afectar, perturbar o trabar, directa o
practicamente, los transporte realizados con permiso de la Nacion. Asimismo, las
disposiciones sobre recorrido o transito en la zona urbana de los municipios, no podran
aplicarse de modo que graven o dificulten, de hecho, el transporte autorizado.

Si bien el Decreto N° 27.911/39 fue luego derogado por el Decreto N° 958/92, el espiritu de
la norma sefialada se encuentra en plena consonancia con las disposiciones legales y
constitucionales analizadas.

El mencionado Decreto N° 958/92, modificado por el Decreto N° 808/95, es el ordenamiento
vigente reglamentario del transporte de pasajeros de caracter interurbano de jurisdiccion
nacional. Esta norma rige el transporte por automotor de pasajeros por carretera que se
desarrolla en el ambito de la jurisdiccion nacional, y comprende el transporte
interjurisdiccional que se realiza entre las Provincias y la Capital Federal, entre Provincias y
en los puertos y aeropuertos nacionales, entre ellos, o entre cualquiera de ellos y la Capital
Federal o las Provincias; excluyendo expresamente de sus alcances al transporte de
personas que se desarrolle exclusivamente en la RMBA.

Cabe destacar que, a pesar de que la Ley N° 24.653 que regula el transporte automotor de
carga de jurisdiccién nacional, dispuso dejar sin efecto la Ley N° 12.346 para el transporte de
carga por carretera, aln conservan vigencia las restantes disposiciones de dicha ley,
regulando su Articulo 3° las reciprocas potestades del poder central y los poderes locales,
con el alcance que se desprende de los principios constitucionales que hemos venido
analizando.
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Por su parte, y en materia de transporte de pasajeros por automotor de caracter urbano y
suburbano de jurisdiccion nacional, impera en la actualidad el Decreto N° 656/94, con ambito
de aplicacion en la Regién Metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires. La misma esta
integrada por la Capital Federal y los siguientes cuarenta y dos municipios de la Provincia de
Buenos Aires: Tigre, San Fernando, San lIsidro, Vicente Lopez, General San Martin,
Malvinas Argentinas, José C. Paz, San Miguel, La Matanza, Morén, Hurlingham, ltuzaingo,
Merlo, Tres de Febrero, Esteban Echeverria, Ezeiza, Lomas de Zamora, Lanus, Avellaneda,
Almirante Brown, Quilmes, Florencio Varela, Berazategui, Zarate, Campana, Escobar, Pilar,
General Rodriguez, La Plata, Marcos Paz, Brandsen, General Juan Domingo Perén, San
Vicente, Berisso, Ensenada, Moreno, Cafiuelas, Lujan, General Las Heras, Mercedes, Lobos
y Exaltacién de la Cruz.

Por aplicacion de esta normativa se regulan los servicios de transporte, de naturaleza
interjurisdiccional, que vinculan la Ciudad de Buenos Aires con los citados municipios de la
Regién.

Rige también este decreto los transitos de caracter suburbano que se realizan entre
ciudades fronterizas pertenecientes a distintas provincias de todo el pais, dado el caracter
interjurisdiccional de los mismos. A modo de reglamentacion se establecen por Resolucion
de la Secretaria de Transporte de la Nacién las regiones o zonas del interior del pais,
denominadas Unidades Administrativas, conformadas por uno o mas partidos o
departamentos de una provincia y uno o mas partidos o departamentos de otra provincia.

Como puede verse, el transporte de pasajeros de jurisdiccién nacional, de caracteristicas
netamente urbanas, se desarrolla recorriendo el territorio de diversos municipios
pertenecientes a la citada Region Metropolitana o al resto del pais, en caso de encontrarse
situados en las referidas Unidades Administrativas; ejerciendo la Nacién vélidamente su
competencia sobre dichos servicios de naturaleza interjurisdiccional, sin perjuicio, como ya
hemos visto, de las atribuciones que en materia de transito y establecimiento de paradas le
competen a las comunas involucradas.

Cabe en este punto referirse brevemente a la especifica competencia que asiste al Estado
Nacional en razén de la materia. Como hemos visto, y en los &mbitos geogréficos sefialados,
el Decreto N° 656/94 rige el transporte automotor de pasajeros de caracter urbano y
suburbano. Empero, su Articulo 4° estipula que quedan excluidos de sus alcances los
servicios de taximetros, los vehiculos de servicios funebres, las ambulancias y los servicios
que prestan los vehiculos de alquiler destinados al transporte de no méas de cinco personas,
excepto aquellos que se presten en el ambito portuario y aeroportuario de jurisdiccién
nacional.

La exclusion de los servicios que prestan este tipo de vehiculos obedece a la competencia
de orden comunal existente sobre los mismos. No obstante si se regula la prestacion de los
servicios de transporte de pasajeros que efectlian los vehiculos de alquiler con conductor, en
los puertos y aeropuertos sometidos a jurisdiccion federal dentro de la Region Metropolitana
de Buenos Aires. Paralelamente, el Decreto N° 958/92 es de aplicacién a estos transitos
fuera de la citada Region.

Corresponde aclarar que las prestaciones que nos ocupan se rigen por los distintos
ordenamientos normativos municipales, que establecen las condiciones y requisitos para la
habilitacion y prestacion de los servicios de alquiler de automdviles con taximetro y de
alquiler de automa@viles particulares, reservdndose cada jurisdiccion municipal el control del
cumplimiento de dichos regimenes en sus limites geogréficos.

En el mismo orden de ideas, la competencia respecto de los ambitos portuarios y
aeroportuarios corresponde exclusivamente al Estado Nacional por hallarse sometidos a la
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jurisdiccion del mismo, imperando alli la regulacién dictada por éste al efecto, es decir los
Decretos N° 958/92 y 656/94 y sus reglamentaciones, segun el caso.

En lo atinente a esta materia, el Articulo 40 del Decreto N° 958/92, establece que en todos
los puertos, aeropuertos y aerédromos nacionales podran ingresar taximetros habilitados en
cualquier jurisdiccion, para el ascenso y descenso de pasajeros, y su transporte desde y
hacia la jurisdiccion de origen, no estando sujetos al pago de estacionamiento, derecho o
tasa al ingreso o egreso.

En cuanto a los vehiculos particulares que prestan servicios en estas terminales, se ha dado
en llamarlos Servicios del Ambito Portuario y Aeroportuario. Se trata de una modalidad de
los Servicios de Oferta Libre, regulados por el Decreto N° 656/94 y sus reglamentaciones
aprobadas por la Secretaria de Transporte, definidos como aquellos destinados al traslado
de personas hacia y desde los puertos y aeropuertos sometidos a la jurisdiccién nacional.

Cabe consignar a esta altura del analisis que, atento a la confluencia de las diversas
atribuciones que venimos analizando, la jurisprudencia del Alto Tribunal ha establecido que
frente a un conflicto entre las dos jurisdicciones, esto es, entre la aplicacion de una ley
nacional o su reglamentacién y una ley o decreto provincial, u otro ordenamiento de orden
municipal, debe estarse a lo dispuesto por la primera, con arreglo a lo prescripto por el
Articulo 31 de la Constitucion Nacional. Concordantemente, la doctrina local ha entendido
que la competencia nacional tiene una jerarquia superior a la provincial: es suprema; de
modo que frente a un conflicto de poderes, predomina la jurisdiccion nacional por sobre la
provincial o municipal.

Para completar el relevamiento de la normativa nacional aplicable al transporte automotor,
encontramos la Ley N° 24.653, regulatoria del transporte automotor de cargas de caracter
interjurisdiccional. Este transporte es el que se efectla entre las provincias y con la Capital
Federal, asi como el realizado en o entre puertos y aeropuertos nacionales con una provincia
o la Capital Federal. También rige el transporte de cargas de caracter internacional, tanto el
realizado entre la Republica Argentina y otro pais como el efectuado entre otros paises en
transito por éste, exceptuandose la aplicacién de sus disposiciones respecto de aquellos
aspectos regulados en convenios internacionales.

2.2.1.1.2 Transporte ferroviario

La norma de encuadre del transporte ferroviario de jurisdiccion nacional en su actual
concepcion es la Ley N° 23.696 del 23/8/89 de Reforma del Estado, bajo cuyas
prescripciones se desarrolla el proceso de concesionamiento al sector privado de los
servicios ferroviarios de pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Aires, de superficie y
subterraneos. El plexo normativo aplicable se completd con los instrumentos reglamentarios
y complementarios, Decretos Nos. 666/89, 2074/90 y 1143/91.

Asi, en el marco de la reestructuracion del sistema ferroviario se crea la empresa
Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FEMESA) mediante el Decreto N° 502/91, empresa que
asume la explotacion de los servicios urbanos y suburbanos de pasajeros de la Red
Ferroviaria Metropolitana, manteniendo derechos de propiedad sobre los inmuebles y el
material rodante afectados a la prestacion. Por su parte, la empresa Subterraneos de
Buenos Aires Sociedad del Estado (SBASE) explotaba los servicios subterrdneos de la
ciudad.

A partir del afio 1993 y hasta 1995, se produjo el otorgamiento en concesién de la
explotacion de los servicios, divididos en siete grupos que abarcaban las lineas de FEMESA
y SBASE, como resultado de los procesos de licitacion llevados a cabo por parte del
Gobierno Nacional.

65



Por diversos decretos del Poder Ejecutivo se aprueban los contratos de concesion que rigen
los vinculos entre el Gobierno Nacional y las empresas concesionarias, los que constituyen
asimismo los marcos normativos aplicables al sector. Algunos de los contratos de concesién
han sido readecuados en virtud de los procesos de renegociacion iniciados en el afio 1997.

Sin perjuicio de ello, la normativa que regula la actividad del transporte ferroviario esta
constituida esencialmente por la Ley General de Ferrocarriles Nacionales N° 2873 del afio
1891 y su Decreto Reglamentario N° 90.325/36, Reglamento General de Ferrocarriles. Esta
legislacién, de muy antigua data, realiza el deslinde entre los ferrocarriles nacionales y
provinciales, a la vez de contener las disposiciones que regulan la explotacién y la
construccién de ferrocarriles en el pais, sufriendo hasta el presente innumerables
modificaciones y adaptaciones.

La reglamentacién en la materia, representada por los Decretos Nos. 90.325/36, 1140/91,
1141/91 y 1143/91 norman acerca de los deberes y derechos de los operadores y los
usuarios del servicio, innovaciones tecnolégicas, seguridad del transporte en general y
lineamientos normativos para el otorgamiento en concesién de los servicios.

Del relevamiento general efectuado, resalta el caso de los servicios subterraneos, dado que
aunque los mismos han sido concedidos por parte del Gobierno Nacional, en la actualidad
se ha transferido al Gobierno Auténomo de la Ciudad de Buenos Aires el ejercicio de
determinadas atribuciones y competencia al respecto.

En virtud de ello, el citado gobierno resulta ser el propietario de los activos, tanto como
corresponsable del control de la red de subterraneos de la ciudad y autoridad concedente de
los servicios resultantes de la ampliacion de la red.

2.2.1.2 Legislacién y Normativa en la Provincia de Buenos Aires

2.2.1.2.1 Constitucién de la Provincia de Buenos Aires

Segun ya hemos sefialado, la Constitucién de la Provincia de Buenos Aires no consagra ni
desarrolla el régimen de autonomia municipal, pese a haber sido reformada en el afio
1994, inmediatamente después de la reforma de la Constitucion Nacional.

La Carta Magna Provincial regula el Régimen Municipal en sus Articulos 190 a 197.

Dentro de este régimen, se establece que la administracién de los intereses y servicios
locales en la Capital y cada uno de los partidos que formen la provincia, estara a cargo de
una municipalidad, compuesta de un departamento ejecutivo unipersonal y un
departamento deliberativo.

Asimismo, se establece que la vialidad publica es una atribucién inherente al régimen
municipal, pudiendo dictar ordenanzas y reglamentos dentro de sus atribuciones.

En razén de la supremacia de la Constitucion, se dispone que todos los actos y contratos
emanados de autoridades municipales que no estén constituidas en la forma que ella
prescribe seran de ningun valor.

Asimismo establece que los conflictos internos de las municipalidades, los de las distintas
municipalidades entre si o con otras autoridades de la provincia, seran dirimidos por la
Suprema Corte de Justicia.

La Constitucion dispone la creaciéon por ley de un Tribunal Social de Responsabilidad
Politica que tendra a su cargo examinar los actos de corrupcion que pudieren cometer los
funcionarios de los poderes publicos provinciales y municipales.
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Por su parte, el Tribunal de Cuentas de la Provincia tendrd atribuciones para inspeccionar
las oficinas municipales que administren fondos publicos y tomar las medidas necesarias
para prevenir cualquier irregularidad.

Se consagra la facultad de la Legislatura para establecer tribunales de justicia, pudiendo
crearse una instancia de revision judicial especializada en materia de faltas municipales.
Asimismo, los casos originados por la actuacion u omisién de la provincia, los municipios y
los entes descentralizados en el ejercicio de funciones administrativas, seran juzgados por
tribunales competentes en lo contencioso-administrativo.

Establece finalmente en materia municipal, que la Ley Organica de las Municipalidades
debera contemplar la posibilidad de que los municipios accedan a los institutos de
democracia semidirecta.

En cuanto al instituto del Defensor del Pueblo, éste se recepta en su Articulo 55, teniendo
a su cargo la defensa de los derechos individuales y colectivos de los habitantes. Ejerce su
misién frente a los hechos u omisiones de la administracion puablica, fuerzas de seguridad,
entes descentralizados o empresas del Estado que impliquen el ejercicio ilegitimo,
defectuoso, irregular, abusivo, arbitrario o negligente de sus funciones. Supervisa la
eficacia de los servicios publicos que tenga a su cargo la provincia 0 sus empresas
concesionarias.

En cuanto a la Accién de Amparo, el Articulo 20 inciso 2 establece que la misma podra ser
ejercida por el Estado o por particulares, cuando por cualquier acto, hecho, decisién u
omision, proveniente de autoridad publica o de persona privada, se lesione o amenace, en
forma actual o inminente con arbitrariedad o ilegalidad manifiesta, el ejercicio de los
derechos constitucionales individuales y colectivos.

En materia Ambiental, el Articulo 28 dispone que los habitantes de la provincia tienen el
derecho a gozar de un ambiente sano y el deber de conservarlo y protegerlo en su
provecho y en el de las generaciones futuras. La provincia ejerce el dominio eminente
sobre el ambiente y los recursos naturales de su territorio incluyendo el subsuelo y el
espacio aéreo correspondiente, el mar territorial y su lecho, la plataforma continental y los
recursos naturales de la zona econdémica exclusiva, con el fin de asegurar una gestion
ambientalmente adecuada. En materia ecoldgica debera controlar el impacto ambiental de
todas las actividades que perjudiquen al ecosistema y promover acciones que eviten la
contaminacion del aire, agua y suelo. Asimismo se garantiza el derecho a solicitar y recibir
la adecuada informacién y a participar en la defensa del ambiente, estando toda persona
fisica o juridica cuya accion u omision pueda degradar el ambiente, obligada a tomar todas
las precauciones para evitarlo.

El sistema educativo garantizar4 una calidad educativa equitativa que enfatice la
proteccion y preservacion del medio ambiente.

Finalmente, en materia de consumidores y usuarios, se establece en el Articulo 38 que los
mismos tienen derecho, en la relacion de consumo, a la proteccion frente a los riesgos
para la salud y su seguridad, a la promocién y defensa de sus intereses econémicos y a
una informacién adecuada y veraz.

La provincia proveera a la educacion para el consumo, al establecimiento de
procedimientos eficaces para la prevencién y resolucion de conflictos y promovera la
constitucion de asociaciones de usuarios y consumidores.

2.2.1.2.2 Ley Organica de las Municipalidades
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La Ley Orgénica de las Municipalidades de la Provincia de Buenos Aires fue aprobada por
Decreto N° 6769 del afio 1958, el cual ha sido modificado por innumerable cantidad de leyes
desde entonces.

El ordenamiento trata acerca de la constitucion de las Municipalidades, y en general todas
las cuestiones atinentes al régimen municipal, a sus autoridades, a los recursos municipales
y a las relaciones de éstas con la Provincia.

En materia de servicios publicos, ademas de la prestacion directa por el Municipio, la ley
prevé la posibilidad de otorgar concesiones a empresas privadas, la cual debera efectuarse
exclusivamente por licitacién publica.

En materia de Consorcios, establece que podran formarse consorcios entre varios
municipios, 0 entre una 0 mas municipalidades con la Nacion o la Provincia u otras
Provincias para la concrecion y/o promocién de emprendimientos de interés comun. Los
consorcios tendran personalidad propia y plena capacidad juridica y se regiran por las
disposiciones de la ley, por sus estatutos orgénicos, la normativa local y general, y los
principios especificos de la actividad que constituya su objeto. Los gastos de funcionamiento
del consorcio no podran exceder del diez por ciento del presupuesto total por cada ejercicio.

Como experiencias de constitucion de consorcios municipales, dentro del Area Metropolitana
de Buenos Aires, encontramos la Region del Desarrollo Urbano y Productivo, integrada por
los Municipios de Zarate, Campana, Exaltacion de la Cruz, Escobar, Pilar, Moreno, Gral.
Rodriguez y Lujan; asi como la Regién Metropolitana Norte, compuesta por los Municipios
de San Fernando, San Isidro, Tigre y Vicente Lopez.

Dichas organizaciones constituyen consorcios regionales con objetivos comunes, centrados
en mejorar la calidad de vida de sus habitantes mediante la coordinacién y articulacion de
acciones. En especial se trabajan temas comunes de transito, planeamiento urbano,
disposicion de residuos, normativas comunes en salud y vida urbana, entre otros.

Finalmente, y en conexién con esta materia, cabe resaltar que la Ley N° 24.807 establece el
régimen juridico de la Federacién Argentina de Municipios, entidad publica no estatal con
personeria juridica, de la que pueden formar parte todos los municipios del pais que elijan
asociarse voluntariamente.

Sus principales finalidades y objetivos son: contribuir al fortalecimiento de una democracia
pluralista y federal y defender la vigencia de la autonomia municipal en el marco de los
preceptos contenidos en la Constitucion Nacional (propiciando que las decisiones y acciones
gubernamentales favorezcan una real y efectiva descentralizacién de las competencias
politicas, administrativas y financieras, basada en la autonomia municipal); representar a los
municipios asociados ante los Poderes nacionales Ejecutivo, Legislativo y Judicial, las
autoridades provinciales, organismos nacionales y provinciales, agencias, entidades y
organismos extranjeros e internacionales; y en general promover la mejora general de la
administracion municipal, especialmente en materia de sistemas de informacion,
planificacién, programacion, gerenciamiento, administracién y control de gestién, impulsando
convenios y programas para implementar acciones de cooperacion y asistencia técnica y de
desarrollo de los recursos humanos.

También le asiste competencia para impulsar e implementar todo tipo de acuerdos,
convenios y programas con Organismos Publicos, No Gubernamentales y Privados, del pais
y del exterior, que favorezcan emprendimientos y actividades que beneficien a las
administraciones municipales y a la comunidad. Asimismo, le corresponde dar apoyo a la
realizaciébn de estudios referidos a los marcos regulatorios de prestacion de servicios
publicos.
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2.2.1.2.3 Ley Organica del Transporte de Pasajeros

La Ley Orgéanica del Transporte de Pasajeros fue aprobada por Decreto-Ley N°© 16.378/57 y
sus sucesivas modificaciones. Este ordenamiento rige el servicio publico de transporte
colectivo de pasajeros en la Provincia, su organizacion y prestacion.

Mediante esta norma se instituye a la Direccion Provincial del Transporte como autoridad de
aplicacién de la ley y de fiscalizacion de los servicios.

Establece que la politica y planificacion del transporte propendera a organizar un sistema de
transporte publico de pasajeros, integrado por sistemas regionales racionalmente
coordinados y combinados con servicios de jurisdiccion nacional y comunal para asegurar su
economia, continuidad y eficiencia.

Asimismo, dispone que los servicios intercomunales de transporte colectivo quedaran bajo la
exclusiva fiscalizacion y competencia de la Direccion Provincial del Transporte de la
Provincia, sin perjuicio dentro de las zonas urbanas, de las normas municipales de policia
circulatoria, que les seran aplicables previo acuerdo con aquélla, y en ningin caso podran
desviar, dificultar, disminuir o re-gravar en forma directa o indirecta su recorrido,
combinaciones y lugares de parada y acceso y en general, el costo y duracién del transporte.

La Ley Organica del Transporte de Pasajeros cuenta con reglamentaciones efectuadas por
los Decretos N° 6864/58 (Servicio de transporte publico de personas por automotor),
3736/96 (Servicios especializados de transporte publico interurbano “puerta a puerta”),
1117/2003 (Servicio de remises de -caracter intercomunal) y 2194/2001-1049/2002
(Modalidades de los servicios).

2.2.1.2.4 Cobdigo de Transito

Finalmente encontramos el Cédigo de Transito de la Provincia de Buenos Aires, aprobado
por Ley N° 11.430, texto ordenado por Decreto 690/2003.

2.2.2 LaJurisdicciéon Municipal

Expuestas que han sido las particulares competencias que recaen en los diversos 6rganos
de gobierno segun su jurisdiccion territorial, y el juego arménico de los preceptos de
raigambre constitucional en la materia, corresponde entrar al andlisis de los principales
aspectos que caracterizan al transporte sometido a jurisdiccién municipal.

Hemos analizado abundantemente la cuestion de la autonomia de los municipios
consagrada por la Constitucion Nacional reformada en 1994. Asi, vimos como el Articulo 123
de la Carta Magna establece que cada provincia dictard su propia constitucion asegurando la
autonomia municipal y reglando su alcance y contenido en el orden institucional, politico,
administrativo, econdémico y financiero.

Por tanto, deben ser las Provincias las verdaderas hacedoras de la autonomia municipal,
puesto que ésta, aunque de neta raigambre constitucional, precisa desarrollarse y articularse
a través de la regulacién que las respectivas constituciones provinciales efectéien en punto al
contenido y dimensién de su autonomia en los aspectos indicados.

Tal como ya hemos sefialado con anterioridad, en funcién del mandato constitucional del
Articulo 123 asi como también, y en forma coincidente, lo ha establecido la Suprema Corte
de Justicia, las constituciones provinciales reformadas con posterioridad a 1994 reconocen
expresamente la autonomia de sus municipios, consignando la facultad de los mismos para
dictar sus propias cartas organicas.
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Sin embargo ya se ha mencionado el déficit de la Constitucién de la Provincia de Buenos
Aires, la cual ha sido modificada con posterioridad al afio 1994 manteniendo inalterada la
situacién de sus municipios, es decir, sin consignar la expresa facultad de los mismos para
dictar sus propias cartas o estatutos organizativos. Por ausencia de esta disposicion los
municipios de la Provincia de Buenos Aires continlan regidos por las prescripciones de la
Ley Organica de las Municipalidades antes referida, sin perjuicio de las reglamentaciones
locales emitidas a través de ordenanzas que deben ajustarse a los lineamientos de la
referida ley organica de la legislatura provincial.

No obstante lo expuesto, y como principio de caracter general puede enunciarse que sera de
competencia y jurisdiccion comunal todo servicio de transporte cuyos puntos terminales se
encuentren en el territorio de un municipio. Debe aclararse el caso de los servicios de taxis y
remises, los que originando el viaje en el municipio que ha expedido sus habilitaciones,
podrdn descender pasajeros aun fuera del perimetro del mismo. Ya ha sido tratado,
asimismo, el encuadre normativo de estas prestaciones cuando se desarrollan en los
puertos y aeropuertos nacionales.

2.2.2.1 Normativa aplicable

En cuanto a las potestades en materia de transporte automotor, corresponde indicar que,
dada la autonomia de rango constitucional que caracteriza a los municipios, los mismos se
rigen por sus cartas organicas municipales que constituyen sus leyes fundamentales, y
pueden darse su propia regulacion en materia de transporte, verificandose naturalmente
disparidad normativa en la innumerable cantidad de comunas que integran el pais. Debe
hacerse la salvedad del caso de los municipios de la Provincia de Buenos Aires (42 de los
cuales integran la Regién Metropolitana) toda vez que hasta el presente su autonomia no ha
sido consagrada ni desarrollada por la constitucién de la provincia.

No obstante ello, y por entrafiar todos ellos similar naturaleza en este aspecto, se analizara
la organizacién primaria de los municipios en cuanto a sus 6rganos de gobierno y la
competencia de los mismos en punto al transporte recaido bajo su jurisdiccion. Las
principales funciones relativas al transporte y transito comprenden las siguientes atribuciones
no taxativas:

1. Asegurar y controlar el transporte publico de pasajeros en su jurisdicciéon y
fijar sus tarifas.

2. Dictar el Reglamento de Transito y reglamentar sistemas de prevencién de
ruidos molestos, gases toxicos, seguridad y salubridad en los medios de
transporte publicos y privados.

Dictar el Codigo de Faltas Municipal.
4. Ejercer el Poder de Policia en las materias de su competencia.

Asegurar que el uso del suelo municipal tenga como primordial funcién el
aspecto social.

Las Carta o Leyes Orgéanicas Municipales reglan con frecuencia acerca de los permisos o
concesiones que podra otorgar el Municipio para la prestacion de los servicios publicos de
transporte de su jurisdiccion, segun los siguientes lineamientos no taxativos:

1. Lafacultad compete al Concejo Deliberante.

2.  Se establece el término de vigencia de las concesiones y su posibilidad de
prérroga.

3. Las tarifas serdn aprobados por ordenanza del Concejo Deliberante.
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4. La fiscalizacién de las actividades relativas a la prestacion del servicio se
ejercera por el Departamento Ejecutivo.

5. Los concesionarios daran garantia de la regular y eficiente prestacion, que
guardara relacién con el valor de los capitales y la importancia y magnitud de
los servicios.

6. La Municipalidad podra incautarse de las empresas concesionarias o de los
bienes afectados a la concesion, por incumplimiento o abandono imputables
al concesionario que afecte gravemente el orden publico, y tomar a su cargo
la prestacion del servicio.

7. En caso de no mediar acuerdo para la prérroga al vencimiento del contrato,
la Municipalidad podra otorgar nuevas concesiones.

En cuanto a los sistemas de prestacion es frecuente, segin los casos, que la misma sea
directa, por concesion o licitacion publica o bien por permisionarios en situaciones
excepcionales, a fin de atender a la continuidad de los servicios, siendo en estos casos una
autorizacion de caracter precario.

También norman corrientemente las Cartas Organicas acerca de la Justicia Municipal de
Faltas, asignandole la competencia de juzgar sobre las faltas, infracciones o contravenciones
a las disposiciones municipales en vigor. Est4 integrada cominmente por diversos Juzgados
de Faltas y una Camara de Apelaciones que actGa como tribunal de alzada o como tribunal
con competencia originaria y exclusiva en las materias que se fijen por ordenanzas
especiales.

Finalmente, prevén la Cartas Orgénicas la facultad del municipio de regular el transito dentro
de su jurisdiccion. Las Ordenanzas de Transito reglan asimismo mdltiples disciplinas,
referidas generalmente a educacion vial, accidentologia y seguridad en el transporte. Suelen
coordinar en general las tareas de investigacién y prevencion en materia de accidentes de
transito, asi como llevar el registro de los antecedentes de los conductores y aplicacion del
instituto de la reincidencia.

Estas regulaciones son aplicables a la circulacién de las personas y los vehiculos terrestres
en cuanto fueren causa del transito, conteniendo disposiciones aplicables en particular al
transporte publico de pasajeros y cargas, atinentes a:

circulacion vehicular.

- velocidades de circulacién.
- transporte de escolares.

- planificacion del transito urbano, con posibilidad de establecer carriles o vias
exclusivas.

- prohibiciones relacionadas con la seguridad en general.

- documentacion requerida para conducir.

- seguro obligatorio.

- clases de licencia de conductor y edades minimas y méaximas para conducir.
- condiciones de seguridad.

- contaminacién ambiental.

- revision técnica de unidades.

- dimensiones y pesos maximos.

- faltas de transito graves y leves.
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Sin perjuicio de ello, cabe sefialar que la Ley Nacional de Transito y Seguridad Vial N°©
24.449 dispone, en su Articulo 91, invitar a las provincias a adherir integramente a ellay a
sus reglamentaciones, con lo cual quedara establecida automaticamente la reciprocidad; asi
como a integrar el Consejo Federal de Seguridad Vial, creado por su Articulo 6°,
conjuntamente con el Gobierno Federal y la ciudad de Buenos Aires.

En materia de Servicio de Vehiculos de Alquiler con Taximetro, puede observarse en
algunos municipios que la ordenanza que rige su prestacion lo declara Servicio Publico. Los
permisos para operar este servicio se conceden mediante autorizacién del Departamento
Ejecutivo, 6rgano que también expide la pertinente licencia que habilita como conductor de
este servicio, asi como la habilitacion que acredita el ajuste del automdvil afectado a las
condiciones reglamentarias. El mismo podré ser conducido por su propietario, quien seri el
titular de la autorizacién o bien por un conductor no titular, quien poseera licencia en todos
los casos y se ajustara a idénticas disposiciones normativas que el conductor titular.

Este tipo de norma regula en general diversos aspectos atinentes a:

- Particularidades operativas de la prestacion.

- Régimen de otorgamiento y transferencia de las autorizaciones.

- Derechos y obligaciones de los agentes.

- Cumplimiento estricto de los turnos diarios de prestacion.

- Régimen de fiscalizacién y control.

- Condiciones a cumplimentar respecto de conductores y vehiculos.
- Antigiiedad méaxima para las unidades afectadas al servicio.

- Caracteristicas técnicas de los automoviles a emplear y frecuencia de su
inspeccion técnica.

- Régimen de penalidades por infracciones a la ordenanza.

- Tope minimo de servicios, establecido normalmente en una cantidad de taxis
cada determinado nimero de habitantes del municipio.

- En ocasiones, se establecen paradas fijas para la prestacion del servicio,
sujetando a reglamentacién su cantidad, ubicacion y capacidad de
estacionamiento, asi como la guardia nocturna que debe prestarse en las
mismas.

En cuanto a la reglamentacién del Servicio de Remises, las ordenanzas que rigen esta
materia disponen normalmente que los permisos para operar este servicio se concedan
mediante autorizacién del Departamento Ejecutivo a una determinada Agencia cuyo titular
podra ser persona fisica o juridica. También expide el Ejecutivo Municipal la pertinente
licencia que habilita como conductor de este servicio, asi como la habilitacion que acredita el
ajuste del automdvil afectado a las condiciones reglamentarias.

Esta clase de normativa regula ordinariamente aspectos atinentes a:

- Prestacion del servicio a cargo de Agencias constituidas a tal fin, habilitadas
municipalmente, con local administrativo y playa de estacionamiento, con un
minimo de vehiculos de propiedad de la misma o de sus dependientes.

- Derechos y obligaciones de las Agencias y sus dependientes.
- Particularidades operativas de la prestacion.
- Régimen de otorgamiento de las autorizaciones.

- Régimen de fiscalizacién y control.
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- Condiciones a cumplimentar respecto de conductores y vehiculos.
- Antiglledad méxima para las unidades afectadas al servicio.

- Caracteristicas técnicas de los automéviles y la frecuencia de su inspeccién
mecénica.

- Régimen de penalidades por infracciones a la norma.

- Puede o no establecer topes a la cantidad de servicios que se autorizaran,
en funcién del grado de afectacion que sufra el autotransporte pablico ante la
aparicién de un nimero creciente de remises.

- Prohibicién de pregonar callejeramente los servicios y de estacionar en
cualquier lugar del radio municipal que no sea el autorizado como playa de
estacionamiento.

2.2.3 LaJurisdiccion de la Ciudad de Buenos Aires

Hemos analizado con anterioridad el caso particular de la ciudad de Buenos Aires y su
peculiar status juridico conferido por la Constitucion Nacional. En efecto, por imperio del
Articulo 129 la Ciudad de Buenos Aires tiene un régimen de gobierno auténomo, con
facultades propias de legislacion y jurisdiccion.

El alcance de estas facultades es fijado por el Estatuto Organizativo de sus instituciones,
que no es otra cosa que la actual Constitucion de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires,
sancionada en el afio 1996.

2.2.3.1 Legislacién y Normativa en jurisdiccién del Gobierno Auténomo de la
Ciudad de Buenos Aires

Encontramos en el ambito de la ciudad de Buenos Aires una importante cantidad de
normas de diverso rango, desde la propia Constitucién de la ciudad hasta disposiciones
referidas a temas vinculados con la materia en estudio.

Asi, resultan de especial atencién la normativa referida a la creacién y funcionamiento del
Ente Unico Regulador de los Servicios Publicos, tanto como la imperante en materia de
defensa de los consumidores y usuarios.

El plexo normativo y regulatorio se completa con diversas disposiciones relativas a temas
conexos, como ser el transporte de personas, cuestiones atinentes al transito, el uso y
mantenimiento de la vialidad, el estacionamiento, la semaforizacién y demas disposiciones
en materia de circulacion en general, cédigo de faltas, carga y descarga de mercaderias y
establecimiento de la red de transito pesado de la ciudad.

Se expone a continuacién un relevamiento sistematizado de las mismas.
2.2.3.1.1 Constitucion de la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires

La Constitucion en analisis establece que la Ciudad de Buenos Aires, conforme al principio
federal establecido en la Constitucion Nacional, organiza sus instituciones auténomas
como democracia participativa y adopta para su gobierno la forma republicana y
representativa. Indica que la Ciudad ejerce todo el poder no conferido por la Constitucion
Nacional al Gobierno Federal.

Establece, asimismo que mientras la Ciudad de Buenos Aires sea Capital de la Republica,
su Gobierno coopera con las autoridades federales que residen en su territorio para el
pleno ejercicio de sus poderes y funciones.
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Dispone que el Estado de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires es sucesor de los
derechos y obligaciones legitimas de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, y del
Estado Nacional en las competencias, poderes y atribuciones que se le transfieren por los
articulos 129 y concordantes de la Constitucién Nacional y de la Ley de Garantia de los
intereses del Estado Federal, como toda otra que se le transfiera en el futuro. Establece
que el Puerto de Buenos Aires es del dominio publico de la Ciudad, que ejerce el control
de sus instalaciones, se encuentren o no concesionadas.

La Constitucion de la Ciudad de Buenos Aires contiene una serie de disposiciones
vinculadas a la materia objeto del presente estudio. Las mismas son:

1.

El Articulo 14 establece la accion gratuita de amparo, indicando que estan
legitimados para interponerla cualquier habitante y las personas juridicas
defensoras de derechos o intereses colectivos, cuando la accion se ejerza
contra alguna forma de discriminaciéon, o en los casos en que se vean
afectados derechos o intereses colectivos, como la proteccion del ambiente,
del trabajo y la seguridad social, del patrimonio cultural e histérico de la
Ciudad, de la competencia, del usuario o del consumidor.

El Articulo 17 dispone que la Ciudad desarrolla politicas sociales
coordinadas para superar las condiciones de pobreza y exclusién mediante
recursos presupuestarios, técnicos y humanos. Asiste a las personas con
necesidades basicas insatisfechas y promueve el acceso a los servicios
publicos para los que tienen menores posibilidades.

El Articulo 26 estatuye que el ambiente es patrimonio comun. Toda persona
tiene derecho a gozar de un ambiente sano, asi como el deber de
preservarlo y defenderlo en provecho de las generaciones presentes y
futuras. Toda actividad que suponga en forma actual o inminente un dafio al
ambiente debe cesar. El dafio ambiental conlleva prioritariamente la
obligacion de recomponer. Toda persona tiene derecho, a su solo pedido, a
recibir libremente informacion sobre el impacto que causan o pueden causar
sobre el ambiente actividades publicas o privadas.

Concordantemente con la disposicion antes sefialada, el Articulo 27 dispone
que la Ciudad desarrolla en forma indelegable una politica de planeamiento y
gestion del ambiente urbano integrada a las politicas de desarrollo
econdmico, social y cultural, que contemple su insercion en el area
metropolitana. Instrumenta un proceso de ordenamiento territorial y
ambiental participativo y permanente que promueve, entre otros objetivos, la
seguridad vial y peatonal, la calidad atmosférica y la eficiencia energética en
el transito y el transporte.

El Articulo 46 establece que la Ciudad garantiza la defensa de los
consumidores y usuarios de bienes y servicios, en su relacién de consumo,
contra la distorsion de los mercados y el control de los monopolios que los
afecten. Protege la salud, la seguridad y el patrimonio de los consumidores y
usuarios, asegurandoles trato equitativo, libertad de eleccién y el acceso a la
informacién transparente, adecuada, veraz y oportuna, y sanciona los
mensajes publicitarios que distorsionen su voluntad de compra mediante
técnicas que la ley determine como inadecuadas. Ejerce poder de policia en
materia de consumo de todos los bienes y servicios comercializados en la
Ciudad. El Ente Unico Regulador de los Servicios Publicos promueve
mecanismos de participacion de usuarios y consumidores de servicios
publicos de acuerdo a lo que reglamente la ley.

El Articulo 48 dispone que la Ciudad promueve la iniciativa publica y la
privada en la actividad econémica en el marco de un sistema que asegura el
bienestar social y el desarrollo sostenible. Las autoridades proveen a la
defensa de la competencia contra toda actividad destinada a distorsionarla y
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10.

11.

al control de los monopolios naturales y legales y de la calidad y eficiencia de
los servicios publicos.

Entre otras atribuciones de la Legislatura de la Ciudad estipuladas en el
Articulo 80, se establece su facultad para legislar en materia de obras y
servicios publicos, transporte y transito (inc. 2 h). El Articulo 84 a su vez
dispone que la Legislatura no puede delegar sus atribuciones.

Entre otras atribuciones del Jefe de Gobierno estipuladas en el Articulo 104,
se establece sus facultades para firmar tratados, convenios y acuerdos
internacionales e interjurisdiccionales. También puede celebrar convenios
con entes publicos nacionales, provinciales, municipales y extranjeros y con
organismos internacionales, y acuerdos para formar regiones con las
Provincias y Municipios, en especial con la Provincia de Buenos Aires y sus
municipios respecto del &rea metropolitana, en todos los casos con
aprobacién de la Legislatura (inc. 3); aplicar las medidas que garantizan los
derechos de los usuarios y consumidores consagrados en la Constitucion
Nacional, en la Constitucién de la ciudad y en las leyes (inc. 13); designar a
los representantes de la Ciudad ante los organismos federales, ante todos
los entes interjurisdiccionales y de regulacién y control de los servicios cuya
prestacién se lleva a cabo de manera interjurisdiccional e interconectada
(inc. 19); ejecutar las obras y prestar servicios publicos por gestién propia o a
través de concesiones, estableciéndose que toda concesion o permiso por
un plazo mayor de cinco afios debe tener el acuerdo de la Legislatura (inc.
23).

El Articulo 128 establece que las Comunas ejercen funciones de
planificacion, ejecuciéon y control, en forma exclusiva o concurrente con el
Gobierno de la Ciudad, respecto a las materias de su competencia. Ejercen
en forma concurrente la facultad de decision y ejecucion de obras publicas,
proyectos y planes de impacto local, la prestacion de servicios publicos y el
ejercicio del poder de policia en el ambito de la comuna y que por ley se
determine. Asimismo, participan en forma concurrente en la planificacion y el
control de los servicios.

El Articulo 137 dispone que la Defensoria del Pueblo es un drgano
unipersonal e independiente con autonomia funcional y autarquia financiera,
gue no recibe instrucciones de ninguna autoridad. Su mision es la defensa,
proteccién y promocion de los derechos humanos y demas derechos e
intereses individuales, colectivos y difusos tutelados en la Constitucion
Nacional, las leyes y esta Constitucion, frente a los actos, hechos u
omisiones de la administracion o de prestadores de servicios publicos. Tiene
iniciativa legislativa y legitimacién procesal.

El Articulo 138 establece que el Ente Unico Regulador de los Servicios
Pablicos de la Ciudad, instituido en el &mbito del Poder Ejecutivo, es
autérquico, con personeria juridica, independencia funcional y legitimacién
procesal. Ejerce el control, seguimiento y resguardo de la calidad de los
servicios publicos cuya prestaciéon o fiscalizacibn se realice por la
administracion central y descentralizada o por terceros para la defensa y
proteccion de los derechos de sus usuarios y consumidores, de la
competencia y del medio ambiente, velando por la observancia de las leyes
que se dicten al respecto. Por su parte el Articulo 139 dispone que el Ente
esta constituido por un Directorio conformado por cinco miembros, que
deben ser profesionales expertos, designados por la Legislatura por mayoria
absoluta del total de sus miembros, previa presentacion en audiencia publica
de los candidatos, debiendo ser uno de los vocales miembro de
organizaciones de usuarios y consumidores. Los Directores no podran tener
vinculacion directa ni mediata con los concesionarios y licenciatarios de
servicios publicos.
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2.2.3.1.2 Ente Unico Regulador de los Servicios Publicos

Mediante la Ley N° 210, se dispuso en 1999 la instrumentacion del Ente Unico Regulador
de los Servicios Publicos de la Ciudad de Buenos Aires por parte de la Legislatura de la
Ciudad.

Esta ley local da cumplimiento al mandato establecido en el Articulo 138 de la Constitucién
de la Ciudad instrumentando institucionalmente el citado organismo creado por la ley
fundamental.

El mismo funciona en el ambito del Poder Ejecutivo, es una persona juridica, autarquica,
con independencia funcional y legitimacion procesal, cuyo objeto primordial consiste en
ejercer el control, seguimiento y resguardo de la calidad de los servicios publicos
prestados por la administracion central o descentralizada o por terceros, asi como también
el seguimiento de los servicios cuya fiscalizacion realice la Ciudad de Buenos Aires en
forma concurrente con otras jurisdicciones, para la defensa y proteccion de los derechos
de sus usuarios y consumidores, de la competencia y del medio ambiente, velando por la
observancia de las leyes que se dicten al respecto.

La Ley N° 210 establece una categorizacion de los servicios que, a los fines de la
aplicabilidad de sus normas, deberan entenderse como servicios publicos. Ellos son:

- El transporte publico de pasajeros.

- El alumbrado publico y sefialamiento luminoso.
- La higiene urbana.

- El control de estacionamiento por concesion.

- Laconservacion y mantenimiento vial por peaje.

- El transporte, tratamiento, almacenamiento y disposicién final de residuos
patolégicos y peligrosos.

- Latelevision por cable o de transmision de datos.

- Los servicios publicos que se presten en el ambito de la Ciudad cuya
prestacion exceda el territorio de la misma, sin colisionar con la competencia
atribuida a otros érganos del Gobierno de la Ciudad, a los entes de otras
jurisdicciones y a los entes de la Nacién, con los que se complementa.

Asimismo dispone que la inclusiéon de nuevos servicios publicos, debe ser aprobada por la
Legislatura.

Entre las funciones asignhadas al Ente con relacion a los servicios publicos enumerados, se
encuentran las siguientes:

1.  Verificar el correcto cumplimiento de las leyes o normas reglamentarias de
los servicios sometidos a su jurisdiccion.

2.  Controlar las actividades de los prestadores de servicios publicos en todos
los aspectos prescritos por la normativa aplicable respecto a la seguridad,
higiene, calidad, continuidad, regularidad, igualdad y generalidad de los
servicios.

3. Informar, proteger y asesorar sobre sus derechos a los usuarios,
consumidores y a las asociaciones que estos conformen, asegurandoles
trato equitativo y acceso a la informacion en los términos del Art. 46 de la
Constitucion de la Ciudad, garantizando que sea proporcionada en
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10.

11.

12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.

19.

condiciones tales que habilite la toma de decisiones y la participacion en las
audiencias publicas.

Organizar actividades de capacitaciéon, campafias educativas y acciones de
cualquier indole que tiendan a instruir a la poblacion desde la nifiez acerca
de los derechos como usuario de servicios publicos.

Controlar el cumplimiento de los contratos de concesién, licencias, permisos,
autorizaciones y habilitaciones.

Analizar las bases de célculo de los regimenes tarifarios.

Advertir a la autoridad competente en caso de alteracién del principio de
razonabilidad y justicia tarifaria, mediante resolucion fundada.

Crear un sistema de informacion que permita evaluar en forma estadistica el
desempefio de los prestadores de los servicios controlados, reglamentar el
procedimiento de encuesta de opinién y de servicios.

Prevenir conductas anticompetitivas, monopélicas o discriminatorias y
efectuar las denuncias pertinentes, implementando las acciones tendientes a
hacer cesar dichas conductas.

Recibir y tramitar las quejas y reclamos que efectlien los usuarios en sede
administrativa tendientes a resolver el conflicto planteado con el prestador. El
Ente dicta las normas internas de procedimiento del tramite administrativo.

Ejercer la jurisdiccién administrativa.

Reglamentar el procedimiento para la aplicacion de las sanciones que
correspondan por violacion de las disposiciones legales, reglamentarias o
contractuales de los respectivos servicios, de conformidad con los regimenes
sancionatorios vigentes, y aplicar las mismas respetando los principios del
debido proceso.

Controlar el estado de las instalaciones de transporte local y redes de
distribucién en la via publica tanto en el espacio aéreo como subterraneo
respecto de los servicios publicos locales y supervisar los tendidos de los
interjurisdiccionales, a los efectos de velar por la seguridad y el resguardo
ambiental.

Velar por la protecciéon del ambiente, la seguridad, higiene y salubridad de
los establecimientos e instalaciones y vehiculos de los servicios sometidos a
su competencia, incluyendo el derecho de acceso a las mismas, ante
cualquier amenaza real o potencial a la seguridad y conveniencia publica, sin
que ello importe la interferencia en la continuidad y regularidad de los
servicios. En las acciones de prevencién y constatacién de contravenciones,
asi como para lograr el cumplimiento de las medidas de secuestro y otras
que pudieren corresponder, el Ente estd facultado para requerir al juez
competente el auxilio de la fuerza publica con jurisdicciéon en el lugar del
hecho.

Requerir al Poder Ejecutivo la realizaciéon de Audiencias Publicas.

Participar en las Audiencias Publicas locales y Nacionales en temas de su
competencia.

Promover y llevar adelante las acciones judiciales pertinentes a fin de
asegurar el cumplimiento de sus funciones coordinando con la Procuracién
General.

Requerir a los prestadores de servicios bajo su control, la informacion
necesaria para verificar el cumplimiento de sus obligaciones, con el
adecuado resguardo y reserva de la informacion que pueda corresponder.

Publicar las decisiones que adopte incluyendo sus antecedentes.
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20.  Asistir al Poder Ejecutivo a su requerimiento, mediante opinién fundada, en
la elaboracion de las politicas de planificacion, gestiéon, regulacion y
renegociacion de los contratos de los servicios publicos.

21. Elevar anualmente al Poder Ejecutivo y a la Legislatura de la Ciudad, un
informe sobre las actividades del afio inmediato anterior y las sugerencias
sobre inclusiébn de actividades bajo régimen de servicio publico, como
asimismo cualquier otra medida a adoptar en beneficio del interés general.

El Ente esta constituido por un Directorio, conformado por cinco miembros, debiendo ser
uno de ellos miembro de organizaciones de usuarios y consumidores. Todos ellos deben
ser profesionales expertos.

En materia de participacion y tutela ciudadana, la ley adopta los principios de
asesoramiento y descentralizacién, toda vez que el Ente promueve los mecanismos de
participacion y tutela de los usuarios de servicios, adecuando su estructura organizativa a
los efectos de eliminar trabas burocréticas, habilitando un servicio de orientacion,
asesoramiento e informacién, en los horarios y las modalidades que mejor hagan al
cumplimiento de su objeto y asegurando la existencia de &mbitos descentralizados
suficientes, para la adecuada atencion y recepcién de denuncias.

Asimismo, se establece la convocatoria y realizacion de Audiencia Publica obligatoria no
vinculante en los casos en que deban resolverse cuestiones de naturaleza técnica o
regulatoria en el ambito de su competencia y antes del dictado de resoluciones en las
siguientes materias:

1. Conductas contrarias a los principios de libre competencia o abuso de
situaciones derivadas de monopolio natural o de posiciébn dominante en el
mercado.

2. Cuando las obras a realizar por un prestador amenacen interferir o interfieran
con la normal prestacion de alguno de los servicios o afecten el ambiente.

3. Cuando una tarifa, cargo, clasificacion o servicio de un prestador sea
considerada, con fundamento como inadecuada, indebidamente
discriminatoria o preferencial, segln la naturaleza del servicio o cuando se
considere alterado el principio de razonabilidad y justicia tarifaria; asimismo
en caso de solicitud de modificacién de la tarifa.

4.  Cuando sea modificado el reglamento del servicio o los términos del contrato
original en la relacion usuario - empresa - Estado.

Por su parte, los recursos del Ente se formaran, entre otros, con los fondos que le asigne
el presupuesto general de la Ciudad, no pudiendo ser menores a los ingresos provenientes
de las tasas de fiscalizacion que fije la ley sobre los servicios prestados por la
Administracion Central o por terceros, asi como aquellos provenientes de las tasas de
fiscalizacién recaudadas por los Entes nacionales u otros organismos extrajurisdiccionales
en proporcion a sus competencias y en la medida en que éstas sean transferidas al Ente.

En materia de solucion de controversias, la ley dispone que toda controversia que se
suscite entre los sujetos de los distintos servicios regulados, asi como con todo tipo de
terceros interesados, ya sean personas fisicas o juridicas, con motivo de la prestacion del
servicio, debe ser sometida en forma previa al conocimiento y consideracién del Ente,
siendo facultativo para los usuarios el sometimiento a la jurisdiccion previa del Ente.

Las disposiciones sancionatorias contenidas en las distintas normas de regulaciéon de los
servicios comprendidos en la ley, son aplicadas por el Ente con adecuacion a la gravedad
y reiteracién de la infraccion, a las dificultades o perjuicios que la infraccién ocasione a los
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usuarios del servicio prestado o a terceros y al grado de afectacién del interés publico. La
aplicacién de sanciones no sustituye el cumplimiento de las obligaciones contractuales ni
exime al prestador del cumplimiento de la obligacién de reintegrar o compensar las tarifas
indebidamente percibidas de los usuarios, con intereses, o de indemnizar los perjuicios
ocasionados al Estado, a los usuarios o a terceros por la infraccién.

En materia de coordinacion interinstitucional, se delega en el Ente el ejercicio de las
atribuciones relativas al poder de policia de los servicios publicos bajo su control, las
cuales deben ser coordinadas con las respectivas jurisdicciones locales y nacionales, esto
ultimo ad referéndum de la Legislatura. Asimismo prevé que el Gobierno de la Ciudad
convendrd con el Gobierno de la Nacién la progresiva delegacion de las atribuciones
necesarias para que la Ciudad ejerza el control de los servicios publicos
interjurisdiccionales conforme lo establece el articulo 2° de la ley.

2.2.3.1.3 Normativa sobre Defensa Proteccién de los Consumidores y Usuarios

Imperan en el ambito de la ciudad de Buenos Aires una serie de normas encaminadas a la
defensa y proteccién del consumidor del usuario de servicios publicos. Ellas son:

Ley Nacional N° 24.240 de Defensa del Consumidor, modificada por las
leyes N° 24.568, 24.787 y 24.999.

Ley N° 22.802 de Lealtad Comercial.

Ley de la Ciudad N° 757: Procedimiento Administrativo para la Defensa de
los Derechos del Consumidor y del Usuario.

Resolucion 906/98 de defensa del consumidor.

2.2.3.1.4 Normas en materia de Transporte PUblico de Pasajeros por Automotor

Existen numerosas normas que imperan en el ambito de la ciudad de Buenos Aires
destinadas a regular determinados aspectos, fundamentalmente operativos y de
seguridad, del transporte publico de pasajeros por automotor. Entre ellas, las mas
destacadas son:

- Ordenanza N° 17.092/61, sobre prohibicién a los pasajeros y al conductor del
uso de aparatos portatiles o fijos de radio sin audifono.

- Resoluciéon N° 18.661/62 sobre higienizacién y desinsectacion de vehiculos y
sobre aparatos extinguidores de incendio.

- Decreto Ordenanza N° 5.841/63 sobre prohibiciéon de venta en las unidades.

- Ordenanza N° 20.909/66 sobre guarda de elementos de limpieza de los
vehiculos.

- Ordenanza N° 21.786/66 sobre estacionamiento en zona delimitada.

- Ordenanza N° 22.900/67 sobre prohibicién de fumar en vehiculos de servicio
publico de transporte.

- Ordenanza N° 23.583/68 sobre ascenso y descenso de usuarios, formas de
detencién del vehiculo, excepciones horarias y dias de lluvia.

- Ordenanzas N° 26.978/72 y 29.067/74 sobre la facultad exclusiva del
gobierno de la ciudad para el sefialamiento de paradas de transporte.

- Ordenanzas N° 33.083/76 y 46.489 sobre Terminales en el &mbito de la
Ciudad de Buenos Aires.
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Ordenanza N° 33.299/77 sobre reglamentacion acerca de la Demarcacién
Horizontal.

Resolucion N° 39.787/85 sobre intervencién del Departamento Ejecutivo en
sefalizacion e inclusién de informaciéon sobre horarios del servicio.

Ordenanza N° 45.037/91 sobre prohibicién de giro a la izquierda.

Decreto N° 401/86 sobre modificaciones al Sistema de Transporte Pablico de
Pasajeros por Automotor en la Regién Metropolitana: competencia de la
Direccion General de Vialidad.

Convenio N° 7 —GCBA-96 sobre la constitucion de la Comisiéon de Estudio
para el Transporte Urbano de Buenos Aires.

Resolucion 326-SSTYT-96 sobre Transporte Publico de Pasajeros,
juzgamiento de infracciones en materia de contaminacién ambiental.

Ordenanza N° 51.585/97 sobre distancia y sefialamiento de paradas.

Resolucion N° 246 — SPYS-99 sobre instalacion y/o modificacién de paradas:
Aprobacion del Subsecretario de Transporte y Transito.

Resolucion N° 90 —SPYS- 98 sobre acreditacion ante SACTA SA: grabado
del nimero de domino en los cristales del vehiculo.

Resolucion N° 293-SSTYT-98 sobre aprobacién vehiculo piso bajo
(Mercedes Benz).

Decreto N° 1.118- 99 sobre Comisién Ejecutiva Mixta — Registro Nacional de
Antecedentes de Transito.

Ley N° 217/99 sobre facultad del Jefe de Gobierno o funcionario que éste
delegue para disponer medidas de cardcter transitorio o experimental en
materia de transito y transporte.

Ley N° 429/2000 sobre acceso de pasajeros con perros guias.

Ley N° 441/2000 sobre terminales o cabeceras de lineas de transporte
comln de pasajeros: prohibicion de estacionamiento simultaneo de mas de
tres unidades.

Ley 441 sobre estacionamiento en terminales. Restricciones Establece que
los conductores de los vehiculos correspondientes a las lineas de
transportes de pasajeros deben evitar la generacion de ruidos molestos.
Estipula que deberan permanecer con el motor apagado mientras las
unidades estén en espera o fuera de servicio. Incorpora al Régimen de
Penalidades aprobado por Ordenanza N° 39.874 un articulo vinculado a esta
restriccion.

2.2.3.1.5 Normas en materia de Transporte Subterraneo

Existen diversas normas aplicables en el &mbito de la ciudad de Buenos Aires destinadas
a regular el transporte subterraneo. Entre ellas, se destacan:

Decreto Nacional N° 2.853/77: transformacion de la Empresa del Estado
Subterraneos de Buenos Aires en Sociedad del Estado. Estatuto Social.

Ley N° 22.070: Facultase al P.E.N. a transferir sin cargo a la M.C.B.A. los
certificados representativos del Capital de S.B.A.S.E.

Ordenanza N° 35.322: Ratificacion del Acta de Transferencia de
Subterraneos de Buenos Aires de fecha 07/11/1979. Acta de la Asamblea
Constitutiva de Subterrdaneos de Buenos Aires Sociedad del Estado. Fecha
14/12/1979
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- Decreto N° 518/94: Registro del Acta de toma de posesidn suscripta con
fecha 28/12/1993 entre la M.C.B.A., el Ministerio de Economia y Obras y
Servicios Publicos y Metrovias S.A. (en formacion).

- Resoluciéon N° 39.787/85: indicacion de horarios y frecuencias.

- Decreto N° 2.196/93: Acta de Acuerdo 25/11/95 — Ministerio de Economia y
Obras y Servicios Publicos de la Nacion y MCBA. Creaciéon “Comision
Coordinadora de Control de la Concesién de SBASE".

- Decreto N° 508/97: Contribucién de Mejoras — Fondo ampliacion Red de
Subterraneos.

- Decreto N° 1.708/98: Prolongacion Linea B de subterraneos — Tramos Ay B
— Apruébanse Pliegos. Autoriza llamado a Licitacion Puablica.

- Resolucion N° 318-SOYSPYTYT-99: s/Dto. 1.708/98 — La Empresa
Subterraneos de Buenos Aires S.E. asumird la responsabilidad supervision
técnica, seguimiento, inspeccion y control de la ejecucion del Plan de
Trabajo.

- Ley N° 166 (Dto. 816/99): Comisién Fiscalizadora “Fondo Permanente para
la ampliacion de la Red de Subterraneos” — Integracion.

- Ley N° 317 (Dto. 31/2000): Linea H de Subterraneos. Autorizacién
construccién de obras civiles — Declaracion de utilidad publica el subsuelo de
los bienes necesarios para su ejecucion.

- Ley N° 373/2000: Renegociaciéon contrato de concesién del sistema de
transporte de subterraneos. Adhesién al Decreto N° 393/99 del PEN.

2.2.3.1.6 Normas en materia de Sefialamiento Luminoso

En el ambito de la ciudad de Buenos Aires se aplican determinadas disposiciones referidas
al sefialamiento luminoso, entre ellas:

- Ordenanza N° 15.798/59: Normas sobre semaforos.

- Ordenanza N° 22.901/67: Normas sobre intersecciones con sefializacién
luminosa.

- Decreto N° 7.523/74: Sistema del amarillo titilante de precaucién. Horario.

- Decreto 890/97: Pliego de Condiciones Generales, Particulares vy
especificaciones Técnicas: Contrataciébn de instalacion de cruces
semaforizados y controladores electronicos.

2.2.3.1.7 Normas en materia de Estacionamiento por Concesion

En el &mbito de la ciudad de Buenos Aires se aplican disposiciones referidas al control de
estacionamiento por concesion, entre ellas:

- Decreto 3.788/82: la Direccion General de Transito y Obras Viales designara
a los agentes que tendran a cargo la realizacion de inspecciones.

- Ley N° 469/2000: sobre autorizacion al P.E. a construir Playas de
Estacionamiento Subterraneo.

2.2.3.1.8 Normas en materia de Conservacion y Mantenimiento Vial por peaje

Existen en el ambito de la ciudad de Buenos Aires determinadas disposiciones referidas a
la conservacion y mantenimiento vial por peaje. Ellas son:
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Decreto N° 408/97: Canon a abonar al G.C.B.A Autopistas 25 de Mayo (AU
1) y Perito Moreno (AU6). Construccion y puesta en funcionamiento
Autopista Occidental (AU7): llamado a licitacibn con supervision de la
Secretaria de Produccion y Servicios.

Decreto N° 642/97: Autopistas Urbanas SA: ratificase su caracter de
concesionante respecto de la explotacién y mantenimiento de la autopista 25
de Mayo (AUl), Perito Moreno (AU6) y Autopista Occidental (AU7)-
Concesion / Subconcesion bajos de autopistas. Vigencia de la concesion.

Decreto N° 1.696/98: Autopistas Urbanas SA: otorgase caracter de
concesionante del mantenimiento y administracion Autopista 9 de Julio
Tramo Sur. Concesion / Subconcesién bajos de autopistas.

Decreto N° 3.135/98: Apruébase Proyecto de Reordenamiento Contractual
de la Concesién Autopista 9 de Julio (AV1) “Arturo Humberto lllia”, Tramo
Norte. Autorizacién firma convenio a Secretario de Produccién y Servicios.

Decreto N° 1.277/99: Fondo con destino a los estudios y para el control de
las concesiones para la construccion, conservacién y explotacion de obras
publicas, mediante el cobro de tarifas o peaje. Procedimiento para su
deposito.

Resolucion N° 23-SST-99: "Grupo de Control Autopista Presidente Arturo
Umberto Illia”: Desighanse funcionarios que lo integraran.

Decreto N° 1.553/2000: Delégase en el Sr. Secretario de Obras y Servicios
Puablicos la representacion del G.C.A.B.A. en las Asambleas Ordinarias y
Extraordinarias de la Empresa Autopistas Urbanas SA.

2.2.3.1.9 Normas Varias

Existen asimismo disposiciones diversas referidas a temas vinculados a la materia en
estudio:

2.3

Ordenanza 50.048/96: Modifica Ord. 39.874 y 44.483: sobre circulacién de
vehiculos que usen GNC.

Ordenanza 51.371/97: Modifica Ord. 39.874 y 44.483: sobre violacién
horarios carga y descarga de mercaderias.

Decreto 1780-97: Ratificado por Res. 40/98 - LCABA. Sobre comprobacion
de infracciones contravencionales de transito por medios electrénicos
filmicos. Beneficio de pago voluntario.

Ley 438/2000: sobre espacios reservado para estacionamiento personas con
necesidades especiales.

Ley 451/2000: sobre aprobacion del Régimen de Faltas de la ciudad de
Buenos Aires.

Instituciones Oficiales

2.3.1 Jurisdiccién Nacional

2.3.1.1 Secretaria de Transporte de la Nacién

El Decreto N° 1142/2003 aprobé la estructura organizativa del primer nivel operativo del
Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios. Entre otras dependencias
del citado Departamento de Estado se encuentra la Secretaria de Transporte de la Nacion,
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gue es el organismo del nivel nacional con competencia primaria en materia de planificacion,
regulacion y gestion del transporte sometido a la jurisdiccién federal.

El mencionado decreto establece los objetivos especificos de la Secretaria de Transporte,
asi como también la responsabilidad primaria atinente a la competencia de cada una de sus
areas 0 subsecretarias, de conformidad con la especialidad de orden material de las
atribuciones asignadas, a saber:

e Subsecretaria de Transporte Automotor
e Subsecretaria de Transporte Ferroviario
e Subsecretaria de Transporte Aerocomercial

e Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables
Los objetivos de la Secretaria de Transporte se inscriben en las siguientes acciones:

1. Entender en la elaboracion, propuesta y ejecucién de la politica nacional en
materia de transporte terrestre, aerocomercial, fluvial y maritimo vy
actividades portuarias y de las vias navegables, supervisando su
cumplimiento y proponiendo el marco regulatorio destinado a facilitar su
ejecucion.

2. Entender en la elaboracidn, propuesta y ejecucion de las politicas y planes
de corto, mediano y largo plazo en materia de transporte internacional,
orientados a una adecuada coordinacién con los demas paises y, en
especial, a favorecer la integracion latinoamericana.

3. Entender en el funcionamiento de un sistema integrado de transporte
elaborando las medidas y coordinando las acciones que permitan el
desarrollo de los modos aéreo, terrestre, fluvial y maritimo, asi como del
transporte multimodal, en condiciones de eficiencia, de conformidad con la
legislaciéon y la normativa vigente. Promover los estudios y acciones que
tiendan al perfeccionamiento del sistema.

4.  Entender en el funcionamiento del Registro de Operadores de Transporte
Multimodal.

5.  Supervisar el control y fiscalizacion de los servicios de transporte que se
prestan a través de los diferentes modos vinculados al area de su
competencia, asegurando la calidad del servicio y la proteccién al usuario en
condiciones razonables de economicidad.

6.  Asistir en lo vinculado con regimenes de tarifas, canones, aranceles y tasas
de las areas privatizadas o concesionadas de su competencia.

7.  Coordinar la elaboracién de politicas y ejecuciéon de acciones en materia de
seguridad vial.

8.  Ejercer las facultades de supervision respecto del funcionamiento de las
empresas de cuyo capital social el Estado Nacional tiene participaciéon
accionaria: Ferrocarril General Belgrano Sociedad Andénima; Nuevo Central
Argentino Sociedad Anénima; Ferroexpreso Pampeano Concesionaria
Sociedad Ano6nima; Ferrosurroca Sociedad Andénima;  Ferrocarril
Mesopotamico Urquiza Sociedad Anénima; Buenos Aires Al Pacifico San
Martin Sociedad Anénima; Belgrano Cargas Sociedad Anénima; Intercargo
Sociedad An6nima Comercial y Lineas Aéreas Federales Sociedad Andnima
(LAF.SA).

9. Entender en la aprobacion de los pliegos de bases y condiciones para
llamados a concursos y/ o licitaciones, asi como también entender en los
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

procesos licitatorios que se efectlen con motivo de las acciones vinculadas
al area de su competencia.

Intervenir en las reuniones de consulta, reuniones técnicas o negociaciones
con autoridades del transporte de los demas paises, necesarias para la
elaboracién de los instrumentos de regulacién del transporte con los mismos.

Intervenir en la gestién y obtencién de cooperacion técnica y financiera
internacional que paises y organismos internacionales ofrezcan para el
cumplimiento de objetivos y politicas de la Secretaria.

Participar en reuniones convocadas por organismos internacionales para el
tratamiento de temas vinculados a la materia de su competencia.

Entender en forma conjunta con la Secretaria de Turismo de la Presidencia
de la Nacién en la elaboracién, ejecuciéon y coordinacién de la politica
nacional de navegacién aerocomercial exclusivamente relacionada al area
del Turismo, Deporte y Recreacion.

Supervisar el accionar y el funcionamiento de las empresas aerocomerciales
en cuyo capital social el Estado Nacional tiene participacién accionaria.

Coordinar las relaciones entre el Organismo Regulador del Sistema Nacional
de Aeropuertos (ORSNA), la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT) y el Poder Ejecutivo Nacional.

Participar en el &mbito de su competencia en todo lo atinente al Fondo
Fiduciario Federal de Infraestructura Regional creado por la Ley N° 24.855.

En la actualidad la titularidad de dicha Secretaria la ejerce el Secretario Ing. Ricardo Raul

Jaime.

A su vez, la norma establece los objetivos especificos de cada una de las Subsecretarias
referidas, a saber:

Subsecretaria de Transporte Automotor

Intervenir en la elaboracion, ejecucion y control de las politicas, planes y
programas referidos al transporte automotor, de carga y de pasajeros,
interno e internacional.

Coordinar los estudios para la actualizacion de la normativa vigente en lo
referente a modalidades operativas, aptitud técnica de equipos, seguros,
régimen tarifario y toda otra normativa vinculada con las acciones de su
competencia.

Elaborar y proponer politicas sobre permisos y/o concesién de explotacion
de los servicios de transporte automotor.

Intervenir en la planificacion y estructuracion del transporte en el Area
Metropolitana de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires en el area de su
competencia.

Elaborar los pliegos de bases y condiciones para llamados a concurso y/o
licitaciones, asi como también intervenir en los procesos licitatorios, para el
otorgamiento de concesiones 0 contrataciones, que se efectien con motivo
de las acciones vinculadas al area de su competencia.

Participar de las reuniones de consulta, reuniones técnicas o negociaciones
con autoridades de transporte automotor, provinciales o de otros paises.

Subsecretaria de Transporte Ferroviario

84



1. Intervenir en la elaboracidn, ejecucién y control de las politicas, planes y
programas referidos al transporte ferroviario, de carga y de pasajeros.

2. Coordinar los estudios para la actualizacion de la normativa vigente en lo
referente a modalidades operativas, aptitud técnica de equipos, seguros,
régimen tarifario y toda otra normativa vinculada con las acciones de su
competencia.

3.  Elaborar y proponer politicas sobre permisos y/o concesién de explotacién
de los servicios de transporte ferroviario.

4. Intervenir en la planificacién y estructuracion del transporte ferroviario en el
Area Metropolitana de la Ciudad Autonomia de Buenos Aires en el area de
su competencia.

5. Elaborar los pliegos de bases y condiciones para llamados a concurso y/o
licitaciones, asi como también intervenir en los procesos licitatorios, para el
otorgamiento de concesiones 0 contrataciones, que se efectien con motivo
de las acciones vinculadas al area de su competencia.

6. Participar de las reuniones de consulta, reuniones técnicas o negociaciones
con autoridades de transporte ferroviario, provinciales o de otros paises.

7. Asistir en la supervision respecto del funcionamiento de las empresas de
cuyo capital social el Estado Nacional tiene participacion accionaria:
Ferrocarril General Belgrano Sociedad Andénima; Nuevo Central Argentino
Sociedad Anénima; Ferroexpreso Pampeano Concesionaria Sociedad
Anénima; Ferrosurroca Sociedad Anoénima; Ferrocarril Mesopotamico
Urquiza Sociedad Andnima; Buenos Aires Al Pacifico San Martin Sociedad
Anénima; Belgrano Cargas Sociedad Anénima.

8. Participar en el ambito de su competencia en todo lo atinente al Fondo
Fiduciario Federal de Infraestructura Regional creado por la Ley N° 24.855.

o Comision de Regulacion del Transporte (CNRT)

La CNRT, dependiente de la Secretaria de Transporte de la Nacion, es el organismo de
control con competencia en materia de transporte de jurisdiccion nacional.

Se trata de una entidad autdrquica creada por el decreto 660/96, a partir de la fusion de la
ex-Comision Nacional de Transporte Automotor (CONTA), la ex-Comisién Nacional de
Transporte Ferroviario (CNTF) y la absorcion de la Unidad de Coordinacion del Programa de
Reestructuracion Ferroviaria (UNCPRF).

La estructura y funciones de la CNRT estan establecidas en el Decreto N° 1388/96, norma
que fija para el organismo las metas generales de proteger los derechos de los usuarios,
promover la competitividad en los mercados de las modalidades del transporte
comprendidas y lograr mayor seguridad, mejor operacion, confiabilidad, igualdad y uso
generalizado del sistema de transporte automotor y ferroviario, de pasajeros y de carga,
asegurando un adecuado desenvolvimiento en todas sus modalidades.

Con caracter especifico, los objetivos del ente se inscriben en:

1. Instrumentar los mecanismos necesarios para garantizar la fiscalizacién y el
control de la operacion del sistema de transporte automotor y ferroviario, de
pasajeros y carga de Jurisdiccion Nacional, con el objetivo de garantizar la
adecuada protecciébn de los derechos de los usuarios y promover la
competitividad de los mercados.

2. Ejercer el poder de policia en materia de transporte de su competencia,
controlando el cumplimiento efectivo de las leyes, decretos vy
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reglamentaciones vigentes, asi como la ejecucion de los contratos de
concesion; y fiscalizar la actividad realizada por los operadores de
transporte.

Asistir a la Secretaria de Transporte en todos aquellos aspectos relativos a
su competencia.

Las &reas de actuacion de la CNRT estan conformadas por las siguientes Unidades y
Gerencias:

El

© N o o~ DN R

Auditoria Interna.

Gerencia de Control de Permisos del Transporte Automotor.
Gerencia de Concesiones Ferroviarias.

Gerencia de Administracién y Recursos Humanos.
Gerencia de Calidad y Prestacion de Servicios.

Gerencia de Control Técnico.

Gerencia de Asuntos Juridicos.

Gerencia de Seguridad en el Transporte.

Decreto N° 1388/96 establece también los deberes de la Comisién Nacional

Regulacion del Transporte, a saber:

1.

Asegurar la publicidad de sus decisiones, incluyendo los antecedentes en
base a los cuales ellas fueron tomadas.

Recibir y tramitar con diligencia toda queja, denuncia o solicitud de
informacién de los usuarios o de terceros interesados, relativos a la
adecuada prestacion de los servicios.

Intervenir sin demora cuando, como consecuencia de procedimientos
iniciados de oficio o por denuncia, considera que alguin acto o procedimiento
de una empresa sujeta a su jurisdiccion es violatorio de normas vigentes, 0
de algin modo afectan a la seguridad, ordenando a las empresas
involucradas a disponer lo necesario para corregir o hacer cesar
inmediatamente las condiciones o0 acciones contrarias a la seguridad.

Mantener informacion actualizada sobre las tenencias internacionales en la
materia y sobre el desarrollo de nuevas tecnologias y modalidades
operativas relacionadas con la prestacion eficiente, segura y confiable de los
servicios.

Proponer a la Secretaria de Transporte el dictado de normas reglamentarias
referidas a aspectos técnicos, operativos, de seguridad y funcionales del
transporte.

Elevar anualmente a la Secretaria de Transporte un informe sobre las
actividades cumplidas por la entidad en el ano precedente, y su propuesta
sobre las actividades a cumplir en el siguiente ejercicio.

Paralelamente, son sus facultades:

1.

2.

Aplicar y hacer cumplir las leyes, decretos y demas normas reglamentarias
en materia de transporte.

Fiscalizar las actividades de las empresas de transporte automotor y
ferroviario en funcion de lo establecido en los articulos siguientes.

de

86



3. Solicitar la informacion y documentacion necesaria a las empresas de
transporte para verificar y evaluar el desempefio del sistema de transporte y
el mejor cumplimiento de la fiscalizaciobn encomendada, con adecuado
resguardo de la confidencialidad de la informacién que pueda corresponder.

4.  Aplicar las sanciones previstas en las distintas normas legales relacionadas
con el transporte y las penalidades fijadas en los contratos de concesién, en
caso de incumplimiento de las condiciones alli establecidas.

5.  Proveer informacion que le solicite la Secretaria de Transporte, referente a:
() la determinacion de las bases y condiciones de seleccion para el
otorgamiento de nuevos permisos de servicio publico de transporte
automotor de pasajeros; (ii) los llamados para participar en procedimientos
de seleccion para la cobertura de servicios publicos de transporte de
pasajeros por automotor y (iii) los proyectos de llamados a licitacién para
otorgar en concesion los sectores de la red ferroviaria cuya explotacion no
hubiera sido aun concedida, o que habiéndolo sido, las respectivas
concesiones estuvieran proximas a culminar o en situacion de caducar.

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

7. Velar dentro del alcance de sus funciones por la proteccion del medio
ambiente y la seguridad publica.

8. Promover ante los tribunales competentes, las acciones civiles o penales
incluyendo las medidas cautelares, para asegurar el cumplimiento de sus
funciones y de los fines de este decreto.

9.  Asistir al sefior Secretario de Transporte, a su requerimiento, en todas las
materias de competencia de la Comisibn Nacional de Regulacion del
Transporte.

Actualmente la CNRT se encuentra intervenida por lo que las funciones a cargo del
Directorio han sido asumidas por el interventor del organismo Dr. Pedro Ochoa Romero.

2.3.1.2 Secretaria de Obras Publicas

La Secretaria de Obras Publicas, al igual que la Secretaria de Transporte de la Nacion,
forma parte actualmente del Ministerio de Planificacion Federal, Inversiéon Publica y
Servicios. Es Secretario de Obras Publicas el Ing. José Francisco Lépez.

o Direccién Nacional de Vialidad

Entre las funciones de este Ente autarquico que opera bajo la érbita de la Secretaria de
Obras Publicas se encuentran:

1. Consolidar una Vialidad Nacional que planifique globalmente sobre trazados,
obras y operaciones en la Red Troncal Nacional; asigne, supervise y audite
el uso de recursos, investigue y promueva nuevos desarrollos tecnoldgicos
en materiales, equipos, obras y operaciones en las rutas.

2. Ejecutar las politicas Nacionales en materia de obras y servicios viales,
elevando planes plurianuales estructurados con los criterios de sistema red y
corredor y la programacion presupuestaria anual.

3. Ejercer la propiedad y jurisdiccion total sobre la red Troncal Vial Nacional,
conservando y mejorando el patrimonio vial. Analizar y replantear los
accesos y circunvalaciones a las grandes ciudades y los desvios y
conexiones a las demés localidades.
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4. Impulsar la iniciativa y participacion provincial, municipal y privada mediante
concesiones por peaje, programas de propiedad participada y otras
propuestas.

5. Proponer normas técnicas y legales tendientes a unificar y simplificar la
gestion vial.

6. Planificar y programar obras de mejoras en caminos, rutas expresas Yy
autopistas, con fines de vinculacion social y econémica, con las previsiones
correspondientes de protecciéon ambiental.

7. Promover proyectos para caminos de fomento agropecuario, minero, forestal,
industrial y turistico. Transferir en forma racional y progresiva a las provincias
ylo terceros las acciones y operaciones sobre la red troncal.

8. Realizar un programa intensivo de capacitacion y transferencia de
tecnologia.

9. Instrumentar el marco regulatorio sobre las acciones, obras y operaciones
para garantizar al usuario seguridad, economia y confort.

Es Administrador General de la DNV el Ing. D. Nelson Guillermo Periotti.

o Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A.

El 15 de noviembre de 1989 el Ministerio de Obras y Servicios Publicos, el Ministerio del
Interior (ambos en representacion del Poder Ejecutivo de la Republica Argentina) y la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, suscribieron un convenio por el que se
acordd constituir, con el fin de impulsar la urbanizacion del area Puerto Madero, una
sociedad anonima denominada "Corporacién Antiguo Puerto Madero S.A.", donde ambas
partes (el Gobierno Nacional y el de la Ciudad de Buenos Aires) son socios igualitarios.

El Gobierno Nacional transfiri6 los terrenos de Puerto Madero -que tenian jurisdicciones
superpuestas entre la Administracion General de Puertos, la Empresa Ferrocarriles
Argentinos y la Junta Nacional de Granos, entre otras- y el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires brindé las correspondientes normas de desarrollo urbano.

La Corporacién Antiguo Puerto Madero S.A. es un moderno instrumento de gestién
concebido para gerenciar la planificacion integral de desarrollos urbanos, abordando temas
urbanisticos y arquitectonicos, de control juridico y normativo, de ordenamiento de nuevas
infraestructuras y de espacio publico, las cuestiones inmobiliarias, econdémicas y
financieras y los aspectos técnico-administrativos de la gestion.

Preside el Directorio el Arquitecto Eduardo Enrique Ricciuti, mientras que la Gerencia
General esta a cargo de la Dra. Silvia Bottiroli.

o Organo de Control de Concesiones Viales (OCCOVI)

El OCCOVI se encuentra bajo la 6rbita de la Secretaria de Obras Publicas. La direccién
ejecutiva es ejercida por el Sr. Claudio Uberti y se cuenta entre sus objetivos:

1. Ejercer la supervision, inspeccién, auditoria y seguimiento del cumplimiento
de los Contratos de Concesiones de Redes Viales y de todas aquellas obras
viales que en lo sucesivo sean concesionadas, en donde el Estado Nacional
sea parte, a fin de asegurar la calidad y adecuada prestacion de los servicios
y la proteccién de los usuarios y los bienes publicos del Estado.
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2. Actuar coordinadamente con los organismos especializados de las
administraciones nacional y provincial en la proteccion del ambiente,
previendo los impactos ambientales que pudieran ocasionarse con motivo de
la construccién, mantenimiento y explotacion de los corredores viales bajo su
control.

2.3.1.3 Subsecretaria de Defensa de la Competencia y Defensa del Consumidor

Si bien no constituye un ente que se ocupe del transporte especificamente, la
Subsecretaria de Defensa de la Competencia y Defensa del Consumidor podria ser
llamada a formar parte de la Agenda de Institucionalizaciéon del Ente como representante
de los intereses de los usuarios de los distintos servicios de transporte, tanto puablico como
privado.

Esta subsecretaria, perteneciente al Ministerio de Economia y Produccion, es presidida por
la Subsecretaria Patricia Vaca Narvaja y tiene entre sus objetivos principales:

1. Efectuar la propuesta, ejecucion y control de la politica comercial interna en
todo lo relacionado con: la defensa del consumidor y la defensa de la
competencia.

2. Entender en la implementaciéon de politicas y en los marcos normativos
necesarios para afianzar la competencia, los derechos del consumidor y el
aumento en la oferta de bienes y servicios.

3. Efectuar la propuesta, evaluacién y control de las politicas y normas
tendientes a mejorar la organizacién de los mercados de bienes y servicios,
tanto publicos como privados, con el objeto de favorecer la transparencia, la
simplicidad funcional y la modernizacién de las normas técnicas.

4. Entender en la propuesta, seguimiento y control de aplicacién de la politica
de desregulacion en todos los ambitos de la actividad econdmica, tanto en lo
concerniente a la propia gestiéon de la administracion, a las actividades del
sector privado sujetas a regulacién, asi como también a la asistencia técnica
en materia de desregulacion en otras jurisdicciones.

5. Supervisar las actividades relacionadas con la fiscalizacion del
abastecimiento y el seguimiento y verificacion de todo lo relacionado con la
metrologia legal.

6. Supervisar el accionar de la COMISION NACIONAL DE DEFENSA DE LA
COMPETENCIA o del organismo que en el futuro lo sustituya.

7. Supervisar el accionar de los Tribunales Arbitrales de defensa del
consumidor.

2.3.1.4 Defensor del Pueblo de la Nacién

El Defensor del Pueblo de la Nacién, como se ha descrito anteriormente, es una Institucion
de la Nacion que actia con plena independencia y autonomia funcional, sin recibir
instrucciones de ninguna autoridad, instituido en el ambito del Congreso de la Nacién y su
competencia surge de los articulos 86 y 43 de la Constitucion Nacional y de la Ley N°
24.284, modificada por la Ley N° 24.379.

Su misioén es la defensa y proteccion de los derechos humanos y los demés derechos,
garantias e intereses tutelados en la Constitucion y en las Leyes; y el control del ejercicio
de las funciones administrativas publicas.

El titular de esta institucion nacional es el Sr. Eduardo S. Mondino.
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2.3.2 Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires

2.3.2.1 Secretaria de Infraestructura y Planeamiento

Dentro del &mbito de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires es la Secretaria de
Infraestructura y Planeamiento, a cargo del Cdor. Roberto José Feletti, el Ente encargado
de las areas de transporte. La Secretaria se divide a su vez en subsecretarias de las
cuales son relevantes para este informe la Subsecretaria de Obras y Mantenimiento, la
Subsecretaria de Planeamiento y la Subsecretaria de Transito y Transporte.

e Subsecretaria de Transito y Transporte

El 6rgano competente en materia de transporte en el ambito de la administracién
centralizada del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires es la Subsecretaria de Transito y
Transporte, dependiente de la Secretaria de Infraestructura y Planeamiento de la
Secretaria de Gobierno.

Excepcién hecha del transporte individual efectuado en vehiculos con taximetro y remises
y la que le cabe en materia del transporte subterraneo, el gobierno de la ciudad ejerce en
la practica competencias atinentes exclusivamente al trnsito local por cuanto, a pesar del
caracter autonomo conferido constitucionalmente a su régimen de gobierno y a la legitima
jurisdiccion que le compete respecto de los servicios publicos que se desarrollen en el
ambito de su territorio, éste aun no ha ejercido efectiva competencia sobre el transporte
masivo de pasajeros por automotor, siendo hasta el presente el Gobierno Nacional, a
través de la Secretaria de Transporte, el poder concedente y autoridad de regulacion,
planificacion, gestién y control de los servicio de autotransporte colectivo cuyos puntos de
origen y destino no trasponen los limites del Distrito Federal.

La Subsecretaria de Transito y Transporte se divide a su vez en las areas de Transito y
Transporte y Educacion Vial. A cargo de esta subsecretaria estd el Arg. Andrés
Borthagaray.

e Subsecretaria de Obras y Mantenimiento

Presidida por la Sra. Lia E. Maria tiene a su cargo las areas de Obras Publicas,
Mantenimiento de la Flota Automotor, Mantenimiento Edilicio, Hidraulica y Alumbrado
Publico.

e Subsecretaria de Planeamiento

Es Subsecretaria de Planeamiento la Arg. Margarita M. Charriere. La Subsecretaria se
divide en Planeamiento Intepretativo y Desarrollo Urbano.

o Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A.
Como ya se ha visto la Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A. es una sociedad an6nima
donde el Estado Nacional y el Gobierno de la Ciudad son socios igualitarios. El

representante de la Ciudad en el Directorio de la Corporacion es el Vicepresidente Dr.
Alfredo Rafael Porras.

0 Subterraneos de Buenos Aires Sociedad del Estado (SBASE)

Subterraneos de Buenos Aires es la empresa del Gobierno de la Ciudad que estudia,
disefia y realiza los planes de expansion de la red de transporte subterraneo de Buenos
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Aires. Su origen se remonta a 1909 y es pionera en la construccién y operacion de este
tipo de transporte. Preside la empresa el Cdor. Edgardo Rubén Kutner.

0 Autopistas Urbanas S.A. (AUSA)

Autopistas Urbanas S.A. es una empresa del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, que
desde el 1° de mayo de 1997 tiene a su cargo la explotacion comercial, el mantenimiento y
las nuevas obras de las autopistas urbanas. El Gobierno de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires es titular de la totalidad de las acciones de AUSA. A cargo de la empresa se
encuentra el Ing. Felipe Raul Nougues.

o Ente Unico Regulador de los Servicios Pablicos

Ya nos hemos referido en el acapite correspondiente a la legislacién vigente en el ambito
de la ciudad de Buenos Aires al Ente Unico Regulador de los Servicios Publicos de la
Ciudad Auténoma, creado por el Articulo 138 de la Constituciéon de la Ciudad e
instrumentado por la Ley N° 210 de la legislatura portefia.

Como ya se ha sefialado, el Ente tiene a su cargo el control de la calidad de los servicios
publicos locales, prestados por la Ciudad de Buenos Aires o por terceros. Cabe precisar
que en la actualidad tanto el Gobierno de la ciudad como diversos organismos nacionales
ejercen controles sobre los servicios.

Asimismo, el Ente carece actualmente de competencia respecto de los servicios publicos
domiciliarios (electricidad, gas, telefonia). Al respecto, el Ente ha emitido la Resolucién
012/2003, de incompetencia temporaria en materia de servicios publicos domiciliarios
interjurisdiccionales, atento no haberse aun suscripto el convenio de traspaso entre la
Nacion y la Ciudad de Buenos Aires, por lo que hace saber a los usuarios que deben
presentar sus quejas y reclamos ante los organismos regulatorios nacionales.

Asimismo, respecto del Transporte Publico de Pasajeros los obstaculos que limitan la
accion del Ente para desarrollar su competencia sobre el servicio publico, estdn dados por
la ausencia de asuncién formal por parte del Poder Ejecutivo del control del servicio de
transporte subterraneo de pasajeros, con la consecuente ausencia de delegacion al Ente
del mismo (Decreto Nacional N° 393/99 y Ley de la Ciudad N° 373/00), asi como por la
ausencia de politicas dirigidas a incorporar a las empresas de autotransporte a la
regulacion y control de la administracién local.

Por su parte, también se encuentra pendiente el trdmite el traspaso de controles que
histéricamente venia ejerciendo, fundamentalmente, la anterior Municipalidad de Buenos
Aires y que hoy contindan a cargo del Ejecutivo de la Ciudad, determinando la existencia
de controles superpuestos.

Asi, en el &mbito del Transporte Publico de Pasajeros, los controles se encuentran adn a
cargo de la CNRT porque la Ciudad no asumié el control pleno, como también SBASE
ejerce un control difuso sobre los subterraneos.

En el terreno del Sefialamiento Luminoso, existen controles superpuestos entre el Ente y
distintas areas o reparticiones del Ejecutivo de la ciudad, tales como la Direccion de
Sefalamiento Luminoso, la Direcciéon General de Transito y Transporte y la Secretaria de
Obras y Servicios Publicos.

Lo propio ocurre en el caso del Estacionamiento por Concesion especto de la
Subsecretaria de Espacio Publico y Desarrollo Urbano, la Secretaria de Medio Ambiente y
Planeamiento Urbano, la Direccibn General de Obras Publicas y la Secretaria de Medio
Ambiente y Espacio Publico.
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En el caso de la Conservacién y Mantenimiento vial por Peaje, se verifican controles
superpuestos con la Direccion de Concesiones y Privatizaciones, la Subsecretaria de
Gestion Operativa, la Secretaria de Obras y Servicios Publicos, la Subsecretaria de
Transito y Transporte y el Grupo de Control de la Autopista Pte. Arturo lllia.

Finalmente, en materia de Control Ambiental sobre Servicios Publicos se superponen
funciones de control con la Direccidon General de Fiscalizacion de Obras de Catastro y la
Direccion General de Obras Publicas.

Ello constituye una verdadera dispersién de los esfuerzos y recursos destinados al control,
a la vez de general incertidumbre entre los usuarios. Nétese que, por ejemplo, en materia
de transporte publico colectivo, los usuarios pueden realizar sus reclamos ante la propia
empresa operadora (a través de la linea telefénica gratuita exhibida en las unidades) o
ante la CNRT (a través de la linea telefénica gratuita 0800-333-0300 o apartado postal 129
C.P. 1000 Correo Central), pero en el caso de haberse producido el incumplimiento en el
ambito de la Ciudad los usuarios pueden solicitar informacioén y asesoramiento o presentar
el reclamo también ante el Ente, ya que éste tiene competencia sobre los servicios con
origen y destino en la ciudad de Buenos Aires, especialmente en lo referente al control de
la vialidad, respeto de las paradas de 6mnibus, sefalizacion, y terminales del servicio.
También la Subsecretaria de Transito y Transporte del Gobierno de la Ciudad conservan
algunos controles sobre este servicio.

Con respecto a la problematica derivada de la superposicion de controles en materia de
Servicios Publicos interjurisdiccionales de transporte, asi como de concesiones viales
resulta de aplicacion el Articulo 9° de la 24.588, conocida como “Ley Cafiero”, la que
establece que el Estado Nacional se reserva la competencia y la fiscalizacion, esta tltima
en concurrencia con la ciudad y las demas jurisdicciones involucradas, de los servicios
publicos cuya prestacion exceda el territorio de la ciudad de Buenos Aires.

Sobre el particular, el Ente Unico Regulador de los Servicios Publicos ha expedido la
Resolucion 013/2002. Mediante esta medida se solicita al Poder Ejecutivo de la Ciudad
que instrumente las medidas administrativas pertinentes a fin de que los sectores
involucrados de su orbita transfieran la funcion de control de calidad de los servicios
publicos de competencia de este Ente.

Se pondera en esta norma que en materia de control de los servicios publicos locales, el
ejercicio de las funciones continda ejerciéndose en organismos publicos nacionales,
interjurisdiccionales y locales, sin que se haya efectuado una concreta y ordenada
transferencia al Ente, generandose la duplicacién de funciones y de 6rganos que conspira
contra una ordenada gestién de gobierno e implica un derroche de recursos.

Sefala que los servicios publicos locales a controlar son el transporte publico subterraneo
de pasajeros, autos de alquiler con taximetros y el autotransporte de pasajeros distrito
federal. La superposicién de controles aparece en el ambito de la Secretaria de Obras y
Servicios Publicos siendo el area de superposicion la Subsecretaria de Transito y
Transporte, con Subterraneo Buenos Aires Sociedad del Estado, Gestion de Taxis y
Remises, Actividades comunes de Transito y Transporte. A titulo de ejemplo, sefiala
asimismo que el servicio ferroviario subterraneo y el transporte automotor colectivo urbano,
ambos prestados exclusivamente dentro de los limites de la ciudad de Buenos Aires, se
encuentran aun regulados por normas en su gran mayoria de origen nacional y bajo el
control de un organismo que reviste el mismo caracter, la Comision Nacional de
Regulacién del Transporte.

Por su parte y en materia de control de infraccion de transito por el sistema de verificacién
fotografica, indica que la superposicion se detecta con la Secretaria de Obras y Servicios
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Puablicos siendo el &rea de superposicion la Subsecretaria de Transito y Transporte a
través del control Inteligente de la Infraccion.

En materia de competencia del Ente, si bien analizamos ya sus facultades y deberes -
inscriptas fundamentalmente en el terreno del control de las actividades de los prestadores
y de sus contratos, la informacién, capacitacién y asesoramiento de los usuarios y la
recepcion y tramite de quejas y reclamos- debe tenerse presente que, a pesar de su
denominacion de “ente regulador”, se tratar de un organismo eminentemente fiscalizador
que carece de competencia regulatoria, de planificacion y de gestiébn de los servicios
involucrados.

En consecuencia, el Ente no se encuentra facultado para realizar las siguientes
actividades:

Regular la actividad de los prestadores de los servicios publicos.

Fijar las tarifas de los servicios publicos.

Modificar los contratos de concesion de los servicios controlados.

Dictar normas sobre la actividad de los prestadores de los servicios publicos.

Llamar a licitacion para la prestacion de los servicios publicos.

o o~ b

Renegociar los contratos de prestacion de los servicios bajo su control.

El Ente en analisis reviste suma implicancia en el ambito de la fiscalizacion de los servicios
publicos locales materia de este estudio, por cuanto el pleno ejercicio de sus facultades
significa ejercer los siguientes controles, entre otros:

- En materia de Transporte Publico de Pasajeros, recae bajo su esfera de
actuacioén el control de los servicios que prestan 5 lineas de subterraneos
(con 67 estaciones y 569 coches) y 1 linea de Premetro (con 7 estaciones y
17 coches); 38.684 licencias de taxis y 80 empresas de radio taxi. En materia
de autotransporte masivo, si bien el propio Ente publicita que recaen bajo su
Orbita la cantidad de 30 lineas de colectivos con un parque de 1.550
unidades, cabe sefalar que esta considerandose para la inclusion la
circunstancia de que dichas lineas pertenecen al agrupamiento tarifario
denominado “Distrito  Federal”; sin embargo ello no determina
necesariamente una correspondencia con la cuestion territorial, dado que
algunas de las lineas incluidas por pertenecer al indicado grupo tarifario,
trasponen -con uno, algunos o todos sus recorridos- los limites de la Capital
Federal y, por tanto, escaparian en principio a la érbita de competencia en
razon del territorio de la ciudad de Buenos Aires. De tal suerte, serian 24 las
lineas que presentan en la actualidad la totalidad de sus recorridos o ramales
integramente comprendidos en el ambito jurisdiccional de la ciudad (Lineas
Nros. 5, 6, 23, 25, 26, 34, 39, 42, 44, 47, 50, 61, 62, 64, 76, 99, 102, 106,
107, 108, 109, 115, 118 y 132).

- En materia de Sefalamiento Luminoso controla 3200 intersecciones de
calles semaforizadas.

- En materia de Estacionamiento por Concesién ejerce el control sobre 2.500
parquimetros; 2 empresas de estacionamiento; 18 playas de
estacionamiento subterraneas y 5 sobre nivel.

- En materia de Autopistas Urbanas (mantenimiento vial por peaje), controla 6
autopistas (Autopista 9 de Julio tramo norte, Av. 9 de julios tramo Sur,
Autopista urbana 25 de mayo, Autopista Perito Moreno, Av. Dellepianne y AU
7 Angel Lacarra); 2 empresas concesionarias (Ausa y Covimet); 7 estaciones
de peaje.
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- En materia de Multas Fotograficas ejerce el contralor de 2 U.T.E. (7
empresas en total) que prestan el servicio de multas fotograficas con
202.040.000 m2 de cobertura territorial. Cabe sefalar que se encuentra
pendiente el tramite de traspaso de controles que histéricamente venia
ejerciendo la ex Municipalidad de Buenos Aires, hoy a cargo del Ejecutivo de
la Ciudad.

Para finalizar, cabe sefialar que el organismo ha dado inicio a un proceso de
descentralizacion, a través de la apertura de unidades descentralizadas en los C.G.P. N° 5
y 7 de la Ciudad de Buenos Aires, encontrandose en tramite gestiones para la apertura de
unidades en los C.G.P. N° 10 y 14 Oeste.

o Ente de Mantenimiento Urbano Integral

El Ente de Mantenimiento Urbano Integral cuenta con caracter de ente descentralizado
cuyo objeto es la direccién, administracion y ejecucion de los Servicios Publicos de
Mantenimiento Urbano Integral en el &mbito de la Ciudad de Buenos Aires. Dicho Ente
puede a la vez ejecutar, a requerimiento de la Secretaria de Obras y Servicios Publicos,
obras y servicios compatibles con su objeto. La direccién del Ente se encuentra a cargo del
Sr. Roberto Mandolesi.

2.3.2.2 Secretaria de Produccidn, Turismo y Desarrollo Sustentable
e Direccién General de Defensay Proteccién del Consumidor

La Direccion General de Defensa y Proteccion del Consumidor es el 6rgano de aplicacién
de la Ley Nacional N° 24.240 de Defensa del Consumidor en la Ciudad de Buenos Aires,
asi como también de la Ley Nacional N° 22.802 de Lealtad Comercial, de la Ley de la
Ciudad de Buenos Aires N° 757 de Defensa al Consumidor y de la Ley de la Ciudad de
Buenos Aires N° 941 que implementd el Registro Publico de Administradores de
Consorcios.

Este 6rgano reline a la Direccién de Defensa al Consumidor, a la Direccion de Lealtad
Comercial, al Centro de Gestion de la Calidad, a la Direccién de Pesas y Medidas y al
Registro Publico de Administradores de Consorcios. Dichas éareas trabajan en forma
articulada para brindar a los ciudadanos una amplia proteccion frente a posibles abusos de
comercios 0 empresas.

Asimismo supervisa el Registro de Asociaciones de Consumidores y desarrolla un
programa de Educacion en el Consumo, coordinado junto con la Secretaria de Educacion
del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, para difundir los derechos y los deberes que
posee cada ciudadano como consumidor, a través de planes de capacitacion y talleres en
las escuelas, junto a alumnos, padres y docentes.

En particular, la Direccion de Defensa al Consumidor recibe denuncias por presuntos
incumplimientos a la Ley N° 24.240 de Defensa al Consumidor, a partir de las cuales
celebra audiencias de conciliacion entre el consumidor denunciante y la empresa
denunciada. En los casos en los que no se logra un acuerdo conciliatorio, sanciona con
multas a la parte denunciada si se comprueba una violacién a la norma.

Por su parte, la Direcciobn de Lealtad Comercial se encarga de controlar la exposicién
obligatoria de todos los precios, la publicidad engafiosa, el etiquetado de los alimentos
envasados y los requisitos impuestos por los comercios y empresas para participar en
sorteos y concursos. Recibe advertencias por incumplimientos a la Ley N° 22.802 de
Lealtad Comercial y a la Ley N° 19.511 de Pesas y Medidas, a partir de las que realiza
inspecciones en los respectivos comercios y sanciona con imposicion de multas. Realiza
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asimismo procedimientos de prevencion y fiscalizacion en los términos que establecen las
leyes mencionadas.

La Direccion General de Defensa y Proteccion del Consumidor perteneciente a la
Secretaria de Produccion, Turismo y Desarrollo Social y es presidida por el Arg. Miguel
Angel Fortuna.

2.3.2.3 Defensoria del Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires

La Defensoria del Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires es un organismo de control
autonomo e independiente, que no recibe instrucciones de ninguna autoridad. Su creacion
se dispuso en la Constitucion de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires (1996) y, como tal,
es la continuadora juridica de la Controladuria General Comunal. Puede proponer leyes
ante la Legislatura de la Ciudad, presentarse en los tribunales en representacion de los
ciudadanos y tiene capacidad para iniciar investigaciones.

La funcién de la Defensoria es proteger y defender los derechos humanos, individuales y
sociales de los vecinos; supervisar y garantizar que las instituciones y los funcionarios del
Gobierno de la Ciudad cumplan con sus deberes y respeten la Constitucion y las leyes
vigentes; controlar que las empresas de servicios publicos brinden los servicios de manera
adecuada a toda la comunidad y atender las inquietudes de las personas que se sientan
afectadas por abusos, negligencias o irregularidades.

La defensora del Pueblo de la Ciudad de Buenos Aires es la Sra. Alicia Beatriz Pierini.
2.3.3 Estado provincial

En la Provincia de Buenos Aires las Instituciones oficiales relacionadas con el transporte
se encuentran repartidas entre la Subsecretaria de Servicios Publicos y la Subsecretaria
de Obras Publicas, ambas pertenecientes al Ministerio de Infraestructura, Vivienda y
Servicios Publicos a cargo del Cdor. Antonio Eduardo Sicaro.

2.3.3.1 Subsecretaria de Servicios Publicos

La Subsecretaria de Servicios Publicos es presidida por el Subsecretario Cdor. Luis
Pedro Sanguinetti. Dentro del ambito de la Subsecretaria se encuentra la Direccion
Provincial del Transporte.

e Direccion Provincial del Transporte

La Direccion Provincial de Transporte es el 6rgano que ejerce la responsabilidad primaria
en materia de transporte automotor a nivel provincial. Cuenta con dos areas directoriales
para el ejercicio de su competencia, la Direccion de Transporte de Pasajeros y la Direccion
de Transporte de Cargas.

Es Director Provincial de Transporte el Cdor. Roberto Luis Ramella, mientras que el Ing.
Enrique Maria Filgueira y el Prof. Eduardo Daniel Galazo son Director de Transporte de
Cargas y Director de Transporte de Pasajeros respectivamente.

Entre sus principales funciones, atribuciones y responsabilidades se encuentran:

1. Proponer y elaborar los proyectos de planificacion del transporte en el ambito
provincial, realizando los analisis y estudios necesarios y coordinando pautas
y criterios con organismos municipales, provinciales y nacionales.
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2. Coordinar, organizar y programar los analisis y estudios requeridos para la
solucion de los problemas relacionados con el transito y proponer las
reglamentaciones pertinentes.

3. Atender y controlar las actividades que hacen a la administracién del servicio
de transporte de pasajeros y carga en jurisdiccion de la Provincia, aplicando
las normas legales vigentes y tendiendo al logro de la optimizacion del
servicio, tanto en aspectos funcionales como de seguridad y economia.

4. Intervenir y fiscalizar la aplicacion de los regimenes de concesiones y toda
otra forma de prestacion de los servicios publicos de transporte, como asi
también la aplicacion de régimen de faltas y sanciones.

5. Coordinar los estudios e investigaciones requeridos para el desarrollo de la
infraestructura aerondutica provincial, analisis de costos, fijacion de tarifas y
regimenes de concesiones.

6. Intervenir realizando las evaluaciones, estudios y propuestas necesarias al
ordenamiento del transporte fluvial y ferroviario, concertando pautas y
criterios con otros organismos provinciales o nacionales.

2.3.3.2 Subsecretaria de Obras Publicas

Es Subsecretario de Obras Publicas el Ing. Oscar Nicolas Bronzina. Dentro de la 6rbita de
la Subsecretaria encontramos la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

e Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires
Entre los Objetivos principales de la Direccion de Vialidad se encuentran:

1. Realizar estudios sobre la infraestructura vial mas conveniente para la
Provincia y someter a la aprobacion del Poder Ejecutivo Provincial los planes
resultantes.

2. Estudiar, proyectar, construir, conservar y mejorar los caminos de la Red Vial
Provincial, sus Obras Complementarias y los Caminos Nacionales y
Municipales, cuando asi se conviniera.

Realizar periédicamente el estudio de las necesidades viales de la Provincia.

4. Clasificar la Red Vial, determinar sus caracteristicas y ejercer poder de
policia en los caminos de su jurisdiccion.

5. Asesorar técnicamente sobre Vialidad Urbana a los Municipios que asi lo
requieran, dar cumplimiento a las Leyes de Coparticipacion Vial Municipal y
tender a la capacitacion de las comunas en lo que se relaciona con los
caminos de su jurisdiccion.

Ejerce la Administracion General de la Direccién el Ing. Arcangel José Curto.
2.3.4 Autoridades municipales

En materia de distribucion funcional de la competencia en materia de transporte y transito, se
produce el reparto de la misma entre los 6rganos del Gobierno Municipal, que son el
Concejo Deliberante y el Departamento Ejecutivo.

Su propia naturaleza de poderes legislativo y ejecutivo, respectivamente, nos indica que
corresponde al Concejo Deliberante la atribucién de establecer el régimen juridico a que se
sujetara la prestacién de los servicios de transporte. En su seno, esta funcion suele ser
ejercida por una Comisién de Transporte.
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Al Ejecutivo Comunal compete, en cambio, la actividad reglamentaria y los aspectos relativos
a la efectiva aplicacion del régimen legal, su control y fiscalizacion y la planificacion del
sistema. Para el ejercicio de estas misiones y funciones se requiere una estructura que
ejecute y coordine las acciones, y son encomendadas generalmente a una Direccion de
Transporte o de Transito y Transporte, dependiente de la Secretaria de Servicios Publicos,
de Gobierno o de Obras y Servicios Publicos, integrante del gabinete del Intendente
Municipal.

Estos 6rganos se ocupan de la planificacién, control y gestion del sistema y se encuentran
facultados a dictar los actos generales y particulares que resulten pertinentes a tales fines.
También efectlan los estudios necesarios con el objeto de proponer modificaciones o
ajustes a la estructura de la red.

Segun lo expresado entonces, compete puntualmente al Concejo Deliberante, mediante la
sancion de ordenanzas:

Reglamentar la prestacién de servicios publicos.

Reglamentar el transporte comercial de personas y de cosas.

Establecer las tasas aplicables a la actividad.
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Otorgar concesiones para la prestacion de servicios publicos, aprobando sus
tarifas y precios.

5. Sancionar cédigos o reglamentos de transito para regular la circulacion, el
estacionamiento y la carga y descarga de vehiculos.

6. Reglamentar todo lo atinente a educacion vial, prevencién de ruidos
molestos, gases téxicos y demas contaminaciones del medio ambiente.

7. Dictar el Cddigo de Faltas, la Ordenanza Organica de la Justicia Municipal y
la Ordenanza de Tréansito.

8. Sancionar el Plan Rector Urbanistico.
Por su parte, son atribuciones y deberes del Intendente Municipal:

1. Promulgar, publicar y reglamentar las ordenanzas sancionadas por el
Concejo Deliberante.

La gestién integral del sistema de transporte.
Atender la prestacion de los servicios publicos.

4. Ejercer el contralor de todas las actividades sujetas al Poder de Policia
Municipal.

En materia de Servicio Publico de Transporte Colectivo de Pasajeros, se sanciona
normalmente una ordenanza que regula los requisitos generales del servicio, disponiendo su
continuidad y regularidad, en forma igualitaria para todos los usuarios. En cuanto a los
requisitos particulares del servicio se regula cominmente su funcionamiento, sujetandolos a
los horarios, recorridos y frecuencias que se establezcan. Por su parte se dispone acerca de
las siguientes tematicas no taxativas, sujetas a reglamentacién del Departamento Ejecutivo:

1. El ascenso y descenso de pasajeros en las paradas establecidas por la
Municipalidad.

2. Obligatoriedad de contar con un parque mévil minimo, en estado y
condiciones reglamentarias, asi como unidades de reserva. Se establece
también un régimen de renovacién de unidades.
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Estricto cumplimiento de la normas de transito, seguridad e higiene.
Idoneidad técnica del personal de conduccion e inspectores.

Acceso del publico usuario a plantear denuncias, recursos administrativos y
acciones judiciales por perjuicios derivados del uso del servicio.

Caracteristicas de conformacion societaria de las empresas prestatarias.
7. Régimen de sanciones por infracciones al sistema normativo.

Caracter de las tarifas y metodologia de calculo de costos para su ajuste, asi
como sistemas de abonos para estudiantes de distintos niveles o el publico
en general.

En lo atinente a las facultades del Departamento Ejecutivo establecidas por este tipo de
normas, las mismas conciernen a la efectiva aplicacion del régimen legal, su fiscalizacién y
control y la responsabilidad en la ejecucion continuada de los servicios.

Cabe indicar, para finalizar, que hasta aqui se ha expuesto una determinada forma de
organizacion tipo de un municipio y de la regulacién y gestién de su sistema de transporte
automotor, que ha podido verificarse sin diferencias sustanciales en algunas importantes
comunas de la Regién. Ello sin perjuicio, claro esta, de los mas diversos modos de
regulaciéon que podamos encontrar en la materia, en atencién a las facultades propias de
legislacién que se desprenden del caracter autbnomo del poder municipal.

2.4 Instituciones no oficiales

Entre las instituciones no oficiales se encuentran las concesionarias de los servicios, las
organizaciones gremiales y los entes reguladores y de defensa del consumidor.

2.4.1 Operadores Ferroviarios

Entre 1994 y 1995 se concreto el proceso de concesionamiento del sistema ferroviario que
en la actualidad es operado por cinco empresas: Trenes de Buenos Aires (Ferrocarriles
Mitre y Sarmiento), Metrovias (Ferrocarril Urquiza), Metropolitano (Ferrocarriles Roca, San
Martin y Belgrano Sur), Ferrovias (Ferrocarril Belgrano Norte) y Tren de la Costa (ex
Ramal Mitre-Delta del Ferrocarril Mitre).

e Metrovias

Metrovias S.A., es una empresa privada, operadora de una vasta red de transporte publico
de pasajeros de la ciudad de Buenos Aires, conformada por las 5 lineas de Subte, el
Premetro y un ferrocarril suburbano, la Linea Urquiza.

Se trata de una Concesion originada en un programa disefiado por el Estado Nacional
Argentino, para la recuperacion y reestructuracion de los servicios publicos de transporte
ferroviario del Area Metropolitana de Buenos Aires.

El Contrato de Concesion compromete a la empresa en la explotacion operativa y
comercial de los trenes e instalaciones y en la realizacion de obras de inversion, por un
monto cercano a los 1.800 millones de dolares.

e Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA)

Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA) es concesionaria de los servicios de transporte publico
metropolitano de pasajeros de las lineas Mitre y Sarmiento. TBA naci6 el 27 de mayo de
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1995 y opera una red compuesta por un centenar de estaciones, distribuidas en tres
ramales eléctricos y cuatro diesel.

Con una extension de 400 kilometros de vias, atraviesa toda la Capital Federal y cubre la
zona norte y oeste del cinturdn industrial del Gran Buenos Aires, constituyendo el principal
subsistema dentro de la red ferroviaria metropolitana.

e Metropolitano

Metropolitano es un grupo empresario constituido por tres empresas (Transportes
Metropolitanos Gral. Roca S.A., Transportes Metropolitanos Gral. San Martin S.A. y
Transportes Metropolitanos Belgrano Sur S.A.) cuya principal actividad es el transporte de
pasajeros por ferrocarril urbano.

Las tres empresas concesionarias desde 1994 de las ex lineas Gral. Roca, Gral. San
Martin y Belgrano Sur se unen bajo el nombre comercial de Metropolitano.

La direccion esta a cargo del Ing. Osvaldo Iglesias.
e Ferrovias S.A.C.

El 1° de abril de 1994, el consorcio Ferrovias se hizo cargo del Ferrocarril Belgrano Norte
que cubre el recorrido Retiro-Villa Rosa con 22 estaciones atravesando la Ciudad de
Buenos Aires y los municipios de Vicente Lépez, San Martin, San Isidro, Tigre, Malvinas
Argentinas y Pilar.

e Tren dela Costa S.A.

Tren de la Costa es un complejo polifuncional de transporte, servicios, esparcimiento y
comercios localizados en la zona norte del Gran Buenos Aires.

15 Km. bordeando la Costa, doble via en su extension y un total de 11 estaciones, de las
cuales 7 de ellas son recicladas sobre la base de los antiguos edificios y 4 totalmente
nuevas. Posee una flota de nueve (9) trenes de dos (2) vagones cada uno cuya capacidad
es de 200 personas por unidad, de las cuales 80 disponen de asiento.

A través de su recorrido atraviesa los partidos de Vte. Lopez, San Isidro, San Fernando y
Tigre, todos ellos ubicados en la zona Norte de la Provincia de Buenos Aires.
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Cuadro 2-1. Operadores Ferroviarios

(Parcial)

Operador Concesion Toma_c!e Domicilio Contacto
posesion
Linea Urquiza y Red de < Mi Tel.: (54-11) 4959-6800
Metrovias S.A. Subterraneos y 10/01/1994 C?gggfg:_exgrneé%fés ( )
L Mit AV R Meiia 1358 Tel.: (54-11) 4312-2091,
. ineas Mitre y v. Ramos Mejia , 4317-4400
Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA) Sarmiento 27/05/1995 C1104AJN Buenos Aires
Fax: 4317-4409
Transportes
Metropolitanos Gral. Linea Roca 01/01/1995
Roca S.A.
Transportes Av. Santa Fe 4636, 2° | Tel.: (54-11) 4778-5800
Metropolitano Metropolitanos Gral. Linea San Martin 01/04/1994 piso, C1425BHV Buenos _
San Martin S.A. Aires Fax: 4777-3050
Transportes
Metropolitanos Linea Belgrano Sur 01/05/1994
Belgrano Sur S.A.
i Tel.: (54-11) 4314-1444
Ferrovias S.A.C. Linea Belgrano Norte 01/04/1994 Av. Ramos Mej_|a 1430, ( )
Buenos Aires Fax: 4311-8002
i i Tel.: (011)4732-6000.
Tren de la Costa S.A. Linea General Mitre 1992 Lasalle 653, B1642CPO (011)

San Isidro, Buenos Aires

Fax: (011)4732-6001

Fuente: C.N.R.T.

100



2.4.2 Cémaras empresariales

Las camaras empresariales se pueden dividir segun el rubro que representan, es decir,
autotransporte de carga, autotransporte de pasajeros y transporte ferroviario. A
continuacién presentamos un resumen de las principales camaras empresariales en lo que
respecta a ser incluidas en la Agenda de Institucionalizacion del Ente separadas por su
rubro.

2.4.2.1 Autotransporte de cargas

Entre las camaras empresariales de autotransporte de cargas podemos encontrar la
Confederacién Argentina del Transporte Automotor de Cargas (CATAC), la Camara de
Empresarios del Autotransporte de Cargas (CEAC), la Primera Asociacién de Empresarios
del Transporte Automotor de Cargas (PAETAC), la Confederacion Nacional del Transporte
Argentino (CNTA) y, a nivel provincial, la Camara del Autotransporte de Cargas de Buenos
Aires (CACBA).

2.4.2.2 Autotransporte de pasajeros

Entre las principales camaras de empresarios del autotransporte de pasajeros podemos
citar entre otras: la Federacién Argentina de Transportadores por Automotor de Pasajeros
(FATAP), la Asociacién Argentina de Empresarios del Transporte Automotor (AAETA), la
Camara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros (CEAP), la Camara de Empresarios
del Transporte Automotor de Personas (CETAP) y, a nivel provincial, la Camara de
Transporte de la Provincia de Buenos Aires (CTPBA).

2.4.2.3 Transporte ferroviario

La Camara de Industriales Ferroviarios es el organismo que nuclea las empresas del
sector.

La Cuadro 2-2, presentada a continuacion contiene toda la informacién relevante a cerca
de las Camaras empresariales previamente mencionadas.
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Cuadro 2-2. Cdmaras empresariales

Camara

Domicilio

Contacto

Autotransporte de Cargas

Confederacion Argentina del Transporte Automotor de Cargas
(CATAC)

Montes de Oca 2153/55 (1271) C.F.

Tel: 4301-2608
E-mail: catac@speedy.com.ar

Céamara de Empresarios del Autotransporte de Cargas (CEAC)

Av. J. M. Moreno 1739 (1424) C.F.

Tel.: (011) 4921-0247

Primera Asociacién de Empresarios del Transporte Automotor de
Cargas (PAETAC)

Cnel. Salvadores 1343 (1296) C.F.

Tel.: (011) 4302-8236 / 5457

Confederacién Nacional del Transporte Argentino (CNTA)

Av. Cordoba 1367 3° Piso- C.F.

Tel.: 4814-2233
E-mail: cnta@cnta.org.ar

Céamara del Autotransporte de Cargas de Buenos Aires (CACBA)

Av. Brig. Gral. J. M. de Rosas 1780 (1752) Lomas
del Mirador

Tel.: (011) 4651-9792

Autotransporte de Pasajeros

Federacion Argentina de Transportadores por Automotor de
Pasajeros (FATAP)

Direccién: Julio A. Roca 751. Piso 7mo "A"

Tel.: 4342-2626 / 1251
Fax.: 4342-2626 / 0664

Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Automotor
(AAETA)

Bernardo de Irigoyen 330. Piso 6to

Tel.: 4334-3409 / 3254

Céamara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros (CEAP)

Direccién: México 628 Piso 1ro

Tel.: 4361-0155/ 9782
Fax.: 4361-7607

Camara de Empresarios del Transporte Automotor de Personas
(CETAP)

Moreno 955. Piso 2.

Tel.: 4334-5638 / 1289

Céamara de Transporte de la Provincia de Buenos Aires (CTPBA)

Bernardo de Irigoyen 330. Piso 3.0Oficina 150/151

Tel.: 4334-1947

Transporte Ferroviario

Camara de Industriales Ferroviarios

Alsina 1607 Piso 1ro

Tel.: 4371-4957 / 5083

Fuente: CNRT
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2.4.3 Sindicatos

Al igual que las camaras empresariales, los sindicatos del transporte también pueden ser
clasificados segun el rubro que representan. Es asi que tenemos sindicatos de
transportistas de cargas, de transportistas de pasajeros y sindicatos de ferroviarios.

2.4.3.1 Autotransporte de Cargas

Los dos sindicatos que representan a los trabajadores del autotransporte de cargas son la
Federacion Nacional de Trabajadores Camioneros y Obreros del Transporte Automotor de
Cargas y el Sindicato Unico de Fleteros de la Republica Argentina.

2.4.3.2 Autotransporte de Pasajeros

El sindicato que agrupa a los trabajadores del autotransporte de pasajeros es la Unién de
Tranviarios Automotor (UTA).

2.4.3.3 Transporte ferroviario

Entre los gremios ferroviarios se encuentran: la Asociacion de Sefialadores Ferroviarios
Argentinos., La Fraternidad, la Unién Ferroviaria y la Asociacion del Personal de Direccién
de Ferrocarriles Argentinos y General de Puertos.

El Cuadro 2-3 presenta un listado de los sindicatos del transporte a tener en cuenta para
ser incluidos en la Agenda de Institucionalizaciéon del Ente.
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Cuadro 2-3. Sindicatos

Sindicato

Domicilio

Contacto

Autotransporte de Cargas

Federaciébn Nacional de Trabajadores Camioneros Yy
Obreros del Transporte Automotor de Cargas

Av. Caseros 921/ 23

Tel.: 4300-0975 /2191
Fax: 4300-2202

Sindicato Unico de Fleteros de la Republica Argentina

Arzobispo Espinosa 1046

Tel. / Fax, 4300-2797

Autotransporte de Pasajeros

Unién de Tranviarios Automotor (UTA)

Moreno 2969

Tel.: 4931-3126/6804/8348
Fax: 4957-2248

Transporte Ferroviario

Asociacion de Sefialadores Ferroviarios Argentinos

Avenida Juan B. Justo 765. Planta Alta

Tel.: 4778-1617

La Fraternidad

Hipdlito Yrigoyen 1938

Tel.: 4951-2200 / 4803
Fax: 4951-6586

Unioén Ferroviaria

Av. Independencia 2880. Piso 4to

Tel.: 4931-1076/29/58/4119

Asociacién del Personal de Direccién de Ferrocarriles
Argentinos y General de Puertos

Billingurst 426/428

Tel.: 4862-0026/27/28

Fuente: CNRT
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2.4.4 Privados

En el ambito privado deben de ser participados en la Agenda de Institucionalizaciéon del
Ente todos aquellos organismos y asociaciones de defensa al consumidor y de derechos
civiles y de discapacitados que se encuentren interesados de participar activamente en la
politica de transporte de la RMBA.

Segun el Registro Nacional de Asociaciones de Consumidores (RNAC) elaborado por la
Subsecretaria de Defensa de la Competencia y Defensa del Consumidor las Asociaciones
que operan en el ambito de la RMBA son: Accidon del Consumidor (ADELCO); la
Asociacién Vecinal Belgrano “C" - Consumidores Activos; la Uniébn de Usuarios y
Consumidores; la Asociacién de Usuarios y Consumidores de la Argentina (ADECUA);
Consumidores Argentinos; la Asociacion Cruzada Civica para la Defensa de
Consumidores y Usuarios de Servicios Publicos; Consumidores Libres Cooperativa
Limitada de Provisién de Servicios de Accién Comunitaria; el Centro de Educacion al
Consumidor (CEC); la Unién de Consumidores de Argentina (UCA); Defensa Usuarios y
Consumidores (DEUCO); la Asociacion Coordinadora de Usuarios, Consumidores y
Contribuyentes (ACUCC); Proteccién a los Consumidores y Usuarios de la Republica
Argentina (PROCURAR); la Comisién de Enlace de Consumidores y Usuarios del
Conurbano Bonaerense; Prevencion, Asesoramiento y Defensa del Consumidor (PADEC)
y Usuarios y Consumidores en Defensa de sus Derechos (UYC).
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3 Estructura de financiamiento del Sistema de Transporte de la RMBA
3.1 Financiamiento publico de la RMBA

Al efectuarse un andlisis detallado del financiamiento de la infraestructura y de los
servicios publicos de la RMBA se concluye que éste ha sido el resultado de la sumatoria
(s6lo por excepcién coordinada) de los esfuerzos financieros realizados por cada una de
las jurisdicciones intervinientes. Las jurisdicciones en cuestion son:

e Gobierno Nacional
e Provincia de Buenos Aires
e Ciudad Autbnoma de Buenos Aires

e Municipios

Adicionalmente a ello debe consignarse que, especialmente los gobiernos Nacional y
Provincial actuaron, hasta los primeros afios de la década de los ‘90 a través de sus
agencias o empresas publicas de servicios y, a partir de entonces, lo hicieron a través de
los concesionarios que tomaron a su cargo la provision de los servicios atomizando adn
mas el sistema decisional sobre las inversiones en el area.

3.2 Recursos disponibles para el transporte en la RMBA

En la actualidad, sin que exista ni un organismo ni una instancia de coordinacion de
acciones en la RMBA para la aplicacién de recursos a la infraestructura y los servicios de
transporte, estos provienen o pueden provenir de diferentes jurisdicciones, dependiendo
del propd@sito del proyecto en cuestion.

e Jurisdiccion Nacional:

- Proyectos de la Direccion Nacional de Vialidad que se implanten en el
area.

- Proyectos incluidos en los Planes de Inversibn de las concesiones
ferroviarias de pasajeros: Centros de Transferencia Ferroautomotor,
Proyectos ferroviales (Pasos a distinto nivel), otros.

- Proyectos de los concesionarios viales especialmente de aquellos que
conforman la red de accesos a Buenos Aires y, eventualmente de
aquellos que, correspondiendo a los concesionarios de los corredores
viales puedan afectar el area de la RMBA.

- Subsidio a los servicios de transporte de pasajeros ferroviarios y
automotor de la RMBA a través de los recursos que se obtienen de la
Tasa Sobre el Gasoil

e Jurisdiccion de la Provincia de Buenos Aires.

- Proyectos viales de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires (DVPBA)que se implantan en la RMBA

e Jurisdicciébn del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires: Secretaria de
Infraestructura y Planeamiento

- Proyectos viales (mantenimiento y conservacion vial)
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- Proyectos de ampliacion de la red de subterraneos de la Ciudad de
Buenos Aires

- Proyectos de ordenamiento del trénsito (carriles exclusivos, Pacto de
Movilidad, etc.)

- Centros de transbordo, refugios, paraderos, etc.
e Jurisdiccién de los Municipios del Conurbano Bonaerense

- Proyectos viales (mantenimiento, conservaciéon y ampliacion de
capacidad vial)

- Proyectos ferroviales (i.e.: pasos a distinto nivel)

- Centros de transbordo, refugios, paraderos, etc.

3.3 Asignacion de los Recursos por areas responsables de la Gestion

La mayoria de los recursos con que cuentan cada una de las jurisdicciones y sus unidades
de gestion mencionadas en el punto anterior para llevar adelante sus tareas son de
caracter presupuestario es decir que deben ser autorizados anualmente y no representan
un flujo mas o menos regular a ser aplicado a un propésito determinado.

Actualmente, con la excepcién del Fondo Permanente para la ampliacion de la red de
subterraneos de la Ciudad de Buenos Aires (Ley 23.514) no existen otros fondos de
percepcion regular y con propésitos especificos que estén especificados para atender las
necesidades de infraestructura y funcionamiento del sistema de transporte de la RMBA.

Si existen fondos de esta naturaleza que, bajos ciertos criterios coadyuvan con este
proposito aunque no de manera focalizada en la RMBA. El méas significativo de ellos
proviene de los recursos generados por la tasa sobre el gasoil a partir de la modificacion
que introdujera el Decreto N° 652/2002 en la normativa del Sistema Integrado de
Transporte (SIT) regulado por los Decretos N° 802, 976 y 1.377 todos ellos de 2001,
recursos estos destinados, principalmente, al pago de subsidios operativos directos a los
operadores del sistema de autotransporte de pasajeros a nivel nacional y a los
concesionarios de los servicios de transporte ferroviario de pasajeros de la RMBA.

En el mismo sentido pueden considerarse los fondos de la Coparticipacion Vial derivados
de la recaudacion del Impuesto a los Combustibles Liquidos y Gaseosos (ICLG) regulados
por la Ley 23.966 (Ley de Combustibles) y sus modificatorias de cuyo producido las
vialidades provinciales reciben el 14% correspondiente a las naftas (del correspondiente al
Gasoil el 100% se transfiere a la jurisdiccion nacional y se destina al Sistema de
jubilaciones y Pensiones) y de este valor la Direccion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires recibe, para ser aplicado en todo el territorio provincial, alrededor del 26%.

3.3.1 Fondo Fiduciario de Infraestructura Vial

El Fondo Fiduciario destinado al financiamiento de la infraestructura vial fue creado en el
mes de Junio de 2001 a través del decreto N° 802 y posteriormente perfeccionado por los
decretos N° 976 y 1377 del mismo afio.

Originalmente destinado a financiar principalmente obras viales (80% de los recursos) y
sélo subsidiariamente obras de infraestructura ferroviaria (hasta un 20% de los recursos),
en Abril de 2002, y en el marco de la crisis econémica de aquel momento, el Decreto N°
652 junto con un incremento de la masa de recursos incorporaria como beneficiarios a los
operadores del sistema de transporte de pasajeros automotor y ferroviarios los que,
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actualmente comparten el 50% de los recursos con el SISVIAL a través de lo normado por
el Decreto 301 de 2004 ya que hasta esa fecha recibian el 40% de los mismos.

3.3.1.1 Origen y distribucién de los Recursos

Los recursos del fondo, como se ha mencionado previamente, se originan en una tasa
sobre el precio del gasoil libre de impuestos que originariamente fue de $0,05 por litro y
que, a través del decreto 652/02, se convirti6 en un factor variable del 18,5% sobre la
misma base y que a los valores actuales del precio de este combustible alcanza un valor
medio de $ 0,14/litro.

Considerando que durante 2003 se consumieron, en total, alrededor de 10.403.000.000
litros de Gasoil la recaudacion total por concepto de esta tasa fue de cerca de $ 1.350
millones o de u$s 450 millones considerando una tasa de cambio de u$s 1 =$ 3.

La Figura 3-1 presenta los porcentajes actuales de distribucion de los recursos entre los
beneficiarios.

Figura 3-1. Distribucién de los recursos del Fondo Fiduciario de Infraestructura Vial

SIT: 100%

Reserva de Liquidez: 3
%

| |
SISVIAL: SITRANS:
48,5 % 48,5 %

~N

SISTAU: 60%

J

| SIFER: 35% |

\ Otros: 5% |

Donde:

- SIT: Sistema de Infraestructura de Transporte, receptor primario de los
recursos de la tasa sobre el gasoil.
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Reserva de Liquidez: reserva técnica destinada a hacer frente situaciones
transitorias de iliquidez. Se constituye con un 3% de la recaudacion total de
la tasa durante los primeros 5 afios de existencia del fondo®.

- SISIVIAL: Sistema Vial Integrado cuyo propésito es el de financiar obras
viales de las jurisdicciones Nacional y provinciales cuyos beneficiarios son
los ejecutores de las obras financiadas con este recurso.

- SITRANS: Sistema Integrado de Transporte Terrestre creado por el Decreto
N° 652/02.

- SISTAU: Sistema Integrado de Transporte Automotor cuyos beneficiarios son
las empresas de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos de
jurisdiccién nacional y provinciales.

- SIFER: Sistema Ferroviario Integrado cuyos beneficiarios son,
principalmente, los Concesionarios de los servicios ferroviarios de pasajeros
suburbanos de la regién Metropolitana de Buenos Aires.

- Otros: se agrupan en este rubro beneficiarios menores de la tasa vinculados
al mejoramiento del sistema de transporte automotor de cargas (RUTA,
REFOP.)

3.3.1.1.1 Destino de los fondos aplicados al sistema de transporte (SITRANS)

Como regla general los recursos aplicados al SITRANS constituyen subsidios directos a
los beneficiarios.

En el caso del SISTAU este subsidio se asigna a los prestadores de los servicios bajo
criterios no homogéneos, segln se trate de los concesionarios de los servicios bajo
jurisdiccion nacional o de aquellos que lo hacen en distintas jurisdicciones provinciales. En
cualquier caso se trata de un subsidio a la oferta de transporte toda vez que ya sea que el
subsidio se estima sobre la base de una combinacion de pasajeros transportados/coches
kilometros y recaudacion (como es el caso de los de jurisdiccion nacional) o simplemente
se haga por vehiculo como es el caso de algunas jurisdicciones provinciales como la
Provincia de Buenos Aires.

En el caso del SIFER los criterios aplicados son algo mas restrictivos en el sentido que el
subsidio otorgado requiere de contraprestaciones especificas por parte de los
concesionarios sea en materia salarial, de seguridad u otras. Adicionalmente, y limitado al
caso de aquellas concesiones que aun perciben el subsidio operativo del contrato original
comprometido entonces por el Tesoro Nacional, este también es pagado con estos fondos.

En cualquiera de ambos casos e independientemente de la mayor o menor flexibilidad de
los criterios aplicados para determinar el monto del subsidio este se dirige a pagar costos
operativos y, en ningun caso inversiones. No obstante lo anterior, el SIFER, ha
comprometido y pagado en el pasado una compensacion a Ferroexpreso Pampeano S.A.
por los dafios que esta empresa sufriera en su infraestructura por eventos climaticos vy,

® La regla de acumulacion de la Reserva de Liquidez requiere que sus utilizaciones contingentes
sean repuestas al Fondo de que se trate. Sin embargo desde 2003 la Secretaria de Transporte ha
utilizado estos fondos sin que hasta el momento se hayan producido reposiciones significativas. (Ver
pagina web del organismo administrador de los fondos, la Unidad de Coordinacion de Fideicomisos
de Infraestructura (UCOFIN): www.ucofin.gov.ar
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ademas, esta abonando una suma menos (hasta $ARG 1 millén) para algunas tareas de
rehabilitacion de los talleres ferroviarios de Tafi Viejo en la provincia de Tucuméan.*

3.3.1.1.2 Vigencia del SITRANS

El Decreto 652/02 crea el SITRANS sin establecer que el plazo de su vigencia sea distinto
al del fideicomiso en general. No obstante ello, en su articulo 8° estable que en el caso del
SISTAU los fondos no podran exceder el 65% de los recursos del SITRANS “...y por un
plazo que no supere los CINCO (5) afios, a contarse a partir de la vigencia del presente
Decreto”.

En este caso esta claro que los fondos destinados a subsidiar al sistema de transporte
automotor de pasajeros vencen el 19 de Abril de 2007 aunque no se aclara el destino de
los mismos vencido este plazo maximo.

Sobre este punto debe tenerse en cuenta que los Decretos 802, 976 y 1377/01 han sido
objeto de una presentacién judicial que tachaba a la tasa sobre el gasoil de inconstitucional
y que ya tiene un fallo, en primera instancia judicial, que confirma la impugnacién. Las
siguientes instancias judiciales aun no se han expedido y en paralelo se entiende que a
nivel del Poder Legislativo se encuentra un proyecto que transformaria en Ley el propdsito
de aquellos Decretos (emitidos por el PEN con las facultades entonces delegadas por el
Poder Legislativo) y, eventualmente, transformaria la tasa en un impuesto.

Lo anterior intenta resaltar que, hacia el futuro, los recursos de la Tasa sobre el Gasoil
destinados actualmente a subsidiar a los operadores del sistema de transporte de
pasajeros contienen algunas incognitas sobre la estabilidad de los mismos y que habrd,
por lo menos, dos alternativas a este respecto. La primera de ellas es si la desaparicion del
SISTAU revierte esos fondos a las obras estrictamente viales (el SISVIAL), si asi fuera
estos recursos, en términos de su asignacion a obras de infraestructura de transporte,
debieran derivarse de la asignacién que para la Provincia de Buenos Aires establece el
Anexo | del Decreto 1377/01 y que alcanza —para el total de la PBA- a un 26,6 % de los
mismos. Este Anexo, ademas, no prevé ninguna asignacion para el Gobierno de la Ciudad
de Buenos Aires.

3.3.2 Recursos complementarios provenientes de una sobretasa especifica al
consumo de naftas y GNC en el RAMBA

Con una recaudacion en 2003 de alrededor de $ARG 300 millones basada en un consumo
de naftas de $ 3,600 millones de litros y de de 2.600 millones de m® de GNC a los que se
aplica una tasa de $ 0,05 por litro 0 m®, estos recursos se generan desde fines de 2001
segun lo regulado por el Decreto 1381 de ese afio.

Estos fondos, destinados especificamente a obras hidricas destinadas a enfrentar eventos
hidraulicos extraordinarios, no parecen pasibles de ser reasignados hacia otros propositos
aunque si podria considerarse la posibilidad de generar una tasa adicional a la descripta,
aunque no deben minimizarse las dificultades que la gestion de esta encontraria en las
diferentes instancias que debieran tratarla.

Tampoco resulta sencillo estimar con precision los consumos de estos combustibles en la
RAMBA pero, hasta tanto este valor pueda computarse con alguna precision, estimando
que este consumo sea alrededor del 15% del total nacional, una tasa de $ 0,01 por litro/m?

10 yeasé también www.ucofin.gov.ar
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generaria alrededor de $ARG 9,3 millones por afio por lo que, alcanzar con esta hipotética
sobretasa, valores significativos de volimenes de recursos destinados al FITBA requeriria
impactar fuertemente sobre los actuales niveles de precios de estos combustibles.
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4 Revisién de experiencias y planteo de lineas estratégicas
4.1 Experiencias Internacionales

El relevamiento del derecho comparado efectuado en el marco de este estudio y en el de
la investigacion denominada “Relevamiento Preliminar de Experiencias de Constitucion de
Autoridades Interjurisdiccionales de Transporte”, que ha desarrollado un exhaustivo
informe sobre las experiencias vinculadas a distintas areas metropolitanas de América,
Europa y Asia, nos permite distinguir, basicamente, entre cuatro diversas formulaciones
juridico-institucionales como instrumento de gestién de este tipo de fenémeno.

1. Un primer tipo de organizacién consiste en la atribucion de competencias de
alcance metropolitano a un determinado érgano de gobierno de elevada
jerarquia, tal seria el caso de determinado Gobierno Provincial o Regional
preexistente, al que se le asigharen las especificas funciones de
gobernabilidad del area metropolitana integramente comprendida dentro de
su territorio.

2. El segundo tipo de organizacion prescinde de la posibilidad de atribuir
competencia a 6rgano alguno de existencia previa y opta por la directa
creaciébn de organismos o entidades metropolitanas destinados a la
administraciéon y gestién que demanda la prestacion de un determinado
servicio publico, tal es el caso de la Entidad Metropolitana de Transporte con
competencia en el area metropolitana de Barcelona.

3. Una tercera modalidad consiste en la generacion de un nuevo gobierno para
el territorio metropolitano, diverso de toda organizacion politica preexistente,
al que se atribuye plena competencia material y jurisdiccional respecto de la
totalidad o algunos de los aspectos funcionales del area.

4. Finalmente, existe una organizacion, si se quiere de naturaleza ligeramente
imperfecta, que no avanza mas alla del empleo de férmulas asociativas o de
colaboracidon intermunicipal, prevaleciendo la autonomia y plena
competencia de los érganos politicos que integran la mancomunidad.

En efecto, algunos paises contemplan en las propias Constituciones Politicas, la
posibilidad de constituir Areas Metropolitanas. De esta manera, el gobierno del territorio
metropolitano recae en un 6rgano de creacién legislativa, depositario de competencias
originarias y de raigambre constitucional. Esta entidad politica constituye una institucion de
naturaleza suprajurisdiccional, que se erige -respecto de la competencia material y
territorial que le es propia- por encima de los gobiernos preexistentes involucrados, de
cualquier rango. Estos, con independencia de su voluntad de coordinacién, se ven
obligados a actuar en forma conjunta respecto de las funciones que corresponden a la
competencia material del gobierno de la region, el que se encuentra atribuido de facultades
legislativas originarias.

Idéntica solucion representa la constitucion por ley de Municipios Metropolitanos respecto
de la actividad de los municipios, distritos 0 comunas que conglomera.

Contrastando con la fortaleza juridica e institucional de las organizaciones antes
mencionadas, encontramos los casos en que, ante la ausencia de una autoridad
metropolitana, se crean instancias, mecanismos o programas de coordinacion supra-local,
generalmente de rasgo sectorial, es decir referidos a una determinada funcién o servicio
(por ejemplo, el Consejo de Transporte Lima-Callao). En estos supuestos, las
competencias se distribuyen entre las jurisdicciones involucradas y aquél nivel o instancia
administrativa creada de consuno, derivando corrientemente en la superposicion y, en
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ocasiones, en la directa colision de las competencias en juego dentro del territorio
compartido.

Una forma aln mas imperfecta de los intentos de gestién concertada de los espacios
metropolitanos se presenta en los casos en que se verifica la ausencia absoluta de una
estructura metropolitana de gobierno, quedando la problematica atinente al tratamiento de
los asuntos de impacto metropolitano directamente a merced de los mecanismos de
coordinacion o cooperacion que consigan desarrollarse a nivel intermunicipal o
interjurisdiccional, con objetivos especificos.

La coordinacion y planificacion en materia de transporte en las grandes ciudades es un
tema complejo, tratado en el mundo de modos diversos. Es por ello que las propuestas
organizativas de gestién para estos espacios urbanos o més bien areas metropolitanas
varian de un pais a otro, atendiendo, entre otras cosas, al régimen de gobierno que impera
en el lugar.

A modo de ejemplo pueden mencionarse los consorcios 0 mancomunidades de Espafia,
los sindicatos de municipios en Francia, la fusion de municipios, las administraciones
regionales o las agencias de Estados Unidos de América, entre otros.

Vale la pena sefialar que algunos paises contemplan en las propias constituciones la
posibilidad de constituir areas Metropolitanas. Es asi que, creando areas metropolitanas se
encaran de manera global y sistematica las distintas problematicas de la regién. Tal lo que
ocurre en Venezuela, en donde la Autoridad de Transporte de la Regién forma parte de un
organismo mucho mas amplio, que es la Regién Metropolitana de Caracas.

No obstante, el hecho de que las constituciones no contemplen esta posibilidad, no obsta
en absoluto a la posterior constituciéon de las mismas.

Esto se debe, més alla de la estructura organizativa que se adopte para coordinar una
determinada region, a la existencia de una serie de caracteristicas comunes que permiten
definir universalmente lo que se entiende por area o region metropolitana.

Pueden asi mencionarse las siguientes:

El alto grado de densidad poblacional de un determinado espacio;

El uso intensivo del suelo;

La interconexidn de los servicios de transporte y publicos en general,
El importante flujo de movilidad diaria,;

El volumen significativo del transito;

La necesidad de asumir emprendimientos infraestructurales en comun y

N o o M DR

la debilidad de estructura de las entidades municipales para afrontar los
problemas inherentes al desarrollo urbano de la aglomeracion.

Teniendo en consideracion estas caracteristicas, la importancia en institucionalizar un area
metropolitana radica, fundamentalmente, en aprovechar los beneficios socioeconémicos
derivados de la concentracion de actividades urbanas y al mismo tiempo reducir los costos
que requiere la administracion de los servicios, mantener los recursos naturales y mejorar
la calidad de vida asi como la eficiencia de los entes gubernamentales en el area.

113



Esto constituye el gran desafio, ya que si bien el término “area metropolitana” es
cominmente utilizado para describir una realidad geogréafica, econémica y social, el “area
metropolitana” sera verdaderamente tal, cuando una norma especifica le dé existencia
juridica y defina un tipo preciso de organizacion.

De acuerdo a las distintas autoridades interjurisdiccionales que, en materia de transporte,
se han analizado para este trabajo, estamos en condiciones de sefalar que existen,
basicamente, cuatro modelos de organizacion de &reas metropolitanas, sin perjuicio de las
particularidades propias de cada sistema, que responden en muchos casos al régimen
juridico de la region de la cual se trate.

Asi, hemos observado que:

1.

Algunas regiones utilizan formulas asociativas o de colaboracion
intermunicipal, que respetan la existencia misma de los municipios;

En otros casos, se opta por crear un nuevo ente supralocal, producto de la
fusion integrativa de los municipios que lo componen;

Otra alternativa es la creacidn de un ente metropolitano con ciertas funciones
gue subsisten con las funciones basicas de los municipios, y

por ultimo, se encuentran la regionalizacién de municipios para el desarrollo
econdmico y social.

Estas son basicamente cuatro de los modelos que existen en el mundo, los cuales tienen
mayores 0 menores funciones en atencién a la legislacion que los determine. Asi, nos
encontramos con que las areas metropolitanas pueden ser conformadas:

1.

como entes gubernativos territoriales, es decir, como una suerte de gobierno
local con pluralidad de fines y objetivos; o

como entes administrativos institucionales, que se ocupan de ciertos fines
sectoriales y especificos dentro del &rea en cuestion.

En base al “Relevamiento Preliminar de Experiencias de Constitucion de Autoridades
Interjurisdiccionales de Transporte” realizado durante la Fase |, se definen a los resultados
que se destacan del anterior trabajo.

Los servicios de transporte publico son cruciales por las siguientes cuestiones:

Las grandes ciudades no son viables sin transporte puablico. La alta densidad
de habitantes y empleos hacen que el espacio sea un recurso realmente
escaso. Como consecuencia de ello, el transporte publico constituye el modo
mas eficiente de transporte, en términos de consumo de espacio del
pasajero, supone la respuesta ideal para las necesidades de movilidad en
areas con alta densidad de poblacion.

Las grandes ciudades sufren en gran medida las congestion y las molestias
ocasionadas por el uso excesivo de los vehiculos privados. La
contaminacion, el ruido, los accidentes se agudizan en grandes entornos
urbanos, afectando la vida de miles de personas. Las pérdidas para la
sociedad debidas a un sistema ineficiente son grandes. En New York
(sistema de transporte urbano méas desarrollado del mundo) cada dia, las
demoras en el transito le cuestan a la ciudad aproximadamente unas
500.000 horas laborables. Esto se traduce en U$S 4 mil millones de
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productividad perdida al afio. Un servicio publico ordenado e integrado ayuda
a reducir congestionamientos.

A pesar de que los servicios de transporte publico son realmente necesarios en las
grandes ciudades, su organizacion es muy compleja:

- Las redes de transporte publico de las grandes ciudades normalmente son
multimodales, incluyendo el ferrocarril. Esto implica una fuerte necesidad de
integracion de los diversos modos de transporte (autobus, tranvia, trolebus,
metro, servicios fluviales y de ferrocarriles, etc.). Dicha integracion debe ser
tanto técnica (organizacion de los trasbordos), como funcional (el papel que
juega cada modo, debe uno alimentar al otro, etc.), como tarifaria (es decir
un mismo billete vélido para diferentes modos, cuyas caracteristicas
financieras son muy distintas).

- A menudo, son diversas las empresas que llevan a cabo los servicios. Esto
también implica una gran necesidad de coordinacion (horarios, tarifas,
trasbordos fisicos, informacion, marketing, etc.) Es interesante observar que
en algunas ciudades coexisten prestacion de servicios publicos con privados.

- Son diversas las autoridades que comparten la organizacion del trasporte
publico (municipios, areas metropolitanas, gobiernos regionales e incluso
gobiernos nacionales especialmente en el caso de las ciudades capitales).

- Las tipologias tradicionales de servicios (urbanos suburbanos y regionales)
no son precisas en el caso de las autoridades metropolitanas, que
normalmente disponen en sus territorios de diversos centros y subcentros
urbanos (conurbanos) separados en algunas ocasiones por areas de menos
densidad o por espacios vacios.

Los fondos de financiamiento de las autoridades difieren en gran medida de una ciudad a
otra. La explicacién radica en la diferencia de funciones y en las diferentes relaciones
costo-cobertura de las ciudades, que implican diversos niveles de subvenciones publicas.
Por ejemplo en Paris, la STIF relne todas las subvenciones publicas concedidas a
empresas de transporte publico (tarifas de los concesionarios y subvenciones a la
operacion, incluyendo el ferrocarril), mientras que en otras ciudades, las autoridades s6lo
pagan por las tarifas de los concesionarios y no por las empresas de ferrocarril.

En general los recursos de las autoridades proceden principalmente de subvenciones de
sus accionistas publicos (impuestos para los contribuyentes britanicos y norteamericanos).
Algunas autoridades recogen todo o parte de las tarifas vendidas y después las
redistribuyen entre las empresas operadoras. Otras disponen de otros recursos
especificos, como es el caso de Francia con el impuesto de transportes (“Versement
Transport”) un impuesto especifico que pagan todas las empresas (incluso las
administraciones) en funcién de la masa salarial pagada a los empleados. Este impuesto,
cuya tasa es determinada por la autoridad, se puede utilizar para subvencionar las
operaciones o las inversiones. En Paris, la STIF también recibe la mitad del importe de las
multas de transito de la regién lle-de-France. Esto supone un importe total de casi 80
millones de euros al afio, dirigidos por la STIF hacia inversiones para la calidad del
servicio.

En Alemania las autoridades responsables de los servicios de ferrocarril regionales
obtienen una fuente de ingresos especifica a partir de los impuestos sobre el petréleo.

Existen tres categorias de sistemas, dependiendo de si las autoridades recaudan los
ingresos tarifarios o no:
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1. Ciudades donde todos los ingresos de la venta de billetes van a la autoridad
(Munich). La autoridad devuelve todo o parte de este dinero a las empresas
operadoras en funcién del contrato firmado. Cuando la red se divide entre
varios operadores, los ingresos de la venta de billetes se reparten
dependiendo del nivel de transito y algunos costos medios de viaje.

2. Ciudades donde las autoridades colectan parte de los ingresos de la venta
de billetes. En Madrid y Barcelona, todos los ingresos de la venta de billetes
integrados van dirigidos a la autoridad, pero cada empresa continua
vendiendo sus billetes individuales. En estos dos primeros casos es
necesario establecer esquemas de compensacion entre los operadores.

3. Ciudades donde la autoridad no colecta dinero procedente de los pasajeros.
Esto puede suceder tanto en ciudades sin integracion tarifaria (Reino Unido)
como en ciudades con una politica tarifaria integrada.

Con respecto a las subvenciones publicas, existen algunas ciudades donde las
autoridades centralizan todas las subvenciones publicas de la explotacion (Barcelona,
Madrid, Paris, Estocolmo). En otras ciudades cada autoridad publica concede todavia
subvenciones a las empresas (Tokio).

Al contrario de las subvenciones para la explotacion, las ayudas para inversiones no
suelen estar integradas en una sola organizacién y las empresas normalmente deben ir
llamando a las puertas de todas las administraciones publicas con el fin de juntar fondos
para renovar su material mévil o para invertir en productos innovadores.

La evolucién histérica y el desarrollo de las experiencias analizadas anteriormente
muestran un proceso similar y generalizado: las autoridades metropolitanas de transporte
surgen como recomendacion de un plan maestro —encomendado por el gobierno central—
a fin de realizar un planeamiento del transporte acorde a las necesidades, las condiciones
y los recursos disponibles.

Los principios fundamentales sobre los que debe desarrollarse el planeamiento de
transporte giran alrededor de tres tépicos:

1. Integralidad: Debe existir coordinacion y complementariedad entre el
transporte urbano y los usos del suelo del area en la que aquel se desarrolla
y entre los distintos modos de un mismo sistema de transporte. Esta
comunion garantiza un desarrollo organizado y controlable.

2. Jerarquizacion. Dentro de un mismo sistema de transporte debe existir un
orden de jerarquizacién que permita prioridades al momento de realizar las
inversiones.

3. Sustentabilidad. Todo sistema de transporte organizado debe asegurar ser
econdmica, financiera y ambientalmente sustentable a fin de garantizar la
continuidad de servicio dentro de los estandares previamente establecidos.

Sobre la base de estos tres pilares fundamentales es posible desarrollar un sistema de
transporte metropolitano.

Este debe acompafiar la evolucion y el crecimiento del &area que abastece,
perfeccionandose y adaptandose a sus condiciones y condicionamientos: un buen sistema
de transporte no es estético, sin embargo es igualmente cierto que se debe evitar la
incertidumbre con respecto al futuro, asegurando la viabilidad de futuras extensiones.
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Retomando la idea expuesta anteriormente sobre la organizacion del transporte puablico
(nivel estratégico, nivel tactico y nivel operacional), es posible realizar una estructura sobre
la cual debe montarse un sistema de transporte publico. A continuaciéon se sugiere una
estructura, que pretende sintetizar las cuestiones fundamentales a la hora de definir un
determinado sistema. Para cada uno de los niveles, se exponen los temas que deberan
ser desarrollados y de cuya elaboracion dependera el éxito del sistema a planear e
implementar.

Nivel estratégico:

e Cobertura espacial/politica/jurisdiccional

e Uso del suelo y transporte

e Tecnologias / modos / infraestructura

e Condiciones de accesibilidad / cobertura

e Politica financiera / tarificacién / equidad-promocion social-necesidades especiales

e Participacion del sector privado / subsidios / marco juridico
Nivel tactico:

Lineas / recursos

e Frecuencias
e Operadores

e Tarifacion / modos de percepcion de la tarifa
Nivel operacional

Financiacién

Prestacion de servicios

Regulacién y control

Centros de trasbordo

Se repite a continuacioén el cuadro resumen expuesto en el informe de la Fase | del trabajo,
donde se exponen rapidamente las caracteristicas principales de las ciudades relevadas.
Nétese que las cuestiones expuestas pertenecen a definiciones politicas relativas al nivel
estratégico.
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Cuadro 4-1. Caracteristicas principales de las ciudades relevadas

Operadora EEUU, Milan, Londres

z

k]

o

5

o Mexico, Wuito, Caracas, Santiago, Riode janeiro, San
Planificadora Pahlo, Curitiha, Bogata, Madird, Barcelona, Paris, Viena,

Estocolmo, Roma, Munich, Frankfurt, Tokio, Singapur

Recursos propios (tasas) EEUU, Paris, Londres

.g Redistribuidara Barcelona, Madrid, Viena

o

-

o

-4

<

% Pl EEUU, Gobota, Santiago, Quito, Caracas, Londres, Paris,

dolica Munich, Frankfurt, Estocolmo, Madrid, Barcelona

Privada Curitiba, San Pablo Madrid, Barcelona, Milan, Tokio
Gohierna central Paris, Singapur

= EEUU, México, Bogota, Santiago, Quito, Curitiba, San

o Gobierno local Pablo, Viena, Barcelona, Madrid, Estocolmo, Londres,

g Caracas, Roma, Frankfurt, Munich

2]

=z

<

2

o iPrivada Milan
Publica/Privada Houston
S AT EEUU, Mexico, Santiago, Quita, Bogota, Caracas, Munich,

= sistema de transporte se Frenkfurt

'O iadapto al suelo)

o

=

-

o "

& Evolucion generada (el uso
del suelo se adaptd al Ciritiba, Tokio, Singapur, San Pablo, Bogota
sisterna)

g Radial - Anillo Quito, Singapur

o

]

o

o

o

O | jneal Bogota, Curitiba, San Pablo, Tokio

4.2 Experiencias Nacionales

Al analizar en grandes trazos la historia del transporte urbano de los ultimos 60 afios en
Buenos Aires, se registra que en todo el periodo el Estado Nacional ha conservado las
facultades de regular los servicios de las lineas de émnibus, que desde la Capital Federal
se internaban en el Gran Buenos Aires.

Al mismo tiempo, existian lineas provinciales y comunales reguladas por sus respectivas
autoridades, organismos provinciales o comunales, quienes tomaban decisiones basadas
en otros criterios o necesidades de los servicios.

118



Por otra parte, las lineas ferroviarias se han mantenido reguladas por el Estado Nacional,
mientras que los subterraneos pertenecieron desde la década del 70 a la Municipalidad de
la Ciudad de Buenos Aires, hasta el proceso privatizador de los afios '90, del cual emerge
un nuevo estatus en el cual el control de la concesion queda en manos del Gobierno
Nacional y la planificacion de la red en la 6rbita Municipal.

En este contexto la necesidad de planificar, regular y controlar el transporte de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires con sentido de jurisdiccibn Unica ha merecido la
permanente atencién de autoridades y expertos en las Ultimas décadas.

Con diversos matices de diferencia, los numerosos proyectos elaborados han coincidido,
sin embargo, en la necesidad de dar respuesta al problema de la superposicion y de la
dispersién jurisdiccional que afecta al transporte de la region.

El primer desarrollo integral del tema lo encontramos en el Estudio Preliminar del
Transporte de la Regidon Metropolitana (EPTRM) publicado por el entonces Ministerio de
Obras y Servicios Publicos de la Nacion en el afio 1973, el cual proponia como politica
institucional en la materia, el dictado de una ley para la creacién de una autoridad
metropolitana de transporte con el objeto de centralizar la conduccién del sistema de
transporte de la Region a través de la planificacion, la regulacién y el control.

Posteriormente, en el afio 1980, la entonces Secretaria de Transporte y Obras Publicas de
la Nacioén propuso un acuerdo entre el Ministerio del Interior, el Gobierno de la Provincia de
Buenos Aires, el Ministerio de Economia y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires
para crear una entidad interjurisdiccional 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 regulacién del sistema de transporte de la
Region Metropolitana de Buenos Aires.

Un proyecto similar fue tramitado en 1983, propiciando un convenio a celebrarse entre el
Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, el Gobierno de la Provincia de
Buenos Aires y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires con el objeto de crear un
Consejo Asesor Interjurisdiccional del Transporte (CAIT) que tendria por objeto el estudio y
la coordinacién del transporte en la Region a través del intercambio de informacién y
experiencias, la planificacion permanente y la regulacién general del transporte en las
distintas jurisdicciones.

Menos ambicioso, pero con iguales propositos, resulté el proyecto de convenio, elaborado
en 1985, en virtud del cual el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacién, el
Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y las Intendencias de los Partidos del Gran
Buenos Aires acordaban constituir el Comité de Coordinacién de Transporte de Personas
de la Region Metropolitana. Las partes convenian en implementar un dinadmico 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.

Merecen destacarse también sendos proyectos de ley presentados por miembros de la
Comision de Transportes del Senado de la Nacion. El primero de ellos fue aprobado por el
Honorable Senado de la Nacién en su sesién del 24 de septiembre de 1985, y se refiere a
la creacién del Consejo Metropolitano de Transporte de Pasajeros (COMETRAPA), el cual
realizaria la planificacién, coordinacion y contralor del transporte terrestre interjurisdiccional
de pasajeros entre la Capital Federal y el Conurbano Bonaerense, debiendo intervenir en
todo acto administrativo respecto a los medios que efectuaran el transporte de pasajeros
entre ambas jurisdicciones.
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El segundo de los proyectos mencionados, con despacho favorable de la Comision de
Transportes del Honorable Senado de la Nacion, producido en el afio 1989, se referia a la
creacién de una Autoridad Metropolitana de Transporte, como organismo autarquico
interjurisdiccional integrado por los poderes ejecutivos de la Nacién y de la Provincia de
Buenos Aires, y por la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, que debia hacerse
cargo de la planificacién, la regulacién y el control del sistema de transporte urbano de la
Regién.

En esta resefia de antecedentes, cabe también mencionar un convenio suscrito entre el
Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y la Intendencia Municipal de la Ciudad de
Buenos Aires, en marzo de 1990. Por este convenio la Municipalidad y la Provincia
creaban la Comision Interjurisdiccional Permanente, presidida en forma conjunta por el
Secretario de Obras y Servicios Publicos de la Municipalidad y por el Ministro de Obras y
Servicios Publicos de la Provincia, para el analisis, tratamiento y asesoramiento en las
distintas cuestiones que resultaran de interés comun, en particular en el area de obras y
servicios publicos. También declaraban la voluntad de llevar adelante un conjunto de
acciones, entre ellas la creaciéon de un Ente Metropolitano del Transporte a constituirse
entre la Nacion, la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y la Provincia de Buenos
Aires que tuviera como misién la planificacién, coordinacion y fiscalizacion del transporte
publico en la Regién Metropolitana.

Asimismo debe mencionarse el Convenio firmado en septiembre de 1987 por la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y la Secretaria de Transporte de la Nacion, en
virtud del cual ambas jurisdicciones se comprometian a posibilitar el desarrollo del
Programa La Ciudad y el Transporte. Si bien este Programa no abordaba el problema del
transporte interjurisdiccional, tenia el mérito, de reflejar la voluntad de las partes de
coordinar su accionar en un mismo ambito: la Capital Federal. Los temas convenidos por
ambas jurisdicciones para ser abordados conjuntamente se referian exclusivamente a la
realizacion de estudios y andlisis sobre aspectos comunes.

Las transformaciones experimentadas a principios de los afios 90, tuvieron como correlato
un nuevo paradigma de Estado, funcional a las nuevas condiciones derivadas de los
procesos de desregulacién y privatizaciéon de diferentes sectores de la economia, incluido
el transporte.

Asi, en 1991 se dict6 el Decreto N° 1143/91 que definia el Marco Normativo y Regulatorio
para el otorgamiento en concesion a operadores privados de los servicios ferroviarios de
superficie y subterraneos de la Regidon Metropolitana de Buenos Aires. Dentro de este
marco normativo se mencionaba "el propdsito de impulsar la creacién de una autoridad del
transporte, de caracter interjurisdiccional y autarquica, que regule en lo necesario y
administre el transporte del area con sentido de jurisdiccién Unica, para eficiencia del
sistema en su conjunto y beneficio de los habitantes de la misma".

En este orden de ideas en junio de 1992, el Ministerio de Economia y Obras y Servicios
Puablicos y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, en forma conjunta, elevaron a la
Presidencia de la Nacion un anteproyecto de ley organica de la Autoridad de Transporte
del Area Metropolitana.

El texto de dicho anteproyecto impulsaba la creacion de la Autoridad del Transporte del
Area Metropolitana (ATAM) como organismo autarquico interjurisdiccional. El anteproyecto
de ley fue girado por la Presidencia de la Nacion al Honorable Congreso de la Nacion en
noviembre de 1992, llegando a tener media sancién, pero perdiendo luego el estado
parlamentario ante la paralizacion de su tratamiento por la Cadmara Baja.
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En el afio 1998 se obtuvo la sancién de la Ley 25.031 por la cual se crea un organismo
interjurisdiccional denominado Ente de Coordinacion del Transporte del Area Metropolitana
(ECOTAM), cuyo objeto seria la planificaciéon y coordinaciéon del sistema de transporte
urbano e interurbano interjurisdiccional en el area metropolitana de Buenos Aires y del cual
formarian parte el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos
Aires, la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires, y los municipios del area metropolitana de
Buenos Aires.

La norma establecia que el ECOTAM comenzaria a regir una vez que se hubiera
concretado la adhesién de todas las jurisdicciones que integrarian el ente. Como es de
suponer tal adhesion colectiva, sin que medie un incentivo concreto, aparece como
bastante utépica y por consiguiente el ECOTAM sigue sin constituirse.

Como Ultimo intento de coordinacion cabe mencionar la propuesta de creacién de la
Autoridad del Transporte Metropolitano (ATM), desarrollada por la Secretaria de Transporte
de la Nacion en el afio 2001, la cual tendria a su cargo la planificacién, regulacion y control
del sistema de transporte urbano del area metropolitana de Buenos Aires. El proyecto es casi
idéntico al de creacion de la ATAM de 1992, con la salvedad de que preveia la creacion de un
“Fondo del Transporte Metropolitano”, que constituiria el patrimonio de la Autoridad del
Transporte Metropolitano con la 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.

4.2.1 El proyecto del EPTRM (1972)

4.2.1.1 Objeto

Crear una entidad autarquica interjurisdiccional, con capacidad para actuar publica y
privadamente, denominada CONSEJO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE
BUENOS AIRES, integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la
Provincia de Buenos Aires y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, cuyo cometido
seria la planificacion permanente, la regulacién, la direccién y el control del Sistema de
Transporte Urbano de la Region Metropolitana de Buenos Aires.

4.2.1.2 Alcance

El Sistema de Transporte Urbano de la Regiébn Metropolitana de Buenos Aires se
consideraria integrado por el transporte ferroviario de pasajeros, de superficie y subterraneo;
el transporte automotor, publico y privado, de pasajeros y de carga; y las obras de
infraestructura que sirven a los distintos modos.

Las decisiones del Ente serian obligatorias para todos los organismos, empresas Yy
corporaciones, nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de la Region,
en materia de transporte y su infraestructura. Tales los organismos, empresas y
corporaciones serian denominados “organismos integrantes del sistema”.

4.2.1.3 Metas y objetivos fijados para el organismo

Se establecia como meta fundamental brindar a la comunidad un sistema de transporte de
pasajeros y carga eficiente, econdmico, seguro y subordinado al planeamiento del
desarrollo de Regional.

Entre los principales objetivos estratégicos se planteaba:
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- Inducir el cumplimiento de las hip6tesis de desarrollo urbano fijadas para el
Area;

- Tender a la reduccién del costo social del sistema, procurando su maxima
eficiencia y seguridad;

- Asegurar a los usuarios un correcto nivel de comodidad e higiene en todos
los medios de transporte publico;

- Crear condiciones satisfactorias de transporte para las nuevas
urbanizaciones;

- Tender a la adopcién en los distintos modos de transporte de técnicas
modernas para en materia de concepcion, equipamiento y explotacion;

- Mejorar las vinculaciones entre el Area Central y las areas suburbanas y con
los barrios de la Capital Federal;

- Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la
Regién sin necesidad de atravesar el area central; y

- Mantener el sistema de transporte en un marco de competencia regulada™”.
4.2.1.4 Composicion del Organismo

La direccién superior del Consejo estaria a cargo de un Directorio integrado en forma
indelegable por los titulares de la Secretaria de Transporte y Obras Publicas de la Nacién, del
Ministerio de Obras y Publicas de la Provincia de Buenos Aires y de la Secretaria de Obras
Publicas de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

La gestién administrativa del Ente quedaria a cargo de un Administrador, profesional con
especializacion en transporte, designado por el Poder Ejecutivo Nacional, con un mandato de
4 afios de duracion

Se constituiria también un Comision Asesora, donde estarian representados los partidos de la
Provincia de Buenos Aires comprendidos en el Area, los representantes de los organismos,
empresas y corporaciones, nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de
la Region, en materia de transporte y su infraestructura, las entidades empresarias, de los
trabajadores y los usuarios.

4.2.1.5 Principales Atribuciones
Las principales atribuciones del organismo serian:

- Aprobar las politicas, los planes y los programas del Sistema de Transporte
Urbano de la Regién;

- Aprobar el presupuesto anual de gastos y el calculo de recursos del Fondo
de Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires;

- Administrar dicho Fondo e invertir sus recursos con arreglo a la Ley;

- Dictaminar con caracter previo y obligatorio, en los planes de obras y
equipamiento que adopten cada una de los organismos integrantes del
Sistema,;

1 Nétese el énfasis en el concepto de competencia “regulada”’, que iran perdiendo los sucesivos
proyectos, mas influenciados por las ideas desreguladoras dominantes en los afios '90.
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Organizar y poner en funcionamiento una empresa ferroviaria de caracter
regional conformada por Subterraneos de Buenos Aires y los servicios
ferroviarios de urbanos; y

Promover las reformas legales y reglamentarias en las tres que aseguren el
cumplimiento de los fines y objetivos de la Ley.

4.2.1.6 Patrimonio y Financiamiento

En lo relativo a las fuentes de financiamiento se previd la constitucion del Fondo del
Transporte de la Regidbn Metropolitana, un porcentaje del cual se destinaria al
funcionamiento del Consejo. Los Recursos del fondo se conformarian entre otros con los
siguientes recursos:

El producido por la suscripcién de acciones que se emitirian para formar el
capital de las empresas integrantes del Sistema'?

Contribucién por mejoras de los propietarios de inmuebles ubicados a menos
de 500 metros de los accesos a las obras de transporte del financiadas por el
Consejo;

El producido de un impuesto al estacionamiento en via publica y en playas y
garages de uso publico ubicados en las zonas centrales;

El producido de una contribucién que gravaria a los viajes en todos los
medios de transporte de la Region;

Los recursos que correspondian a la Capital Federal por distribucion del
Fondo Nacional de Vialidad,;

El 30% de los recursos que correspondian a la Provincia de Buenos Aires
por distribucién del Fondo Nacional de Vialidad;

Al menos el 10% de los recursos que correspondian al Fondo Nacional para
Infraestructura del Transporte;

El 50% del producido por el patentamiento de vehiculos en la Region;

El 30% de los recursos que correspondian a la Provincia de Buenos Aires
por distribucion del Fondo Nacional de Vialidad,;

Aportes del Tesoro Nacional, de Rentas de la Provincia de Buenos Aires y de
los municipios de la Regién; y

El producido por la Suscripcion de Titulos con el aval del Estado Nacional.

El Fondo seria administrado por el Consejo y serian aplicados de la siguiente forma:

El funcionamiento y el desarrollo de las actividades de planeamiento,
investigacion e ingenieria de proyectos propias del Consejo (10%);

Inversiones en transporte publico en las areas de las cuales provengan los
fondos (55%); y

Inversiones en la red vial primaria y en terminales de las areas de las cuales
provengan los fondos (35%).

!2 Recordar que en ese momento ferrocarriles y subterraneos eran empresas publicas
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4.2.1.7 Otros Aspectos Relevantes

Se autoriza al Consejo a efectuar expropiaciones, previa declaraciéon de utilidad publica, y
a la adquisicion de los inmuebles afectados, desarrollandose en detalle los mecanismos a
respetar en tal supuesto.

4.2.2 El proyecto de ley organica de la AUTORIDAD DE TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA — ATAM (1992)

4.2.2.1 Objeto

Crear un organismo autarquico interjurisdiccional integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el
Poder Ejecutivo de la Provincia De Buenos Aires y el Departamento Ejecutivo de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, que se denominaria AUTORIDAD DEL
TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITANA, que tendria a su cargo la planificacién,
regulacion y control del Sistema de Transporte Urbano del Area Metropolitana de Buenos
Aires.

4.2.2.2 Alcance

El Sistema de Transporte Urbano del Area Metropolitana de Buenos Aires se consideraria
integrado por el transporte ferroviario de pasajeros, de superficie y subterrdneo; el transporte
automotor, publico y privado, de pasajeros y de carga; la infraestructura utilizada por los
diversos medios que sirven a la interconexion de las distintas zonas del Area, incluidos los
espacios de estacionamiento y los centros de transferencia que vinculan a aquéllos.

Las decisiones del Ente serian obligatorias para las empresas privadas prestadoras de
servicios de transporte dentro de los limites territoriales del Area y para todos los organismos
y empresas publicas nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de ella,
en materia de transporte y su infraestructura.

4.2.2.3 Metas y objetivos fijados para el organismo

Se establecia como meta fundamental brindar a la comunidad un sistema de transporte
eficiente, econémico, seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo del Area y a las
normas de la politica ambiental nacional.

Entre los principales objetivos estratégicos se planteaba:

- Inducir el cumplimiento de las hip6tesis de desarrollo urbano fijadas para el
Area;

- Tender a la reduccién del costo social del sistema, procurando su maxima
eficiencia y seguridad;

- Asegurar a los usuarios un correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad
en todos los medios de transporte publico;

- Dar prioridad al transporte publico;

- Coordinar, regular e integrar los distintos medios del Sistema para que
satisfagan las necesidades de movilidad de la poblacién;

- Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e intermodales,
facilitando la movilidad e informacién de los usuarios; y
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Reducir enérgicamente la ocurrencia de accidentes y el deterioro del medio
ambiente causados por la actividad del transporte.

4.2.2.4 Composicion del Organismo

La direccion superior del Ente estaria a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable
por los titulares de la Secretaria de Transporte de la Nacion, del Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires y de la secretaria de Produccion y

Servicios de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

La gestién administrativa del Ente quedaria a cargo de un Comité Ejecutivo, integrado por dos
representantes de la Secretaria de Transporte de la Nacion, dos del Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires y dos de la municipalidad de la ciudad de

buenos aires.

Se constituiria también un Comité Técnico, donde podrian estar representados los partidos de
la Provincia de Buenos Aires comprendidos en el Area, las entidades empresarias, los

operadores del sistema de transporte, los usuarios y las entidades gremiales del sector.

4.2.2.5 Principales Atribuciones

Las principales atribuciones del organismo serian:

Establecer las politicas, los planes y los programas del Sistema de
Transporte Urbano del Area;

Dictar las normas reguladoras del funcionamiento y control del Sistema y
supervisar su aplicacion;

Fijar los regimenes tarifarios y de otorgamiento de concesiones, permisos o
autorizaciones para la prestacién de los servicios publicos de transporte del
Area;

Dictaminar con caracter previo y necesario a las decisiones de cada una de
las jurisdicciones integrantes de la Autoridad, en los planes de obras o de
desarrollo urbano que interesen o afecten al Sistema de Transporte Urbano
del Area;

Promover las reformas legales y reglamentarias en las tres jurisdicciones que
integran la Autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de
la Ley;

Elaborar los marcos regulatorios y los pliegos de licitacion conforme a los
cuales deberan desarrollarse las privatizaciones, concesiones, licencias o
permisos de los servicios de transporte del Area;

Actuar como Autoridad de Aplicacion en lo que respecta a las concesiones y
privatizaciones de los servicios de transporte del Area;

Ejercer la fiscalizacion del cumplimiento de las obligaciones asumidas por los
concesionarios, licenciatarios o permisionarios; intimar su cumplimiento;
aplicar o proponer, segun corresponda, las sanciones pertinentes y resolver
en instancia administrativa los reclamos de los usuarios; y

Gestionar créditos nacionales e internacionales con destino a estudios,
proyectos y obras que hagan al cumplimiento de los objetivos de la Autoridad
del Transporte del Area Metropolitana.
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4.2.2.6 Patrimonio y Financiamiento
El patrimonio se constituiria con:

- Un fondo no inferior a cinco millones de pesos, que como aporte integrarian
el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires;

- Los bienes muebles e inmuebles que los poderes integrantes de la Autoridad
le transfieran a la misma;

- Los importes por multas y/o sanciones que aplique;

- Los caénones o derechos establecidos por la Nacién, Provincia y
Municipalidades por las concesiones, autorizaciones, licencias o permisos de
servicios de transporte e infraestructura vigentes y los que en un futuro
determine la Autoridad.

4.2.2.7 Otros Aspectos Relevantes

Se invitaba al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires a adherir al régimen de la Ley, sin
perjuicio de lo cual se preveia que el Ente podria constituirse y funcionar inicialmente con la
participacién del Poder Ejecutivo Nacional y del Departamento Ejecutivo de la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires, en cuyo caso las decisiones no serian aplicables en el &mbito
de jurisdiccion exclusiva de la Provincia de Buenos Aires.

4.2.3 Laley del ECOTAM (1998)

4.2.3.1 Objeto

La Ley 25,031 crea un organismo interjurisdiccional denominado Ente de Coordinacion del
Transporte del Area Metropolitana (ECOTAM) integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el
Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires, la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, y
mas de 40 municipios del area metropolitana de Buenos Aires, cuyo objeto es la
planificacion y coordinacién del sistema de transporte urbano y suburbano
interjurisdiccional en el Area Metropolitana de Buenos Aires.

4.2.3.2 Alcance

El ente tendria funciones exclusivamente de planificacién y coordinacién del sistema de
transporte urbano del Area Metropolitana de Buenos Aires, no asumiendo caracter
ejecutivo alguno. Si bien no se aclara especificamente, el ambito de incumbencias del Ente
alcanzaria basicamente a los servicios de transporte y no a la infraestructura.

4.2.3.3 Metas y objetivos fijados para el organismo

No se encuentran desarrollados en el texto de la ley, pero en los fundamentos del proyecto se
establecia como meta fundamental contribuir a la mejora en la gestion del sistema del de
transporte de la Region, introduciendo una perspectiva de conjunto en la planificacién del
sistema.

4.2.3.4 Composicion del Organismo

La direccidon superior del Ente, estaria a cargo de un directorio integrado en forma
indelegable por el Secretario de Obras y Servicios Publicos de la Nacién, el Ministro de
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Obras y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires, el Secretario de Produccion y
Servicios de la Ciudad de Buenos Aires -0 la designacion que en el futuro la autoridad
competente le diera a dicha jurisdiccion- o de los 6rganos que eventualmente lo sustituyan
en su competencia y un intendente municipal elegido por decision de los municipios
integrantes, siendo ejercida la presidencia en forma rotativa por periodos de un afio.

Se crea asimismo un comité ejecutivo, integrado en forma permanente por dos
representantes de la Secretaria de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, dos del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la provincia de Buenos Aires, dos de la Ciudad
de Buenos Aires y tres representantes de los municipios que, tendria a su cargo la gestion
administrativa del Ente y asesoraria al directorio. Los municipios se dividirian a los efectos
de esta representacidn en tres regiones y cada region tendria un representante en el
comité ejecutivo, elegido por decisidn de los municipios integrantes de cada region.

El Ente contaria ademas con un consejo consultivo para cuya conformacion el directorio
deberia convocar a los municipios de la provincia de Buenos Aires comprendidos en el
area, las entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios,
las entidades gremiales del sector y toda otra entidad con intereses en la tematica, que se
pueda incorporar en el futuro.

4.2.3.5 Principales Atribuciones
Las principales atribuciones del organismo serian:

- Proponer politicas, planes y programas de coordinacion del sistema del
transporte urbano del area a las respectivas autoridades jurisdiccionales;

- Proponer las normas reguladoras del funcionamiento y control del sistema;

- Proponer los regimenes tarifarios y de subsidios al usuario ferroviario de
superficie y subterrdneo, otorgamiento de concesiones, permisos o
autorizaciones para la prestacion de los servicios publicos de transporte
interjurisdiccional del area;

- 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 area;

- Promover las reformas legales y reglamentarias en las cuatro jurisdicciones
que integran la autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos
de la ley;

- Opinara en la elaboracion de los marcos regulatorios, concesiones, licencias
0 permisos de los servicios de transporte del &rea a solicitud de cada
jurisdiccion; y

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

4.2.3.6 Patrimonio y Financiamiento

Los fondos para el funcionamiento del presente Ente, serian aportados por cada una de
las jurisdicciones en forma proporcional.
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4.2.3.7 Otros Aspectos Relevantes

La Ley de creacion prevé que el ECOTAM comenzara a regir una vez que se haya
concretado la adhesiéon de todas las jurisdicciones que integran el ente y hasta ese
momento no podra constituirse el Ente.

4.2.4 Lapropuestade creacion de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO (2001)

4.2.4.1 Objeto

Crear un organismo autarquico interjurisdiccional integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el
Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires y el Departamento Ejecutivo de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, que se denominaria AUTORIDAD DEL
TRANSPORTE METROPOLITANO, el cual tendria a su cargo la planificacion, regulacién y
control del Sistema de Transporte Urbano del Area Metropolitana de Buenos Aires.

4.2.4.2 Alcance

El Sistema de Transporte Urbano del Area Metropolitana de Buenos Aires se consideraria
integrado por el transporte ferroviario de pasajeros, de superficie y subterrdneo; el transporte
automotor, publico y privado, de pasajeros y de carga; la infraestructura utilizada por los
diversos medios que sirven a la interconexion de las distintas zonas del Area, incluidos los
espacios de estacionamiento y los centros de transferencia que vinculan a aquéllos.

Las decisiones del Ente serian obligatorias para las empresas privadas prestadoras de
servicios de transporte dentro de los limites territoriales del Area y para todos los organismos
y empresas publicas nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de ella,
en materia de transporte y su infraestructura.

4.2.5 Metas y objetivos fijados para el organismo

Se establecia como meta fundamental brindar a la comunidad un sistema de transporte
eficiente, econémico, seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo del Area y a las
normas de la politica ambiental nacional.

Entre los principales objetivos estratégicos se planteaba:

- Inducir el cumplimiento de las hip6tesis de desarrollo urbano fijadas para el
Area.

- Tender a la reduccién del costo social del sistema, procurando su maxima
eficiencia y seguridad;

- Asegurar a los usuarios un correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad
en todos los medios de transporte publico;

- Dar prioridad al transporte publico;

- Coordinar, regular e integrar los distintos medios del Sistema para que
satisfagan las necesidades de movilidad de la poblacién;

- Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e inter modales,
facilitando la movilidad e informacién de los usuarios;

- Reducir enérgicamente la ocurrencia de accidentes y el deterioro del medio
ambiente causados por la actividad del transporte;
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42,6 Composicion del Organismo

La direccién superior del Ente estaria a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable
por los titulares de la Secretaria de Transporte de la Nacién, del Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires y de la Secretaria de Produccién y

Servicios de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

La gestién administrativa del Ente quedaria a cargo de un Comité Ejecutivo, integrado por dos
representantes de la Secretaria de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, dos del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la provincia de Buenos Aires, dos de la Ciudad

de Buenos Aires.

Se constituiria también un Comité Técnico, donde podrian estar representados los partidos de
la Provincia de Buenos Aires comprendidos en el Area, las entidades empresarias, los

operadores del sistema de transporte, los usuarios y las entidades gremiales del sector.

4.2.7 Principales Atribuciones

Las principales atribuciones del organismo serian:

Establecer las politicqs, los planes y los programas del Sistema de
Transporte Urbano del Area;

Dictar las normas reguladoras del funcionamiento y control del Sistema y
supervisar su aplicacion;

Fijar los regimenes tarifarios y de otorgamiento de concesiones, permisos o
autorizaciones para la prestacion de los servicios publicos de transporte del
Area;

Dictaminar con caracter previo y necesario a las decisiones de cada una de
las jurisdicciones integrantes de la Autoridad, en los planes de obras o de
desarrollo urbano que interesen o afecten al Sistema de Transporte Urbano
del Area;

Promover las reformas legales y reglamentarias en las tres jurisdicciones que
integran la Autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de
la Ley;

Elaborar los marcos regulatorios y los pliegos de licitacion conforme a los
cuales deberan desarrollarse las privatizaciones, concesiones, licencias o
permisos de los servicios de transporte del Area;

Actuar como Autoridad de Aplicacion en lo que respecta a las concesiones y
privatizaciones de los servicios de transporte del Area;

Ejercer la fiscalizacion del cumplimiento de las obligaciones asumidas por los
concesionarios, licenciatarios o permisionarios; intimar su cumplimiento;
aplicar o proponer, segun corresponda, las sanciones pertinentes y resolver
en instancia administrativa los reclamos de los usuarios; y

Gestionar créditos nacionales e internacionales con destino a estudios,
proyectos y obras que hagan al cumplimiento de los objetivos de la Autoridad
del Transporte Metropolitano.
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4.2.8 Patrimonio y Financiamiento

En lo relativo a las fuentes de financiamiento, alli se encuentra la principal diferencia respecto
del proyecto ATAM. Basicamente prevé la constitucion del Fondo del Transporte
Metropolitano, el cual se constituiria con los siguientes recursos:

- El producido de una tasa sobre la tarifa de los viajes ferroviarios de
pasajeros, de superficie y subterraneos, con origen y destino en la Region
Metropolitana;

- El producido de un impuesto a las naftas despachadas al consumidor a
través de bocas de expendio ubicadas en la Region Metropolitana;

- El producido de un impuesto anual a la propiedad del automévil cuyo titular
posea domicilio en la Region Metropolitana. Dicho impuesto no podria
exceder del uno por ciento de la valuacién de la unidad;

- La Tasa Nacional de Fiscalizacién del Transporte Automotor correspondiente
a los vehiculos de transporte automotor de pasajeros que operan en el Area;

- La Tasa Nacional de Fiscalizaciébn del Transporte Ferroviario
correspondiente a los servicios de transporte ferroviario de pasajeros que
operan en el Area;

- Los importes por multas y/o sanciones que aplique;
- Los intereses y beneficios resultantes de las gestién de sus propios fondos;

- Los demas fondos, bienes o recursos que puedan serle asignados en virtud
de las leyes y reglamentaciones aplicables; y

- Los subsidios, herencias, legados, donaciones o transferencias bajo
cualquier titulo que reciba.

Cabe aclarar que, si bien el Fondo seria administrado por la Autoridad del Transporte
Metropolitano. Los recursos del Fondo serian aplicados a fines mas amplios, entre ellos:

- El funcionamiento propio de la Autoridad del Transporte Metropolitano.

- La realizacién de obras de infraestructura e instalaciones fijas en la Red
Ferroviaria Metropolitana y en la Red de Subterrdneos; a centros de
transbordo del modo automotor al ferroviario y viceversa; a cruces ferroviales
a nivel y cruces ferroviales a distinto nivel; a sistemas de sefializacién; y a
obras viales referidas al transporte automotor.

- La elaboracién de los proyectos y de la documentacién necesaria para
contratar la ejecucién de las obras.

- Los subsidios a la operacion de los distintos modos de transporte.
4.3 Las ensefianzas de los fracasos

El analisis efectuado anteriormente de los proyectos de constitucion de Autoridades
suprajurisdiccionales, nos muestra que los mismos pueden agruparse en dos grandes
categorias. Por un lado aquellos que, con distintos matices, adjudican al Ente facultades
de planificacion y ejecutivas, a la vez de dotarlo de recursos para la ejecucion de obras y/o
facultarlo para dictaminar con caracter previo y vinculante respecto de los proyectos que
planteen desarrollar las diferentes jurisdicciones en materia de transporte urbano.
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Respecto del primer grupo de proyectos, éstos claramente se referencian en el elaborado
para el Estudio Preliminar del Transporte de la Regién Metropolitana (EPTRM), del afio
1969, en el cual se han inspirado desde las metas y objetivos de los sucesivos organismos
ideados, hasta su estructura de funcionamiento, (conformada en todos los casos por un
Directorio, con la participacién de las maximas autoridades de las tres principales
jurisdicciones, una instancia administrativa, que ejerceria la gestion efectiva del organismo,
y un 6rgano consultivo con participacion de los diferentes actores concernidos).™

Las diferencias mas notables entre estos proyectos tienen en general que ver con las
diferentes condiciones histéricas en que se elaboraron. Por ejemplo en un caso operaban
las empresas publicas ferroviarias y de subterraneos, en otro se hallaban en proceso de
privatizacion y en el Ultimo ya estaban concesionados los servicios, lo que conforma
escenarios claramente diferenciados.

También las fuentes de financiamiento cambian entre los distintos proyectos, aunque en el
proyecto de Autoridad del Transporte Metropolitano, de 2001, se retoma la idea original del
EPTRM de conformar un Fondo especifico para el financiamiento del transporte
metropolitano.

Respecto de la incorporacion de las diferentes jurisdicciones al Ente, las modalidades
también se adecuan a las diferentes realidades. Asi el EPTRM que corresponde a una
gestiébn de facto, no se preocupa por la cuestion de la adhesién de las distintas
jurisdicciones; por su parte al momento de ser elaborado el proyecto ATAM, la Ciudad de
Buenos Aires carecia alin de Autonomia, por lo cual se preveia la posibilidad de comenzar
su operatoria con la participacion del Gobierno Federal y el de la Ciudad, cuyo jefe era
nombrado por el Ejecutivo Nacional.

Por otra parte aparece el proyecto del ECOTAM, mucho menos ambicioso, que restringe
en extremo las facultades del organismo, limitandolo a una instancia de coordinacion,
cuyas acciones no son vinculantes y cuyo ambito de actuacidon es exclusivamente la
planificacion.

Este proyecto claramente buscé superar las restricciones politicas que enfrentaban los
proyectos mas abarcativos, eliminando toda funcion ejecutiva y todo caracter vinculante a
sus recomendaciones. Asimismo, este proyecto busc6 potenciar la participacion de los
municipios bonaerenses, que en todos los otros casos quedaba diluida.

El caso del ECOTAM merece un analisis especial en virtud de tratarse de una ley vigente,
aunque carente de reglamentacion, lo cual constituye una plataforma posible para la futura
Agencia aun cuando, para que resulte eficiente a los fines pretendidos, deberia
desarrollarse una estratagema legal que lo dote de la ejecutividad que le fuera negada en
el texto de la Ley, aspecto éste que escapa al alcance de este informe.

En este orden de ideas, debe recordarse que el proyecto preveia que el Ente comenzara a
regir una vez que se haya concretado la adhesién de todas las jurisdicciones que lo
integran y hasta ese momento no podria constituirse. Este hecho hace evidente la
importancia crucial de una fuerte decisién politica capaz de aunar las mdltiples voluntades

'3 Sj bien es sabido que el EPTRM, atin en su caracter preliminar, es el tGnico estudio integral del
transporte en la Region disponible a la fecha, es notable que mas de 30 afios después siga siendo
no soélo una referencia vdlida, sino también la base de, por ejemplo, proyectos del tipo de
conformacion de Entes Suprajurisdiccionales.
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concernidas, a la vez de contar con incentivos reales que induzcan a la aceptacion del
proyecto.

Analizados los sucesivos intentos de coordinacion, surgen algunas evidencias que no
deberian perderse de vista a la hora de evitar nuevos fracasos en una iniciativa que todos
los involucrados, en general, coinciden en reconocer como de gran importancia pero que,
a la hora de materializarse, sistematicamente se vio frustrado.

4.3.1 Lacuestion dela cesion de competencias

Un primer aspecto que se revela es la falta de predisposiciéon de las diferentes
jurisdicciones a ceder sus competencias. En este sentido excepto la Jurisdiccion Nacional,
que salvo en el proyecto ECOTAM, siempre impulsé los proyectos, las demas instancias
jurisdiccionales no han mostrado mayor voluntad en resignar atribuciones hacia un
organismo en el que sélo tendrian una porcién minoritaria del poder de decision.

Esto es tanto mas evidente cuanto mayores son las facultades que se le asignen la Ente,
asi los proyectos ATAM y de la Autoridad del Transporte Metropolitano, conllevaban una
cesion casi completa de parte de la Provincia de Buenos Aires y sus Municipios no sélo del
poder regulatorio, sino también de recursos actualmente manejados por ellos.

Esto representa una pérdida efectiva de “poder”, sin una clara identificaciéon de los
beneficios efectivos que obtendria cada jurisdiccion.

En efecto, la amplitud de las facultades que hubieran tenido dichos entes restaba, para el
caso de los municipios, poder de decisién sobre aspectos netamente locales, tales como el
otorgamiento de concesiones o aun la fijacion de recorridos de lineas dentro de su propio
territorio. Sin mencionar las obras de infraestructura que requeririan la aprobacién previa
del ente suprajurisdiccional.

Realistamente, esto parece inviable y la ensefianza parece ser que cualquier proyecto
sobre el particular debe resguardar para las jurisdicciones locales el caracter de Autoridad
de Aplicacion y el Poder de policia sobre los servicios que corresponden a su ambito, asi
como de las obras de infraestructura local. Lo mismo podria decirse respecto del Gobierno
Provincial.

4.3.2 Las funciones de una Agencia Suprajurisdiccional

Lo antedicho induce a concluir que la agencia interjurisdiccional deberia restringir al
minimo las facultades que actualmente poseen las distintas jurisdicciones, por ejemplo en
su calidad de Poder Concedente de los servicios de transporte o como priorizador de las
obras de infraestructura necesarias en su territorio. Esto permitiria que las mismas
visualicen la conformacién de la Agencia como una propuesta amigable, que a cambio de
concesiones aceptables les permita obtener beneficios de importancia.

De esta forma la Agencia dejaria de percibirse como una amenaza politica, para
convertirse en una posible herramienta capaz de superar las limitaciones que, por ejemplo,
enfrentan frecuentemente los municipios para obtener financiamiento para obras
consideradas estratégicas.

Cuestiones tales como la homogeinizacion de las normas regulatorias, la planificacién de
intervenciones que superan un Unico &mbito jurisdiccional, la representacién ante
organismos de financiamiento internacional para la gestiébn de créditos, entre otras,
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podrian ser factiblemente aceptadas, en un contexto donde no se pongan en juego las
naturales facultades de cada jurisdiccién.

4.3.3 Lanecesidad de brindar incentivos para la aceptacion del proyecto
Vinculado a lo anterior aparece la cuestion de los incentivos.

En efecto, siendo que los fracasos, aun de los proyectos menos ambiciosos como el
ECOTAM, tienen que ver con la falta de interés de las jurisdicciones excepto la Federal, en
sumarse al proyecto, en el armado de la agencia deberia focalizarse la cuestion de los
incentivos para adherirse al proyecto.

Estos incentivos no pasarian por una pequefia porcibn de “poder” en un organismo
gigantesco, sino en beneficios concretos para la jurisdiccion en términos de, por ejemplo,
facilitamiento para la obtencién de financiamiento para obras de interés de la jurisdiccion.

En sintesis los incentivos deben ser claramente percibidos por cada jurisdiccion para
generar un interés en participar de la Agencia.

4.3.4 El proceso de puesta en funcionamiento de la Agencia

Es este otro tema de significacién, toda vez que los intentos fallidos anteriores, nunca
consiguieron siquiera un minimo de operatividad, ya sea por no haberse materializado los
proyectos de ley o por las restricciones que incluia el propio proyecto (caso ECOTAM), al
exigir la adhesion previa de todas las jurisdicciones concernidas, previo a la puesta en
funcionamiento.

Asi, si bien debe aceptarse que existe una masa critica conformada por el conjunto Nacién
- Provincia de Buenos Aires - Ciudad Autbnoma de Buenos Aires, cuyo consenso parece
inevitable, deberia explorarse la alternativa de una progresiva adhesion, en la cual la
demostracion de los beneficios obtenidos por aquellos que se sumen al proyecto sirva
como “vitrina” para alentar a las restantes jurisdicciones.

En este sentido debe recordarse, por ejemplo, que la coordinacién entre la Ciudad de
Buenos Aires y el Gobierno Federal en materia de transporte, posibilitaria avanzar en
importantes temas comunes, que van desde la reestructuracion de rutas de transporte por
impacto de la ampliaciéon de la red de subterraneos, generar una politica integral de vias
preferenciales para el transporte, avanzar en politicas comunes en materia de gestién de
impactos medioambientales derivados de la operacion del transporte, etc.

En el mismo orden de ideas la adhesion temprana de algunos municipios y la obtencion de
resultados concretos, alentaria a sumarse a otros municipios, por el mencionado efecto
“vitrina”.

4.4 Propuesta

La propuesta institucional girara, sin desmedro de cuestiones coyunturales que surgieran
de su andlisis, alrededor de las siguientes ideas fuerza:

1. Un sistema de transporte sustentable desde los puntos de vista social,
ambiental, econémico y financiero.

2.  Partir de una vision realista y pragmatica de la situacion de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires.
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3. Reconocer la existencia de una masa critica conformada por el conjunto
Nacién — Provincia de Buenos Aires — Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

4.  Minimizar las restricciones a los grados de libertad de las jurisdicciones
municipales.

5.  Reconocer la necesidad de crear incentivos para lograr la adhesion de las
jurisdicciones municipales y generar mecanismos genuinos de
financiamiento, incluida la participacion de los Organismos Multilaterales.

45 Esquema general

En esencia, la estrategia propuesta consiste en la adopcién por parte del Ejecutivo
Nacional del liderazgo del proceso, mediante la sancién de la Reglamentacién de la Ley
25.031 y la puesta en marcha de una via efectiva de coordinacidn interjurisdiccional, como
el camino més eficiente que se vislumbra hacia la definitiva implementacién del ECOTAM,
tal y como fue concebido por el ordenamiento legal.

Esta reglamentacion definiria, por un lado, las grandes lineas estratégicas en materia de
planificacion y coordinacion para el transporte de la Region Metropolitana, lo cual pasaria a
ser, en el futuro, la actividad natural del ECOTAM.

Por otro lado se contempla, en el mismo cuerpo, la creaciéon de una Agencia autarquica
que concentre las competencias de regulacion, planificacién, control y gestién del sistema
de transporte metropolitano de Jurisdiccién Nacional, hoy ejercidas a través de la
Administracion Centralizada (Secretaria de Transporte de la Nacion) y Descentralizada
(Comisién Nacional de Regulacion del Transporte - CNRT). Este organismo, depositario de
la competencia originaria y de fondo que asiste al Gobierno Nacional en materia de
Transporte Metropolitano, ejercera —sin perjuicio de aquella funcién institucional
indelegable- una actividad, adicional y temporaria, destinada a impulsar y liderar un
proceso creciente de coordinacion efectiva de las jurisdicciones integrantes del AMBA,
mediante la implementacién de un Programa especial para la consecucién de tal finalidad.

Para ello serd necesario dotar a dicho Programa de los recursos materiales y humanos
necesarios y acordes a las tareas que desarrollaria. Se espera que el extraordinario
impulso a darse a tal esquema de coordinacién efectiva, provocara la paulatina y creciente
adhesion de las jurisdicciones interesadas al Programa de Coordinacion, hasta lograr la
concentracion en dicho &mbito de las voluntades del total de las mismas, arribandose con
ello al presupuesto legal establecido para la efectiva puesta en funciones del ECOTAM, a
cuyo seno se trasladaria el cimulo de los acuerdos, politicas y acciones concertadas en el
ambito del programa que nos ocupa, con el objeto de que, en adelante, sean ejecutadas a
través de la actividad propia de dicha agencia multijurisdiccional.

Entre las ventajas destacables de la estrategia planteada, cabe resaltar la de contar con un
organismo altamente especializado en el ambito nacional en materia de transporte urbano
y metropolitano, quien se encontraria dotado de un mejor perfil para liderar el proceso de
coordinacion, en atencién a la concentracion en su seno de la totalidad de las funciones
atinentes a la materia (planificacion, regulacién, control y gestion), actualmente dispersas
en los ambitos centralizado y descentralizado de la Administraciéon Pablica Nacional.

En este esquema, se prevé que las jurisdicciones que se adhieran al Programa de
Coordinacién que ejecutara la nueva Agencia Nacional, manifiesten su voluntad mediante
un acto emanado de la maxima instancia legislativa de su ambito (Legislaturas de la
Ciudad de Buenos Aires y de la Provincia de Buenos Aires y Concejos Deliberantes
Municipales), con el objeto de validar posteriormente cualquier actividad que, en el marco
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de dicho programa, sea desarrollada por los érganos ejecutivos de los distintos niveles de
gobierno involucrados.

Asimismo, el alcance y las condiciones inherentes al acto de adhesion seran regulados por
el decreto reglamentario a proyectarse, cuidando de establecer condiciones que aseguren
el cumplimiento de los compromisos reciprocos asumidos en el terreno consensual, con el
obvio respeto y garantia de la indivisibilidad de la autonomia jurisdiccional. Por tratarse de
una materia estrictamente juridica serd pormenorizadamente desarrollada por los
consultores del area legal que integran el staff profesional de este Estudio.

En consecuencia, el escenario propuesto incorpora, a semejanza de lo consagrado por la
Ley N° 25.031 la figura de la adhesion voluntaria a un programa institucional de
coordinacion, como un medio efectivo para superar las limitaciones constitucionales y
legales existentes, que impiden la implantacién de una instancia suprajurisdiccional para
resolver la gobernabilidad del AMBA en materia de transporte.

Toda vez que la actividad de coordinacion prevista en la Ley 25.031 permitira englobar
materias atinentes al campo de la unificacion normativa y las acciones conjuntas de
contralor del sistema, la actividad del Programa liderado por la Agencia Nacional
posibilitara avanzar mas alld de la sola planificacion estratégica del trasporte en la region,
superando, a su vez, la imposibilidad de las distintas jurisdicciones de declinar sus
competencias y brindando un punto de partida para conformar un esquema de incentivos
econdmicos donde quienes se avengan a coordinar, participen de los beneficios derivados
de la adhesion voluntaria y la efectiva accion consensuada.

En otro orden de ideas, el ambito de funcionamiento de la Agencia Nacional que lideraria
el Programa de Coordinacion, podria ser, en virtud de la materia considerada, el Ministerio
de Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, area de la que dependen las
instituciones con competencia en transporte en el ambito de la jurisdiccion nacional. Sin
embargo, en atencién al sustrato politico-institucional que conlleva la tarea de coordinar
voluntades de jurisdicciones con autonomia constitucional, a priori, apareceria como mas
apropiado insertar funcionalmente la agencia nacional en el area de la Jefatura de
Gabinete de Ministros.

4.6 Lacuestion de la conformacion de la Agencia

Inicialmente, entonces, debe considerarse que en su génesis el Programa de Coordinacién
seria producto de la Ley 25.031, concebido como una via progresiva y realista para la
consecucion a futuro de la efectiva puesta en funcionamiento del ECOTAM, lo que
requiere la adhesion de la totalidad de las jurisdicciones, prevista en el Articulo 13 de la
citada Ley, y naturalmente, demandaria un tiempo previsiblemente prolongado para su
materializacién. Por su parte, la actividad que se desarrollaria en el ambito del Programa
tendria el caracter de experimental, con los consiguientes beneficios derivados del
ejercicio de acciones concretas de coordinacion y el paulatino ajuste de los mecanismos e
instrumentos empleados para el exitoso consenso interjurisdiccional. Ello redundard, a
futuro, en una mayor eficiencia por parte del ECOTAM en el desarrollo de la actividad que
le es propia.

Ahora bien, el esquema delineado supone una Jurisdiccién Nacional impulsora de la
iniciativa y la adhesién ex post de las jurisdicciones concernidas. No obstante, si bien ello
aparece como el escenario mas probable, existen otros posibles caminos derivados de las
condiciones politicas prevalecientes en la relaciéon Estado Nacional — Ciudad de Buenos
Aires — Provincia de Buenos Aires - Municipios, correspondiendo analizar las virtudes de
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cada uno y las condiciones requeridas para su materializacién. Ello se analiza en los
parrafos siguientes.

4.6.1 La alternativa de conformacion previa del ECOTAM

En primer término, cabe analizar la posibilidad efectiva de conseguir la adhesion de la
totalidad de las jurisdicciones, requerida por la Ley 25.031 para la conformacion directa del
ECOTAM, sin necesidad de desarrollar una etapa experimental y paulatina de
coordinacion interjurisdiccional, inicialmente parcial. Es claro que este escenario se exhibe
como el menos probable por cuanto supone una manifestacion de consenso colectivo muy
poco esperable en el corto plazo.

No obstante, de darse este supuesto, el mismo representa el mejor de los escenarios
posibles por cuanto permitiria la directa puesta en funciones largamente postergada del
ECOTAM, eliminando la necesidad de ejecutar acciones y esfuerzos previos.

En efecto, tamafia adhesion requeriria, por un lado, una fuerte decision politica capaz de
aunar las multiples voluntades concernidas -rol que asumiria el Gobierno Nacional-, y por
otro, una importante permeabilidad de parte de las diferentes jurisdicciones capaz de
aceptar la realizacion de esfuerzos de coordinacién en aras a los beneficios derivados del
mutuo consenso y la compatibilidad multijurisdiccional.

En este supuesto, las acciones que se desarrollen en el dmbito del Programa de
Coordinacién impulsado y liderado por la Jurisdiccion Nacional, tal como se las propiciara
mas adelante, deberan necesariamente compatibilizarse con las funciones con que la Ley
25.031 dota al propio ECOTAM, con el objeto de evitar posibles distorsiones a futuro.

No obstante se insiste en que este es un escenario de dificil materializacion.

4.6.2 La alternativa de una actividad de consenso parcial, previa a la puesta en
marcha del Programa de Coordinacién

Esta alternativa aparece como atractiva desde el punto de vista de la posterior adhesion de
la totalidad de las jurisdicciones.

En esencia supone la existencia de un consenso previo entre las jurisdicciones que
conforman la masa critica del problema, es decir el conjunto Nacién - Provincia de Buenos
Aires - Ciudad Autbnoma de Buenos Aires.

De esta forma el Decreto Reglamentario que instrumentaria el Programa de Coordinacion,
podria tener su correlato en instrumentos juridicos congruentes impulsados por las
jurisdicciones antedichas, que allanen el camino para la adhesion propugnada desde la
Nacion. En consecuencia existirian diversas normas legales, en las tres jurisdicciones
mencionadas, impulsando concomitantemente la puesta en marcha de un Gnico Programa
de Coordinacion.

Esta alternativa, si bien impondria un mayor esfuerzo compatibilizador en la etapa inicial,
sin duda aumentaria las posteriores chances de éxito del Programa, al contar con un
marco previo de consenso entre las jurisdicciones de mayor incidencia.

No menos importante resultaria desde lo conceptual, un acuerdo previo de este tipo, toda
vez que lo que se busca es justamente la puesta en funcionamiento definitivo del
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ECOTAM, es decir, de una agencia coordinadora capaz de sintetizar las expectativas de
todos las jurisdicciones concernidas.

4.6.3 La reglamentacion de la Ley 25.031 como acto unilateral de la Jurisdiccion
Nacional

Esta alternativa se compadece con el esquema general, preliminarmente delineado, que
ha sido expuesto en el acapite 5.1 del presente informe, por lo que, en la especie, cabe
remitirse a dichos parrafos.

4.7 Las intervenciones del estado en relacion con el transporte urbano

Resulta de interés analizar inicialmente las tareas inherentes a la institucionalidad del
transporte, que asume habitualmente el Sector Publico, las cuales se circunscriben
fundamentalmente al desarrollo de acciones vinculadas con:

la regulacién;
el planeamiento;
el control;

la gestion; y

S

el financiamiento del Sistema.

La cuestion referida a la asignacién de las competencias materiales con que debe dotarse
a las instituciones con competencia en materia de transporte, reviste vital importancia.
Puede decirse que la sustentabilidad del sistema de transporte metropolitano depende en
gran medida del disefio de un marco institucional lo suficientemente sélido, con una clara
definicion de los roles de las diferentes instancias concernidas y con adecuados grados de
independencia técnica.

Una distribucién compatible con la naturaleza, caracteristicas y recursos de cada
organismo es fundamental para lograr el nivel de eficiencia pretendido, tanto como la
profesionalizacién y capacitacion de los cuadros técnicos y administrativos asignados al
sector.

Especialmente, un claro e indubitable reparto de responsabilidades garantiza la ausencia
de conflictos o superposicibn de competencia, la duplicaciébn innecesaria de &reas
funcionales y la aparicién de las llamadas “zonas grises” de actuacion, en donde la
indefinicion de la exacta medida de las atribuciones de cada 6rgano deviene infaliblemente
en la falta de ejecucion de las tareas en litigio.

En los siguientes acéapites se profundiza el alcance de las funciones antes descriptas como
paso previo a debatir la posible asignacién de competencias aplicada al caso del
transporte metropolitano de Buenos Aires, desde el punto de vista de la Agencia Nacional
que se propone crear en reemplazo de la actual asignacion de funciones (distribuidas entre
la administracién centralizada -Secretaria de Transporte- y descentralizada -CNRT-) vy,
asimismo, respecto de la implicancia que dicha agencia podria tener en la actividad de
unificacion de criterios y fortalecimiento -en materia de planificacion, regulacion y control-
desarrollada por las restantes jurisdicciones autonomas que decidan adherirse a la
coordinacion.
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4.8 Las actividades de Regulacién del Sistema de Transporte

La funcién de regulacion del sistema es entendida como la competencia para trazar las
grandes lineas juridicas que regiran el mismo, asi como el espectro normativo
complementario de caracter técnico. El conjunto, integrado por la normativa de fondo y los
reglamentos técnicos, deben garantizar la prestacién eficiente y la calidad de los servicios
publicos de transporte de pasajeros.

4.8.1 LaRegulacion Normativa

Ejercer la regulaciébn normativa o de fondo de la actividad importa el establecimiento de
politicas para el sector. Esta actividad resulta imprescindible para la gestiéon de cualquier
sistema de transporte, ya que el gerenciamiento del mismo debe efectuarse con ajuste a
pautas técnico-juridicas, por tratarse el transporte urbano de pasajeros de una actividad
eminentemente regulada.

Asimismo, la delegacidén de servicios, sea a través de concesiones, permisos o cualquiera
otra forma, debe efectuarse en el marco de una normativa preexistente con encuadre en la
cual puedan organizarse las licitaciones publicas u otros procedimientos de delegacion y
celebrarse los pertinentes contratos de concesion o de permisionamiento que regiran los
reciprocos derechos y obligaciones de las partes.

Para que la regulacion normativa resulte un verdadero encuadre juridico de la actividad,
deberia s6lo consagrar estipulaciones generales o de fondo; en otras palabras, las
grandes lineas rectoras trazadas por la autoridad politica para el tratamiento del sistema
de transporte.

Ello por cuanto resulta poco recomendable la concurrencia en un mismo texto de
estipulaciones de politica de transporte y disposiciones de orden técnico.

Es aconsejable que estas Ultimas se asignen a la esfera de competencia de la autoridad
ejecutiva o gerenciadora, en orden, fundamentalmente, a la inmediatez que ella mantiene
con el fenédmeno que motiva el accionar técnico, y a la prontitud y simplicidad de los
procedimientos de emisidn de los reglamentos necesarios para regular el hecho nuevo o
bien modificar, ampliar o complementar los existentes.

La celeridad que caracteriza a los avances tecnolégicos, asi como la conveniencia de dar
respuesta inmediata a las necesidades de adaptacion de un sistema esencialmente
dinamico, aconsejan reservar a la potestad reglamentaria las materias técnicas inherentes
al mismo.

En consecuencia, la normativa de fondo deberia indicar en cada caso las
reglamentaciones complementarias que deba emitir la Agencia con el objeto de poner en
funcionamiento el andamiaje juridico que se desprende de sus preceptos, teniendo en
cuenta para ello el caracter eminentemente técnico de las materias a reglamentar, o bien
la oportunidad, mérito o conveniencia de la asignacion.

4.8.2 LaRegulacién Técnica

El ejercicio de la funcion de regulacion se completa con la emisidn de los reglamentos y
estandares técnicos y de procedimiento requeridos para el puntual gerenciamiento del
sistema, actividad propia de un organismo especializado.
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Esta serie de ordenamientos debe emitirse con el objeto de complementar y viabilizar
técnicamente la aplicacion de los principios juridicos medulares consagrados en el régimen
general de fondo. A su vez, su validez y legitimidad esta supeditada a su encuadre y ajuste
a la normatividad de fondo emitida por el 6rgano pertinente.

4.9 El Planeamiento del Sistema de Transporte

El planeamiento del sistema comprende también dos areas diferenciadas de actividad: la
planificacion estratégica y la puramente operativa.

Entendemos por planificacién estratégica del sistema, aquella que se vincula con las
grandes lineas rectoras que se desprenden de la politica de transporte adoptada,
normalmente referida a los horizontes de mediano y largo plazo.

Se trata de una funcién publica esencial por cuanto comprende definiciones técnico-
politicas que se asocian directamente con la definicion del tipo de sistema de transporte
pretendido.

Tales definiciones impactan fuertemente en la calidad de vida de la poblacién, a la vez que
se encuentran intimamente relacionadas con variables de indiscutible naturaleza
gubernamental, como ser el desarrollo urbano, la preservacion del medio ambiente o la
seguridad de los ciudadanos. Asimismo involucran definiciones sobre inversiones de
mediano o largo alcance que, en muchos casos, comprometen al Estado de manera
importante y por extendidos plazos de tiempo.

4.9.1 La Planificacién Operativa

La restante esfera de accién en materia de planificacion corresponde al ambito del
planeamiento meramente operativo de los servicios, es decir, la definicion y modificacion
de sus parametros operacionales como ser los recorridos, frecuencias, cantidad de flota,
etc.

Este nivel de planificacion, no involucra acciones ligadas al orden politico o estratégico del
transporte, adquiriendo por tanto un caracter mas técnico.

La denominada planificacion operativa involucra tanto el planeamiento de corto plazo de la
red como las inversiones resultantes de sus previsiones, ya que estas acciones se
encuentran asociadas generalmente a la actividad cotidiana de gestionar o gerenciar el
sistema.

4.10 EIl Control del Sistema de Transporte

Las funciones de control y fiscalizacién del Sistema de Transporte implican la atribucién de
ejercer el contralor y tutela del cumplimiento de los parametros operativos de las
concesiones, asi como de las demas obligaciones a cargo de los prestadores que se
derivan del régimen de concesiones, permisos u otras formas de delegacion aplicables,
sus reglamentos técnicos y las estipulaciones y clausulas de los contratos de delegacion.

Se trata de una actividad esencialmente técnica cuyo ambito corresponde naturalmente a
la oficina gerenciadora, la cual debe contar con los recursos humanos y materiales
necesarios para garantizar la profesionalizacion y desburocratizacion de tales tareas, asi
como el uso de la fuerza publica, ya sea propia o brindada mediante el auxilio de otra
especifica (fuerzas de Policia, Gendarmeria etc.).
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4.11 La Gestién del Sistema de Transporte

La funcién de gestion se corresponde con la tramitacion administrativa de las actuaciones
0 expedientes que se forman o producen como consecuencia del ejercicio de las demas
funciones, es decir, la planificacion, estratégica u operativa, la regulacién y el control del
sistema de transporte.

Esta funcion resulta privativa de cada jurisdiccion o nivel autbnomo, ya que la misma se
rige por principios y normas procedimentales (leyes de procedimiento administrativo,
reglamentos procesales, codigos de faltas, otros) con vigencia en cada una de las
jurisdicciones, a los que debe sujetarse la gestién o actividad administrativa del érgano
para validar y legitimizar la emision de actos y la realizacion de procedimientos.
Naturalmente, ello no obsta la posibilidad de coordinar esfuerzos a fin de caminar hacia
una mayor unificacién normativa en materia procedimental dentro del campo del derecho
administrativo vigente en cada nivel de gobierno.

4.12 El financiamiento

Las acciones en materia de financiamiento de la actividad, pueden adquirir diferentes
formulaciones, que van desde la asignacion de subsidios a la operacidon hasta el
financiamiento de la infraestructura de soporte de los diferentes modos.

Es claro que la inversién publica resulta una de las intervenciones estatales de mayor
trascendencia para la materializacion de las politicas para el sector, debiendo identificarse
dos tipos de actividades publicas diferenciadas, por un lado la determinacion de los fondos
publicos a aplicar a la actividad, lo cual es llevado a cabo en el ambito legislativo al definir
el presupuesto y, por otro, la ejecucion de los recursos asignados, lo cual corresponde
naturalmente al poder ejecutivo.

En el ultimo aspecto, las facultades en la materia pueden situarse en diferentes niveles de
la Administracion, siendo habitual que las mismas no se concentren en un solo ambito,
sino que se encuentren en diferentes ambitos.
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5 Fundamentos de la coordinacion
5.1 Sus beneficios

Hace mas de tres décadas que se reconoce la necesidad de constituir una autoridad
metropolitana de transporte con el objetivo de coordinar e integrar el sistema,
incrementando la eficiencia del mismo y proporcionando ahorros de recursos para la
sociedad en su conjunto.

Se han sefialado diferentes niveles de integracién posibles como la integracién técnica
(organizacién de los trasbordos), la funcional (el papel que juega cada modalidad de
transporte dentro del sistema, debe uno alimentar al otro, etc.), la tarifaria (un mismo billete
védlido para diferentes modos, incluso con caracteristicas financieras muy disimiles), la
integracion en cuanto a la planificacién y la utilizacion de recursos, etc.

Existe coincidencia en la idea de que una de las prioridades mas importantes de una
instancia de coordinacién seria la de llevar a cabo politicas que tiendan desarrollar el
transporte publico e incentivar su uso ya que toda medida que oriente el sistema en dicha
direccién y se demuestre eficaz en la reduccion de la congestion, los accidentes y las
molestias ocasionadas por el uso de vehiculos privados tendr4 como contrapartida un gran
ahorro para la sociedad.

El mas eficiente consumo de energia, la reducciéon de externalidades negativas como la
contaminacién y el ruido, el menor desgaste de la infraestructura y la reduccién de los
accidentes de transito, todo esto junto al incremento de la productividad laboral
disminuyendo la pérdida de horas por demoras en el transito, han de significar un ahorro
neto para la sociedad.

La mejor utilizacion de los recursos y la sustentabilidad a nivel social, ambiental,
econdmico Yy financiero deben constituir los principales beneficios de la coordinacion e
integracion del sistema de transporte en el &rea metropolitana.

A los efectos de alcanzar estas metas es necesario reconocer la condicién sistémica del
transporte, vinculada a la propia naturaleza de los desplazamientos, derivados de la
necesidad de movilidad de la poblacién en un ambito urbano complejo que no reconoce las
fronteras institucionales propias de la organizacién politica de la Nacion con sus
consecuentes jerarquias federal, provincial y municipal.

Se ha sefialado que existen dos situaciones de conflicto extremas, una vinculada al posible
caracter difuso de las competencias entre las diferentes agencias concernidas en la
administracién de un sistema de transporte y otra debida a la descoordinacion derivada de
la falta de unicidad en las decisiones los cursos de accién a adoptar para alcanzar metas y
objetivos entre agencias con competencias claramente delimitadas, pero cuyo alcance solo
abarca una parte del sistema.

En términos generales la situacion que enfrenta el sistema de transporte de la RMBA se
asemeja al segundo caso, en el cual las competencias estan definidas pero su alcance se
limita por la existencia de multiplicidad de decisores.

Esto conlleva al menos dos problemas practicos medulares: por un lado exige que toda
intervencion que involucre a mas de un decisor (jurisdiccion) implique dificiles procesos de
concertacion entre los mismos; y por otro lado que, los efectos sobre otras jurisdicciones
sean considerados de hecho como “externalidades”, sin que el decisor tenga incentivos
adecuados para optimizar el comportamiento del conjunto.
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Este ultimo aspecto hace referencia a diferencias entre los objetivos de los diferentes
actores que en muy frecuentemente resultan conflictivos entre si, o cuando menos
parcializados ante la falta de una responsabilidad sobre el conjunto del sistema,
sucediendo que en el mejor de los casos las acciones de las jurisdicciones individuales
pueden apuntar a un optimo dentro de los limites de su competencia pero éste en general,
se encuentra alejado, y a veces resulta contradictorio, con un “6ptimo” para el sistema en
su conjunto.

Esta situacién afecta negativamente a los principales sectores concernidos: el
gubernamental, los operadores y, fundamentalmente, los usuarios, en especial los del
transporte publico.

Las administraciones gubernamentales se encuentran en compartimentos estancos,
generando superposicién de iniciativas, duplicaciébn de esfuerzos administrativos y
financieros, etc. Los operadores enfrentan diferentes exigencias de acuerdo con las
jurisdicciones de pertenencia, aun en similares condiciones de servicio, a lo cual se suman
las dificultades inherentes a la planificacién de las inversiones privadas por la falta de
explicitacion de las politicas y proyectos de inversion que en general emanan de diferentes
instancias gubernamentales. Finalmente, los usuarios, cuya movilidad es el objetivo central
de cualquier sistema de transporte, enfrentan situaciones de inequidad con respecto a los
niveles de servicio, tarifas, etc.

Se ha sefialado que la multiplicidad de jurisdicciones es inclusive responsable en buena
medida de la falta de integracién en los planos operacional, fisico y tarifaria de la Region,
ademas de las dificultades que experimenta el ciudadano comin para canalizar sus
demandas respecto del sistema.

5.2 LaAgencia Metropolitana de Transporte y la distribucién de competencias

5.2.1 Generalidades

Analizado en términos genéricos la cuestion de las intervenciones del Estado en materia
de transporte urbano, corresponde aplicar los conceptos expuestos al caso que nos ocupa,
precisando el esquema institucional mas adecuado. En definitiva lo que aqui nos
planteamos es cuales serian las facultades concretas que asumiria la Agencia.

Un enfoque realista deberia contemplar que la actividad de coordinaciébn que se
desarrollaria en el ambito del Programa, lejos de restringir las potestades que actualmente
poseen las distintas jurisdicciones, debe encaminarse al arribo de efectivos consensos
entre las partes referidos a diversas materias que hacen a la eficiente gestién del
transporte metropolitano en el &area, por ejemplo unificar criterios en materia de
concesiones de los servicios o determinar las prioridades respecto de las obras de
infraestructura necesarias en la Region. Esto permitiria que las jurisdicciones involucradas
visualicen la adhesion al Programa de Coordinaciébn como una propuesta amigable, que a
cambio de esfuerzos aceptables en busca de consensos, les permita obtener beneficios de
importancia.

En este contexto a continuacion se analiza el rol que se visualiza para la Agencia Nacional
en su papel de impulsor del Programa de Coordinacion, respecto de las diferentes esferas
de intervencion estatal expuestas en el capitulo precedente.
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5.2.2 El Programa de Coordinacion y la regulacién del transporte metropolitano.

5.2.2.1 Laregulaciéon Normativa

La regulacion normativa del Sistema de Transporte Metropolitano aparece como uno de
los &mbitos en los que mas nitidamente se visualiza un rol de efectiva coordinacién para la
Agencia.

En efecto, es indiscutible la utilidad de contar con un marco juridico uniforme que ubique
en un pie de igualdad tanto a operadores como a usuarios en las diferentes jurisdicciones.

Respecto de las empresas de transporte, las mismas enfrentan diferentes exigencias de
acuerdo con las jurisdicciones de pertenencia, por lo cual también perciben distintos
niveles de ingresos no obstante la similitud del servicio prestado.

Por su parte los usuarios se enfrentan al hecho de que, segun su lugar de residencia, los
servicios de transporte suelen estar sujetos a la regulacién de distintas jurisdicciones,
presentando, consecuentemente, diferentes niveles de calidad y de tarifa para idénticos
desplazamientos.

En el mismo plano, la falta de un criterio unificado de tratamiento del AMBA como un
espacio comun e ininterrumpido, dificulta las posibilidades de una integracion inter e intra
modos que abarate el costo de los desplazamientos de sus habitantes.

Lo expuesto precedentemente muestra las ventajas de propender a la unificacién
normativa, en busca de un marco juridico Gnico que, fruto del consenso, rija para todo el
transporte metropolitano, con independencia de cual fuera la Autoridad de Aplicacién del
mismo. Naturalmente ello importaria la emision de los reglamentos consensuados, en cada
una de las jurisdicciones adheridas a esta actividad, por parte de los 6rganos con
potestades funcionales en la materia, con el objeto de dotarlos de fuerza legal,
aplicabilidad y ejecutoriedad en cada uno de los &mbitos geograficos jurisdiccionales
autbnomos.

De tal suerte, el Programa de Coordinacion resultaria el espacio de consenso ideal para
materializar dicho marco reglamentario consensuado, que haria suyo cada jurisdiccion,
sancionandolo y promulgandolo por los 6rganos gubernamentales correspondientes en
cada caso.

Dicho marco reglamentario del transporte metropolitano, deberia contemplar como minimo
la definicion de los aspectos que se detallan seguidamente con caricter meramente
enunciativo, ajustandose asi, en lo pertinente, a los principios unanimemente aceptados,
por ejemplo, en materia de prestacion de servicios publicos por delegacion a operadores
privados, medio ambiente o derechos de los usuarios. Ellos son:

1. Definicién precisa del ambito de aplicacién material y/o territorial del marco
normativo: ello se adaptard en cada caso al espacio geografico que
corresponda a cada jurisdiccion.

2. Definicion de las Autoridades de Aplicacion del sistema de transporte
metropolitano: la precisa distribucion de las funciones y responsabilidades de
cada uno de los actores concernidos, contribuird como ya se ha visto a la
eficiencia y transparencia en la gestién del sistema.

3. Clasificacion de los servicios de transporte diferenciando entre aquellas
prestaciones de caracter publico de las no publicas: definir el caracter publico
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11.

12.

de un servicio importa caracterizarlo con determinadas condiciones:
generalidad, uniformidad, regularidad, continuidad, es decir se trata de
tipificarlo como la modalidad de prestacion obligatoria que garantice las
necesidades de movilidad del conjunto de la poblacion.

Naturaleza de servicio regulado del transporte publico metropolitano: en
materia de transporte urbano de pasajeros, la experiencia internacional
aconseja mantener el caracter regulado del segmento publico de los
servicios, tanto en los aspectos técnicos como econdmicos.

Prestacion de los servicios publicos por parte de concesionarios privados,
seleccionados preferentemente por la via concursal: ello contribuye a
fortalecer la actividad, fundamentalmente en lo que hace a la solvencia y
calidades de los prestadores y al adecuado acceso al crédito privado con la
finalidad de financiar sus inversiones.

Consagracion de la regla de intransferibilidad de las concesiones o permisos,
sin previa y expresa autorizacién del poder concedente: la naturaleza intuitu
personae del derecho de concesién o permisién de un servicio publico, de la
qgue deriva el cuidadoso proceso de seleccién de los prestadores, impone
necesariamente consagrar dicha regla, solo excepcionada en caso de que el
concedente apruebe las calidades personales del futuro cesionario de la
concesion o permiso de que se trate.

Potestad de la Autoridad de Aplicaciéon de modificar fundadamente las
condiciones y parametros operativos de los servicios, asi como de planificar
la red e imprimir cambios futuros en su estructura, técnicamente justificados:
la autoridad debe reservarse el derecho de modificar las condiciones
operativas de las concesiones 0 permisos en salvaguarda de las variaciones
gue sufriera la demanda detectada durante la vigencia de las mismas.

Definicidn de las caracteristicas y clasificacién de los servicios no publicos:
esta categoria incluye a las modalidades conocidas como de oferta libre o
servicios especiales (transporte de personal, city tour, servicios contratados,
charters, etc.).

Proteccion de los derechos de los usuarios: la revalorizacion del usuario se
considera un concepto central para la transformacion de los sistemas, siendo
preciso por lo tanto incorporar la figura de la proteccién de sus derechos en
el texto del marco normativo.

Proteccién de las personas, la infraestructura y el medio ambiente urbano:
dado el impacto negativo del transporte masivo en las ciudades, en lo que
hace al deterioro del medio ambiente y la generacion de accidentes producto
de su operacion, deben establecerse disposiciones que permitan morigerar
estos impactos mediante exigencias concretas a cumplir por los prestadores
del servicio (seguros, inspecciones técnicas de los vehiculos, condiciones de
seguridad de la flota, requisitos de aptitud psicofisica de los conductores,
estandares limitativos a la emisién de contaminantes de los vehiculos, etc.)

Control irrestricto de las prestaciones por parte del Poder Concedente y su
consecuente potestad penalizadora derivada del régimen reglamentario y
contractual: es pacifica la doctrina al sostener que la concesion del servicio
publico lleva insita la irrestricta potestad de control del Concedente, aln
cuando las clausulas del Contrato no lo estipularen.

La directa consecuencia es la potestad penalizadora del mismo manifestada
en la aplicaciéon de sanciones graduales en cuanto a su efecto e intensidad.
A nivel del marco juridico se delineard la categorizacién de las sanciones, la
descripcién de los bienes juridicos tutelados por el sistema y la extensién de
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las sanciones pecuniarias en topes maximos y minimos, reservando al
reglamento técnico la tipificacion de las transgresiones al régimen y la
cuantificacion de las sanciones pecuniarias en cada caso, dentro de las
bandas aprobadas, asi como el procedimiento sumarial de comprobacion de
infracciones y aplicacion de penalidades, el que deberd observar los
principios y garantias del derecho a la defensa y el debido proceso, de
consagracion constitucional y legal.

La aplicacion del Régimen de Penalidades no sustituye la potestad
penalizadora que se deriva del incumplimiento de las condiciones vy
obligaciones derivadas del contrato de concesion, alli consagradas y que
hacen estrictamente a la subsistencia y desenvolvimiento del vinculo entre el
Estado y los concesionarios del sistema.

Derechos y obligaciones de las partes: el régimen de fondo debe consagrar
con claridad los derechos y obligaciones de las partes vinculadas, formando
parte de las estipulaciones contractuales.

Establecimiento de los principios generales del régimen de concesién o
permisionamiento de los servicios: contendra definiciones relativas a los
requisitos a cumplimentar por los operadores, plazo de las concesiones o
permisos, régimen remunerativo, caracteristicas técnicas y edades maximas
admisibles en materia de parque movil, entre otros.

5.2.2.2 Laregulacion Técnica

La definicion de pautas técnicas uniformes para la elaboracion de los reglamentos que
cada jurisdiccién deberia emitir como complemento del marco juridico unificado, aparece
como una funcién béasica a desarrollarse en el ambito del Programa de Coordinacién. En
dicho &mbito deberian generarse los consensos entre las partes que después plasmaria

cada jurisdiccién al emitir los respectivos reglamentos.

En términos generales los reglamentos técnicos versan, entre otras, acerca de materias

tales como:

© ©® N o

Estos instrumentos de naturaleza técnica abordarian de manera precisa las materias
cuyos lineas de politica fueran trazadas en el marco juridico general, comportando por
tanto definiciones que obligarian a transformaciones significativas tanto para el Sector
Puablico (por ejemplo en materia de procedimientos) como para los operadores privados

Régimen de penalidades (tipificacion de los tipos infraccionarios);

Procedimiento de juzgamiento de infracciones al régimen de los permisos y
concesiones, y aplicacién de sanciones contractuales y reglamentarias;

Metodologia de costos de los servicios publicos de transporte;

Régimen de modificacion de pardmetros operativos de los servicios publicos
de transporte;

Pliegos de bases de condiciones generales para la concesién de los
servicios publicos y modelo de contrato respectivo;

Regulacioén de las relaciones entre concedente y concesionarios;
Reglamento del usuario de los servicios publicos de transporte;
Manual de Calidad de prestacién de los servicios;

Reglamento técnico de vehiculos; etc.
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(por ejemplo en relacién con las exigencias técnicas para sus prestaciones). Por lo tanto
deberian desarrollarse en un tiempo mas o menos extenso, requiriendo de plazos para su
completa implementacion que variaran de jurisdiccion en jurisdiccion, segun las
condiciones en que se desarrolla actualmente el transporte en las mismas; para ello sera
preciso consensuar cronogramas realistas de implementacion de las transformaciones y
adaptaciones en cada jurisdiccion involucrada.

5.2.3 El Programa de Coordinacion y la planificacién del transporte metropolitano.

5.2.3.1 Laplanificacion estratégica

La planificacion estratégica, es decir aquella que apunta al mediano y largo plazo, se
evidencia como la funcién de mayor trascendencia para un Programa de Coordinacion
integral como el que se propulsa. En efecto a la actual planificacion dispersa (o
directamente a la ausencia de planificacion en algunos casos) se busca oponer una
planificacion con sentido de Region, que defina las caracteristicas futuras del sistema de
transporte y sirva de marco tanto para las acciones que en la materia se impulsen a escala
regional -las que seran estructurantes- como las desarrolladas a escala local por los
Gobiernos Municipales que se adhieran al programa.

La planificacion estratégica del sistema de transporte, subordinada a las pautas de
desarrollo urbano y pensada en términos de espacio territorial Unico e integral, deberia
materializarse en un “Plan Estratégico” para el transporte de la Region en cuya elaboracion
deberian participar de manera plena todas las jurisdicciones concernidas, y el que la
Agencia Nacional, en su rol de impulsor del Programa de Coordinacién, pondria a
consideraciéon de las mismas para su suscripcion y puesta en vigencia efectiva en cada
jurisdiccion auténoma.

De tal suerte, en dicho Plan Estratégico cabria referenciar tanto el marco juridico y los
reglamentos complementarios, sobre los que expuso en el acapite 7.2., como las acciones
en materia de financiamiento del sistema, en particular aquellas a desarrollarse en el
ambito del propio Programa de Coordinacion.

5.2.3.2 Laplanificacion operativa

Respecto de la planificacién a escala operativa, el Programa de Coordinacion podria servir
como ambito de discusion técnica de aquellos proyectos cuyo alcance exceda a mas de
una jurisdiccion o involucre a actores de diferentes ambitos jurisdiccionales. En estos
casos podria convenirse la obligatoriedad de un dictamen previo de los cuerpos técnicos y
consultivos del Programa, no necesariamente vinculante, a menos que las partes asi lo
estipulen de consuno (un ejemplo seria el caso de las modificaciones de parametros
operativos de servicios Publicos de Transporte que afecten potencialmente a usuarios u
operadores de distintas jurisdicciones).

Por otro lado si cabria a la Agencia Nacional, en su rol de depositaria de las competencias
originarias respecto del transporte metropolitano, en esta materia, asumir las funciones
respecto del transporte de Jurisdiccién Nacional.

5.2.4 El Programa de Coordinacion y el Control del Sistema de Transporte

El desarrollo de actividades consensuadas de control por parte de las jurisdicciones
adheridas al Programa de Coordinacién, aparece como un tema controversial por cuanto
se trata de facultades respecto de las cuales existe especial celo por parte de las
diferentes autoridades.
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No obstante ello, la coordinacién de esfuerzos en este campo es perfectamente posible vy,
por cierto, de extrema utilidad, dado que la ausencia de una coordinaciéon en materia de
control entre las diferentes jurisdicciones ha llevado a la existencia de situaciones
altamente indeseables como, por ejemplo, la proliferacion de servicios clandestinos de
autotransporte, cuya fiscalizacion resulta de dificil materializacion si no existen acuerdos
suprajurisdiccionales para ello.

En este sentido, el Programa se vislumbra como el &mbito apropiado para la coordinacién
de acciones de control, de las cuales existen algunos precedentes, tales como los
convenios celebrados entre la CNRT y la Provincia de Buenos Aires. Dicho tipo de
acuerdos encontrarian en el ambito del Programa, un marco institucional mas amplio y
especifico para su desarrollo.

Asimismo también en esta materia la nueva Agencia Nacional deberia asumir las
funciones respecto del transporte de Jurisdiccién Nacional, como resultado de asumir en
materia de transporte metropolitano las competencias que hoy ejerce la CNRT.

5.2.5 El Programa de Coordinacion y la Gestion del Sistema de Transporte

En materia de gestion del sistema, se entiende que la misma seguiria en la esfera de cada
jurisdiccion, cabiendo a la Agencia Nacional hacerse cargo de tales actividades en el
ambito de la Jurisdiccion Nacional. De esta manera se establece un programa capaz de
satisfacer las necesidades minimas de coordinacién a la vez que el mismo cumple con las
restricciones legales impuestas por la Constitucion Nacional preservando las autonomias
de las unidades del poder estatal.

5.2.6 El Programa de Coordinacion y el financiamiento del Sistema de Transporte
Metropolitano

Es ésta una funcién de gran trascendencia a desarrollarse en el ambito del Programa de
Coordinacién. La misma contempla tanto la asignacion de los recursos con que se dote al
programa como la gestién para la obtencion de créditos, ante organismos internacionales,
a escala regional.

Respecto de los recursos que, a los fines de realizar inversiones en el Sistema de
Transporte Metropolitano, se le atribuyan seria responsabilidad de la conduccion del
Programa el definir criterios para la asignacién de los mismos, priorizando entre los
diferentes proyectos impulsados por las distintas jurisdicciones.

Es decir, en el d&mbito del Programa deberia contarse con un banco de proyectos
debidamente evaluados y con un criterio de seleccién, de suerte tal que la distribucion de
los fondos responda a pautas de eficiencia tanto econémica como social.

En materia de gestién crediticia, el Programa tendria a su cargo actividades que podrian ir
desde la gestién por si ante los organismos crediticios, hasta el apoyo técnico a las
jurisdicciones en sus propias gestiones, pasando por un posible rol de facilitador en los
emprendimientos impulsados por los municipios.
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6 Agendade Institucionalizaciéon del Ente

Como instancia previa a la institucionalizacion del Ente Coordinador de Transporte
Metropolitano (ECOTAM) y en base a los estudios previamente realizados se han
desarrollan a continuacion los aspectos fundamentales que se deberan tener en cuenta a
la hora de llevar a cabo la implementacion del proyecto.

Dichos aspectos constituyen el nlcleo de la Agenda de Institucionalizacion del Ente, que
partiendo de la situacion actual del proceso de institucionalizacién presenta la estructura
considerada mas propicia a la hora de poner en funcionamiento el Ente y los pasos a
seqguir.

La Agenda esté constituida por los siguientes puntos:

Estructuracion Institucional
Estructuracion Organizativa

Estructuracion Financiera

A

Estructuracioén Legal

La estructuracién institucional plantea la necesidad de definir la naturaleza y atribuciones
de la agencia, su ubicacién dentro de la Administracién Publica, los mecanismos de
adhesion y representacion de los participantes, y el rol de la misma.

La definicién de la estructura organizativa consiste a su vez en la definicién de jerarquias,
estructura administrativa y autoridades acorde a la importancia relativa de los
participantes.

La estructuracion financiera pretende precisar los recursos pasibles de ser redireccionados
con el objeto de financiar las actividades, todo ello en base a la estructura actual del
financiamiento en la Regién Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y la asignacién
respectiva de dichos recursos por areas responsables de la gestién analizada en el punto
3 del presente informe.

La estructuracion legal presenta la estrategia a seguir para la conformacion del Ente y
parte del analisis legal del marco reglamentario vigente, basandose en sus limitaciones
legales y haciendo hincapié en los mecanismos de implementacién recomendados de la
Ley 25.031.

6.1 Estructuracioén Institucional

La Agencia Multijurisdiccional de Transporte de la Regidon Metropolitana de Buenos Aires
(AMT) debera entenderse como un mecanismo de accidn novedoso que permita articular
la paulatina puesta en vigor de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente Coordinador de
Transporte Metropolitano (ECOTAM) y superar las restricciones que la misma presenta a
la hora de ser implementada.

Es primordial, a la hora de determinar la estructuracién institucional de la Agencia definir la
naturaleza y atribuciones de la misma.

Cabe entonces preguntarse si la naturaleza predominantemente consultiva otorgada al
ECOTAM es la adecuada para la Agencia o si seria conveniente asignar a la misma,
ademas del rol de planificacion ciertas competencias reguladoras.
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La emisiébn del decreto reglamentario de la Ley 25.031, como ya se ha dicho, es
responsabilidad del Poder Ejecutivo Nacional, siendo la Agencia resultante solamente de
jurisdiccién nacional. Esto permitiria pensar que la ubicacion mas apropiada de la Agencia
dentro de la estructura de la Administracion Publica es el Poder Ejecutivo Nacional, mas
especificamente en la 6rbita del Ministerio de Planificacion o de la Jefatura de Gabinete.
Este Ultimo recomendado por sobre la primera opcién ya que permitiria a la Agencia un
alto grado de coordinacién con las demas estructuras gubernamentales.

Uno de los mayores desafios de la Agencia es el de lograr un alto grado de adhesién,
especialmente en lo que respecta las jurisdicciones municipales y sus autoridades
respectivas.

Para ello deben establecerse mecanismos capaces de reducir al minimo los costos de
oportunidad derivados de la integracién. Esto significa, no sélo minimizar las restricciones
de los grados de libertad de los partidos, sino también despertar el interés de los
municipios en la Agencia a través del acceso a mecanismos genuinos de financiamiento
de la obra publica y de infraestructura relativa al transporte en los mismos.

El financiamiento de proyectos de transporte por parte de la AMTS debiera implementar
mecanismos que verifiguen un adecuado nivel de correspondencia, exigiendo requerir una
contraparte por parte de la jurisdiccion “beneficiaria” permitiendo un flujo constante de
recursos.

Es ademas clave desarrollar formas de representacion equitativas, que se correspondan
con el peso especifico de los actores involucrados y que a la vez no signifiquen una
barrera de entrada para las jurisdicciones menores.

Una de las caracteristicas mas importantes de la Agencia ha de ser su rol como banco de
proyectos, otorgando financiamiento a aquellos proyectos de obra publica e infraestructura
considerados fundamentales para la modernizacién del sistema de transporte de la regién
y la solucién de los principales problemas que el mismo verifica hoy en dia.

De hecho, el acceso a mecanismos genuinos de financiamiento debera ser uno de los
atractivos principales de pertenecer a la Agencia. Para esto es fundamental asegurar los
ingresos de la misma, redireccionando aquellos fondos dedicados a la actual financiacion
del sistema, y la posibilidad de financiar las inversiones necesarias por medio de
Organismos Multilaterales de crédito.

6.2 Estructuracion Organizativa

Una de las principales caracteristicas de la Agencia todavia por definir es su estructuracion
organizativa. Para esto es fundamental definir como estardn representadas las partes,
establecer las correspondientes jerarquias y, por supuesto, precisar quienes seran las
autoridades.

Todos estos puntos han de abordarse poniendo particular énfasis, como ya se ha sefialado
en informes anteriores, en la existencia de una masa critica conformada por el conjunto
Nacion — Provincia de Buenos Aires — Ciudad Auténoma de Buenos Aires que ha de ser
cabalmente representada en la estructura organizacional pero sin dejar de lado a las
jurisdicciones municipales y desarrollando formas de representacién equilibradas.

Tal vez el modelo a seguir sea el esbozado por la Ley 25.031 para el ECOTAM,
realizandose las reformas requeridas para el caso, y poniendo particular énfasis en
desarrollar una estructura pequefia pero altamente capacitada y cuidadosamente
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elaborada para evitar duplicaciones o “agujeros negros” en el sistema, separando
responsabilidades técnico-econémicas por un lado y administrativas por otro y permitiendo
una mejor utilizacion de las dotaciones de personal y de los recursos financieros
disponibles.

6.3 Estructuracién Financiera

Es de extrema importancia para la exitosa puesta en marcha de la Agencia
Multijurisdiccional precisar su estructuracién financiera ya que uno de los principales
atractivos de la misma, es el de actuar como un banco de proyectos.

6.3.1 Fondos susceptibles de ser redireccionados para su empleo por medio de
una Agencia Multijurisdiccional

Principalmente se consideran que los Unicos fondos que potencialmente pudieran ser
redireccionados (por lo menos en una primera etapa) con el propésito de fondear la AMT
para que administre un Fondo de Infraestructura de la RMBA (FITBA) son aquellos que,
provenientes de la tasa sobre el gasoil, hoy se aplican a subsidios directos a la operacion
de los servicios de transporte de pasajeros (automotor y ferroviarios) en la RMBA.

Como se ha podido establecer, los fondos provenientes del Gasoil se asignan actualmente
en partes iguales (50%) al Sistema Vial Integrado y al Sistema Integrado de Transporte
(SITRANS), dentro de éste el sistema nacional de transporte automotor de pasajeros
(SISTAU) recibe el 60% Yy el Sistema Ferroviario (SIFER) el 35%. En el caso del SISTAU,
que tiene cobertura nacional, debe tenerse en cuanta que los servicios bajo jurisdiccion
nacional (mayoritariamente suburbanos) absorben el 42% del 60% vy, la totalidad de la
Provincia de Buenos Aires un 29%. Ajustando estos valores a la regién metropolitana de
Buenos Aires se obtendria un valor aproximado de alrededor del 60% de estos recursos
que, en valores absolutos y teniendo en cuenta que estos fondos generan mensualmente
alrededor de $ 120 millones ($ 1.440 millones anuales) se podria alcanzar una cifra de
alrededor de $ 500 millones anuales.

Sin embargo debe tenerse especialmente en cuenta que: (i) estos recursos estan siendo
hoy percibidos por operadores de transporte cuya resistencia a cualquier cambio de criterio
sera en este sentido importante y, (ii) se requiere un cambio en la propia legislacion del
fondo que amplie el criterio de obras elegibles y beneficiarios y que, ademas, permita su
transferencia a otro fondo (que también puede tener la figura de un fideicomiso) para ser
administrado separadamente del principal de los recursos.

Una consideracion adicional merece el otro 50% de los fondos del gasoil cuyo propésito es
el de financiar obras viales en todas las jurisdicciones, también en este caso podria
considerarse la canalizacion de recursos a un “sub fondo” destinado a obras en la RMBA,
ello sin embargo requiere, de acuerdo a las reglas vigentes actualmente de asignacion de
recursos, el expreso y puntual acuerdo, en cada caso, de la Provincia de Buenos Aires.

6.3.2 Estructuracion del FITBA

A continuacion se presenta una propuesta de reasignacion de los actuales recursos a un
Fondo de Infraestructura de Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires
(FITBA).
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6.3.2.1 Propuesta de financiamiento

1. Eliminacion del SISTAU en la RMBA vy traspaso de los recursos
correspondientes a un fondo permanente para financiar obras de
infraestructura en la regién: FITBA (Fondo de Infraestructura del Tansporte
de la RMBA).

2. Incremento de aproximadamente un 10% de tarifas en colectivos vy
ferrocarriles.

3. Creacién de una sobretasa a las naftas y el GNC orientada a un subsidio
temporal a la demanda FSP (Fondo de Subsidio al Pasajero) que compense
el aumento tarifario financiado por una sobretasa al consumo de nafta y
GNC.

4. Reordenamiento del sistema de autotransporte incrementando su
rentabilidad.

Redireccionamiento progresivo del 50% del SIFER al FITBA.
Reduccion progresiva y canalizacion del FSP al FITBA.

6.3.2.2 Administracion del FITBA

Teniendo en cuenta el posible origen de parte de su fondeo y por su propia naturaleza
interjurisdiccional, parece aconsejable que la administracién de los fondos de la Agencia
se realice bajo la figura de un fideicomiso. Las tres jurisdicciones principales involucradas
(Nacién, Provincia de Buenos Aires y Ciudad de Buenos Aires) poseen agentes financieros
que pueden desempefiar estas funciones que otorgan las mayores seguridades
patrimoniales y de transparencia a los fondos que alli se canalicen.

El financiamiento de proyectos de transporte por parte del FITBA debiera requerir una
contraparte por parte de la jurisdiccién “beneficiaria” y, en principio, el aporte de recursos
se realizaria “a fondo perdido” suponiendo un flujo constante de alimentacion de recursos.

Los recursos del FITBA podran también ser aplicados como fondos de contraparte para
proyectos que cuenten con financiamiento de organismos internacionales de crédito,
condicion esta que debera estar expresamente establecida en el Contrato de Fideicomiso
y en el decreto reglamentario de la Ley.

La AMT debera contar con una estructura de seleccion y evaluacién de proyectos pequefia
pero altamente capacitada. Sera conveniente que la gestién administrativa sea llevada
adelante por el Banco Fiduciario. La asignacion de responsabilidades técnico-econémicas
por una parte y administrativas por la otra, debera ser cuidadosamente elaborada para
evitar duplicaciones o “agujeros negros” en el sistema.

6.4 Estructuracién Legal

6.4.1 Marco reglamentario vigente

En base al andlisis previamente efectuado surge que, como consecuencia inmediata de la
no reglamentacion de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente Coordinador de Transporte
Metropolitano (ECOTAM) por parte del Poder Ejecutivo Nacional, asi como tampoco se ha
verificado reglamentacion alguna derivada de la misma en el orden provincial ni municipal,
no existe en la actualidad un marco reglamentario de la Autoridad Unica de Transporte del
Area Metropolitana de Buenos Aires.
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Esto se debe a que el texto mismo de la Ley establece en su Articulo 13° que el Ente
recién comenzara a regir una vez formalizada la adhesién a sus disposiciones por parte de
la totalidad de las jurisdicciones que lo integran:

"La presente ley comenzara a regir una vez que se haya concretado la adhesion de
todas las jurisdicciones que integran el Ente, y hasta ese momento no podra
constituirse el Ente.”

Del simple relevamiento de las atribuciones consignadas por la Ley N° 25.031 al ECOTAM
se desprende que se trata de una entidad de naturaleza predominantemente consultiva,
careciendo de toda competencia reguladora, fiscalizadora o sancionadora. Sus acciones
se inscriben en el terreno de la coordinaciéon, asesoramiento y cooperacion en materia de
transporte Interjurisdiccional del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Sin embargo, ha de reconocerse que el caracter otorgado al Ente por la Ley se encuentra
en total consonancia con las limitaciones que surgen del marco constitucional en vigor,
dado que cualquier férmula legal que hubiera dotado al ECOTAM de potestades
suprajurisdiccionales colisionaria inevitablemente con el esquema de autonomia
consagrado por la Constitucién Nacional respecto de todos y cada uno de los poderes que
lo integran.

Esto se debe a que el derecho constitucional positivo argentino no prevé la posibilidad de
conformar areas metropolitanas de naturaleza suprajurisdiccional con el fin de gestionar
los servicios publicos y el concepto de Regidn, incorporado a la Constituciéon Nacional en
1994 por el Articulo 124, que establece que las provincias podran crear regiones para
fomentar el desarrollo econémico-social y establecer 6rganos con facultades para el
cumplimiento de sus fines, no constituye en modo alguno un nuevo nivel de poder politico
con base territorial.

Es por ello que, mientras el concepto de area metropolitana no sea introducido en el texto
constitucional no tendria utilidad alguna modificar la Ley con el objeto de dotar al ECOTAM
de aquellas facultades suprajurisdiccionales que hoy no tiene.

6.4.2 Decreto reglamentario de la Ley 25.031

Dado que el ECOTAM ha sido creado por medio de una Ley Nacional, corresponde al
Poder Ejecutivo Nacional la emision del decreto reglamentario correspondiente cuyo objeto
ha de ser no solo la reglamentacion de la normativa vigente, sino también el desarrollo de
una instancia de coordinacién que permita superar sus principales restricciones.

El principal instrumento que habra de facilitar el desarrollo de tal instancia y llevar a cabo la
Agenda de Institucionalizaciébn es la Agencia Multijurisdiccional para un Transporte
Sustentable en la Regién Metropolitana de Buenos Aires (AMTS), cuya puesta en marcha
a través del decreto de reglamentario de la Ley 25.031 permitird el reconocimiento de la
existencia de una masa critica conformada por el conjunto Nacion — Provincia de Buenos
Aires — Ciudad Auténoma de Buenos Aires, entidades de peso tal que permiten pensar que
su adhesién debe ser el objetivo prioritario de la Agencia, y minimizar las restricciones a
los grados de libertad de las jurisdicciones municipales.

Para ello el decreto habra de precisar la estrategia para la definitiva conformacién del
ECOTAM definiendo la estructuracion institucional, organizativa y financiera de la Agencia,
teniendo en cuenta la necesidad de crear incentivos para lograr la adhesion de las
jurisdicciones municipales.
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La creacién de la Agencia por medio del mismo decreto reglamentario de la Ley 25.031
cuenta con la ventaja de ser, de todas las opciones posibles, aquella que combina un
mayor grado de solidez juridica y de sencillez instrumental lo que transforma a esta via en
el mas apto mecanismo de implementacién, superando las opciones de creacién de la
Agencia por vias de una ley, que resulta en un alto grado de dificultad instrumental, y la
creaciéon por medio de un decreto especifico, el cual contaria con un elevado indice de
debilidad juridica.

6.5 Una estrategia para la definitiva conformaciéon del ECOTAM

La estrategia, esbozada en acapites anteriores, consiste en la elaboracién de un proyecto
de decreto que reglamentaria la Ley N° 25.031 a la vez de disponer la ejecucion de otras
medidas de corto plazo.

La mencionada estrategia parte de un disefio conceptual simple, a la par de constituir un
mecanismo de viable realizacién practica.

En efecto, se propone materializar la implementacion definitiva del ECOTAM a través de la
emision de un Unico ordenamiento reglamentario, es decir, un decreto del Poder Ejecutivo
Nacional que, mediante una multiplicidad de disposiciones, plasme en diversos anexos al
mismo una serie de medidas, que van desde la propia reglamentacion del articulado de la
Ley N° 25.031 hasta la modificacién parcial de diversos decretos nacionales actualmente
vigentes, necesaria para su armoniosa concrecion.

Por supuesto que la técnica reglamentaria aconsejada no inhibe la posibilidad, a mejor
criterio del Comitente, de instrumentar la estrategia propuesta en méas de un ordenamiento
normativo de igual rango, de estimarse que ello contribuiria a una mas ordenada
formulacion de las medidas a adoptarse, en su caso.

6.5.1 Bases de la estrategia planteada

Como ya hemos mencionado, se ha optado por la propuesta de una estrategia normativa
para lograr la definitiva implementacién del ECOTAM, esto es, se ha partido de la idea de
revigorizar la Ley N° 25.031 -aunque vigente, ya de afiosa emision- a través de la
reglamentacion actual de sus preceptos. Ello, por cuanto se estima que la mencionada ley
es -entre todos los intentos y proyectos anteriores y posteriores a su emision- el Unico
ordenamiento que se ha emitido con ajuste al contexto juridico imperante y a las
restricciones de orden constitucional existentes.

Cabe aclararlo, ya que si bien las acciones de corto plazo que involucra la estrategia -
inscriptas en el terreno de la coordinacién- bien podrian ser emprendidas por el Poder
Ejecutivo Nacional como una actividad autbnoma plasmada en diversos actos y acuerdos,
la circunstancia de hacerlo en el marco decisional subyacente en la ley de creacién del
ECOTAM dota a dicha actividad de una gran solidez institucional y, por ende, acarrea el
fortalecimiento de la via adoptada.

Aclarados estos conceptos, cabe reiterar que la actividad principal propuesta consiste en la
emision del Decreto Reglamentario de la Ley N° 25.031. Como se ha indicado
precedentemente, ello no pasa de ser la ejecucién de un acto ordinario dentro de la esfera
de atribucion administrativa del Poder Ejecutivo Nacional.

Claro est4, también, que la sola reglamentacién de los preceptos legales no producira per
se la definitiva conformacion del ECOTAM, dado que no se trata de una medida pasible de
instrumentarse por la voluntad unilateral del Gobierno Nacional, en orden al requisito legal
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de la necesidad de adhesion de todas las jurisdicciones que lo integran para la entrada en
funcionamiento del ente.

No obstante ello, se estima que la reglamentacion de la Ley N° 25.031 es el punto de
partida mas eficaz hacia tal objetivo, toda vez que el ordenamiento normativo propuesto
permitira sentar las bases de la actividad que el Poder Ejecutivo pondria en marcha para
materializar en el mediano plazo el funcionamiento del ente, sin alterar en modo alguno el
contenido del texto legal ni la condicion de pluralidad de adhesiones alli establecida como
una verdadera condicién suspensiva para el hacimiento del organismo.

En este orden de ideas, se desarrollan en los apartados siguientes los contenidos que
componen la estrategia propuesta.

6.5.1.1 El fiel mantenimiento del esquema instaurado por la Ley N° 25.031

Con el objeto de abonar a su legitimidad, la norma proyectada mantiene inalterado el
esquema de adhesiones voluntarias que subyace en el ordenamiento legal como condicién
para la instrumentacién del ente, dada la imposibilidad constitucional de adoptar una
férmula imperativa para lograr la mancomunacioén de las jurisdicciones.

En consecuencia, el decreto proyectado pondera en sus considerandos la existencia de la
disposicién contenida en el Articulo 13 de la Ley N° 25.031, segun la cual el ECOTAM
quedara definitivamente constituido sélo a partir de la adhesion de todas las jurisdicciones
involucradas.

En este contexto, y no otro, el decreto proyectado reglamenta cada uno de los preceptos
legales susceptibles de tal actividad, pormenorizando las cuestiones y materias en ellos
contenidas con el fin de viabilizar su aplicacion.

6.5.1.2 EIl Estado Nacional como impulsor de las vias iniciadoras

Sin desmedro del objetivo primordial enunciado, es decir, el logro de la efectiva integracion
del Ente a través de la reglamentacion de su ley de creacién y la adhesion de las
jurisdicciones que lo integran, el decreto proyectado pondera la necesidad de avanzar
hacia dicho objetivo mediante la busqueda de vias iniciadoras que posibiliten una
progresiva coordinacion entre dichas jurisdicciones.

Tales vias iniciadoras son vislumbradas como una actividad de tipo experimental, a
desarrollarse con caracter previo a la efectiva puesta en vigencia del ECOTAM y con el
Unico objeto de lograr tal finalidad.

Para ello, el Gobierno Nacional asumiria el rol de impulsor del proceso de coordinacion, a
través del desarrollo de una actividad experimental programatica por parte de los 6rganos
de estructura con competencia originaria y permanente en materia de planificacion,
regulacion y control del transporte de jurisdiccion nacional.

En efecto, el planteo consiste en que el sector de la Administracion Publica Nacional con
injerencia en la materia, a la par de ejercer su propia competencia funcional de caracter
permanente, desempefie, en calidad de tarea adicional y transitoria, las acciones
tendientes al logro de la efectiva coordinacién entre las jurisdicciones que en el futuro
constituiran el ECOTAM.
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6.5.1.3 Lacreacion del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién

La actividad mencionada, que seria impulsada y liderada por el Poder Ejecutivo Nacional,
se materializaria a través de la implementacion de un programa especial, denominado
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion (PETC), dotado de los recursos
materiales y humanos necesarios y acordes a las tareas que desarrollaria.

La estrategia parte del convencimiento que la eficiente actividad desarrollada en tal
sentido, provocara la paulatina y creciente adhesion al PETC de las jurisdicciones
integrantes del Area Metropolitana de Buenos Aires, hasta lograr la concentracion en dicho
ambito de las voluntades del total de las mismas. Con ello se arribaria al presupuesto legal
establecido como condicion para la efectiva puesta en funciones del ECOTAM.

6.5.1.4 El futuro traslado de la actividad al seno del ECOTAM

Una vez lograda la adhesion del total de las jurisdicciones y, por ende, la definitiva puesta
en funcionamiento del ECOTAM, serd necesario trasladar a su seno el cumulo de los
acuerdos, politicas y acciones concertadas en el ambito del PETC con el objeto de que, en
adelante, sean ejecutadas a través de la actividad propia de dicha agencia
multijurisdiccional.

Ello dotaria al ECOTAM de una gran fortaleza inicial, ya que, en lugar de enfrentar el
dilatado camino de desarrollar una actividad inexplorada hasta alli, naceria robustecido por
un sustrato convencional preexistente, obtenido durante la paulatina evoluciéon de la
coordinacién experimental.

En dicha oportunidad, aplicandose al efecto los preceptos legales en vigor y las
disposiciones reglamentarias aprobadas por el decreto proyectado, el Ente daria inicio a su
actividad institucional con un manejo pleno de los mecanismos de coordinacién ya
ejercitados. Asimismo, la experiencia recogida en la actividad experimental permitir4, en su
caso, introducir oportunamente modificaciones al texto del decreto reglamentario, de ser
necesario adecuar alguno de sus contenidos, especialmente en materia de optimizacion
organizativa y de funcionamiento de la entidad.

6.5.1.5 El Organo Nacional que lideraria el PETC

Como ya se ha visto, en la actualidad el Gobierno Nacional ejerce sus competencias en
materia de transporte a través de instituciones existentes en sus ambitos centralizado y
descentralizado.

Sin embargo, dichas instituciones -Secretaria de Transporte en el primer caso y CNRT en
el segundo- ejercen sus competencias en el Area Metropolitana de Buenos Aires a la par
del ejercicio de sus funciones en todo el &mbito de la jurisdiccion nacional. A la vez, la
Secretaria de Transporte concentra la gestion de la totalidad de los modos de transporte,
algunos de los cuales, tal el caso del transporte aeronautico y maritimo, se encuentran
excluidos del transporte desarrollado en la Region.

Por tal razén, una de las versiones del decreto proyectado (que hemos denominado
Version 1) pondera la conveniencia de crear una nueva entidad en el orden nacional,
dotada de un perfil altamente especializado en materia de transporte urbano y suburbano
interjurisdiccional, entendida como idénea para liderar mas exitosamente el proceso de
coordinacion.

155



Este nuevo organismo, que identificamos como Agencia Metropolitana de Transporte -
AMT, concentraria en su seno la totalidad de las funciones atinentes a la planificacion,
regulacion, control y gestion del transporte de jurisdiccién nacional que se desarrolla en el
Area Metropolitana, actualmente distribuidas, como ya se ha sefialado, en los ambitos
centralizado y descentralizado de la Administracién Publica Nacional.

Ello por cuanto se entiende que la concentracién en un unico organismo del poder total de
decision en la especie, favoreceria un mayor grado de especializacion en materia de
transporte metropolitano; a la vez que se estima que la conduccién por parte de un Unico
interlocutor nacional facilitaria la futura coordinacion en la Region.

En este orden de ideas, el nuevo organismo seria el depositario de la competencia
originaria y de fondo que asiste al Gobierno Nacional en materia de transporte
metropolitano. El mismo concentraria la totalidad de las competencias y funciones
administrativas actuales en materia de transporte urbano y suburbano de jurisdiccion
nacional y lideraria, asimismo, el proceso inicial de coordinacion interjurisdiccional.

Sin embargo, para instrumentar el nuevo ente nacional, ser necesario desmembrar de las
actuales competencias que hoy esgrimen las autoridades establecidas, la porcion referida
al transporte metropolitano de jurisdiccion nacional.

Ello requeriria la modificacion del Decreto N° 1142/2003 que aprueba la estructura
organizativa del primer nivel operativo del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios y asigna sus funciones a la Secretaria de Transporte, tanto como del
Decreto N° 1388/96 que aprueba la estructura y funciones de la Comisién Nacional de
Regulacion del Transporte.

Cabe aclarar que la concentracién en la AMT de la totalidad de las funciones de
jurisdiccion nacional en materia de transporte metropolitano, incluso el contralor del
sistema -normalmente reservado a entidades diferenciadas del 6rgano rector que detenta
la planificacién y regulacion del mismo- obedeceria Unicamente a lograr una mas agil
materializacion de las decisiones que se adopten en el plano de la coordinacion, contando
con la directa disposicion de recursos humanos y materiales para asignar a las acciones
concertadas y los procedimientos de control que se llevaren a cabo.

Esta solucién aparece como la méas aconsejable en el actual escenario, en el cual la AMT
lideraria de forma extraordinaria, adicional y temporal un proceso experimental de
coordinacion del transporte metropolitano.

Sin embargo, debe tenerse presente que la moderna doctrina administrativa aconseja
implementar esquemas de distribucién de funciones en los cuales el control del sistema
recaiga en organismos con independencia funcional del 6rgano rector.

Por tal razén, nada obsta, y mas aln, seria deseable, que una vez cumplidos los objetivos
trazados en el &mbito del PETC y verificada la efectiva integracion del ECOTAM, se revea
el esquema de concentracion de competencias en una sola entidad, analizandose
oportunamente la conveniencia de retornar a la soluciéon de ejercer funcionalmente el
control del transporte metropolitano por parte de una entidad diferenciada del érgano con
potestad rectora.

Por dltimo, y como ya se ha expresado en anteriores acéapites, en orden al sustrato
politico-institucional que conlleva la tarea de coordinar voluntades de jurisdicciones que
gozan de autonomia constitucional, se ha estimado conveniente proponer la insercion
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funcional de la Agencia Nacional a crearse en el area de la Jefatura de Gabinete de
Ministros.

6.5.1.6 Esquemas institucionales alternativos para el desarrollo del PETC

Si bien la creacion de la AMT se vislumbra como la alternativa més adecuada a los
requerimientos de la actividad que le cabria desempefiar al Poder Ejecutivo en su papel de
impulsor del proceso de concertacion, existirian otros caminos validos para desarrollar el
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion sin efectuar una modificacién radical
de las estructuras funcionales vigentes en el orden nacional. La eleccién de la alternativa
de mayor viabilidad institucional y politica dependera de la evaluacion de oportunidad,
mérito y conveniencia que efectie el Comitente.

Sin perjuicio de ello, desde un punto de vista teérico se vislumbran dos alternativas
adicionales, identificadas como Versién Il y 1ll, que se exponen en los apartados
subsiguientes.

Se destaca que el proyecto de acto administrativo se acompafa adaptado a cada una de
las tres versiones mencionadas, a consideracion del Comitente.

6.5.1.6.1 Creacién de “sectores de transporte metropolitano” en las actuales
instituciones

Esta alternativa -que identificamos como Version II- también se materializaria a través de
la modificacion de los mencionados Decretos Nos. 1142/2003 y 1388/96, pero esta vez no
ya para efectuar el desmembramiento de las competencias puramente metropolitanas,
sino para crear en dependencia de ambas instituciones -Secretaria de Transporte y CNRT-
sectores diferenciados, dedicado exclusivamente al desempefio de dichas competencias
respecto de todos los modos involucrados.

Es decir, se propone la creacién de una Direcciéon Nacional de Transporte Metropolitano en
la Secretaria de Transporte y de una Gerencia de Transporte Metropolitano en la CNRT.

Como ya se ha mencionado, si bien la Secretaria de Transporte cuenta con las
Subsecretarias de Transporte Automotor y de Transporte Ferroviario -entre cuyos objetivos y
atribuciones se encuentra el de intervenir en la planificacion y estructuracion del transporte
en la Region Metropolitana de Buenos Aires- dichas areas también desempefian las
restantes competencias, para cada modo, en la totalidad del ambito de la jurisdiccion
nacional, careciendo de especializacién en el tratamiento de la problemética metropolitana.

Del mismo modo, si bien la CNRT cuenta en la actualidad con la Gerencia de Concesiones
Ferroviarias y la Gerencia de Control de Permisos del Transporte Automotor (de la cual
dependen la Subgerencia de Transporte Urbano de Pasajeros y la Subgerencia de
Transporte de Cargas), las mismas no revisten especialidad en el fenbmeno metropolitano
a excepcion de la mencionada Subgerencia de Transporte Urbano de Pasajeros.
Asimismo, existen en dicho organismo otras areas con atribuciones concordantes, una
parte de las cuales deberia ser focalizada al transporte en la regién, tales como los
sectores de control y fiscalizacion, de realizacion de sumarios y de asesoramiento juridico.

Se estima que de optarse por la implementacion de esta alternativa, cabria reforzar los
cuadros técnicos de cada uno de las instituciones mencionadas, con el objeto de fortalecer
las éareas respectivas dedicadas en exclusividad a la problematica del transporte
metropolitano.
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Por dltimo, y a diferencia de la denominada Version | -en la cual la AMT a crearse en
dependencias de la Jefatura de Gabinete de Ministros lideraria en forma directa el
desarrollo del PETC- en caso de optarse por la Version Il, y dado que las instituciones
involucradas se encuentran en dependencias del Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Publica y Servicios, se estima aconsejable mantener el desarrollo del PETC en el
ambito de la Jefatura de Gabinete dada la implicancia politico-institucional del proyecto.

De tal suerte, cabria coordinar entre dicha Jefatura de Gabinete y, a través del Ministerio
del ramo, con la Secretaria de Transporte y la CNRT, la efectiva materializacion de las
acciones y procedimientos que se concertaren en el ambito del PETC, a través de los
“sectores de transporte metropolitano” creados en sus estructuras funcionales.

6.5.1.6.2 Materializacion de las acciones concertadas en el ambito del PETC sin
modificacién de las actuales estructuras institucionales

La ultima alternativa pergefiada -identificada como Versién IlI- se percibe como una via
similar a la anteriormente planteada, aungue con un menor impacto en la actual
estructuracion de la Administracion Nacional.

En efecto, al igual que en la Versién Il y por idénticas razones, en caso de optarse por la
presente alternativa se estima conveniente mantener el desarrollo del PETC en el ambito
de la Jefatura de Gabinete de Ministros, correspondiendo a este 6rgano la tarea de
coordinar, a través del Ministerio de Planificacién Federal, Inversién Publica y Servicios, la
materializacién de las acciones y procedimientos concertados en el ambito del Programa
por parte de la Secretaria de Transporte y la CNRT, esta vez, conservando ambas la
actual configuracion de sus estructuras funcionales.

Cabria en la especie instrumentar mediante el decreto proyectado, la directa instruccion
presidencial para que la Secretaria de Transporte y la CNRT, en orden a sus respectivas
competencias, ejecuten en forma concertada las acciones y procedimientos derivados del
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién, con la estructura funcional que
ambas instituciones presentan en la actualidad.

Cabria también, de escogerse esta opcion, reforzar los cuadros técnicos de las diversas
areas de cada uno de los organismos que fueran llamadas a instrumentar las acciones y
medidas, con el objeto de que la nueva actividad adicional no interfiriera con el normal
desempefio de las tareas que constituyen su actividad habitual, maxime teniendo en
cuenta que no se contaria aqui con sectores especificamente destinados al tratamiento del
transporte metropolitano.

6.5.1.7 Particularidades del PETC

Con independencia de la alternativa escogida para resolver la estructura institucional
permanente llamada a materializar las acciones y medidas adoptadas en el ambito del
PETC, en el esquema planteado para el desarrollo de la actividad de coordinacion
experimental y progresiva del programa transitorio, se incorpora, a semejanza de lo
consagrado por la Ley N° 25.031, la figura de la adhesién voluntaria de las jurisdicciones
que conforman la Region Metropolitana de Buenos Aires.

La propuesta consiste en el inicio de la coordinacion a partir de acuerdos de alcance
parcial, los que sélo tendrian incidencia en los ambitos jurisdiccionales sometidos a la
competencia de las partes contratantes; ello sin perjuicio de la progresiva expansion de los
alcances de tales acuerdos a otras jurisdicciones no involucradas inicialmente, por via de
la suma de adhesiones voluntarias a participar de la medida o accién concertada.
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Por lo tanto, la actividad se presenta como una instancia superadora del actual escenario,
en el que la falta de adhesién de la totalidad de las jurisdicciones involucradas a la ley del
ECOTAM y, por ende, la inexistencia del Ente en la practica, implica la directa ausencia de
actividad de coordinacion, adn parcial, entre las partes en juego.

Si bien es cierto, como ya se ha mencionado, que los diversos ordenamientos
constitucionales y legales dotan al Poder Ejecutivo Nacional y a los restantes niveles de
gobierno auténomos de las potestades para encarar -en cualquier momento y sin
necesidad de una ley especifica al efecto- la mutua coordinacién de acciones en cualquier
campo de interés comin, no es menos cierto que hacerlo en el marco legal brindado por la
ley de creacion del ECOTAM dota al proceso de una destacada solidez institucional.

En primer lugar, porque la sancion de la Ley N° 25.031 importa per se la puesta de
manifiesto de una voluntad generalizada de encarar la dimension metropolitana del
transporte de modo coordinado y conjunto entre los actores involucrados, representados
por los legisladores que otorgaron vigencia al ordenamiento.

En segundo término, debe recordarse que la actividad de coordinacién, encarada no ya de
un modo espasmadico sino en calidad de via preparatoria y progresiva de implementacion
del ECOTAM, permitird en el futuro contar con una entidad permanente para el tratamiento
sistemético y comun de la problemética que presenta el transporte interjurisdiccional en el
Area Metropolitana de Buenos Aires.

6.5.1.8 Materias objeto de coordinaciéon en el ambito del PETC

Se propone que la actividad del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion
alcance, asimismo, el desarrollo de acciones concretas tendientes a lograr la unificacién
normativa y reglamentaria del transporte en las distintas jurisdicciones integrantes del area
metropolitana, asi como de acciones conjuntas de contralor del sistema.

En este sentido, la actividad del programa permitiria avanzar mas alld de la sola
planificacidn estratégica del trasporte en la region; ello sin perjuicio de las demas tareas y
acciones que se deriven de los reciprocos consensos arribados.

6.5.1.9 Esquema de Incentivos del PETC

Por su parte, y para finalizar, se propone dotar al Programa Experimental y Transitorio de
Coordinacion de recursos econoémicos y financieros suficientes para asegurar la
materializacion de las medidas y acciones acordadas en su &mbito, aun la realizacion de
obras de infraestructura de soporte y mejoramiento del sistema de transporte
metropolitano en cualquiera de las jurisdicciones territoriales concertantes.

Ello brindara indudablemente un satisfactorio punto de partida para conformar un esquema
de incentivos concretos, por aplicaciéon del cual, quienes participen de la mancomunacion
de acciones, disfrutaran de los beneficios derivados de la adhesion voluntaria y la efectiva
accion consensuada. Estos beneficios incluirian, asimismo, la reciproca capacitacion y
fortalecimiento institucional.

6.5.2 Contenidos del Acto Administrativo proyectado

Expuestos que han sido los fundamentos del decreto proyectado -el que ademas de
efectuar la reglamentacion de la ley de creacion del ECOTAM, materializa la estrategia
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para su definitiva conformacion a través del desarrollo del PETC- cabe efectuar
determinadas consideraciones adicionales respecto del contenido del mismo.

6.5.2.1 La Reglamentacion de la Ley N° 25.031

Tal como se ha sefialado, el objetivo primordial del ordenamiento consiste en aprobar la
reglamentacion de la Ley N° 25.031, lo que se efectlla mediante el articulo 1° del acto. El
texto proyectado de la misma se acompafa a este informe como Anexo 2.

La reglamentacion propuesta presenta la técnica regularmente empleada en este tipo de
actividad, refiriéndose a lo largo de su articulado a cada uno de las disposiciones de la Ley
N° 25.031, con indicacién, en su caso, de aquellos articulos que no han merecido
reglamentaciéon por no presentarse la necesidad de coadyuvar a la viabilizacion de su
aplicacion. Los principales contenidos se exponen en los apartados que siguen.

6.5.2.1.1 Autoridad de Aplicacién de la Ley

El texto propuesto define como Autoridad de Aplicacion de la Ley N° 25.031 y su normativa
reglamentaria y complementaria al Jefe de Gabinete de Ministros, en razén de las
circunstancias apuntadas en los apartados precedentes relacionadas con la implicancia
institucional de coordinar la voluntad de numerosas jurisdicciones con autonomia politica.

6.5.2.1.2 Precision del &mbito de aplicacion material de la Ley

Se ha precisado el ambito de aplicaciéon material de la Ley N° 25.031, comprensivo -al
decir de sus disposiciones- del transporte urbano e interurbano de naturaleza
interjurisdiccional.

Se ha efectuado aqui una aclaracion referida al transporte interurbano, consignandose que
debe entenderse por tal al transporte de caracter suburbano, es decir, aquel que no
excede los limites del &rea metropolitana definida en el Articulo 2° de la ley. Ello con el
objeto de evitar posibles equivocos semanticos, dado que en el &mbito normativo nacional
histéricamente se ha denominado como transporte interurbano a aquel transporte de larga
distancia que, precisamente, excluye de su ambito de aplicacion territorial a los servicios
que se prestan en el Area Metropolitana de Buenos Aires.

6.5.2.1.3 Precision del &mbito de aplicacion territorial de la Ley

Por su parte, se precisa el &mbito de aplicacién territorial a través de una mencion a la
Municipalidad de Punta Indio, errébneamente incluida en la delimitacion geografica
efectuada por la Ley N° 25.031.

Asi, el articulo 2° del reglamento proyectado sefiala que, en atencion a la distancia que lo
separa de la ciudad de Bueno Aires y del resto de la Regién, el partido de Punta Indio se
encuentra excluido de la caracterizacion geogréafica del Area Metropolitana que efecttan
tanto el Decreto N° 502/91 como el Decreto N° 656/94, referidos al transporte urbano y
suburbano de pasajeros ferroviario y automotor de jurisdiccion nacional, respectivamente.

Ello sin perjuicio de las disposiciones de los Articulos 12 y 13 de la Ley N° 25.031, que
sefialan la obligatoriedad de la adhesién de todas las jurisdicciones, incluida Punta Indio,
como condicion para la efectiva conformacion del ECOTAM, situaciébn que no podra
superarse sino a través de una enmienda legislativa.
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6.5.2.1.4 Objetivos de la Ley

En el acto proyectado se consignan una serie de objetivos, en consonancia con los
consagrados por la Ley, que guiaran la actividad del Directorio del ECOTAM para asegurar
la optimizacion progresiva y continua del sistema de transporte en la Regién. Ellos son:

1. Brindar a la comunidad un sistema de transporte eficiente, econémico,
seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo del area metropolitana
de Buenos Aires y a las normas de la politica ambiental nacional.

2. Tender a la reduccion del costo social del sistema, procurando su maxima
eficiencia y seguridad.

3. Desarrollar una red de servicios metropolitanos de transporte de elevada
calidad y amplia cobertura territorial.

4. Adecuar la oferta de servicios y la infraestructura utilizada por los diversos
medios que sirven a la interconexién de las distintas zonas del area,
incluidos los espacios de estacionamiento y los centros de transferencia que
vinculan a aquéllos, proporcionando a los usuarios la méas amplia movilidad y
acceso a toda el &rea metropolitana con el menor tiempo y costo posibles.

5. Atender en particular las necesidades de transporte originadas en la
conformacién de nuevos nlcleos poblaciones o de la expansién
metropolitana, favoreciendo especialmente la integracion de zonas de menor
grado de desarrollo econémico.

6. Propender a la conformacion de un sistema de transporte metropolitano
sostenible, eliminando los recorridos sobreabundantes de forma tal de
reducir el costo global del mismo para la comunidad.

7. Procurar la coordinacion de acciones y esfuerzos conducentes a la
progresiva unificacion normativa en los diversos ambitos jurisdiccionales
involucrados.

8. Priorizar el uso del transporte publico masivo por sobre el automovil
particular y otros modos de autotransporte individual.

9. Coordinar, regular e integrar los distintos medios del sistema para que
satisfagan las necesidades de movilidad de la poblacién.

10. Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la
region, sin necesidad de atravesar las principales areas centrales.

11. Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e inter modales,
facilitando la movilidad e informacion de los usuarios.

12. Mejorar la calidad de vida de los habitantes del area metropolitana
brindandoles un correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad en todos
los medios de transporte publico.

13. Proteger el medio ambiente, limitando el impacto negativo que sobre el
mismo produce el funcionamiento de los vehiculos automotores.

14. Fomentar el uso racional de los recursos energéticos que reduzcan la
contaminacion o que favorezcan la sustitucion de los insumos criticos para el
pais o los no renovables.

15. Disminuir los niveles de siniestralidad, a través del mejoramiento del
desempefio de los diversos modos de transporte.
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16.

17.

18.
19.

20.

21.

22.

Velar por la proteccion de los derechos de los usuarios tendiendo al logro de
mayores estandares de calidad en la operacion de los servicios y a la
progresiva integracién de las personas con discapacidades.

Procurar la prestacion de los servicios publicos masivos de transporte de
pasajeros por parte de empresas de tamafo, solidez y gerenciamiento
adecuados, con el objeto de garantizar una operacion racionalizada del
sistema.

Tender a una mas eficiente planificacion y control de los servicios.

Impulsar la utilizacibn de recursos tecnolégicos que aseguren un
mejoramiento en el desenvolvimiento y prestacion del transporte en general.

Generar y difundir informacion relacionada con el desempefio del sistema de
transporte en la region.

Promover la implementacion de sistemas de gestion de calidad que involucre
a los principales actores, sostenidos por la capacitacion y el mutuo
compromiso.

Promover la capacitacion y especializacion permanente de los recursos
humanos pertenecientes a los operadores del sistema de transporte, y al
fortalecimiento institucional del sector publico.

6.5.2.1.5 Equipo de trabajo Multidisciplinario

Por ultimo, corresponde destacar que se ha plasmado en el decreto reglamentario
proyectado, la conformacién en el organismo de un equipo de trabajo que revista caracter
multidisciplinario, integrado por profesionales, técnicos y expertos, en las siguientes
disciplinas, sin excluir aquellas derivadas de la aparicién de innovaciones tecnoldgicas
aplicables:
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Planeamiento del transporte;
Planificacion urbana;

Medio ambiente;

Transito y vialidad;

Economia del transporte,
Derecho publico y del transporte;
Institucionalidad del transporte;
Seguridad vial;

Intermodalidad del transporte;
Logistica del transporte de cargas;
Gerenciamiento del transporte;

Modelos computacionales de transporte y transito;

. Modelos computacionales de interpretacion geogréfica;

Manejo de informacién estadistica y datos de transporte;
Ingenieria del transporte;

Financiamiento del sector transporte y su infraestructura;
Costos del transporte;
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r. Tarifas e integracion tarifaria.
6.5.2.1.6 Aspectos organizacionales

Las restantes disposiciones reglamentarias se circunscriben a una serie de cuestiones
atinentes a la organizacion y funcionamiento del Ente, desarrollando y complementando
los contenidos legales correspondientes.

6.5.2.2 La Creacion de la nueva Agencia Nacional o la implementacién de
esquemas alternativos

Como ya se ha mencionado, a través del articulo 2° del acto proyectado se dispone la
creacion de la nueva entidad nacional, a la que se ha denominado Agencia Metropolitana
de Transporte - AMT, en calidad de organismo autarquico en dependencias de la Jefatura
de Gabinete de Ministros.

Continuando con el desarrollo de la Versién |, correspondiente a la creacién de la nueva
Agencia, el siguiente articulo del acto proyectado introduce las modificaciones necesarias
al Decreto N° 1142/2003 para desmembrar de su texto los contenidos referidos a la
competencia organica que se asignaria a la AMT, hoy en cabeza de la Secretaria de
Transporte.

Con la misma finalidad, los articulos siguientes del acto propuesto disponen las
correspondientes modificaciones del Decreto N° 1388/96 que aprueba el Estatuto de la
Comision Nacional de Regulacion del Transporte.

De igual manera y por idénticas razones, de adoptarse esta alternativa cabria incluir las
modificaciones a imprimir al ordenamiento de fondo que regula el transporte por automotor
de pasajeros de jurisdiccion nacional (Decreto N° 656/94), medida dispuesta por un
articulo del decreto proyectado.

En otro articulo del acto se efectla lo propio respecto del Decreto N° 502/91 referido al
transporte ferroviario.

Estas modificaciones se orientan especialmente a la definicion de las autoridades de
aplicacién de dichos ordenamientos.

Toda vez que la decision de crear esta agencia dependera de la evaluacion que el
Comitente efectle de la oportunidad, mérito y conveniencia de la medida, cabe recordar
que han sido expuestas dos opciones alternativas en los puntos 4.1.6.1 y 4.1.6.2 del
presente informe.

De tal manera, el Anexo 1 del presente informe, que contiene el texto propuesto del
decreto proyectado, se presenta en las tres distintas versiones mencionadas, identificadas
como Anexo 1 - Version |, Anexo 1 - Version Il 'y Anexo 1 - Version lll.

En cualquiera de los casos, cabra mantener inalterado el contenido del Anexo 2 del
presente informe, que contiene el texto de la reglamentacion del articulado de la Ley N°
25.031.
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6.5.2.3 Laadhesion de las Jurisdicciones integrantes del AMBA

Mediante un articulo del decreto proyectado se formula la invitacion al Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a los
municipios del Area Metropolitana a adherir en forma integral a la Ley N° 25.031 y a la
reglamentacion de la misma.

6.5.2.4 La Creacién del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion
(PETC)

Como ya se ha mencionado, el decreto proyectado contiene, asimismo, una serie de
disposiciones transitorias referidas a la puesta en marcha de la fase experimental de
coordinacién antes explicitada.

En efecto, mediante un articulo del acto se dispone la creacién del Programa Experimental
y Transitorio de Coordinacion del Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires -
PETC, con el objeto de posibilitar la progresiva planificacién y coordinacion del sistema de
transporte urbano y suburbano interjurisdiccional en el &rea metropolitana de Buenos Aires
por parte de las jurisdicciones mencionadas en el Articulo 12 de la Ley del ECOTAM.

El estatuto que plasma los objetivos y acciones del programa se adjuntan al presente
informe en calidad de Anexo 3. Dependiendo de la versién escogida por el Comitente para
la instrumentacion institucional de la estrategia, cabrd adecuar el contenido del referido
Anexo 3, a fin de no incluir en su texto mencién alguna a la AMT.

En el caso de la Version | del decreto proyectado, se designa a la Agencia de Transporte
Metropolitano -ATM- como Organismo Ejecutor del Programa Experimental y Transitorio
de Coordinacion, quedando a su cargo la administracién de los fondos del mismo. Por su
parte, se designa a la maxima autoridad de la agencia mencionada, como Director
Ejecutivo del PETC, facultdndolo a tomar las acciones necesarias para su organizacion,
administracién y funcionamiento.

Naturalmente, en las Versiones Il y lll proyectadas, se han adaptado los conceptos
vertidos a las respectivas soluciones propuestas.

Por ultimo, el decreto formula la invitacion a las jurisdicciones del AMBA a adherir a los
objetivos y acciones del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion, tanto como
a participar, con la jurisdiccion nacional y las demas jurisdicciones adheridas, en
actividades efectivas de coordinacién consensuadas en el marco de dicho programa.

En este sentido, y con la finalidad de que la implementacién del Programa Experimental
represente un verdadero camino hacia la futura integracion del ECOTAM, se ha
establecido como condicién para la adhesion al mismo y la participacion efectiva, la previa
adhesion a la Ley N° 25.031 y su reglamentacion.

6.5.2.4.1 Aspectos resaltantes del PETC

Se ha proyectado la implementacién del Programa Experimental y Transitorio de
Coordinacion del Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires (PETC) en
calidad de un programa nacional, creado con el propésito de posibilitar la progresiva
planificacion y coordinaciéon del sistema de transporte urbano y suburbano
interjurisdiccional en la region por parte de las jurisdicciones que integran el ECOTAM.
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Como ya se ha mencionado, el PETC pretende constituir la via iniciadora que permita la
futura integracién y vigencia del ECOTAM, a través de un mecanismo gradual de
coordinacién inmediata y fomento de la adhesion de las jurisdicciones involucradas, que
posibilite la ejecucion concreta de las acciones concertadas en su ambito. En tal sentido, el
programa traza una serie de objetivos en consonancia con los plasmados en el texto
reglamentario propuesto, los que a su vez se ajustan a los consagrados por la Ley N°
25.031.

El Programa cuenta con una Comision Coordinadora Interinstitucional, integrada por
representantes de la totalidad de las jurisdicciones involucradas. Se trata de un cuerpo
asesor y consultivo de la Direccién Ejecutiva del PETC, el cual debe fundamentar sus
recomendaciones, informes, proyectos y propuestas, de caracter no vinculante, con
suficiente apoyatura técnica y juridica.

La Comision Coordinadora dejara constancia escrita de lo actuado en cada sesion, para el
cabal conocimiento de la Direccién Ejecutiva del PTEC vy, por su intermedio, de los
gobiernos concernidos.

Esta Comisién podra convocar Consejos Consultivos Ad-Hoc a sesionar en su ambito, con
el objeto de abonar los criterios a plasmar en sus recomendaciones y propuestas. A tal fin
convocara, segun el caso, a los usuarios, las entidades gremiales del sector, las entidades
empresarias representativas de los operadores del sistema de transporte, organizaciones
no gubernamentales y toda otra entidad u organizacién publica o privada con injerencia o
competencia en las materias vinculadas con la actividad del PETC.

Se instrumenta, por su parte, la integracion de una Comision Técnica de caracter
multidisciplinario, formada por profesionales, técnicos y expertos de reconocida solvencia,
procurando una suficiente representacién en la misma de la totalidad de las jurisdicciones
adheridas. Su mision esencial es la de asesorar técnicamente a la Comisiéon Coordinadora
Interinstitucional.

Los perfiles técnicos y profesionales de los integrantes de esta comision responden a las
disciplinas consignadas en la reglamentacion de la Ley N° 25.031, antes resefiadas.

En cuanto al sistema de adhesién al programa, se ha proyectado que cada una de las
jurisdicciones que adhiera a sus objetivos y acciones participara con la jurisdiccién
nacional y las demas jurisdicciones adheridas, en el desarrollo de actividades efectivas de
coordinacion consensuadas.

Como consecuencia de ello, y segln se convenga en efectivos acuerdos bilaterales o
multilaterales, segun el caso, las jurisdicciones adheridas seran beneficiarias de la
asignacion de recursos economicos Yy/o financieros del PETC para posibilitar la
implementacion de las medidas, planes y proyectos adoptados.

Es importante mencionar que el acto administrativo por el cual se instrumente la adhesion,
se pretende que sea, preferentemente, una norma del mayor rango juridico posible, de
conformidad con la organizaciéon gubernamental de la jurisdiccion de que se trate, con el
objeto de evitar eventuales situaciones de incompetencia en la futura ejecucion de las
medidas que se adoptaren en el terreno consensuado. Sin perjuicio de ello, podria
aceptarse la adhesién que efectuaran los érganos ejecutivos de las diversas jurisdicciones,
que no contaran con el apoyo de los respectivos 6érganos legislativos, dado que ello
permitiria, cuanto menos, coordinar acciones especificas que pertenecieran a la 6rbita de
competencia de dichos 6rganos ejecutivos, por ejemplo, acciones de control o fiscalizacion
consensuadas.
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También se incluyen pautas de compromiso por parte de las jurisdicciones que se
adhieran al programa, en virtud de las cuales las mismas se comprometen a velar dentro
de su ambito territorial por el estricto cumplimiento y respeto de las decisiones que se
adoptaren en el marco de la coordinacién conjunta, facilitando la ejecucién de las acciones
y medidas necesarias para la consecucion de las politicas, fines y objetivos trazados.

En el mismo orden de ideas, las jurisdicciones adheridas deberan abstenerse de adoptar
medidas, acciones u omisiones en la 6érbita del transporte, transito, circulacion,
medioambiente, uso del suelo y planificaciéon urbana, sometidos a su competencia, que
pudieren afectar, impactar, postergar o alterar la implementacion de las decisiones
acordadas.

En materia de efectos de la adhesion, se ha proyectado que las jurisdicciones adheridas
se sujetaran a una serie de condiciones, en salvaguarda del exitoso desarrollo y
continuidad del Programa. Ellas son:

1. Designar el correspondiente representante que integrara la Comisién
Coordinadora Interinstitucional.

2. Asegurar suficiente participacion de profesionales, técnicos y expertos en la
Comisidén Técnica, segun sus reales posibilidades.

3. Plasmar las decisiones adoptadas en el marco de la coordinacion, mediante
la celebraciéon de formales acuerdos bilaterales o multilaterales suscriptos
por autoridad con competencia suficiente segun el caso.

4. Poner en vigencia efectiva los acuerdos bilaterales o multilaterales
suscriptos, emitiendo en su jurisdiccién el pertinente acto administrativo de
rango suficiente, cuando ello sea necesario.

5. Promover, cuando resulte indispensable, las reformas legales vy
reglamentarias dentro del ambito territorial de su jurisdiccién, que permitan la
ejecucion de las medidas derivadas de los acuerdos celebrados.

6. Ejecutar con la mayor diligencia, en el ambito de su jurisdiccion territorial, la
totalidad de las acciones, medidas, planes y proyectos que surjan de los
acuerdos celebrados, respetando las particularidades, la planificacion y el
cronograma estipulados en cada caso.

7. Informar mensualmente a la Direccion Ejecutiva del PETC, o en los plazos
gue se convengan, o cada vez que ello resulte necesario, acerca de los
avances, estado y grado de desarrollo o ejecucién de las acciones, medidas,
planes y proyectos que surjan de los acuerdos celebrados.

8. Administrar y ejecutar los recursos econémicos y/o financieros que le hubiere
diseccionado el PETC, con puntual arreglo a las condiciones estipuladas en
los convenios suscriptos, dando cuenta de ello en informes periédicos.

Finalmente, se ha previsto que el incumplimiento o inobservancia de cualquiera de las
condiciones arriba sefialadas, o la falta de diligencia en la ejecucién, daran lugar a la
emision de un apercibimiento por parte de la Direccion Ejecutiva del PETC, tendiente a la
revision de la conducta asumida por parte de la jurisdiccion de que se trate.

De no obtenerse la adecuacién de la conducta por dicho medio, se procurara la solucién
armoniosa de la incidencia planteada, mediante la celebracién de una audiencia en el
ambito de la Comision Coordinadora interinstitucional, con presencia de las jurisdicciones
en conflicto y las demas que resulten interesadas.
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Se ha previsto, asimismo, que cuando la inobservancia o incumplimiento pudiere derivar
en una verdadera situacién de conflicto entre dos o més jurisdicciones adheridas, o bien
acarrear la denuncia del acuerdo por parte de una o mas jurisdicciones afectadas por el
incumplimiento, seran de aplicaciéon los procedimientos de solucibn de controversias
establecidos en el Titulo VII del ordenamiento. Estos mecanismos prevén la resolucién de
los conflictos por medio de negociaciones amistosas y, a falta de entendimiento, el
sometimiento de la cuestion a la decision de un Tribunal Arbitral Ad-Hoc.

Sin perjuicio de ello, y de persistir la actitud de incumplimiento por parte de una
determinada jurisdiccion, o la clara demostracion de desapego a los objetivos y
lineamientos trazados en el marco de la coordinacion conjunta, se podra, a decision de la
Direccion Ejecutiva previa manifestacion de la Comision Coordinadora Interinstitucional,
disponer la separacion de la jurisdiccion inobservante del Programa Experimental,
debiendo la misma retirar a sus representantes y participantes. La medida podra, incluso,
acarrear el reintegro al Programa de los recursos econémicos que no hubieran sido
ejecutados hasta dicha oportunidad por parte de la jurisdicciéon separada, de ser el caso.

Cabe destacar que la separacion del PETC no afecta en modo alguno la vigencia de la
adhesion a la Ley N° 25.031 y su Reglamentacion, efectuada por la jurisdiccion excluida.
Ello, en procura de la efectiva conformacién del ECOTAM en el futuro.

Con el mismo fundamento, se ha previsto que la jurisdiccién separada del PETC pueda
solicitar su reingreso al mismo, para lo cual serd necesario contar con el pronunciamiento
favorable de la Comisién Coordinadora Interinstitucional, la que evaluara las particulares
circunstancias del caso, recomendando en consecuencia a la Direccion Ejecutiva.

Las restantes disposiciones se refieren fundamentalmente a cuestiones atinentes a la
organizacion y funcionamiento del Programa, asi como a los mecanismos para la
ejecucion de las medidas adoptadas en el ambito de la coordinacion.

Efectuada la exposicién pormenorizada de la estrategia concebida para lograr la efectiva
integracion y puesta en funcionamiento del ECOTAM en el mediano plazo, se presentan a
consideracion del Comitente los productos identificados como Anexo 1 (en sus Versiones |,
Iy 1), Anexo 2 y Anexo 3 del presente informe final.

Los mismos contienen, respectivamente, el proyecto de Decreto que instrumenta la
estrategia propuesta, el proyecto de Reglamentacion del articulado de la Ley N° 25.031 y
el proyecto de estatuto de creacion del Programa Experimental y Transitorio de
Coordinacion.

Sin perjuicio de las adaptaciones que quepa introducir a los textos elaborados por parte del
grupo de consultores, como consecuencia del intercambio de ideas con el Comitente o de
la instrumentacion de sus directivas, la estrategia planteada se vislumbra como una
alternativa posible desde el punto de vista juridico e institucional, en la inteligencia de que
la definitiva puesta en marcha del ECOTAM sélo podra viabilizarse a través de
mecanismos inscriptos en el terreno convencional, participativo y de coordinacién de las
jurisdicciones llamadas a integrarlo.
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ANEXO 1: PROYECTO DE DECRETO PARA LA
IMPLEMENTACION DE LA ESTRATEGIA DE
CONFORMACION DEL ENTE COORDINADOR DEL
TRANSPORTE METROPOLITANO - ECOTAM -
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PROYECTO DE DECRETO PARA LA IMPLEMENTACION DE LA
ESTRATEGIA DE CONFORMACION DEL ENTE COORDINADOR
DEL TRANSPORTE METROPOLITANO - ECOTAM -

(Version |)

BUENOS AIRES,

VISTO la ley 25.031 de creacién del ECOTAM y el Decreto
complementario N° 305/99, el Decreto N° 1388/96 que aprueba la estructura y funciones
de la Comisidon Nacional de Regulacién del Transporte, el Decreto N° 1142/2003 que
aprueba la estructura organizativa del primer nivel operativo del Ministerio de Planificacion

Federal, Inversion Puablica y Servicios; y

CONSIDERANDO:

Que por la Ley N° 25.031 se crea el organismo interjurisdiccional
integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos
Aires, el Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y los Municipios del area
metropolitana de Buenos Aires, denominado Ente Coordinador del Transporte
Metropolitano (ECOTAM), cuyo objeto es tener a su cargo la planificacion y coordinacién
del sistema de transporte urbano e interurbano interjurisdiccional en el area metropolitana

de Buenos Aires;

Que, de acuerdo con el Articulo 13 de dicha ley, el ECOTAM se
constituird a partir de la adhesién de todas las jurisdicciones involucradas;

Que, sin perjuicio de propender a la efectiva integracién y vigencia
del ECOTAM a través de la adhesion de las jurisdicciones y la reglamentacion de la Ley N°
25.031, que forma parte del presente decreto, se hace necesario —a fin de avanzar en
dicho proceso de integracion- buscar vias iniciadoras que posibiliten una progresiva
coordinacion entre las jurisdicciones mencionadas en la ley del ECOTAM, en calidad de
actividad experimental y con caracter previo a la efectiva puesta en vigencia del ECOTAM,;
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Que a tales fines se vislumbra necesaria la creacion de un
organismo que, en el ambito de la Regiébn Metropolitana de Buenos Aires, detente la
plenitud de las competencias y funciones administrativas en materia de transporte urbano
y suburbano de jurisdicciéon nacional, llamado a liderar el proceso inicial de coordinacién

interjurisdiccional;

Que, toda vez que tales competencias hoy se encuentran
distribuidas en dos autoridades, a saber, la Secretaria de Transporte y la Comisién
Nacional de Regulacion del Transporte, resulta de toda necesidad efectuar las
modificaciones pertinentes a los respectivos marcos normativos (Decreto 1142/03, Decreto
1388/96, Decreto 656/94 y Decreto 502/91) a fin de posibilitar la medida y evitar la

superposicién de funciones en distintos érganos;

Que con la concentracion en un Unico organismo del poder total
de decision en la materia, se favorecerd un mayor grado de especializacion en Transporte
Metropolitano, a la vez que se facilitara la futura coordinacién en la Regién conducida por

el nuevo ente nacional;

Que, en consecuencia, el organismo asi creado sera el depositario
de la competencia originaria y de fondo que asiste al Gobierno Nacional en materia de

Transporte Metropolitano;

Que, asimismo, y sin perjuicio de la mencionada funcién
institucional indelegable que ejercera, dicho organismo desarrollara una actividad adicional
y temporaria, destinada a impulsar y liderar un proceso creciente de coordinacion efectiva
de las jurisdicciones integrantes del AMBA, mediante la implementacién de un programa
especial, denominado Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién para la

consecucion de tal finalidad;

Que, para ello, sera necesario dotar a dicho Programa de los
recursos materiales y humanos necesarios y acordes a las tareas que desarrollara, en la
inteligencia de que ello provocara la paulatina y creciente adhesion de las jurisdicciones
interesadas al Programa de Coordinacion, hasta lograr la concentracion en dicho &mbito
de las voluntades del total de las mismas, arribandose con ello al presupuesto legal

establecido para la efectiva puesta en funciones del ECOTAM,;
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Que, en tal hipotesis, cabra trasladar al seno del ECOTAM el
cumulo de los acuerdos, politicas y acciones concertadas en el ambito del Programa con el
objeto de que, en adelante, sean ejecutadas a través de la actividad propia de aquella

agencia multijurisdiccional;

Que cabe resaltar la ventaja considerable de contarse con un
organismo altamente especializado en el ambito nacional en materia de transporte urbano
y metropolitano, dotado de un perfil institucional idéneo para liderar el proceso de
coordinacion, en atencién a la concentracion en su seno de la totalidad de las funciones
atinentes a la planificacion, regulaciéon, control y gestién del transporte del area,
actualmente dispersas en los ambitos centralizado y descentralizado de la Administracion

Publica Nacional;

Que, en este esquema, se incorpora, a semejanza de lo
consagrado por la Ley N° 25.031, la figura de la adhesién voluntaria de las jurisdicciones
que conforman la Regién Metropolitana de Buenos Aires a un programa institucional de
coordinacion, como un medio efectivo para superar las limitaciones constitucionales y
legales existentes, que impiden la implantacién de una instancia suprajurisdiccional para

resolver la gobernabilidad del area en materia de transporte;

Que a fin de lograr una efectiva coordinacion, tal como lo prevé la
Ley N° 25.031, cabe desarrollar en el &mbito del Programa, sin perjuicio de las demas
tareas que se deriven de los reciprocos consensos arribados, acciones concretas
tendientes a propender a la unificacion normativa y reglamentaria destinada a regir el
transporte metropolitano, asi como acciones conjuntas de contralor del sistema; por lo que
la actividad de dicho programa liderado por la Agencia Nacional posibilitar4 avanzar méas

alli de la sola planificacién estratégica del trasporte en la region;

Que, en este sentido, la concentracion en la nueva Agencia de la
totalidad de las funciones de jurisdiccion nacional, incluso el contralor del sistema de
transporte metropolitano, normalmente reservado a entidades diferenciadas del drgano
rector que detenta la planificacién y regulacién del mismo, obedece primordialmente a
garantizar la eficiente materializacion de las decisiones que se adopten en el plano de la
coordinacion, asegurando una mayor agilidad y directa disposicién de recursos a asignar a

los procedimientos de control que se lleven a cabo;
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Que, si bien esta solucién aparece como la més aconsejable en el
presente escenario, en el cual la Agencia Nacional liderard de forma extraordinaria,
adicional y temporal un proceso experimental de coordinacién del transporte metropolitano,
nada obsta a que, una vez cumplidos los objetivos trazados para el Programa y verificada
la efectiva integracion del ECOTAM, quepa rever el esquema de concentracién de
competencias en una sola entidad, analizandose oportunamente la conveniencia de
retornar a la solucion de ejercer funcionalmente el control del transporte de jurisdiccion

nacional por parte de una entidad diferenciada del érgano con potestad rectora;

Que, por su parte, la actividad a desarrollarse en el ambito del
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién, dotado de recursos suficientes,
brindara un satisfactorio punto de partida para conformar un esquema de incentivos
econdmicos donde quienes participen de la mancomunacion de acciones, disfrutaran de
los beneficios derivados de la adhesién voluntaria y la efectiva accién consensuada, lo que

incluye el reciproco fortalecimiento y capacitacién institucional;

Que, asimismo, y en orden al sustrato politico-institucional que
conlleva la tarea de coordinar voluntades de jurisdicciones con autonomia constitucional se
estima aconsejable insertar funcionalmente la Agencia Nacional a crearse en el area de la

Jefatura de Gabinete de Ministros;

Que la Direccién de Asuntos Juridicos del ...... ha tomado la

intervencion que le compete;

Que el presente acto se dicta en uso de las facultades conferidas
por el Articulo 99 incisos 1° y 2° de la Constitucién Nacional.

Por ello,

EL PRESIDENTE DE LA NACION ARGENTINA

DECRETA:

ARTICULO 1°.- Apruébase la Reglamentacion de la Ley N° 25.031, que como ANEXO |
forma parte integrante del presente Decreto.
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ARTICULO 2°.- Créase la Agencia Metropolitana de Transporte - AMT - que funcionara
como organismo autarquico en Jurisdiccion de la Jefatura de Gabinete de Ministros y

cuyos objetivos, estructura y funciones surgen del ANEXO Il del presente Decreto.

ARTICULO 3°.- Introdticense modificaciones a los Objetivos Generales de la Secretaria de
Transporte, de la Subsecretaria de Transporte Automotor, de la Subsecretaria de
Transporte Ferroviario, de la Direcciébn Nacional de Transporte Automotor y de la Direccion
Nacional de Transporte Ferroviario -establecidos en la planilla anexa al Articulo 1° del
Decreto N° 1142/2003- los que quedaran redactados de conformidad con el detalle obrante
en el ANEXO Il de este Decreto.

ARTICULO 4°.- Modificanse los Articulos 4, 6, 7, 8, 9 y 13 del Anexo | - Estatuto de la
Comision Nacional de Regulacion del Transporte - del Decreto N° 1388/96, los que
quedaran redactados de conformidad con el texto que surge del ANEXO IV del presente

Decreto.

ARTICULO 5°.- Modificase el Anexo Il del Decreto 1388/96 —Objetivos y Acciones de los
Niveles Gerenciales- los que quedaran redactados de conformidad con el detalle obrante
en el ANEXO V del presente Decreto.

ARTICULO 6°.- Transfiérese a la Agencia Metropolitana de Transporte — AMT las
competencias desmembradas de la Secretaria de Transporte de la Nacion y la Comision
Nacional de Regulacién del Transporte por efecto de lo dispuesto en los Articulos 3°, 4°y
5° precedentes; asi como toda otra competencia material que ejerza el Estado Nacional
respecto del transporte urbano y suburbano de caracter interjurisdiccional, en todos sus
modos, que se desarrolle en el ambito territorial de la Region Metropolitana de Buenos
Aires definida en el Articulo 2° de la Ley N° 25.031.

ARTICULO 7°.- Modificanse los Articulos ........ del Decreto N° 656/94, el que quedara
redactado de conformidad con el texto que surge del ANEXO VI del presente Decreto.

ARTICULO 8°.- Sustitayese el Articulo 17 del Decreto 502/91, por el siguiente texto:

“Articulo 17.- A los fines del presente Decreto el Area Metropolitana de Buenos Aires se
considerara integrada por...
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ARTICULO 9°.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a los municipios del area metropolitana a adherir en
forma integral a la Ley N° 25.031 y a su Reglamentacion aprobada como ANEXO | del

presente Decreto.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

ARTICULO 10°.- Créase el “Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del
Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos Aires” (PETC), con el objeto de
posibilitar la progresiva planificacién y coordinacidon del sistema de transporte urbano y
suburbano interjurisdiccional en el area metropolitana de Buenos Aires por parte de las
jurisdicciones mencionadas en el Articulo 12 de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente
Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM). Los objetivos y acciones del

programa se establecen en el ANEXO VIl del presente Decreto.

ARTICULO 11.- Designase a la Agencia Metropolitana de Transporte -AMT- como
Organismo Ejecutor del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del
Transporte de la Regidn Metropolitana de Buenos Aires (PETC), quedando a su cargo la

administracién de los fondos del Programa.

ARTICULO 12.- Designase al sefior Director General de la Agencia Metropolitana de
Transporte -AMT- de la Jefatura de Gabinete de Ministros como Director Ejecutivo del
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del Transporte de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires (PETC), facultindoselo a tomar las acciones necesarias
para la organizacién, administracion y funcionamiento del mismo, en los términos

establecidos en el Anexo VIl del presente Decreto.

ARTICULO 13.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Autbnoma de Buenos Aires y a los municipios del area metropolitana a adherir a
los objetivos y acciones del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién del
Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos Aires (PETC) contenidos en el Anexo VII
del presente decreto, y a participar con la Agencia Metropolitana de Transporte -AMT- y las
demas jurisdicciones adheridas, en actividades efectivas de coordinacién consensuadas
en el A&mbito de dicho programa, de conformidad con las condiciones y lineamientos
sefialados en el mencionado anexo. Sera condicién para la adhesién al PETC la previa
adhesion a la Ley N° 25031 y su Reglamentacion, cuya invitacion se formula por el Articulo

8° del presente Decreto.
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ARTICULO 14.- Comuniquese, publiquese, dése a la Direccion Nacional del Registro

Oficial y archivese.-
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ANEXO

ESTATUTO DE LA AGENCIA METROPOLITANA DE TRANSPORTE - AMT

ARTICULO 1°.- La Agencia Metropolitana de Transporte - AMT actuard como ente
autarquico en jurisdiccion de la Jefatura de Gabinete de Ministros y tendré plena capacidad
juridica para actuar en los ambitos del derecho publico y privado. El Ente aprobara su
estructura orgénica y de funcionamiento, conforme a los objetivos, misiones y funciones

consignados en el presente Estatuto.

ARTICULO 2°.- El patrimonio de la Agencia Metropolitana de Transporte - AMT estara
integrado por las tasas, derechos, canones y aranceles, producidos de multas, subsidios,
legados, donaciones, transferencia por cualquier titulo y los demas fondos, bienes o
recursos que puedan serle asignados en virtud de las leyes y reglamentaciones aplicables.

La elaboracion de su presupuesto estara a cargo de la Jefatura de Gabinete de Ministros.

ARTICULO 3°.- La Agencia Metropolitana de Transporte - AMT tendra competencia en
materia de planificacién, regulacion, control y gestion del transporte metropolitano de
Jurisdiccién Nacional.

ARTICULO 4°.- Compete a la Agencia Metropolitana de Transporte — AMT el ejercicio de
la totalidad de atribuciones, funciones y competencias correspondientes al Gobierno
Nacional en materia de transporte urbano y suburbano de caracter interjurisdiccional, en
todos sus modos, que se desarrolle en el ambito territorial de la Regién Metropolitana de
Buenos Aires definida en el Articulo 2° de la Ley N° 25.031.

ARTICULO 5°.- La Agencia Metropolitana de Transporte - AMT tendra su sede en la
Ciudad de Buenos Aires, pudiendo establecer delegaciones en las jurisdicciones que
componen el Area Metropolitana de Buenos Aires.

ARTICULO 6°.- La Agencia Metropolitana de Transporte tendra las siguientes misiones,
funciones y objetivos, sin desmedro de las demas que le correspondan en virtud de lo
dispuesto en el Articulo 3° que antecede:

AGENCIA METROPOLITANA DE TRANSPORTE - AMT
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10.

11.

MISIONES, FUNCIONES y OBJETIVOS

Entender en la elaboracién, propuesta y ejecucion de la politica nacional en materia de
transporte terrestre y fluvial en la Region Metropolitana de Buenos Aires, supervisando

su cumplimiento y proponiendo el marco normativo destinado a facilitar su ejecucion.

Entender en el funcionamiento de un sistema integrado de transporte elaborando las
medidas y coordinando las acciones que permitan el desarrollo de los distintos modos,
asi como del transporte multimodal en la Regién Metropolitana de Buenos Aires, en
condiciones de eficiencia, de conformidad con la legislacién y la normativa vigente.

Promover los estudios y acciones que tiendan al perfeccionamiento del sistema.

Intervenir en la planificaciéon y estructuracién del transporte ferroviario, automotor,
fluvial e intermodal en el Area Metropolitana de Buenos Aires, en lo que hace a su

competencia.

Promover la competitividad en los mercados de las modalidades del transporte sujetas

a su competencia.

Lograr mayor seguridad, mejor operacion, confiabilidad, igualdad y uso generalizado
del sistema de transporte de pasajeros y de carga, en todos sus modos, asegurando
un adecuado desenvolvimiento en todas las modalidades.

Mantener informacion actualizada sobre las tendencias internacionales en la materia y
sobre el desarrollo de nuevas tecnologias y modalidades operativas relacionadas con

la prestacion eficiente, segura y confiable de los servicios.

Participar en la realizaciéon de los estudios necesarios para la definicién de politicas
fiscales y crediticias para el desarrollo y mejoramiento del parque mdvil, estaciones

terminales y centros de transferencia del transporte bajo su jurisdiccion.

Asegurar la publicidad de sus decisiones, incluyendo los antecedentes en base a los

cuales ellas fueron tomadas.

Entender en el funcionamiento del Registro de Operadores de Transporte Multimodal

en la Regién Metropolitana de Buenos Aires.

Intervenir en la gestidn y obtencién de cooperacion técnica y financiera internacional
gue paises y organismos internacionales ofrezcan para el cumplimiento de objetivos y

politicas de su area.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Participar en reuniones convocadas por organismos internacionales para el tratamiento

de temas vinculados a la materia de su competencia.

Asistir a la Jefatura de Gabinete de Ministros en lo vinculado con regimenes de tarifas,
canones, aranceles y tasas de las areas privatizadas o concesionadas de su

competencia.

Coordinar la elaboracion de politicas y ejecucién de acciones en materia de seguridad

vial, ferroviaria y fluvial en el ambito de su competencia.

Emitir las normas reglamentarias referidas a aspectos técnicos, operativos, de

seguridad y funcionales del transporte, en el area de su competencia.

Coordinar los estudios para la actualizacion de la normativa vigente en lo referente a
modalidades operativas, aptitud técnica de equipos, seguros, régimen tarifario y toda

otra normativa vinculada a las acciones de su competencia.

Entender en la aprobacién de los pliegos de bases y condiciones para llamados a
concursos Y/ o licitaciones, asi como también entender en los procesos licitatorios para
la concesion de servicios e infraestructura que se efectien con motivo de las acciones

vinculadas al area de su competencia.

Realizar los estudios para la interpretacion y modificacion de los contratos de

concesion del transporte ferroviario de superficie.

Formular los planes de capacitacion de los recursos humanos a su cargo.

Disefiar y mantener actualizados los sistemas de informacion estadistica del transporte

metropolitano.

Participar en el ambito de su competencia en todo lo atinente al FONDO FIDUCIARIO
FEDERAL DE INFRAESTRUCTURA REGIONAL creado por la Ley N° 24.855.

Aplicar y hacer cumplir las leyes, decretos y demas normas reglamentarias en materia
de transporte metropolitano.

Ejercer el control y fiscalizacion de los servicios de transporte que se prestan a través
de los diferentes modos vinculados al area de su competencia, asegurando la calidad
del servicio y la proteccion de los derechos de los usuarios en condiciones razonables
de economicidad.

Recibir y tramitar con diligencia toda queja, denuncia o solicitud de informacién de los
usuarios o de terceros interesados, relativos a la adecuada prestacion de los servicios.
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25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

Intervenir sin demora cuando, como consecuencia de procedimientos iniciados de
oficio o por denuncia, considera que algin acto o procedimiento de una empresa
sujeta a su jurisdiccién es violatorio de normas vigentes, o de algin modo afectan a la
seguridad, ordenando a las empresas involucradas a disponer lo necesario para
corregir 0 hacer cesar inmediatamente las condiciones o acciones contrarias a la

seguridad.

Aplicar y hacer cumplir los contratos de concesion y permiso del transporte
metropolitano, de acuerdo a lo establecido en el marco normativo y contractual vigente;
y disponer o propiciar, segun sea el caso, la suspensién y caducidad de los permisos y

concesiones del ambito de su competencia.

Coordinar con la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE el
control de las empresas que operan servicios metropolitanos de transporte de
pasajeros en la ESTACION TERMINAL DE OMNIBUS DE RETIRO DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES (E.T.O.R.).

Celebrar acuerdos y convenios con autoridades provinciales y municipales, en todo lo

concerniente a la administracién y control del transporte metropolitano.

Controlar la ejecucién provincial o municipal de los subsidios entregados por el
ESTADO NACIONAL para la realizacién de obras de infraestructura en el &mbito de su

competencia territorial.

Percibir y fiscalizar el cobro de las tasas, derechos y aranceles en materia de

transporte metropolitano.

Fiscalizar las actividades de las empresas de transporte sometidas a su contralor, en

funcién de lo establecido en los puntos siguientes:

I.  Solicitar la informacién y documentacion necesaria a las empresas de
transporte para verificar y evaluar el desempefio del sistema de transporte y el
mejor cumplimiento de la fiscalizacién encomendada, con adecuado resguardo
de la confidencialidad de la informacién que pueda corresponder.

Il.  Aplicar las sanciones previstas en las distintas normas legales relacionadas con
el transporte y las penalidades fijadas en los contratos de concesion, en caso

de incumplimiento de las condiciones alli establecidas.

Ill.  Resolver en instancia administrativa los reclamos de los usuarios u otras partes

interesadas.
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VI.

32.

VI.

VILI.

Velar dentro del alcance de sus funciones por la proteccion del medio ambiente
y la seguridad publica.

Promover ante los tribunales competentes, las acciones civiles o penales
incluyendo las medidas cautelares, para asegurar el cumplimiento de sus

funciones y de los objetivos trazados.

En general, realizar todos los demas actos que sean necesarios para el
cumplimiento de las funciones del organismo.

En especial, respecto de las actividades de las empresas a cuyo cargo se
encuentre la operacién de los servicios ferroviarios, fiscalizar el cumplimiento de
las obligaciones que surgen de la normativa aplicable, en los siguientes aspectos:

La certificacion del avance de las obras y provisiones del Programa de
Inversiones y la recepcién provisoria y definitiva de las mismas, interviniendo en
el tramite de recepcién de los bienes que sean dados de baja por el

concesionario en el curso de la Concesién.

La ejecuciéon de los programas de mantenimiento de la infraestructura y del

material rodante.

La vigilancia y conservacién de todos los bienes integrantes de la concesion
segun los estandares y criterios convenidos.

El cumplimiento de los contratos en cuanto a la explotacién de los bienes

afectados a la concesion.

El control de los pagos del canon y alquileres convenidos, en la forma y el plazo
contractualmente establecidos.

El control de los servicios prestados por los concesionarios de servicios bajo su
jurisdiccion a fin de asegurar su ejecucién acorde con lo establecido en los
contratos de concesion en lo relativo a la cantidad y calidad de la oferta,

atendiendo las quejas y reclamos de los usuarios.

La verificacion de la efectividad de las garantias de cumplimiento de los
contratos y la vigencia de las pélizas de seguros establecidas en los contratos

de concesion.
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VIII.

En lo relativo a la seguridad del transporte por via férrea sometido a su
competencia, controlar el cumplimiento de las normas vigentes, respecto de la
via e instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales y repuestos
correspondientes, asi como de las obras y provisiones que integran el plan de
inversiones del concesionario. A estos efectos, tendra las siguientes facultades:

a. Fiscalizar con intervencibn de los organismos que en cada caso
correspondan, la adopcion por parte de las empresas ferroviarias de las
medidas conducentes a la seguridad de los bienes afectados a la
prestacion de los servicios ferroviarios a fin de garantizar su normal

prestacion y a la proteccion de las personas y cosas transportadas.

b. Intervenir en la investigacion de los accidentes ferroviarios que por su
significacion, gravedad o particulares caracteristicas requieran su directa
participacion en el andlisis y determinacion de los hechos y consecuencias.
Asimismo, intervenir en los accidentes ferroviarios y en los ocurridos en los

cruces a nivel entre vias férreas y calles o caminos.

C. Habilitar o rehabilitar el establecimiento de lineas, ramales y estaciones, en

cuanto afecte a la seguridad ferroviaria.

d. Requerir Informacion a las empresas ferroviarias y efectuar inspecciones
"in situ" para determinar el grado de cumplimiento dado por ellos a las
normas relativas a la seguridad en la operacion, en los materiales de via,
material rodante, estructuras y equipamientos de seguridad incorporados y
al mantenimiento de los mismos.

€. Ordenar a las empresas ferroviarias las acciones necesarias para dar
cumplimiento a las normas sobre seguridad ferroviaria, cuando se

comprueben deficiencias u omisiones en su aplicacion.

f. Emitir 6rdenes de emergencia dirigidas a las empresas ferroviarias,
disponiendo medidas de aplicacién inmediata, incluso de ser necesario la
interrupcion de las operaciones ferroviarias, cuando compruebe situaciones
de peligro que justifiqguen dicha actitud, y emitir érdenes de emergencia que

tiendan a evitar dichos riesgos.

g. Llamar la atencién, apercibir o imponer multas a todo concesionario bajo su
jurisdiccion que no cumpla con las disposiciones relativas a la seguridad o
qgue no preste la colaboracién requerida a una orden de emergencia, de
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conformidad a un procedimiento que asegure al interesado el debido

proceso administrativo.

h. Ordenar a las empresas ferroviarias la inmediata separacion del servicio de
cualquier empleado, en forma preventiva y temporaria, cuando una
inspeccion determine que el mismo no se encuentra en condiciones de
prestar el servicio a su cargo en condiciones de seguridad, y exigir en los
casos en que el correspondiente sumario determine la peligrosidad de una
infracciébn o la responsabilidad del empleado o su inhabilidad, su
separacion definitiva del cargo que venia desempefiando y de cualquier

otro que guarde relacién con la seguridad.

i. Conducir o encomendar investigaciones técnicas sobre materias relativas a

la seguridad del transporte ferroviario.

j-  Emitir cuando lo estime necesario boletines técnicos informativos y

recomendaciones relativos a la seguridad.

K. Determinar la normativa general de los procedimientos que deberan seguir
las empresas ferroviarias en el caso de accidentes, sin perjuicio de los
acuerdos entre concesionarios para responder por las consecuencias
derivadas de eventuales siniestros del tres de uno de ellos circulando sobre
la linea del otro, y de los acuerdos relativos a la operatividad no vinculados

con la seguridad.

I.  Requerir el auxilio de la fuerza publica cuando sea necesario al ejercicio de

sus funciones, bajo su exclusiva responsabilidad.

AGENCIA METROPOLITANA DE TRANSPORTE - AMT

ORGANIGRAMA

(Si se opta por la presente alternativa, cabra desarrollar el Organigrama del Ente con la
asignacion de funciones especificas del Directorio y sus &reas sustantivas y

administrativas.)
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PROYECTO DE DECRETO PARA LA IMPLEMENTACION DE LA
ESTRATEGIA DE CONFORMACION DEL ENTE COORDINADOR
DEL TRANSPORTE METROPOLITANO

ECOTAM

(Versién 11)

BUENOS AIRES,

VISTO la ley 25.031 de creacién del ECOTAM y el Decreto
complementario N° 305/99, el Decreto N° 1388/96 que aprueba la estructura y funciones
de la Comision Nacional de Regulacion del Transporte, el Decreto N° 1142/2003 que
aprueba la estructura organizativa del primer nivel operativo del Ministerio de Planificacion

Federal, Inversion Publica y Servicios; y

CONSIDERANDO:

Que por la Ley N° 25.031 se crea el organismo interjurisdiccional
integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos
Aires, el Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y los Municipios del area
metropolitana de Buenos Aires, denominado Ente Coordinador del Transporte
Metropolitano (ECOTAM), cuyo objeto es tener a su cargo la planificacion y coordinacién
del sistema de transporte urbano e interurbano interjurisdiccional en el &rea metropolitana

de Buenos Aires;

Que, de acuerdo con el Articulo 13 de dicha ley, el ECOTAM se
constituira a partir de la adhesién de todas las jurisdicciones involucradas;

Que, sin perjuicio de propender a la efectiva integracién y vigencia
del ECOTAM a través de la adhesién de las jurisdicciones y la reglamentacion de la Ley N°
25.031, que forma parte del presente decreto, se hace necesario —a fin de avanzar en
dicho proceso de integracién- buscar vias iniciadoras que posibiliten una progresiva
coordinacion entre las jurisdicciones mencionadas en la ley del ECOTAM, en calidad de

actividad experimental y con caracter previo a la efectiva puesta en vigencia del ECOTAM,;
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Que, a efectos de posibilitar la efectiva realizacion de la actividad
de coordinacién antes referida, es necesario implementar la creaciébn de un programa

especial denominado Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion;

Que, serd necesario dotar a dicho Programa de los recursos
materiales y humanos necesarios y acordes a las tareas que desarrollara, en la inteligencia
de que ello provocara la paulatina y creciente adhesién de las jurisdicciones interesadas al
Programa de Coordinacion, hasta lograr la concentracién en dicho ambito de las
voluntades del total de las mismas, arribandose con ello al presupuesto legal establecido
para la efectiva puesta en funciones del ECOTAM,;

Que, en tal hipotesis, cabra trasladar al seno del ECOTAM el
cumulo de los acuerdos, politicas y acciones concertadas en el ambito del Programa con el
objeto de que, en adelante, sean ejecutadas a través de la actividad propia de aquella

agencia multijurisdiccional;

Que el esquema propuesto incorpora, a semejanza de lo
consagrado por la Ley N° 25.031, la figura de la adhesién voluntaria de las jurisdicciones
que conforman la Region Metropolitana de Buenos Aires al mencionado programa
institucional de coordinacién, como un medio efectivo para superar las limitaciones
constitucionales y legales existentes, que impiden la implantacién de una instancia
suprajurisdiccional para resolver la gobernabilidad del area en materia de transporte;

Que a fin de lograr una efectiva coordinacion, tal como lo prevé la
Ley N° 25.031, cabe desarrollar en el ambito del Programa, sin perjuicio de las demas
tareas que se deriven de los reciprocos consensos arribados, acciones concretas
tendientes a propender a la unificacion normativa y reglamentaria destinada a regir el
transporte metropolitano, asi como acciones conjuntas de contralor del sistema; por lo que
la actividad de dicho programa posibilitard avanzar més alla de la sola planificacion

estratégica del trasporte en la region;

Que, por su parte, la actividad a desarrollarse en el ambito del
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién, dotado de recursos suficientes,
brindara un satisfactorio punto de partida para conformar un esquema de incentivos
econdmicos donde quienes participen de la mancomunacién de acciones, disfrutaran de
los beneficios derivados de la adhesién voluntaria y la efectiva accién consensuada, lo que
incluye el reciproco fortalecimiento y capacitacion institucional;
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Que, asimismo, y en orden al sustrato politico-institucional que
conlleva la tarea de coordinar voluntades de jurisdicciones con autonomia constitucional se
estima aconsejable insertar funcionalmente el Programa Experimental y Transitorio de

Coordinacién en el area de la Jefatura de Gabinete de Ministros;

Que las competencias del Estado Nacional respecto del transporte
metropolitano se encuentran actualmente distribuidas en dos autoridades, a saber, la
Secretaria de Transporte y la Comisién Nacional de Regulaciéon del Transporte, en los
ambitos centralizado y descentralizado de la Administracion, respectivamente.

Que, atento a la inexistencia, dentro de la organizaciéon de ambas
instituciones, de 4areas especificamente destinadas al ejercicio funcional de las
competencias en materia de transporte urbano y suburbano de jurisdiccion nacional en
todos los modos, resulta necesario disponer la adecuacion de sus actuales estructuras
organizativas con el objeto de crear dichas areas y, con ello, abonar a una mayor

especializacion en materia de transporte metropolitano;

Que tal accionar permitird que las mencionadas instituciones, a la
vez de ejercer sus competencias y funciones administrativas originarias, coordinen, a
través de las nuevas areas especificas, su mutuo accionar con el de la Jefatura de
Gabinete de Ministros y las jurisdicciones involucradas, de modo de canalizar adecuada y
armoniosamente los acuerdos, consensos, actividades y acciones concertadas en el
ambito del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion;

Que, a tal efecto, ambas instituciones tendran especialmente en
consideracién las metas y objetivos de la politica nacional de coordinacion del transporte
metropolitano plasmada en el Estatuto de creacion del Programa Experimental y

Transitorio de Coordinacién, obrante en el Anexo IV del presente Decreto;

Que cabe resaltar la ventaja considerable de contarse con areas
altamente especializadas en el ambito de la administracion nacional centralizada y
descentralizada, en materia de transporte urbano y metropolitano, dotadas de un perfil

institucional idéneo para coadyuvar al proceso de coordinacion;

Que, en consecuencia, corresponde efectuar las modificaciones
pertinentes a los respectivos marcos normativos, Decretos Nos. 1142/03 y 1388/96, a fin

de posibilitar la medida;
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Que la Direccién de Asuntos Juridicos del ...... ha tomado la

intervencion que le compete;

Que el presente acto se dicta en uso de las facultades conferidas
por el Articulo 99 incisos 1° y 2° de la Constitucién Nacional.

Por ello,

EL PRESIDENTE DE LA NACION ARGENTINA

DECRETA:

ARTICULO 1°.- Apruébase la Reglamentacion de la Ley N° 25.031, que como ANEXO |
forma parte integrante del presente Decreto.

ARTICULO 2°.- Introdiicense modificaciones a la estructura organizativa de la Secretaria
de Transporte establecida por el Decreto N° 1142/2003- la que quedara redactada de
conformidad con el detalle obrante en el ANEXO Il de este Decreto.

ARTICULO 3°.- Modificase el Decreto N° 1388/96, que crea el Estatuto de la Comision
Nacional de Regulacién del Transporte, de conformidad con el texto que surge del ANEXO

[l del presente Decreto.

ARTICULO 4°.- Sustitayese el Articulo 17 del Decreto 502/91, por el siguiente texto:

“Articulo 17.- A los fines del presente Decreto el Area Metropolitana de Buenos Aires se

considerara integrada por...

ARTICULO 5°.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a los municipios del area metropolitana a adherir en
forma integral a la Ley N° 25.031 y a su Reglamentacion aprobada como ANEXO | del
presente Decreto.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

ARTICULO 6°.- Créase el “Programa Experimental y Transitorio de Coordinaciéon del
Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos Aires” (PETC), con el objeto de

posibilitar la progresiva planificacién y coordinacion del sistema de transporte urbano y
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suburbano interjurisdiccional en el &rea metropolitana de Buenos Aires por parte de las
jurisdicciones mencionadas en el Articulo 12 de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente
Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM). Los objetivos y acciones del

programa se establecen en el ANEXO |V del presente Decreto.

ARTICULO 7°.- Designase a la Jefatura de Gabinete de Ministros de la Nacién como
Organismo Ejecutor del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del
Transporte de la Regidn Metropolitana de Buenos Aires (PETC), quedando a su cargo la
administracién de los fondos del Programa.

ARTICULO 8°.- Designase al sefior Jefe de Gabinete de Ministros como Director Ejecutivo
del Programa Experimental y Transitorio de Coordinaciéon del Transporte de la Region
Metropolitana de Buenos Aires (PETC), facultandoselo a tomar las acciones necesarias
para la organizacién, administracion y funcionamiento del mismo, en los términos

establecidos en el Anexo IV del presente Decreto.

ARTICULO 9°.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a los municipios del area metropolitana a adherir a
los objetivos y acciones del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién del
Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires (PETC) contenidos en el Anexo IV
del presente decreto, y a participar en actividades efectivas de coordinacidon consensuadas
en el ambito de dicho programa, de conformidad con las condiciones y lineamientos
sefialados en el mencionado anexo. Sera condicién para la adhesién al PETC la previa
adhesion a la Ley N° 25031 y su Reglamentacion, cuya invitaciéon se formula por el Articulo
5° del presente Decreto.

ARTICULO 10.- Comuniquese, publiquese, dése a la Direccion Nacional del Registro

Oficial y archivese.-
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PROYECTO DE DECRETO PARA LA IMPLEMENTACION DE LA
ESTRATEGIA DE CONFORMACION DEL ENTE COORDINADOR
DEL TRANSPORTE METROPOLITANO

ECOTAM

(Versién Ill)

BUENOS AIRES,

4VISTO la ley 25.031 de creacién del ECOTAM y el Decreto
complementario N° 305/99; y

CONSIDERANDO:

Que por la Ley N° 25.031 se crea el organismo interjurisdiccional
integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos
Aires, el Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y los Municipios del area
metropolitana de Buenos Aires, denominado Ente Coordinador del Transporte
Metropolitano (ECOTAM), cuyo objeto es tener a su cargo la planificacion y coordinacién
del sistema de transporte urbano e interurbano interjurisdiccional en el &rea metropolitana

de Buenos Aires;

Que, de acuerdo con el Articulo 13 de dicha ley, el ECOTAM se
constituira a partir de la adhesién de todas las jurisdicciones involucradas;

Que, sin perjuicio de propender a la efectiva integracién y vigencia
del ECOTAM a través de la adhesion de las jurisdicciones y la reglamentacion de la Ley N°
25.031, que forma parte del presente decreto, se hace necesario —a fin de avanzar en
dicho proceso de integracién- buscar vias iniciadoras que posibiliten una progresiva
coordinacion entre las jurisdicciones mencionadas en la ley del ECOTAM, en calidad de

actividad experimental y con caracter previo a la efectiva puesta en vigencia del ECOTAM,;
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Que, a efectos de posibilitar la efectiva realizacion de la actividad
de coordinacién antes referida, es necesario implementar la creaciébn de un programa

especial denominado Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion;

Que, serd necesario dotar a dicho Programa de los recursos
materiales y humanos necesarios y acordes a las tareas que desarrollara, en la inteligencia
de que ello provocara la paulatina y creciente adhesién de las jurisdicciones interesadas al
Programa de Coordinacion, hasta lograr la concentracién en dicho ambito de las
voluntades del total de las mismas, arribandose con ello al presupuesto legal establecido
para la efectiva puesta en funciones del ECOTAM,;

Que, en tal hipotesis, cabra trasladar al seno del ECOTAM el
cumulo de los acuerdos, politicas y acciones concertadas en el ambito del Programa con el
objeto de que, en adelante, sean ejecutadas a través de la actividad propia de aquella

agencia multijurisdiccional;

Que el esquema propuesto incorpora, a semejanza de lo
consagrado por la Ley N° 25.031, la figura de la adhesién voluntaria de las jurisdicciones
que conforman la Region Metropolitana de Buenos Aires al mencionado programa
institucional de coordinacién, como un medio efectivo para superar las limitaciones
constitucionales y legales existentes, que impiden la implantacién de una instancia
suprajurisdiccional para resolver la gobernabilidad del area en materia de transporte;

Que a fin de lograr una efectiva coordinacion, tal como lo prevé la
Ley N° 25.031, cabe desarrollar en el ambito del Programa, sin perjuicio de las demas
tareas que se deriven de los reciprocos consensos arribados, acciones concretas
tendientes a propender a la unificacion normativa y reglamentaria destinada a regir el
transporte metropolitano, asi como acciones conjuntas de contralor del sistema; por lo que
la actividad de dicho programa posibilitard avanzar més alla de la sola planificacion

estratégica del trasporte en la region;

Que, por su parte, la actividad a desarrollarse en el ambito del
Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién, dotado de recursos suficientes,
brindara un satisfactorio punto de partida para conformar un esquema de incentivos
econdmicos donde quienes participen de la mancomunacién de acciones, disfrutaran de
los beneficios derivados de la adhesién voluntaria y la efectiva accién consensuada, lo que
incluye el reciproco fortalecimiento y capacitacion institucional;
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Que, asimismo, y en orden al sustrato politico-institucional que
conlleva la tarea de coordinar voluntades de jurisdicciones con autonomia constitucional se
estima aconsejable insertar funcionalmente el Programa Experimental y Transitorio de

Coordinacién en el area de la Jefatura de Gabinete de Ministros;

Que las competencias del Estado Nacional respecto del transporte
metropolitano se encuentran actualmente distribuidas en dos autoridades, a saber, la
Secretaria de Transporte y la Comisién Nacional de Regulaciéon del Transporte, en los
ambitos centralizado y descentralizado de la Administracion, respectivamente.

Que con el objeto de materializar la actividad del programa en
acuerdos y acciones efectivas, resulta necesario instruir a los organismos nacionales
mencionados con el objeto de que ambas instituciones, a la vez de ejercer sus
competencias y funciones administrativas originarias, coordinen su mutuo accionar con el
de la Jefatura de Gabinete de Ministros y las jurisdicciones involucradas, de modo de
canalizar adecuada y armoniosamente los acuerdos, consensos, actividades y acciones

concertadas en el ambito del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion;

Que, a tal efecto, ambas instituciones tendrdn especialmente en
consideracioén las metas y objetivos de la politica nacional de coordinaciéon del transporte
metropolitano plasmada en el Estatuto de creacidon del Programa Experimental y

Transitorio de Coordinacién, obrante en el Anexo Il del presente Decreto;

Que la Direccién de Asuntos Juridicos del ...... ha tomado la

intervencion que le compete;

Que el presente acto se dicta en uso de las facultades conferidas

por el Articulo 99 incisos 1° y 2° de la Constitucién Nacional.

Por ello,

EL PRESIDENTE DE LA NACION ARGENTINA

DECRETA:

ARTICULO 1°.- Apruébase la Reglamentacion de la Ley N° 25.031, que como ANEXO |
forma parte integrante del presente Decreto.
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ARTICULO 2°.- Sustitayese el Articulo 17 del Decreto 502/91, por el siguiente texto:

“Articulo 17.- A los fines del presente Decreto el Area Metropolitana de Buenos Aires se
considerara integrada por...

ARTICULO 3°.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y a los municipios del area metropolitana a adherir en
forma integral a la Ley N° 25.031 y a su Reglamentacion aprobada como ANEXO | del

presente Decreto.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

ARTICULO 4°.- Créase el “Programa Experimental y Transitorio de Coordinaciéon del
Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos Aires” (PETC), con el objeto de
posibilitar la progresiva planificacién y coordinacion del sistema de transporte urbano y
suburbano interjurisdiccional en el &rea metropolitana de Buenos Aires por parte de las
jurisdicciones mencionadas en el Articulo 12 de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente
Coordinador del Transporte Metropolitano (ECOTAM). Los objetivos y acciones del

programa se establecen en el ANEXO Il del presente Decreto.

ARTICULO 5°.- Designase a la Jefatura de Gabinete de Ministros de la Nacién como
Organismo Ejecutor del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del
Transporte de la Regidn Metropolitana de Buenos Aires (PETC), quedando a su cargo la
administracién de los fondos del Programa.

ARTICULO 6°.- Designase al sefior Jefe de Gabinete de Ministros como Director Ejecutivo
del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacion del Transporte de la Region
Metropolitana de Buenos Aires (PETC), facultandoselo a tomar las acciones necesarias
para la organizacién, administracion y funcionamiento del mismo, en los términos

establecidos en el Anexo Il del presente Decreto.

ARTICULO 7°.- Instriyese a la Secretaria de Transporte de la Nacién y a la Comisién
Nacional de Regulacion del Transporte para que, en orden a sus respectivas competencias
y sin perjuicio de las mismas, coordinen su mutuo accionar con el de la Jefatura de
Gabinete de Ministros y las jurisdicciones integrantes del Area Metropolitana de Buenos
Aires, de modo de canalizar adecuada y armoniosamente los acuerdos, consensos,
actividades y acciones concertadas en el ambito del Programa Experimental y Transitorio

de Coordinacién, teniendo en especial consideracion las metas y objetivos de la politica
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nacional de coordinacion del transporte metropolitano plasmada en el Estatuto de creacién

de dicho programa, obrante en el Anexo Il del presente Decreto;

ARTICULO 8°.- Invitase al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, al Gobierno de la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires y a los municipios del &rea metropolitana a adherir a
los objetivos y acciones del Programa Experimental y Transitorio de Coordinacién del
Transporte de la Region Metropolitana de Buenos Aires (PETC) contenidos en el Anexo I
del presente decreto, y a participar en actividades efectivas de coordinacidon consensuadas
en el ambito de dicho programa, de conformidad con las condiciones y lineamientos
sefialados en el mencionado anexo. Sera condicién para la adhesion al PETC la previa
adhesion a la Ley N° 25031 y su Reglamentacion, cuya invitacion se formula por el Articulo
3° del presente Decreto.

ARTICULO 9°.- Comuniquese, publiquese, dése a la Direccién Nacional del Registro

Oficial y archivese.-
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ANEXO 2: PROYECTO DE REGLAMENTACION DE LA
LEY N° 25.031 DE CREACION DEL ENTE COORDINADOR
DEL TRANSPORTE METROPOLITANO - ECOTAM
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REGLAMENTACION DE LA LEY N°25.031

ARTICULO 1°.- La planificacién y coordinacion del sistema de transporte interjurisdiccional
en el area metropolitana de Buenos Aires se regird por las disposiciones de la Ley N°
25.031, esta reglamentaciéon y las normas complementarias que dicte la Autoridad de
Aplicacion, y sera ejercida por el Ente Coordinador del Transporte Metropolitano
(ECOTAM).

La Autoridad de Aplicacion de la Ley N° 25.031 y su normativa reglamentaria y
complementaria seréa el Sefior Jefe de Gabinete de Ministros de la Nacién.

Quedan comprendidos en el ambito de aplicacién material de la Ley N° 25031 y esta
reglamentacion, dentro de la delimitacion geografica sefialada, el transporte urbano e
interurbano de naturaleza interjurisdiccional, debiendo entenderse por este Ultimo al
transporte de caracter suburbano, es decir, aquel que no excede los limites del area

metropolitana definida en el Articulo 2° de la ley mencionada.

ARTICULO 2°.- El ambito de aplicacion territorial de la Ley N° 25.031 y esta
reglamentacion se circunscribe al area metropolitana de Buenos Aires, entendiéndose por
ésta a la integrada por la Ciudad de Buenos Aires, los partidos de la Provincia de Buenos
enumerados en el Articulo 2° de la ley citada y a los que en el futuro deban ser incluidos
como consecuencia del desarrollo urbano cuando las relaciones funcionales del area asi lo
requieran; sefalandose que el partido de Punta Indio que integra dicha ndémina, en
atencion a la distancia que lo separa de la ciudad de Bueno Aires y el resto de la regién, se
encuentra excluido de la caracterizacion geogréafica que efectian al respecto tanto el
Decreto N° 502 del 25 de marzo de 1991 como el Decreto N° 656 del 29 de abril de 1994,
ordenamientos que rigen el transporte urbano y suburbano de pasajeros ferroviario y
automotor de jurisdiccién nacional, respectivamente; ello sin perjuicio de las disposiciones
de los Articulos 12 y 13 de la Ley N° 25.031.

ARTICULO 3°.- El Reglamento de Organizacién y Funcionamiento del ECOTAM,
mencionado en el Articulo 5° inciso e) de la Ley N° 25.031 establecera la sede del
organismo, el que se situard en territorio de la Ciudad de Buenos Aires o de la Provincia de

Buenos Aires.
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ARTICULO 4°.- De conformidad con lo dispuesto por el Decreto Nacional N° 305 del 5 de
abril de 1999, la Ley Orgénica de Ministerios de la Provincia de Buenos Aires N° 13.175
del afio 2004 y el Decreto N° 2696 del 11 de diciembre de 2003 del Gobierno de la Ciudad
de Buenos Aires, el Directorio del ECOTAM estara integrado en forma indelegable por el
Secretario de Transporte de la Nacion, el Ministro de Infraestructura, Vivienda y Servicios
Publicos de la Provincia de Buenos Aires, el Secretario de Infraestructura y Planeamiento
de la Ciudad de Buenos Aires y un intendente municipal elegido por decision de los

municipios integrantes.

A los fines de la designacién del intendente municipal mencionado, la Autoridad de
Aplicacién formulara invitaciéon a los municipios integrantes del area metropolitana para
que procedan a designar su representante en el Directorio del Ente, aplicAndose al efecto
la regla de eleccion por mayoria simple de municipios votantes, sin requerirse ndmero
minimo de ellos. En caso de verificarse empate, decidira en forma inapelable el Poder
Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires.

La Presidencia del Directorio sera ejercida durante el primer periodo anual por el
Secretario de Transporte de la Nacién, continuando la rotacién de su ejercicio por parte de
los demas funcionarios integrantes, de acuerdo al orden de mencién observado en el

presente articulo.

ARTICULO 5°.- Para asegurar la optimizacion progresiva y continua del sistema de
transporte en la regién, en el ejercicio de las atribuciones conferidas por el Articulo 5° de la
Ley N° 25.031, el Directorio del ECOTAM observara en todo momento la prosecucién de

los siguientes objetivos:

a. Brindar a la comunidad un sistema de transporte eficiente, econémico, seguro y
subordinado al planeamiento del desarrollo del area metropolitana de Buenos Aires y a

las normas de la politica ambiental nacional.

b. Tender a la reduccién del costo social del sistema, procurando su maxima eficiencia y
seguridad.

c. Desarrollar una red de servicios metropolitanos de transporte de elevada calidad y
amplia cobertura territorial.

d. Adecuar la oferta de servicios y la infraestructura utilizada por los diversos medios que
sirven a la interconexiéon de las distintas zonas del area, incluidos los espacios de

estacionamiento y los centros de transferencia que vinculan a aquéllos,
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proporcionando a los usuarios la mas amplia movilidad y acceso a toda el &rea

metropolitana con el menor tiempo y costo posibles.

Atender en particular las necesidades de transporte originadas en la conformacion de
nuevos nuacleos poblaciones o de la expansion metropolitana, favoreciendo

especialmente la integracion de zonas de menor grado de desarrollo econémico.

Propender a la conformacion de un sistema de transporte metropolitano sostenible,
eliminando los recorridos sobreabundantes de forma tal de reducir el costo global del

mismo para la comunidad.

Procurar la coordinacion de acciones y esfuerzos conducentes a la progresiva

unificacion normativa en los diversos ambitos jurisdiccionales involucrados.

Priorizar el uso del transporte publico masivo por sobre el automdvil particular y otros

modos de autotransporte individual.

Coordinar, regular e integrar los distintos medios del sistema para que satisfagan las

necesidades de movilidad de la poblacion.

Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la region, sin

necesidad de atravesar las principales &reas centrales.

Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e inter modales, facilitando la

movilidad e informacién de los usuarios.

Mejorar la calidad de vida de los habitantes del drea metropolitana brindandoles un
correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad en todos los medios de transporte
publico.

Proteger el medio ambiente, limitando el impacto negativo que sobre el mismo produce

el funcionamiento de los vehiculos automotores.

Fomentar el uso racional de los recursos energéticos que reduzcan la contaminacion o

gue favorezcan la sustitucion de los insumos criticos para el pais o los no renovables.

Disminuir los niveles de siniestralidad, a través del mejoramiento del desempefio de los

diversos modos de transporte.
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p. Velar por la proteccion de los derechos de los usuarios tendiendo al logro de mayores
estandares de calidad en la operacion de los servicios y a la progresiva integracion de

las personas con discapacidades.

g. Procurar la prestacion de los servicios publicos masivos de transporte de pasajeros por
parte de empresas de tamafio, solidez y gerenciamiento adecuados, con el objeto de

garantizar una operacion racionalizada del sistema.

r. Tender a una mas eficiente planificacion y control de los servicios.

s. Impulsar la utilizacién de recursos tecnoldgicos que aseguren un mejoramiento en el

desenvolvimiento y prestacion del transporte en general.

t. Generar y difundir informacion relacionada con el desempefio del sistema de

transporte en la region.

u. Promover la implementacién de sistemas de gestidon de calidad que involucre a los

principales actores, sostenidos por la capacitacion y el mutuo compromiso.

v. Promover la capacitacion y especializacion permanente de los recursos humanos
pertenecientes a los operadores del sistema de transporte, y al fortalecimiento

institucional del sector publico.

ARTICULO 6°.- En orden a lo dispuesto por el Decreto Nacional N° 305/99, la Ley
Organica de Ministerios de la Provincia de Buenos Aires N° 13.175/2004 y el Decreto N°
2696/03 del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, el Comité Ejecutivo creado por el
Articulo 6° de la Ley N° 25.031 estara integrado en forma permanente por dos (2)
representantes de la Secretaria de Transporte de la Nacién, dos (2) del Ministerio de
Infraestructura, Vivienda y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires, dos (2) de
la Secretaria de Infraestructura y Planeamiento de la Ciudad de Buenos Aires y tres (3)

representantes de los municipios mencionados en el Articulo 2° de la Ley N° 25.031.

Las regiones que tendran la representacion de los municipios en el Comité Ejecutivo seran
las Regiones Norte, Sur y Oeste, quedando a cargo del Directorio del Ente la elaboracion
de la némina de municipios que integran cada una de ellas, asi como el procedimiento

para efectivizar la eleccion de cada representante regional.

El Comité Ejecutivo es un cuerpo con funciones de administracion del Ente y de

asesoramiento al Directorio del mismo. En este (ltimo caracter, sus recomendaciones,
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informes, proyectos y propuestas se fundamentardn con apoyatura técnica y juridica

suficiente y no tendran carécter vinculante para el Directorio.

Segun lo aconseje el mejor desempefio de sus tareas, el Comité Ejecutivo podra disponer
la convocatoria de consejos consultivos ad-hoc, en los términos del Articulo 9° de la
presente reglamentacién, con el objeto de abonar los criterios a plasmar en sus
recomendaciones y propuestas. A tal fin convocara, segun el caso, a los usuarios, las
entidades gremiales del sector, las entidades empresarias representativas de los
operadores del sistema de transporte, organizaciones no gubernamentales y toda otra
entidad u organizacién publica o privada con injerencia o competencia en las materias
vinculadas con la actividad del ECOTAM.

En su cometido de asesoramiento al Directorio del Ente, el Comité Ejecutivo desarrollard,

entre otras, las siguientes tareas:

a. Se expedira, con fundamentacion técnica y juridica, acerca de las necesidades de
transporte detectadas en la region, y de la conveniencia o no de imprimir
modificaciones al sistema de transporte o su infraestructura de soporte.

b. Efectuara recomendaciones y propuestas, y elaborari proyectos a consideraciéon del
Directorio, sefialando en cada caso, las medidas de orden técnico o reglamentario que

resulten menester implementar.

c. Decidira, en su caso, el desarrollo en grado de prefactibilidad, a indicacién del
Directorio, de los proyectos derivados de la accién coordinada de las jurisdicciones

participantes, asignando los recursos humanos y materiales disponibles al efecto.

d. Recomendard al Directorio del Ente la celebracion de convenios de cooperacion,
intercambio técnico y estudios con organismos, instituciones u organizaciones,
nacionales y extranjeros, con competencia o injerencia en materia de transporte

urbano y suburbano interjurisdiccional.

e. Las demas acciones y funciones que surjan de los términos de la Ley N° 25.031, esta
Reglamentacion, la normativa complementaria que se emita y el Reglamento de
Organizacién y Funcionamiento del Ente; y aquellas que quepa desarrollar en procura

del mejor cumplimiento de los fines y objetivos plasmados en dichos instrumentos.

ARTICULO 7°.- Sin reglamentar.
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ARTICULO 8°.- El Directorio del Ente tomara sus resoluciones por mayoria de sus

miembros. En caso de empate el Presidente del Directorio contard con doble voto.

ARTICULO 9°.- Sin reglamentar.

ARTICULO 10.- ElI ECOTAM se integrara con los agentes que asigne cada una de las
jurisdicciones y el resto del personal mencionado en el Articulo 10 de la Ley N° 25.031,
conformando un equipo de carécter multidisciplinario, integrado por profesionales, técnicos

y expertos.

Sin perjuicio de dicha asignacion, podra, cuando ello resultare conveniente al desarrollo y
consecucion de los objetivos y fines trazados, decidirse la participaciéon de un mayor
numero de técnicos de reconocida solvencia, provenientes de los mas diversos ambitos de
actuacion, respondiendo a las disciplinas que a continuacién se enumeran, sin excluir
aquellas derivadas de la aparicién de innovaciones tecnolégicas aplicables:

a. Planeamiento del transporte;

b. Planificacién urbana;

c. Medio ambiente;

d. Transito y vialidad;

e. Economia del transporte,

f. Derecho publico y del transporte;

g. Institucionalidad del transporte;

h. Seguridad vial;

i. Intermodalidad del transporte;

j- Logistica del transporte de cargas;

k. Gerenciamiento del transporte;

|.  Modelos computacionales de transporte y transito;
m. Modelos computacionales de interpretacion geogréfica;

n. Manejo de informacién estadistica y datos de transporte;
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0. Ingenieria del transporte;
p. Financiamiento del sector transporte y su infraestructura;
g. Costos del transporte; y

r. Tarifas e integracion tarifaria.

El equipo a que se refiere la presente disposicion asesorara técnicamente al Comité
Ejecutivo, y funcionara de conformidad con los lineamientos y pautas que se determinen
en el Reglamento de Organizacién y Funcionamiento del Ente.

ARTICULO 11.- Sin reglamentar.
ARTICULO 12.- Sin reglamentar.
ARTICULO 13.- El presente Reglamento comenzarda a regir una vez que se haya
concretado la constitucion del ECOTAM, de conformidad con lo dispuesto en el Articulo 13

de la Ley N° 25.031.

ARTICULO 14.- Sin reglamentar.

ANEXO 3: PROYECTO DE CONSTITUCION DEL
PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE
COORDINACION DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES - PETC
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PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE
COORDINACION DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES - PETC

TITULO |
DISPOSICIONES GENERALES

El PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE COORDINACION DEL
TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES (PETC) es un
Programa Nacional creado con el propdsito de posibilitar la progresiva planificacion y
coordinacion del sistema de transporte urbano y suburbano interjurisdiccional en el area
metropolitana de Buenos Aires por parte de las jurisdicciones mencionadas en el Articulo
12 de la Ley N° 25.031 de creacion del Ente Coordinador del Transporte Metropolitano
(ECOTAM).

El PETC pretende constituir la via iniciadora que permita la futura integracién y vigencia
del ECOTAM, a través de un mecanismo gradual de coordinacion inmediata y fomento de
la adhesion de las jurisdicciones involucradas, que posibilite la ejecucién concreta de las

acciones concertadas en su ambito.

Participan, y son beneficiarios de este Programa, el Gobierno Nacional, el Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, el Gobierno de la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires y los
municipios del &rea metropolitana, de conformidad con los lineamientos del presente
anexo. Es condicion para la participacion en el Programa la previa adhesion a la Ley N°
25.031 y su Reglamentacion, tanto como al presente PROGRAMA EXPERIMENTAL Y
TRANSITORIO DE COORDINACION DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES (PETC).

Para revalorizar la calidad del transporte del Area Metropolitana de Buenos Aires, el PETC
adopta como filosofia la satisfaccién de las demandas de los habitantes de la regién a

través de la deteccidn y tratamiento adecuado de sus necesidades de movilidad.

TiITULO Il
OBJETIVOS

Para asegurar la optimizacién progresiva y continua del sistema de transporte en la region,

el PETC ejecutara sus acciones de conformidad con los siguientes objetivos:
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b)

d)

f)

a)

h)

k)

Brindar a la comunidad un sistema de transporte eficiente, econémico, seguro y
subordinado al planeamiento del desarrollo del Area y a las normas de la politica

ambiental nacional.

Tender a la reduccion del costo social del sistema, procurando su méaxima eficiencia y

seguridad.

Desarrollar una red de servicios metropolitanos de transporte de elevada calidad y

amplia cobertura territorial.

Adecuar la oferta de servicios y la infraestructura utilizada por los diversos medios que
sirven a la interconexién de las distintas zonas del &rea, incluidos los espacios de
estacionamiento y los centros de transferencia que vinculan a aquéllos,
proporcionando a los usuarios la mas amplia movilidad y acceso a toda el area
metropolitana con el menor tiempo y costo posibles.

Atender en particular las necesidades de transporte originadas en la conformacion de
nuevos nuacleos poblaciones o de la expansion metropolitana, favoreciendo

especialmente la integracion de zonas de menor grado de desarrollo econémico.

Propender a la conformacion de un sistema de transporte metropolitano sostenible,
eliminando los recorridos sobreabundantes de forma tal de reducir el costo global del
mismo para la comunidad.

Procurar la coordinacion de acciones y esfuerzos conducentes a la progresiva

unificacion normativa en los diversos dmbitos jurisdiccionales involucrados.

Priorizar el uso del transporte publico masivo por sobre el automdvil particular y otros

modos de autotransporte individual.

Coordinar, regular e integrar los distintos medios del Sistema para que satisfagan las
necesidades de movilidad de la poblacion.

Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la region, sin

necesidad de atravesar las principales areas centrales.

Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e inter modales, facilitando la
movilidad e informacién de los usuarios.
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p)

a)

B

v)

Mejorar la calidad de vida de los habitantes del 4rea metropolitana brindandoles un
correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad en todos los medios de transporte

publico.

Proteger el medio ambiente, limitando el impacto negativo que sobre el mismo produce

el funcionamiento de los vehiculos automotores.

Fomentar el uso racional de los recursos energéticos que reduzcan la contaminacién o

gue favorezcan la sustitucion de los insumos criticos para el pais o los no renovables.

Disminuir los niveles de siniestralidad, a través del mejoramiento del desempefio de los
diversos modos de transporte.

Velar por la proteccién de los derechos de los usuarios tendiendo al logro de mayores
estandares de calidad en la operacion de los servicios y a la progresiva integracion de

las personas con discapacidades.

Procurar la prestacion de los servicios publicos masivos de transporte de pasajeros por
parte de empresas de tamafio, solidez y gerenciamiento adecuados, con el objeto de

garantizar una operacion racionalizada del sistema.

Tender a una més eficiente planificacion y control de los servicios.

Impulsar la utilizacion de recursos tecnoldgicos que aseguren un mejoramiento en el

desenvolvimiento y prestacién del transporte en general.

Generar y difundir informacion relacionada con el desempefio del sistema de

transporte en la region.

Promover la implementacion de sistemas de gestion de calidad que involucre a los

principales actores, sostenidos por la capacitacién y el mutuo compromiso.

Promover la capacitacion y especializacion permanente de los recursos humanos
pertenecientes a los operadores del sistema de transporte, y al fortalecimiento
institucional del sector publico.

TITULO 1Nl
DIRECCION EJECUTIVA
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La Direccion Ejecutiva del PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE
COORDINACION DEL TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS
AIRES (PETC) estara a cargo del Director General de la AGENCIA METROPOLITANA DE
TRANSPORTE - AMT, quien tendra plenas facultades de organizacion, ejecucion y

administracién, con arreglo al presente reglamento.

Desempeniara las siguientes funciones:

VI.

VII.

Emitir el reglamento de funcionamiento y organizacion del Programa Experimental y
Transitorio de Coordinacion del Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos

Aires.

Proveer lo conducente a la constitucibn de la Comisibn Coordinadora

Interinstitucional.

Proponer politicas, planes y programas de coordinacién a las respectivas

autoridades jurisdiccionales adheridas al PTEC,;

Procurar la adhesion de las jurisdicciones participantes a los reglamentos
nacionales en materia de transporte metropolitano, coordinando las acciones y
esfuerzos conducentes a la mas pronta unificacion normativa en los diversos

ambitos jurisdiccionales involucrados.

Poner en conocimiento de las jurisdicciones adheridas el contenido de las actas

producidas por la Comisién Coordinadora Interinstitucional.

Propender a la constante interrelacién de las acciones que se ejecuten en materia
de transporte y uso del suelo en las jurisdicciones adheridas, de forma tal que el
crecimiento y la expansiéon urbana no actien en desmedro del mantenimiento de
una adecuada densidad poblacional en las zonas atendidas por la red de servicios

metropolitanos, actual y futura.

Proponer a las jurisdicciones adheridas la gestibn de créditos nacionales e
internacionales con destino a estudios, proyectos, obras y servicios que hagan al

cumplimiento de los fines y objetivos del presente reglamento.
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VIIL.

XI.

XILI.

X1

Poner a consideracién de los maximos representantes de los gobiernos de las
jurisdicciones involucradas, segun el caso, las recomendaciones, informes,
proyectos y propuestas formuladas por la Comisién Coordinadora Interinstitucional,
propiciando la celebracién de los acuerdos bilaterales o multilaterales necesarios
para la ejecucion de las acciones o medidas recomendadas.

Arbitrar las medidas a su alcance, conducentes al allanamiento de las dificultades o
inconvenientes que presentare la efectiva implementacion de las medidas o
reformas normativas derivadas de los acuerdos celebrados entre dos o mas
jurisdicciones adheridas, en cada uno de los &mbitos territoriales afectados.

Recibir en las oportunidades acordadas, los informes producidos por las
jurisdicciones adheridas, relativos a los avances, estado y grado de desarrollo o
ejecucion de las acciones, medidas, planes y proyectos que surjan de los acuerdos
celebrados, procurando arbitrar los medios conducentes al allanamiento de los
inconvenientes que se presentaren en el desarrollo o ejecucion de aquéllos.

Efectuar, con apoyo de la Comisién Coordinadora Interinstitucional, el debido
seguimiento y control del cumplimiento de los compromisos y acuerdos asumidos o
suscriptos por las jurisdicciones adheridas, procediendo, en caso de inobservancia,
incumplimiento o divergencias, con arreglo a los procedimientos reglados en los
Titulos VI y VIl del presente instrumento.

Proveer lo necesario para la implementacion en el ambito del PETC de programas
y cursos de capacitacion, especializacién y fortalecimiento institucional permanente
de los recursos humanos afectados al desarrollo de la coordinacion o
pertenecientes a cualquiera de las jurisdicciones adheridas o al sector privado

involucrado.

Las demas acciones y funciones que surjan de los términos del presente
instrumento, o que quepa desarrollar en procura del mejor cumplimiento de los

fines y objetivos plasmados en el mismo.

TiTULO IV
COMISION COORDINADORA INTERINSTITUCIONAL
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El PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE COORDINACION DEL
TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES - PETC estara
coordinado por una COMISION COORDINADORA INTERINSTITUCIONAL conformada

por:

a) UN (1) Coordinador designado por el sefior Jefe de Gabinete de Ministros de la

Nacion, quien presidira la Comision.

b) UN (1) Coordinador designado por el sefior Gobernador de la Provincia de Buenos

Aires.

¢) UN (1) Coordinador designado por el sefior Jefe de Gobierno de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires.

d) TRES (3) representantes de los municipios del Area Metropolitana.

Los municipios mencionados en el parrafo precedente quedaran divididos a los efectos de
la presente, en tres regiones -Norte, Sur y Oeste-, quedando a cargo de la Direccion
Ejecutiva del PETC la elaboracion de la némina de municipios que integran cada una de
ellas. Cada region tendra un representante en la Comision, elegido por decision de los

municipios integrantes de cada region.

La Comision Coordinadora Interinstitucional es un cuerpo asesor y consultivo de la
Direccion Ejecutiva del PETC. Las recomendaciones, informes, proyectos y propuestas
expedidas por la Comisién deberdn fundamentarse con apoyatura técnica y juridica

suficiente y no tendran caréacter vinculante.

Las mismas seran puestas en conocimiento de la Direccion Ejecutiva del PETC con el

objeto de que la misma proceda con arreglo a sus funciones.

La Comisién Coordinadora Interinstitucional sesionari al menos una vez al mes o a
requerimiento de cualquiera de las jurisdicciones adheridas. Dejara constancia escrita de
lo actuado en cada sesion, para el cabal conocimiento de la Direccion Ejecutiva del PTEC
Yy, por su intermedio, de los gobiernos concernidos.

La Comisién Coordinadora Interinstitucional tomara sus decisiones por mayoria de sus

miembros. En caso de empate el Presidente de la Comision contara con doble voto.
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La Comisién, segun lo aconseje el mejor desempefio de sus tareas, podra convocar

Consejos Consultivos Ad-Hoc a sesionar en su ambito, con el objeto de abonar los criterios

a plasmar en sus recomendaciones y propuestas. A tal fin convocara, segun el caso, a los

usuarios, las entidades gremiales del sector, las entidades empresarias representativas de

los operadores del sistema de transporte, organizaciones no gubernamentales y toda otra

entidad u organizacién publica o privada con injerencia o competencia en las materias

vinculadas con la actividad del PETC.

La Comisién tendra a su cargo el desarrollo de las siguientes funciones:

Expedirse, con fundamentacion técnica y juridica, acerca de las necesidades de
transporte detectadas en la region, y de la conveniencia o no de imprimir
modificaciones al sistema de transporte o su infraestructura de soporte.

Efectuar recomendaciones y propuestas, y elaborar proyectos a consideracion de la
Direccion Ejecutiva, que importen la necesidad de celebracion de acuerdos
bilaterales o multilaterales entre las jurisdicciones involucradas, sefialando en cada
caso, las medidas de orden técnico o reglamentario que resulten menester

implementar para la concrecion efectiva del proyecto.

Desarrollar en grado de prefactibilidad, a indicacién de la Comisién Ejecutiva, los
proyectos adoptados de consuno en los acuerdos bilaterales o multilaterales que

celebren las jurisdicciones adheridas.

Recomendar a la Direccion Ejecutiva del PETC la celebracién de convenios de
cooperacion, intercambio técnico y estudios con organismos, instituciones u
organizaciones, nacionales y extranjeros, con competencia o injerencia en materia

de transporte urbano y suburbano interjurisdiccional.

Las demas acciones y funciones que surjan de los términos del presente
instrumento, o que quepa desarrollar en procura del mejor cumplimiento de los

fines y objetivos plasmados en el mismo.

TiTULO V
COMISION TECNICA
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El PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO DE COORDINACION DEL
TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES - PETC contara
con una Comisién Técnica de caracter multidisciplinario, integrada por profesionales,
técnicos y expertos de reconocida solvencia, procurando una suficiente representacion en

la misma de la totalidad de las jurisdicciones adheridas.

La actividad de esta Comision debera asegurar la interrelacion de las especialidades y las
sinergias que pueden generarse en la busqueda de las soluciones, mediante la integracion
de profesionales de multiples disciplinas que, al consolidarse en esquemas de equipos de
trabajo, posibilite alcanzar el méximo aprovechamiento de las capacidades y el tiempo de

todos los participantes.

Los perfiles técnicos y profesionales de los integrantes de la Comisién Técnica deberan
responder a las siguientes disciplinas, sin perjuicio de la incorporacion de aquellas otras
que resulte necesario incluir, especialmente como resultado de las innovaciones

tecnoldgicas aplicables:

1. Planeamiento del transporte;

2. Planificacién urbana;

3. Medio ambiente;

4. Transito y vialidad;

5. Economia del transporte,

6. Derecho publico y del transporte;

7. Institucionalidad del transporte;

8. Seguridad vial;

9. Intermodalidad del transporte;

10. Logistica del transporte de cargas;

11. Gerenciamiento del transporte;

12. Modelos computacionales de transporte y transito;

13. Modelos computacionales de interpretacion geografica;
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14. Manejo de informacién estadistica y datos de transporte;
15. Ingenieria del transporte;

16. Financiamiento del sector transporte y su infraestructura;
17. Costos del transporte; y

18. Tarifas e integracion tarifaria.

La Comision Técnica tendra la misiébn de asesorar técnicamente a la Comisién
Coordinadora Interinstitucional, y funcionara de conformidad con los lineamientos y pautas

de organizacion que ésta determine.

TiITULO VI
ADHESION AL PROGRAMA EXPERIMENTAL Y TRANSITORIO
DE COORDINACION DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES
(PETC)

Cada una de las jurisdicciones que adhiera a los objetivos y acciones del Programa
Experimental y Transitorio de Coordinacion del Transporte de la Regién Metropolitana de
Buenos Aires (PETC) participara con la AGENCIA METROPOLITANA DE TRANSPORTE -
AMT- y las demas jurisdicciones adheridas, en el desarrollo de actividades efectivas de

coordinacion consensuada en el &mbito de dicho programa.

Como consecuencia de ello, y segun resulte asi convenido en efectivos acuerdos
bilaterales o multilaterales segln el caso, las jurisdicciones adheridas seran beneficiarias
de la asignacion de recursos economicos y/o financieros del PETC para posibilitar la

implementacion de las medidas, planes y proyectos adoptados.

El acto administrativo por el cual se instrumente la adhesion debera ser, preferentemente,
una norma del mayor rango juridico posible, de conformidad con la organizacion
gubernamental de la jurisdiccién de que se trate, con el objeto de evitar eventuales
situaciones de incompetencia en la futura ejecucion de las medidas que se adoptaren en el

terreno consensuado.

Compromiso de Coordinacion
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Cada jurisdiccion adherida se compromete a velar dentro de su &mbito territorial por el
estricto cumplimiento y respeto de las decisiones que se adoptaren en el marco de la
coordinacién conjunta, facilitando y nunca obstaculizando la ejecucion de las acciones y

medidas necesarias para la consecucion de las politicas, fines y objetivos trazados.

Las jurisdicciones adheridas se abstendran de adoptar medidas, acciones u omisiones en
la Orbita del transporte, transito, circulacién, medioambiente, uso del suelo y planificacion
urbana, sometidos a su competencia, que pudieren afectar, impactar, postergar o alterar la
implementacion de las decisiones acordadas.

Condiciones y Efectos de la Adhesién

Todas y cada una de las jurisdicciones adheridas se sujetaran a las condiciones y efectos
que a continuacién se sefalan, en salvaguarda del exitoso desarrollo y continuidad del
Programa.

a) Designar sin demora el correspondiente representante que integrara la Comision
Coordinadora Interinstitucional, con arreglo a las pautas de conformacién de la misma,
contenidas en el Titulo IV del presente instrumento. Asimismo, proceder al inmediato

reemplazo en caso de vacancia o impedimento del representante designado.

b) Asegurar suficiente participacion de profesionales, técnicos y expertos en la Comision
Técnica, de conformidad con lo prescripto en el Titulo V del presente instrumento,
segun las reales posibilidades de la respectiva jurisdiccion.

¢) Plasmar las decisiones adoptadas en el marco de la coordinacién, mediante la
celebracion de formales acuerdos bilaterales o multilaterales suscriptos por autoridad

con competencia suficiente segun el caso.

d) Poner en vigencia efectiva los acuerdos bilaterales o multilaterales suscriptos,
emitiéndose el pertinente acto administrativo de rango suficiente, cuando ello sea
necesario. De surgir inconvenientes en la efectiva materializaciéon de esta disposicion,
se pondra dicha circunstancia en inmediato conocimiento de la Direccién Ejecutiva del
PETC con el objeto de que ésta arbitre los medios institucionales a su alcance

tendientes a superar la dificultad presentada.

e) Promover, cuando resulte indispensable, las reformas legales y reglamentarias dentro
del ambito territorial de la jurisdiccion, que permitan la ejecucién de las medidas
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derivadas de los acuerdos celebrados. De presentarse dificultades en la efectiva
materializacion de esta disposicion, se pondra dicha circunstancia en inmediato
conocimiento de la Direccion Ejecutiva del PETC a idénticos fines que los establecidos

en el parrafo anterior.

f) Ejecutar con la mayor diligencia, en el &mbito de su jurisdiccion territorial, la totalidad
de las acciones, medidas, planes y proyectos que surjan de los acuerdos celebrados,
respetando las particularidades, la planificacion y el cronograma estipulados en cada

caso.

g) Informar mensualmente a la Direccién Ejecutiva del PETC, o en los plazos que se
convengan, o cada vez que ello resulte necesario, acerca de los avances, estado y
grado de desarrollo o ejecucién de las acciones, medidas, planes y proyectos que
surjan de los acuerdos celebrados. De enfrentarse inconvenientes en el desarrollo o
ejecucion de aquéllos, se dard inmediato aviso a la mencionada Direccion Ejecutiva
con el objeto de que la misma arbitre las medidas a su alcance tendientes al

allanamiento de la dificultad surgida.

h) Administrar y ejecutar los recursos econdémicos y/o financieros que le hubiere
diseccionado el PETC, con puntual arreglo a las condiciones estipuladas en los
convenios suscriptos, dando cuenta de ello en los informes sefialados en el parrafo

antecedente.

El incumplimiento o inobservancia de cualquiera de las condiciones arriba sefialadas, o la
falta de diligencia en la ejecucion daré lugar a la emisién de un apercibimiento por parte de
la Direccién Ejecutiva, tendiente a la revision de la conducta asumida por parte de la

jurisdiccion de que se trate.

De no obtenerse la adecuaciéon de la conducta, segun el apercibimiento cursado, se
procurara la solucién armoniosa de la incidencia planteada, mediante la celebracién de
una audiencia en el ambito de la Comisién Coordinadora interinstitucional, con presencia
de las jurisdicciones en conflicto, sin perjuicio de la participaciéon de las demas interesadas.

Cuando la inobservancia o incumplimiento pudiere derivar en una verdadera situacién de
conflicto entre dos o mas jurisdicciones adheridas, o bien acarrear la denuncia del acuerdo
por parte de la o las jurisdicciones afectadas por el incumplimiento, serdn de aplicacion los

procedimientos estipulados en el Titulo VIl subsiguiente.
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Sin perjuicio de ello, de persistir la actitud de incumplimiento por parte de una determinada
jurisdiccion, o la clara demostracién de desapego a los objetivos y lineamientos trazados
en el marco de la coordinacién conjunta, se podra, a decision de la Direccion Ejecutiva
previa manifestacion de la Comision Coordinadora Interinstitucional, disponer la
separacion de la jurisdicciéon inobservante del Programa Experimental y Transitorio de
Coordinaciéon del Transporte de la Regiébn Metropolitana de Buenos Aires (PETC),
debiendo la misma retirar a sus representantes y participantes. La medida podra, incluso,
acarrear el reintegro al Programa de los recursos econdmicos que no hubieran sido

ejecutados hasta dicha oportunidad por parte de la jurisdiccién separada, de ser el caso.

La separacion del PETC no afecta en modo alguno la vigencia de la adhesién a la Ley N°
25.031 y su Reglamentacion, efectuada por la jurisdiccién excluida.

En todos los casos, la jurisdiccion separada del PETC podrd solicitar su reingreso al
mismo, para lo cual serd necesario contar con el pronunciamiento favorable de la Comisién
Coordinadora Interinstitucional, la que evaluara las particulares circunstancias del caso,

recomendando en consecuencia a la Direccion Ejecutiva.

TiTULO VI
SOLUCION DE CONTROVERSIAS ENTRE LAS PARTES CONTRATANTES

Las diferencias o conflictos que surgieren entre las jurisdicciones adheridas, relativas al
cumplimiento y observancia de los objetivos, politicas y compromisos asumidos en el
marco de la coordinacion, asi como de la interpretacion y ejecucion de los acuerdos
alcanzados en dicho ambito, deberan ser resueltas, en la medida de lo posible, por medio
de negociaciones amistosas en el marco de los procedimientos de consenso pactados en

el presente instrumento.

Si no se llegare a un entendimiento en el plazo de dos meses a contar de la fecha de
notificacién de la controversia a la Direccién Ejecutiva, cualquiera de las jurisdicciones en
conflicto podra someterlo a un Tribunal Arbitral Ad-Hoc, de conformidad con las

disposiciones que siguen.

El Tribunal Arbitral estara compuesto siempre por nimero impar de miembros y sera
constituido de la siguiente forma: dentro del plazo de treinta dias corridos contados desde
la fecha de notificacion de la solicitud de arbitraje, cada parte en conflicto designard un
arbitro de resaltantes calificaciones en el campo de la materia objeto de la divergencia. De

resultar par el nimero de &rbitros, dentro del plazo de quince dias corridos contados desde
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la designacion del dltimo de ellos, la Direccidon Ejecutiva elegira un nuevo miembro que
debera provenir del &mbito académico universitario nacional o internacional, quien

presidira el Tribunal Arbitral.

El Tribunal Arbitral decidira sobre la base de las disposiciones de este instrumento y de los
principios y reglas que se desprenden de las ciencias y/o disciplinas que rijan la materia en
conflicto. El Tribunal adoptara sus decisiones por mayoria de votos y determinard sus
propias reglas procedimentales.

Cada una de las Partes Contratantes sufragara los gastos del arbitro respectivo. Los
gastos que, en su caso, demanden la actuacién del Presidente del Tribunal Arbitral y los
demas costos que insuma el proceso de arbitraje seran solventados en partes iguales por

las jurisdicciones en conflicto, salvo que éstas acuerden otra modalidad.

Las decisiones del Tribunal seran definitivas, inapelables y obligatorias para las
jurisdicciones en conflicto.
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ANEXO 4: Ley ECOTAM (1998)

Ley 25.031

Créase un organismo interjurisdiccional que se denominara Ente Coordinador del
Transporte Metropolitano (ECOTAM). Integracion. Objeto.

Sancionada: Octubre 14 de 1998

Promulgada de Hecho: Noviembre 9 de 1998

B.O.: 12/11/98

El Senado y Cadmara de Diputados de la Nacion Argentina reunidos en Congreso, etc.,
sancionan con fuerza de Ley:

ENTE COORDINADOR DEL TRANSPORTE METROPOLITANO (ECOTAM)

ARTICULO 1° -Créase un organismo interjurisdiccional integrado por el Poder Ejecutivo
Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires, la Ciudad de Buenos Aires -
la designacion que en el futuro la autoridad competente le diera a dicha jurisdiccién- y los
municipios del area metropolitana de Buenos Aires, que denominara Ente Coordinador del
Transporte Metropolitano (ECOTAM), cuyo objeto es tener a su cargo la planificacion y
coordinacion del sistema de transporte urbano e interurbano interjurisdiccional en el area
metropolitana de Buenos Aires.

ARTICULO 2° -El &rea metropolitana de Buenos Aires, comprende el territorio de la Capital
Federal -0 la designacion que en el futuro la autoridad competente le diera a dicha
jurisdiccion- y los siguientes partidos de la provincia de Buenos Aires: Almirante Brown,
Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cafiuelas, Ensenada, Escobar,
Esteban Echeverria, Exaltacion de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras,
General Rodriguez, General San Martin, Hurlingham, Ituzaingd, José C. Paz, La Matanza,
Lanus, La Plata, Lomas de Zamora, Lobos, Lujan, Marcos Paz, Malvinas Argentinas,
Mercedes, Moreno, Merlo, Moroén, Pilar, Punta Indio, Presidente Peréon, Quilmes, San
Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente Lopez,
Zérate y los que en el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano
cuando las relaciones funcionales del area asi lo requieran.

ARTICULO 3° -El Ente tendra su asiento en la Ciudad de Buenos Aires -0 la designacién
que en el futuro la autoridad competente le diera a dicha jurisdiccién- o en la provincia de
Buenos Aires.

ARTICULO 4° -La direccion superior del Ente, estard a cargo de un directorio integrado en
forma indelegable 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
Produccién y Servicios de la Ciudad de Buenos Aires -0 la designacion que en el futuro la
autoridad competente le diera a dicha jurisdiccion- o de los 6rganos que eventualmente lo
sustituyan en su competencia y un intendente municipal elegido por decision de los
municipios integrantes, siendo ejercida la presidencia en forma rotativa por periodos de un
(1 ) afio. En caso de ausencia o impedimento transitorio justificado los miembros del
directorio seran reemplazados por un funcionario de su mismo rango, hombrado por el
poder o departamento ejecutivo de la jurisdiccion correspondiente.

ARTICULO 5° -El directorio, tendré las siguientes atribuciones:

a) Proponer politicas, planes y programas de coordinacion del sistema del transporte
urbano del &rea a las respectivas autoridades jurisdiccionales;

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

c) Proponer los regimenes tarifarios y de subsidios al usuario ferroviario de superficie y
subterraneo, otorgamiento de concesiones, permisos o autorizaciones para la prestacion
de los servicios publicos de transporte interjurisdiccional del &rea;
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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 area;

e) Elaborar un reglamento de organizacion y funcionamiento dentro de los treinta (30) dias
de constituido y elevarlo a los organismos competentes de la superioridad para su
aprobacion;

f) Elaborar anualmente el presupuesto de gastos y célculo de recursos y elevarlo a los
organismos competentes de la superioridad para su aprobacién. Sus ejercicios financieros
comenzaran el 1° de enero y finalizaran el 31 de diciembre de cada afio;

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) Opinara en la elaboracién de los marcos regulatorios, concesiones, licencias o permisos
de los servicios de transporte del rea a solicitud de cada jurisdiccion;

i) Proponer ante la autoridad competente la gestion 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 cooperacidn, intercambio técnico y estudios con organismos
nacionales y extranjeros con competencia en materia de transporte urbano
interjurisdiccional.

ARTICULO 6° -Créase un comité ejecutivo, integrado en forma permanente por dos (2)
representantes de la Secretaria de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, dos (2) del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la provincia de Buenos Aires, dos (2) de la
Ciudad de Buenos Aires -0 la designacién que en el futuro la autoridad competente le diera
a dicha jurisdiccién, o de los érganos que eventualmente los sustituyan en su
competencia- y tres (3) representantes de los municipios mencionados en el articulo 2°,
tendra a su cargo la gestion administrativa del Ente y asesorara al directorio en todo lo que
haga en su competencia.

Los municipios mencionados en el parrafo precedente quedaran divididos a los efectos de
la presente, en tres regiones y cada region tendra un representante en el comité ejecutivo,
elegido por decision de los municipios integrantes de cada region.

ARTICULO 7° -El presidente del directorio ejercera la representacion legal del organismo.

ARTICULO 8° -El directorio del Ente tomara sus resoluciones por mayoria de sus
miembros.

ARTICULO 9° -El Ente contara con un consejo consultivo que se constituira en su ambito,
donde el directorio deberd convocar a los municipios de la provincia de Buenos Aires
comprendidos en el area, las entidades empresarias, los operadores del sistema de
transporte, los usuarios, las entidades gremiales del sector y toda otra entidad con
intereses en la temética, que se pueda incorporar en el futuro.

ARTICULO 10° -El personal del Ente se integrard con agentes dependientes de la
administracion publica nacional -centralizada o descentralizada-, entidades autarquicas o
empresas del Estado, provincial y municipal, por partes proporcionales de cada jurisdiccion

ARTICULO 11. -Los fondos para el funcionamiento del presente Ente, seran aportados por
cada una de las jurisdicciones en forma proporcional.

ARTICULO 12. -Invitase al gobierno de la Provincia de Buenos Aires, a la Ciudad de
Buenos Aires -0 la designacion que en el futuro la autoridad competente la diera a dicha
jurisdiccion- y a los municipios del area metropolitana, a adherir al régimen de la presente
ley.

ARTICULO 13. -La presente ley comenzara a regir una vez que se haya concretado la
adhesion de todas las jurisdicciones que integran el Ente, y hasta ese momento no podra
constituirse el Ente.
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ARTICULO 14. -Comuniquese al Poder Ejecutivo.

DADA EN LA SALA DE SESIONES DEL CONGRESO ARGENTINO, EN BUENOS AIRES,

A LOS CATORCE DIAS DEL MES DE OCTUBRE DEL ANO MIL NOVECIENTOS
NOVENTA 'Y OCHO.

-REGISTRADA BAJO EL N° 25.031-

ALBERTO R. PIERRI. -CARLOS F. RUCKAUF. -Esther H. Pereyra Arandia de Pérez
Pardo. -Mario L. Pontaquarto.
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ANEXO 5: Proyecto ATM (2001)

EL SENADO Y CAMARA DE DIPUTADOS

DE LA NACION ARGENTINA, REUNIDOS EN CONGRESO, ETC.,
SANCIONA CON FUERZA DE

LEY:

ARTICULO 1°.- Créase un organismo autarquico interjurisdiccional integrado por el
PODER EJECUTIVO NACIONAL, el PODER EJECUTIVO DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES y el PODER EJECUTIVO DEL GOBIERNO DE LA CIUDAD DE BUENOS
AIRES, que se denominara AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO y que
tendrd a su cargo la planificacién, regulacion y control del SISTEMA DE TRANSPORTE
URBANO DEL AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES.

ARTICULO 2°.- EI SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DEL AREA METROPOLITANA
DE BUENOS AIRES estara integrado por el transporte ferroviario de pasajeros, de
superficie y subterraneo; el transporte automotor, publico y privado, de pasajeros y de
carga; la infraestructura utilizada por los diversos medios que sirven a la interconexion de
las distintas zonas del Area, incluidos los espacios de estacionamiento y los centros de
transferencia que vinculan a aquéllos.

ARTICULO 3°.- ElI AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES comprende el territorio
de la CAPITAL FEDERAL vy los siguientes Partidos de la PROVINCIA DE BUENOS
AIRES: ALMIRANTE BROWN, AVELLANEDA, BERAZATEGUI, BERISSO, BRANDSEN,
CAMPANA, CANUELAS, ENSENADA, ESCOBAR, ESTEBAN ECHEVERRIA,
EXALTACION DE LA CRUZ, EZEIZA, FLORENCIO VARELA, GENERAL LAS HERAS,
GENERAL RODRIGUEZ, GENERAL SAN MARTIN, HURLINGHAM, ITUZAINGO, JOSE
C. PAZ, LA MATANZA, LANUS, LA PLATA, LOMAS DE ZAMORA, LOBOS, LUJAN,
MARCOS PAZ, MALVINAS ARGENTINAS, MERCEDES, MORENO, MERLO, MORON,
PILAR, PRESIDENTE PERON, QUILMES, SAN FERNANDO, SAN ISIDRO, SAN
MIGUEL, SAN VICENTE, TIGRE, TRES DE FEBRERO, VICENTE LOPEZ, ZARATE y los
que en el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano o cuando
las relaciones funcionales del Area asi lo requieran.

ARTICULO 4°.- La AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO tendra su
asiento en la CIUDAD DE BUENOS AIRES.

ARTICULO 5°.- El cometido de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO
estara orientado a la finalidad de brindar a la comunidad un sistema de transporte
eficiente, econdmico, seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo del Area y a las
normas de la politica ambiental nacional. En particular, debera cumplir los siguientes
objetivos:

Consolidar un sistema metropolitano de transporte que constituya un soporte eficiente para
el crecimiento econémico, propiciando la integracién territorial y la coordinacion intermodal
de los servicios tendiendo, mediante la priorizacion del transporte publico, a la reduccién
del costo social de dicho sistema y procurando su maxima eficiencia y seguridad.

Asegurar la movilidad dentro del Area Metropolitana para todas las personas y cargas en
adecuadas condiciones de accesibilidad, confiabilidad y calidad, garantizando que todos
los habitantes del area dispongan de servicios de transporte publico con una cobertura
espacial y temporal adecuada en condiciones equitativas y de mayor seguridad, con
especial atencion a las necesidades de las personas con movilidad reducida.

Mejorar las condiciones de seguridad, reduciendo los accidentes en general y los
accidentes mortales en particular, y minimizar las externalidades negativas del sector
transporte, tales como la congestion vial y la contaminacién ambiental.

Fortalecer la planificacion, la regulacion y el control del sistema definiendo las funciones
del organismo eliminado superposiciones u omisiones, desarrollando un sistema de
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informacién estadistica para el sector transporte y promoviendo la capacitacion y
especializacion permanente de los recursos humanos.

ARTICULO 6°.- La direccion superior de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO estara a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable por los
titulares de la SECRETARIA DE TRANSPORTE DE LA NACION, del MINISTERIO DE
OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES y de la
SECRETARIA DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DEL GOBIERNO DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES -0 de los organismos que eventualmente los sustituyan en su
competencia- siendo ejercida la presidencia anualmente en forma rotativa. En caso de
ausencia o impedimento transitorio justificado los miembros del Directorio seran
reemplazados por un funcionario de su mismo rango, nombrado por el Poder o Departa-
mento Ejecutivo de la jurisdiccién correspondiente.

ARTICULO 7°.- El Directorio tendré las siguientes atribuciones:

Establecer las politicas, los planes y los programas del Sistema de Transporte Urbano del
Area.

Dictar las normas reguladoras del funcionamiento y control del Sistema y supervisar su
aplicacion.

Fijar los regimenes tarifarios y de otorgamiento de concesiones, permisos o autorizaciones
para la prestacion de los servicios publicos de transporte del Area.

Dictaminar con caracter previo y necesario a las decisiones de cada una de las
jurisdicciones integrantes de la Autoridad, en los planes de obras o de desarrollo urbano
que interesen o afecten al Sistema de Transporte Urbano del Area.

Darse un reglamento de organizacion y funcionamiento dentro de los SESENTA (60) dias
de constituido.

Adquirir, enajenar y gravar bienes muebles o inmuebles; celebrar contratos de derecho
publico y privado; y aceptar donaciones y legados con o sin cargo.

Administrar el patrimonio de la Autoridad y disponer la inversién de sus recursos de
acuerdo con los fines, objetivos y demas disposiciones de esta Ley.

Aprobar anualmente el presupuesto de gastos y calculo de recursos de la Autoridad. Sus
ejercicios financieros comenzaran el 1° de enero y finalizaran el 31 de diciembre de cada
afio;

Promover las reformas legales y reglamentarias en las tres jurisdicciones que integran la
Autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de esta Ley;

Elaborar los marcos regulatorios y los pliegos de licitacién conforme a los cuales deberan
desarrollarse las privatizaciones, concesiones, licencias o permisos de los servicios de
transporte del Area;

Actuar como Autoridad de Aplicacion en lo que respecta a las concesiones y
privatizaciones de los servicios de transporte del Area;

Ejercer la fiscalizacion del cumplimiento de las obligaciones asumidas por los
concesionarios, licenciatarios o permisionarios; intimar su cumplimiento; aplicar o
proponer, segln corresponda, las sanciones pertinentes y resolver en instancia
administrativa los reclamos de los usuarios;

Entender en todo lo referente a la inspeccién técnica de vehiculos y al control psicofisico
de los conductores de los servicios de transporte de pasajeros y cargas sometidos a la
jurisdiccion de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO.

Gestionar créditos nacionales e internacionales con destino a estudios, proyectos y obras
que hagan al cumplimiento de los objetivos de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO.
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Celebrar convenios de cooperacion, intercambio técnico y estudios con organismos
nacionales y extranjeros con competencia en materia de transporte urbano.

ARTICULO 8°.- El COMITE EJECUTIVO, integrado en forma permanente por UN (1)
representante de la SECRETARIA DE TRANSPORTE DE LA NACION, UN (1)
representante del MINISTERIO DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA PROVINCIA
DE BUENOS AIRES y UN (1) representante de la SECRETARIA DE OBRAS Y
SERVICIOS PUBLICOS DEL GOBIERNO DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES -o de los
organismos que eventualmente los sustituyan en su competencia-, tendra a su cargo la
gestiébn administrativa de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO vy
asesorara al Directorio en todo cuanto a éste le compete.

ARTICULO 9°.- El Presidente del Directorio ejercera la representacion legal del
organismo.

ARTICULO 10.- El Directorio de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO
tomara sus resoluciones por el voto de DOS (2) de sus miembros y decidira por
unanimidad el ejercicio de las atribuciones previstas en los incisos a), b), ¢), €), h) y j) del
Articulo 7° de esta Ley.

ARTICULO 11.- La AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO contara con un
COMITE TECNICO, que se constituird en su ambito, donde podran estar representados
los partidos de la PROVINCIA DE BUENOS AIRES comprendidos en el Area, las
entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios y las
entidades gremiales del sector.

ARTICULO 12.- Las decisiones de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO serdn obligatorias para las empresas privadas prestadoras de
servicios de transporte dentro de los limites territoriales del Area y para todos los
organismos y empresas publicas nacionales, provinciales y municipales con competencia
dentro de ella, en materia de transporte y su infraestructura.

ARTICULO 13.- Créase el FONDO DEL TRANSPORTE METROPOLITANO, que
constituira el patrimonio de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO con la
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.

ARTICULO 14.- El Fondo se constituira con los siguientes recursos:

a)El producido de una tasa sobre la tarifa de los viajes ferroviarios de pasajeros, de
superficie y subterraneos, con origen y destino en la REGION METROPOLITANA.

El producido de un impuesto a las naftas despachadas al consumidor a través de bocas de
expendio ubicadas en la REGION METROPOLITANA.

El producido de un impuesto anual a la propiedad del automdévil cuyo titular posea domicilio
en la REGION METROPOLITANA. Dicho impuesto no podra exceder del UNO POR
CIENTO (1%) de la valuacion de la unidad.

La Tasa Nacional de Fiscalizacion del Transporte Automotor correspondiente a los
vehiculos de transporte automotor de pasajeros que operan en el Area.

La Tasa Nacional de Fiscalizacion del Transporte Ferroviario correspondiente a los
servicios de transporte ferroviario de pasajeros que operan en el Area.

El producido de las multas que impongan.
Los intereses y beneficios resultantes de las gestion de sus propios fondos.

Los deméas fondos, bienes o recursos que puedan serle asignados en virtud de las leyes y
reglamentaciones aplicables.

Los subsidios, herencias, legados, donaciones o transferencias bajo cualquier titulo que
reciba.
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ARTICULO 15.- Facultase al PODER EJECUTIVO NACIONAL a fijar, con las limitaciones
establecidas en cada caso, las alicuotas de las tasas y de los impuestos a los cuales se
refieren los incisos a), b) y c¢) del Articulo 14°, asi como la oportunidad de aplicacion de
cada una de ellas, y a establecer excepciones respecto de los gravamenes comprendidos
en los incisos c) cuando se trate de vehiculos afectados a la atencion de la seguridad
publica, a la prestacion de servicios publicos o a personas de movilidad reducida.

ARTICULO 16.- Faclltase a la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO a
dictar las normas operativas y de administracién para el adecuado funcionamiento del
FONDO DEL TRANSPORTE METROPOLITANO.

ARTICULO 17.- Los recursos del Fondo seran aplicados a:

El funcionamiento propio de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE METROPOLITANO
hasta un monto de ..........

La realizacion de obras de infraestructura e instalaciones fijas en la RED FERROVIARIA
METROPOLITANA y en la RED DE SUBTERRANEOQOS; a centros de transbordo del modo
automotor al ferroviario y viceversa; a cruces ferroviales a nivel y cruces ferroviales a
distinto nivel; a sistemas de sefializaciébn; y a obras viales referidas al transporte
automotor.

La elaboracién de los proyectos y de la documentacion necesaria para contratar la
ejecucion de las obras.

Los subsidios a la operacion de los distintos modos de transporte.

ARTICULO 18.- El personal de la Autoridad se integrara con agentes altamente calificados
en las distintas disciplinas en que desarrolle su actividad, los que seran seleccionados
mediante llamado a concurso.

ARTICULO 19.- Invitase al GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES vy al
GOBIERNO DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES a adherir al régimen de la presente Ley.

ARTICULO 20.- Comuniquese al PODER EJECUTIVO NACIONAL.
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ANEXO 6: Proyecto ATAM (1992)

EL SENADO Y CAMARA DE DIPUTADOS
DE LA NACION ARGENTINA, REUNIDOS EN CONGRESO, ETC.,
SANCIONAN CON FUERZA DE
LEY:

ARTICULO 1°.- Créase un organismo autarquico interjurisdiccional integrado por el
PODER EJECUTIVO NACIONAL, el PODER EJECUTIVO DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES y el DEPARTA-MENTO EJECUTIVO DE LA MUNICIPALIDAD DE LA
CIUDAD DE BUENOS AIRES, que se denominara AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL
AREA METROPOLI-TANA y que tendré a su cargo la planificacion, regulacién y control del
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DEL AREA METROPOLITANA DE BUENOS
AIRES.

ARTICULO 2°.- El SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DEL AREA METROPO-LITANA
DE BUENOS AIRES estara integrado por el transporte ferroviario de pasajeros, de
superficie y subterraneo; el transporte automotor, publico y privado, de pasajeros y de
carga; la infraestructura utilizada por los diversos medios que sirven a la interconexion de
las distintas zonas del Area, incluidos los espacios de estacionamiento y los centros de
transferencia que vinculan a aquéllos.

ARTICULO 3°.- El AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES comprende el territorio
de la CAPITAL FEDERAL vy los siguientes Partidos de la PROVINCIA DE BUENOS
AIRES: VICENTE LOPEZ, SAN ISIDRO, SAN FERNANDO, TIGRE, ESCOBAR,
CAMPANA, ZARATE, GENERAL SAN MARTIN, GENERAL SARMIENTO, PILAR, TRES
DE FEBRERO, MORON, MORENO, LA MATANZA, MERLO, ESTEBAN ECHEVERRIA,
AVELLANEDA, QUILMES, BERAZATEGUI, LA PLATA, BERISSO, ENSENADA, LANUS,
LOMAS DE ZAMORA, FLORENCIO VARELA, ALMIRANTE BROWN, SAN VICENTE,
CANUELAS, LUJAN, GENERAL RODRIGUEZ, GENERAL LAS HERAS, MARCOS PAZ,
EXALTACION DE LA CRUZ, MERCEDES, LOBOS, BRANDSEN vy los que en el futuro
deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano o cuando las relaciones
funcionales del Area asi lo requieran.

ARTICULO 4°.- La AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITANA
tendra su asiento en la CIUDAD DE BUENOS AIRES.

ARTICULO 5°- El cometido de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA estara orientado a la finalidad de brindar a la comunidad un sistema de
transporte eficiente, econdmico, seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo del
Areay a las normas de la politica ambiental nacional.

En particular, debera cumplir los siguientes objetivos:
a) Inducir el cumplimiento de las hip6tesis de desarrollo urbano fijadas para el Area.

b) Tender a la reduccion del costo social del sistema, procurando su méxima eficiencia y
seguridad.

c) Asegurar a los usuarios un correcto nivel de comodidad, higiene y seguridad en todos
los medios de transporte publico.

d) Dar prioridad al transporte publico.

e) Coordinar, regular e integrar los distintos medios del Sistema para que satisfagan las
necesidades de movilidad de la poblacion.

f) Crear condiciones satisfactorias de transporte a las nuevas urbanizaciones.

g) Mejorar las vinculaciones del area central con las areas suburbanas.
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h) Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios del Area, sin
necesidad de atravesar el area central de la misma.

i) Mejorar y consolidar los centros de transbordo intra e inter modales, facilitando la
movilidad e informacién de los usuarios.

j) Promover la adopcion en los distintos medios de transporte de técnicas modernas en
materia de disefio, equipamiento y explota-cion.

k) Reducir enérgicamente la ocurrencia de accidentes y el deterioro del medio ambiente
causados por la actividad del transporte.

I) Fomentar el uso racional de los recursos energéticos que reduzcan la contaminacion o
que favorezcan la sustitucion de los insumos criticos para el pais o los no renovables.

m) Promover la capacitacién y especializacion permanente de los recursos humanos
pertenecientes a los operadores del Sistema.

ARTICULO 6°.- La direccion superior de la AUTORIDAD DEL TRANSPOR-TE DEL AREA
METROPOLITANA estara a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable por los
titulares de la SECRETARIA DE TRANSPORTE DE LA NACION, del MINISTERIO DE
OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES y de la
SECRETARIA DE PRODUCCION Y SERVICIOS DE LA MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES -o de los o6rganos que eventualmente los sustituyan en su
competencia- siendo ejercida la presidencia anualmente en forma rotativa. En caso de
ausencia o0 impedimento transitorio justificado los miembros del Directorio seran
reemplazados por un funcionario de su mismo rango, nombrado por el Poder o Departa-
mento Ejecutivo de la jurisdiccién correspondiente.

ARTICULO 7°.- El Directorio tendr4 las siguientes atribuciones:

a) Establecer las politicas, los planes y los programas del Sistema de Transporte Urbano
del Area.

b) Dictar las normas reguladoras del funcionamiento y control del Sistema y supervisar su
aplicacion.

¢) Fijar los regimenes tarifarios y de otorgamiento de concesiones, permisos o
autorizaciones para la prestacion de los servicios publicos de transporte del Area.

d) Dictaminar con caracter previo y necesario a las decisiones de cada una de las
jurisdicciones integrantes de la Autoridad, en los planes de obras o de desarrollo urbano
que interesen o afecten al Sistema de Transporte Urbano del Area.

e) Darse un reglamento de organizacion y funcionamiento dentro de los TREINTA (30)
dias de constituido.

f) Adquirir, enajenar y gravar bienes muebles o inmuebles; celebrar contratos de derecho
publico y privado; y aceptar donaciones y legados con o sin cargo.

g) Administrar el patrimonio de la Autoridad y disponer la inversion de sus recursos de
acuerdo con los fines, objetivos y demas disposiciones de esta Ley.

h) Aprobar anualmente el presupuesto de gastos y calculo de recursos de la Autoridad.
Sus ejercicios financieros comenzaran el 1° de enero vy finalizaran el 31 de diciembre de
cada afo;

i) Promover las reformas legales y reglamentarias en las tres jurisdicciones que integran la
Autoridad, tendientes al cumplimiento de los fines y objetivos de esta Ley;

j) Elaborar los marcos regulatorios y los pliegos de licitacion conforme a los cuales deberan
desarrollarse las privatizaciones, concesiones, licencias o permisos de los servicios de
transporte del Area,

k) Actuar como Autoridad de Aplicaciéon en lo que respecta a las concesiones y
privatizaciones de los servicios de transporte del Area;
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I) Ejercer la fiscalizacién del cumplimiento de las obligaciones asumidas por los
concesionarios, licenciatarios o permisionarios; intimar su cumplimiento; aplicar o
proponer, segln corresponda, las sanciones pertinentes y resolver en instancia
administrativa los reclamos de los usuarios;

m) Entender en todo lo referente a la inspeccién técnica de vehiculos y al control
psicofisico de los conductores de los servicios de transporte de pasajeros y cargas
sometidos a la jurisdiccion de la AUTORIDAD DE TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA.

n) Gestionar créditos nacionales e internacionales con destino a estudios, proyectos y
obras que hagan al cumplimiento de los objetivos de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE
DEL AREA METROPOLITANA.

0) Celebrar convenios de cooperacion, intercambio técnico y estudios con organismos
nacionales y extranjeros con competencia en materia de transporte urbano.

ARTICULO 8°.- EI COMITE EJECUTIVO, integrado en forma permanente por DOS (2)
representantes de la SECRETARIA DE TRANSPORTE DE LA NACION, DOS (2) DEL
MINISTERIO DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA PROVINCIA DE BUENOS
AIRES y DOS de la MUNICIPA-LIDAD DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES -o de los
6rganos que eventualmente los sustituyan en su competencia, tendra a su cargo la gestién
administrativa de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA METROPOLI-TANA y
asesorara al Directorio en todo cuanto a éste le compete.

ARTICULO 9°.- El Presidente del Directorio ejercera la representacion legal del organismo.

ARTICULO 10.- El Directorio de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA tomara sus resoluciones por el voto de DOS (2) de sus miembros y
decidira por unanimidad el ejercicio de las atribuciones previstas en los incisos a), b), c),
e), h) y j) del Articulo 7° de esta Ley.

ARTICULO 11.- La AUTORIDAD DE TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITANA
contara con un COMITE TECNICO, que se constituird en su ambito, donde podran estar
representados los partidos de la PROVINCIA DE BUENOS AIRES comprendidos en el
Area, las entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios y
las entidades gremiales del sector.

ARTICULO 12.- Las decisiones de la AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA seran obligatorias para las empresas privadas prestadoras de servicios
de transporte dentro de los limites territoriales del Area y para todos los organismos y
empresas publicas nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de ella,
en materia de transporte y su infraestructura.

ARTICULO 13.- La AUTORIDAD DE TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITA-NA
constituira su patrimonio con:

a) Un fondo no inferior a CINCO MILLONES DE PESOS ($ 5.000.000-), que como aporte
inicial determinen e integren el ESTADO NACIONAL, la PROVINCIA DE BUENOS AIRES
y la MUNICIPALI-DAD DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES;

b) Las donaciones y legados que acepte;

c) Los bienes muebles e inmuebles que los poderes integrantes de la Autoridad le
transfieran a la misma;

d) Los importes por multas y/o sanciones que aplique;

e) Los canones o derechos establecidos por la NACION, PROVINCIA vy
MUNICIPALIDADES por las concesiones, autorizaciones, licencias o permisos de servicios
de transporte e infraestructura vigentes y los que en un futuro determine la Autoridad.

f) Otros recursos que se le asignen.

ARTICULO 14.- El personal de la Autoridad se integrara con agentes altamente calificados
en las distintas disciplinas en que desarrolle su actividad.
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ARTICULO 15.- Invitase al GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES a adherir
al régimen de la presente Ley.

ARTICULO 16.- Sin perjuicio de la adhesion prevista en el articulo anterior, la
AUTORIDAD DEL TRANSPORTE DEL AREA METROPO-LITANA podra constituirse y
funcionar inicialmente con la participacion del PODER EJECUTIVO NACIONAL y del
DEPARTAMEN-TO EJECUTIVO DE LA MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE BUENOS
AIRES, en cuyo caso todas las decisiones del Directorio deberan ser tomadas por
unanimidad y no seran aplicables en el ambito de jurisdicciéon exclusiva de la PROVINCIA
DE BUENOS AIRES.

ARTICULO 17.- Comuniquese al PODER EJECUTIVO NACIONAL.
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ANEXO 7: Proyecto EPTRM (1972)

' - Anteproyecto de ley sobre creacion de una autoridac
metropolitana de transporte

ARTICULO 17 . CREACION - Créase ol “CONSEJO DE TRANSPORTE
METROPOLITANO DE BUENOS AIRES™ con el cardcter de entidad autdrquica
interjurisdiccional y con personalidad para actuar publica y privadamente.

El "CONSEJO DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE BUENOS AIRES” tendri
su asiento en la ciudad de Buenos Aires.

ARTICULO 2' - COMETIDO - El Consejo de Transporte Metropolitano de
Buenos Aires tendrd por cometido el estudio, la planificacidn permanente,
la requlacidn, la direccién y el control del SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE
LA REGION METROPOLITANA DE BUEMOS AIRES.

Sus decisiones serén obligatorias para todos los organismos, empresas
y corporaciones piblicos naclonales, provinciales y municipales con competencia
—dentro de la Regidn— en materia de transporte y su infraestructura.
Tales organismos, empresas y corporaciones serdn denominados “organismos
integrantes del sistema”.

El "Sistema” se formard con el transporte automotor piblico y privado
—de pasajeros y de carga—. los ferrocarriles urbanos —de superficie y subterrineos—
y las obras de infraestructura que sirvan a los distintos medios.

Se entenderd por “Region Metropolitana de Buenos Aires” el territorio
formado por la Capital Federal y los siguientes partidos de la provincia de
Buenos Aires: Vicente Lopez, San Isidro, San Fernando, Tigre, Escobar,

General San Martin, General Sarmiento, Pilar, Tres de Febrero, Moron, Mcreng,
La Matanza, Merlo, Esteban Echeverria, Avellaneda, Quilmes, Berazategui, Lands,
Lomas de Zamora, Almirante Brown, Florencio Varela. Berisso, Ensenada,

La Plata. Campana y Zarate,

ARTICULO 3° - FINES ¥ OBJETIVOS - El cometido del Consejo de Transporte
Metropolitano de Buenos Aires estard ordenado a la finalided de brindar
a la comunidad de la Regién un sistema de transporte de pasajeros y de cargas
eficiente, econdmico. seguro y subordinado al planeamiento del desarrollo regional.

En particular, el Consejo deberd cumplir los siguientes objetivos:

a}l Inducir las hipdtesis de desarrollo urbano aprobadas por las autoridades
compelentes;

b} Tender a la reduccién del costo social del sistema, asegurando su miéxima

eficiencia y seguridad;
c] Crear condiciones satisfactorias de transporte para nuevas urbanizaciones:

d] Asegurar un correcto nivel de comodidad e higiene a los pasajeros en todos
los medios de transporte puablico;

e) Tender a la adopcion en los distintos medios de transporte de técnicas modernas
en materia de concepcidn, equipamiento y explotacion;

f)  Mejorar las vinculaciones del Area Central con las dreas suburbanas y con los
barrios de la Capital Federal:

g9) Desarrollar vinculaciones preferenciales entre los centros secundarios de la
Region, sin necesidad de atravesar el Area Central;
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hl Mejorar la eficiencia del Sistema actuando sobre ics facicres productivo:
de cada uno de los medios de transporte:

i} Mantener el Sistema de Transporte dentro de un marco de competencia regulada

ARTICULO 4 - PLANIFICACION - La planificacidn permanente comprendera
la elaboracién de planes a largo y mediano plazo. con inclusion de las inversiones
cperativas y la fijacidn de la prioridad entre los distintos proyectos.

La planificacion a corto plazo (programacion) estard subordinada a los planes
fijados por el Consejo v quedara a cargo gle los organismos y empresas existentes.
Para ¢! corto plaze, el Consejo sdlo determinara las caracteristicas fundamentales
de los servicios y las pautas bdsicas para la fijacidn de tarifas.

En materia de planeamiento el Consejo debera:

al Definir redes primarias de servicios de transporte de interconexidn entre
el Area Central y el conurbano y entre el Area Central y los principales
centros de Capital Federal, fijando el medio y la modalidad operativa con que
debe satisfacerse la necesidad publica;

b) Definir una red primaria de servicio de transporte, de interconexidn enlre zonas
del conurbano, dando prioridad a los principales centros secundarios de la
aglomeracion, fijando el medio y la modalidad operativa con que debe satisfacerse
la necesidad poblica;

cl Definir una red secundaria de servicios de transporte de convergencia hacia
las redes primarias, fijando el medio y la modalidad operativa con que debe
satistacerse la necesidad piblica, asegurando la coordinacion entre medios,
mediante centros de intercambio o transferencia de pasaje;

d) Definir en autotransporte publico de pasajeros la empresa tipo, segun la
modalidad de tréfico gue deba satisfacer;

e) Seleccionar los proyectos de inversién, mediante analisis de complementacitn
y concurrencia, ¥ el uso de criterios de evaluacidn;

f}  Mejorar |a utilizacién de la capacidad existente, tendiendo a la desaparicion
de la ociosa;

gl Mejorar la utilizacién del equipo actuando sobre la programacion de los
servicios, incrementando el kilometraje anual recorrido, el coeficiente
de disponibilidad y la carga por unidad de equipo;

h) Mantener la participacion del Estado en la prestacién del sistema de transpmté;

i} Fijar las bases de una politica tarifaria tendiente a regular los traficos gue cada
medio deba satisfacer.

ARTICULO 5° - ATRIBUCIONES DEL CONSEJO - E! Consejo de Transporte
Metropolitane de Buenos Aires tendrd las siguientes atribuciones:

al Aprobar el presupuesto del Fondo de Transporte de la Regidn Metropolitana
de Buenos Aires;

b) Administrar el citado Fondo e invertir sus recursos con arreglo a esta ley;

c) Dictaminar con cardécter previo obligatorio en todos los planes de obra
¥ ipamiento que adopten los organismos integrantes del sistema.
Sin la aprobacidn del Gnnsalju no podrin ponerse en vigencia, ni incluirse
en los presupuestos nacional, provincial o municipal, segin el caso:
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d}

e}
fl

gl
h)

kl

1)

m)

Organizar y poner en funcionamiento una empresa de ferrocarril regiona

a partir de Subterrdneos de Buenos Aires y los servicios urbanos
de Ferrocarriles Argentinos;

Adquirir, enajenar y gravar bienes muebles o inmuebles;
Celebrar contratos administrativos y de derecho privado;

Darse sus normas de organizacién y funcionamiento, conforme a esta ley;
Aceptar donaciones y legados, con o sin cargo;

Encomendar a los organismos integrantes del sistema la construccion de obras
de infraestructura de transporte dentro de la Region, empleando para ello
los recursos del Fondo. El Consejo en estos casos, aprobard el proyecto y

controlard la contratacion y la ejecucidn por el procedimiento que estime
mas conveniente:

Celebrar convenios con organismos nacionales, intermacionales o extranjeros,
publicos o privados, requiriendo previa autorizacién del Gobierno Nacional
cuando se trate de organismos internacionales o extranjeros;

Otorgar, con arreglo a las disposiciones del decreto-ley 17.520/67 en lo que sea
pertinente, y con participacién de los organismos o empresas Interesadas,
concesiones de obras pdblicas sobre las obras rentables del sistema.

Promover la formacidn de sociedades para que expioten las obras rentables
del sistema, de acuerdo con el régimen del decreto-ley 17.520/67;

Promover las reformas legales y reglamentarias gue aseguren el cumplimients
de los fines y objetivos que tiene asignados;

ARTICULO 6* - DIRECTORIO - El Consejo de Transporte Metropolitano de

Buenos Aires serd dirigido por un Directorio que se integrard con 2l Secretario
de Transporte y Obras Piblicas de la Nacién, el Ministro de Obras Piblicas de la

Provincia de Buenos Aires y el Secretario de Obras Piblicas de la Municipalidad
de la Civdad de Buenos Aires.

El Directorio serd presidido por el Secretario de Transporte y Obras Pablicas

de la MNacidn, durante el primer afio de su funcionamiento, por el Ministro de Obras
Pablicas de la Provincia de Buenos Aires, durante el segundo, por el secretario

de Obras Publicas de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires,

durante el tercero, y asi sucesivamente. Funcionard con quorum de dos de sus
miembros y tomard sus decisiones por mayoria de votos. En caso de empate

el presidente o quien haga sus veces, tendrd doble voto. Cuando la presidencia sea
ejercida por el Secretario de Transporte y Obras Plblicas de la Macidn,

serd vicepresidente el Ministro de Obras Piblicas de la Provincia. Cuando ésie
ejerza la presidencia el cargo de vicepresidente lo ocupard el Secretario de Obras
Publicas de la Municipalidad y, por Gltimo, cuando éste ocupe la presidencia,

serd vicepresidente el Secretario de Transporte y Obras Pdblicas de la Macién.

De las reuniones del Directorio se levantarad acta.

ARTICULO 7 - ATRIBUCIONES DEL DIRECTORIO - El Directoric tendrd

las siguientes atribuciones:

a)
b)

Aprobar las politicas, los planes y programas del transporte de la Region;

Aprobar el presupuesto anual de gastos y el calculo de recursos del Fondo
del Transporte de la Regidn Metropolitana de Buenos Alres.
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El ejercicio econdémico-financiero comenzard el 1* de snero y terminar
gl 31 de diciembre de cada afio. Si al 31 de diciembre el Directorio no b .
aprobado el presupuesto quedard en vigencia el del afio anterior,

¢) Aprobar el informe y la rendicién de cuentas correspondientes al
ar;rclclu cerrado;

d) Proponer al Poder Ejecutivo Naclonal la persona para ocupar el cargo de
Administrador del Conseo;

@) Proponer al Poder Ejecutivo Maclonal la remocién o la suspensién por mas de
TREINTA (30) dias del Administrador, en caso de inconducta o mal desempefio
de sus funciones. La remocién sélo podrd ser propuesta sl media el voto
undnime de todos los integrantes del Directorio;

f) Apercibir o suspender al Administrador hasta un plazo méximo de TREINTA (30)
dias por inconducta o mal desempeno de sus funciones;

gl Aprobar la composicidn de la Comisiénh Asesora a que se refiere el Articulo 10%;
h) Aprobar la estructura orgdnica y el estatuto para el personal del Consejo;

i) Entender en los recursos de apelacion jerdrquica interpuestos por el personal
contra las decislones del Administrador que impongan retrogradaciones,
cesantias o exoneraciones;

i1  Aprobar el régimen de contrataciones del organismao;

k) Aprobar los contratos que celebre el Administrador cuando excedan de
QUINIENTOS MIL PESOS (% 500.000);

ARTICULD 8° - ADMINISTRADOR - El Consejo de Transporte Metropolitano de
Buenos Aires serd administrado por un funcionario que tendrd el nombre de
"ADMINISTRADOR", y que serd designado por el Poder Ejecutivoe Macional
a propuesta del Directorio, Durard CUATRO (4) afios en sus funciones y pod-d
ser reelegido. Deberd ser argentino, tener titulo de profesional expedido por
universidad nacional, poseer especializacion en transporte y contar con CINCO (5)
anos de ejercicio de la profesién en dicha especialidad.

ARTICULD 9° - ATRIBUCIONES DEL ADMINISTRADOR - El Administrador
tendrd las siguientes atribuciones y obligaciones:

a} Ejercer la representacidn ie?al del Consejo de Transporte Metropolitano de
Buenos Aires con amplias facultades para representarlo en juicio, sea como
actor demandado o tercero interviniente, incluso las de ahbsolver posiciones,
transigir, celebrar convenios Judiciales o extrajudiciales v desistir;

b) Administrar el Fondo del Transporte de la Regidn Metropolitana de Buenos Aires
de acuerdo con el presupuesto aprobado por el Directorio;

c) Preparar y elevar al Directorio los proyectos de politicas, planes y programas
de la Regidn teniendo en cuenta las recomendaciones de la Comision Asesora:

dl Preparar el proyecto de presupuesto anual de gastos y cédlculo de recursos
del Fondo del Transporte de la Region Metropolitana y elevarlo al Directorio
antes del 31 de octubre de cada ano.

e) Elevar al Directorio antes del 15 de febrero de cada afio el informe y la
rendicion de cuentas anuales correspondientes al ejercicio cerrado:
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f] Preparar y elevar al Directorio el proyecto de estructura orgédnica y de estatuto
del personal del crganismo. El estatuto deberd contener el escalafén conforme
al cual tendrd lugar la designacidn y promocidn del personal, asegurdndose
la seleccion del mds idéneo y la formacién de cuadros permanentes y
especializados. El ingreso a los cargos técnicos y profesionales se haré
mediante concurso previo.

Las sanciones que aplique el Administrador de acuerdo al estatuto que se
apruebe, solo podrén ser materia de reconsideracidn. Las retrogradaciones,
cesantias y exoneraciones serdn susceptibles de un recurso de apelacidn
jerdrquica ante el Directorio, el que deberd ser interpuesto dentro
de los QUINCE (15) dias de notiticada la sancion o el rechazo de la
reconsideracidn.

De las decisiones del Directorio sobre retrogradacion, cesantia o
exoneracidn habrd un recurso contencioso ante la Sala en lo Contencioso
Administrative de la Excma. Cémara de Apelaciones en lo Federal de la Capital,
que deberd interponerse fundado dentro de los QUINCE (15) dias de
notificada la decisidn del Directorio;

g) MNombrar, ascender, trasladar, sancionar o remover al personal de su dependencia
de acuerdo con las reglas del estatuto;

hl Preparar y elevar al Directorio el “régimen de contrataciones”, conforme
a las reglas de amplitud de la publicidad y la concurrencia. Los contratos
con montos superiores a los CIEN MIL PESOS ($ 100.000) deberan celebrarse
previa licitacion pablica;

il Celebrar todos los contratos necesarios para el funcionamiento del organismo,
de acuerdo al “régimen de contratacionas”.

i}  Organizar los servicios administrativos y técnicos del organismo y coordinar sus
tareas con las correspondientes a los demas organismos y empresas con
competencia en materia de transporte dentro de la Regidon;

k] Preparar y elevar al Directorio la composicidn de la Comisidn Asesora
de acuerdo con las pautas del articulo 127

Il Presidir las reuniones de la Comisidn Asesora;
m)} Proveer de apoyo administrativo y técnico al Directorio y a la Comisidn Asesora;

ARTICULO 10° - COMISION ASESORA - La Comision Asesora serd el drgano
de asesoramiento permanente del Consejo de Transporte Metropolitano de
Buenos Aires. Sus relaciones con el Consejo se mantendrén a través
del Administrador.

La Comisién Asesora serd presidida por el Administrador. Podrd sesionar
con un quorum de la mitad més uno de sus miembros. Sus decisiones se tomarén
por simple mayoria de votos, salvo el caso de las observaciones. En caso de
empate el presidente tendrd doble voto. Se desempenard como coordinador
la persona que la Comisidn designe de su seno. La Comisidén se reunird

lo menos— una vez por mes. En caso de ausencia o impedimento del
Administrador serd presidida por el coordinador.

ARTICULO 11* - FUNEIONES - La Comision Asesora tendré por misidn
formular recomendaciones en todas las materias que forman el cometido del Consejo
de Transporte Metropolitano de Buenos Aires.
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El Administrador deberd someter a su consideracidn las politicas, las planes
y programas antes de su elevacidn al Directorio. 8i la Comision no formulara
observaciones dentro de los CUARENTA Y CINCO (45) dias los documentos
podran ser elevados al Directorio. Si mediaran observaciones que contaran
con el voto de las tres cuartas partes de los miembros de la Comisidn, los puntos
controvertidos deberdn excluirse de los documentos a elevar al Directorio.

La Comisién Asesora podré actuar dividida en subcomisicnes las que serdn
presididas por el miembro que indique |a Comision. No obstante, las recomendaciones
y observaciones sélo podrdn ser decididas por la Comisién en pleno.

ARTICULO 12¢ - COMPOSICION - La Comisién Asesora estarda compuesta
por representantes de los organismos y empresas nacionales, provinciales
y de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires con competencia en materia
de transporte Jv su infraestructura, de las organizaciones empresarias y de los
trabajadores, de los usuarios, y de las demdas municipalidades de la Regidn,
les que podrén ser agrupadas para su mejor participacion.

Los representantes de los distintos organismos deberdn tener
—como minimo— jerarquia de jefe de departamento o equivalente.

ARTICULO 13* - RECURSOS DEL FONDO DE TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA - E! Fondo de Transporte de la Region Metropolitana se formara
con los siguientes recursos:

al El producido de la suscripcion de acciones que se emitan para formar el capital de
las empresas_integrantes del sistema, titulos o bonos, hasta un méximo
de QUINIENTOS MILLONES DE PESOS ($ 500.000.000) por afio. Esta
suscripcion podrd hacerse obligatoria para los propietarios de inmuebles
ubicados en la Regién, en proporcion a la valuacién fiscal vigente para cada afio y de
acuerdo al porcentaje que establezca el CONSEJO, el que no podré
exceder del- UNO-POR MIL (1"/,,) anual para los inmuebles de uso habitacional
y del TRES POR MIL (3%/,,) anual para los inmuebles de uso comercial,
profesional o industrial, durante un lapso méximo de VEINTE {20) aiios a partir
de la promulgacion de la presente ley. Quedardn excluidos los inmuebles

de propiedad pablica, los pertenecientes a instituciones sin fines de
lucro y los destinados a estacionamiento.

b) Contribucién por mejoras de los propietarios de inmuebles ubicados a una
distancia no mayor de QUINIENTOS (500} metros de los accesos a las obras
de transporte del Consejo, la cual podréd hacerse efectiva a partir del afio
siguiente al del comienzo de la construccion de las obras, en proporcion
a la valuacién fiscal vigente en ese afio y de acuerdo al porcentaje que
establezca el CONSEJO, el que no podrd exceder en total del
UNO POR CIENTO (1 %) para los inmuebles de uso habitacional y
del TRES POR CIENTO (3 %) para los inmuebles de uso comercial,
profesional o industrial.

Ouedan excluidos de dicha contribucién los inmuebles de propiedad piblica,

los de propiedad de instituciones sin fines de lucro y los destinados
a estacionamiento.

La contribucién de mejoras se cobrard en partes iguales en un plazo
no menor a DIEZ (10) ni mayor de QUINCE (15) afos.
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c)

d)

e)

f)

)

h)

il

k)

m)

nj

El preducido de un impuesto al estacionamiento en la via publica y en playas
y garajes de uso piblico ubicados en las zonas centrales. Las tarifas

de estacionamiento en tales dreas seran establecidas adicionando a los

gastos de remuneracion del capital invertido mas los de explotacion,
mantenimiento y administracion una remuneracion al esfuerzo empresario del
QUINCE POR CIENTO (15 %). El nivel de las tarifas serd establecido sobre

las bases de estudios, en tal forma que permita el control del ndmero

de automéviles particulares que acceden a estas zonas. La estructura de las tarifas
debera desalentar el estacionamiento por periodos prolongados y no
contemplara abonos o contratos semanales, mensuales o anuales, salvo en horas
nocturnas. La delimitacion de las zonas centrales afectadas, el nivel y la
estructura tarifaria seran establecidos anualmente por las municipalidades,
previo acuerdo con el CONSEJO.

El producido de un impuesto a la propiedad de los lugares de estacionamiento
de uso privado en las zonas centrales de cada érea afectada. A los fines del
gravamen los lugares de estacionamiento serdn discriminados en lugares de uso
residencial y de uso comercial, profesional o industrial.

El producido de una contribucion que gravara los viajes de todos los medios
publicos de transporte de pasajeros en la Region. La contribucion no podra
exceder del QUINCE POR CIENTO (15 %) de las tarifas vigentes para cada aiio,
quedara documentada por el boleto y, si el CONSEJO lo resolviera, los usuarios
podréan canjear los boletos er las acciones emitidas de acuerdo al inciso a).
Los recursos provenientes de esta contribucidn se aplicardn exclusivamente a
obras de infraestructura de transporte de la Region.

El CIENTO POR CIENTO (100 %) de los. recursos anuales que correspondan
a la Capital Federal por distribucion del Fondo Nacional de Vialidad y por lo
prescripto en el Decreio-Ley 5.574/58.

El TREINTA POR CIENTD (30 %) de los recursos anuales, que correspondan al
Fondo Nacional de Viaiidad recolectados en el Area de la Region situada
en la Provincia de Bueos Aires.

El SETENTA POR CIENT : (72 %) de los recursos anuales recolectados en los
partidos de la Provincia . 2 Bu<nos Aires incluidos en la Region, que correspondan
en concepto de copartici aci¢1 Federal del Fondo Nacional de Vialidad.

El porcentaje que fije el Pe<dy: Ejecutivo Nacional del Fondo Nacional para
Infraestructura de Transporte. cue no podrd ser inferior al DIEZ POR CIENTO
(10 %] del mismo.

El CINCUENTA POR CIENTO (50 %) de los recursos anuales provenientes
de la Tasa Nacional de Fiscalizacidn del Transporte (Ley N° 17.233) recaudado
en la Region Metropolitana.

El VEINTE POR CIENTO (20 %) de los recursos anuales que ingresen a [as
municipalidades de la Regién en concepto de contribucion de pavimentos,
seqgin lo estipulado por el Decreto-Ley N° 17.717 para la ciudad de Buenos Aires
y por las leyes provinciales similares.

El CINCUENTA POR CIENTO (50 %) de los recursrs anuales provenientes
del patentamiento de vehiculos automotores de la Regidn.

Aporte anual del Tesoro Nacional no inferior a QUINIENTOS MILLONES DE PESOS
(S 500.000.000).

ﬁhporfe anual de Bentas Generales de la Provincia de Buenos Aires no inferior
a VEINTE PESOS (S 20.) por habitz''.: de la Regién domiciliado en la Provincia.
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o) Aporte anual de cada municipalidad afectada no inferior a CINCO PESOS (S 5.)
por habitante en su jurisdiccion.

#) El producide de la suscripcidn nacional o internacional de titulos u obligaciones
con el aval del Estado Nacional que se autorice a emitir al CONSEJQ,
hasta un mdximo de QUINIENTOS MILLONES DE PESOS (S 500.000.000) por afio.

q) El producido de la participacidn que se establezca en el resultado financiero
anual de las obras de concesion.

r} Los excedentes de explotacion y las cuotas de amortizacion de capital
invertido en obras del CONSEJO.

s] Los montos de créditos nacionales o internacionales otorgados para la
construccidn de obras del CONSEJO.

t} Donaciones. legados o aportes, y todo otro recurso no especificado.

ARTICULO 14 - APLICACION DE LOS RECURSOS DEL FONDO DE
TRANSPORTE.

al El CINCUENTA ¥ CINCO POR CIENTO (55 %) del Fondo se destinard a

inversiones en transporte pablico de pasajeros en las dreas urbanas
de las cuales proviene

b) El TREINTA Y CINCO POR CIENTO (35 %) del Fondo se destinara a inversiones
en la red vial primaria y en terminales de las dreas urbanas
para las cuales se ha recaudado.

c) El DIEZ POR CIENTO (10 %) del Fondo se destinard a la cobertura de gastos,
discriminados de la siguiente forma: DOS Y MEDIO POR CIENTO (2.5 %
para planeamiento y programacién, CINCO POR CIENTO (5 %) para ingenieria
de los proyectos, UNO POR CIENTO (1 %) para investigacion aplicada y
formacidn profesional en el CONSEJO, UNO Y MEDIO POR CIENTO (1,5 %)
para gastos de administracién del COMSEJO.

ARTICULO 15* - EXPROPIACIONES - Se declaran de utilidad puablica y sujetos
a expropiacién los bienes inmuebles necesarios para la ejecucion de las obras
de infraestructura del Sistema de Transporte Urbano. El CONSEJO queda autorizado
a individualizar los bienes afectados a expropiacion.

Los bienes inmuebles expropiados por el CONSEJO seran transferidos
sin cargo a los organismos respeclivos antes de las fechas previstas
para la ejecucién de obras en los mismos.

ARTICULO 16" - Las expropiaciones correspondientes a las obras que se
otorguen por concesidn serdn realizadas por el CONSEJO. Los bienes inmuebles
expropiados para tal fin seran cedidos en uso a las sociedades concesionarias
durante los periodos de concesidon estipulados en cada caso.

ARTICULO 17¢ - El CONSEJO queda autorizado para adquirir el bien declarado
de utilidad poblica, mediante acuerdo directo con el propietario, dentro del valor

méximo que fije el Tribunal de Tasaciones de la Nacion con mas el adicional previsto
en el inciso e} del articulo 197
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En caso de que el expropiado impida ai tasador designado el acceso al inmuebic,
el perito dejard constancia de dicho impedimento y el expropiante depositara el
importe de la valuacidn fiscal acrecida en un DIEZ POR CIENTO (10 "u}.

Ello sin perjuicio de las multas previstas en el articulo 22" de la presenie ley
al particular remiso.

ARTICULO 18 - No habiendo avenimiento el CONSEJO deberda acompaiar
a juicio la tasacidn practicada fmr el Tribunal de Tasaciones consignado el importe
que la misma arroje con mas el adicional previsto en el inciso e) del articulo 197,
ante el Juzgado Federal del lugar donde se encuentre el bien expropiado,
y obtendra la inmediata posesion del bien. Si la tasacion practicada arrojara
un importe inferior a la valuacién fiscal debera depositarse el valor de esta Gltima.

El propietario podré retirar el monto integro del depdsito efectuado previa
acreditacion de no hallarse inhibide y de que el inmueble no adeuda impuestos
ni reconoce hipotecas ni embargos. Al solicitar los fondos el propietario deberd
manifestar su conformidad o disconformidad con la consignacién efectuada.
En el primer caso se daré por terminada la litis; en el segundo, continuara el tramite
del juicio sin que el retiro de los fondos haga presumir la conformidad del
propietario con el importe de la indemnizacion,

ARTICULO 19* - Para la determinacion del monto de la indemnizacion tanto
el Tribunal de Tasaciones como el Juez de la causa se ajustarén a las
siguientes normas:

a) La indemnizacion comprenderd el valor real y actual del inmueble al momento
de la desposesion, sin incluir el mayor valor que se derive de la
ejecucidn de la obra;

bl No se tomardn en cuenta circunstancias personales, valores afectivos o
ganancias hipotéticas:

¢] Mo se abonard lucro cesante;

d) Mo se considerara el valor panordmico ni el derivado de hechos de
caracter historico;

e] La suma resarcitoria a que se arribe por aplicacién de las normas precedentes
serd acrecida en un DIEZ POR CIENTO (10 %) come compensacion unica
y definitiva de los dafios indirectos que la expropiacién cause. Se presume sin
admitir prueba en contrario que la expropiacion de un inmueble ocasiona
dafios indirectos equivalentes al DIEZ POR CIENTO (10 %)
del valor real y actual del mismo.

ARTICULO 20" - El CONSEJO deberd determinar al elaborar sus planes de
obras, cudles son de ejecucion inmediata y cudles de ejecucion futura.

Tratdndose de obras de ejecucién inmediata el expropiante deberd promover
gl juicio dentro del término de dos afios de individualizado el inmueble.
Transcurrido dicho plazo sin que la expropiacion se haga efectiva,
la misma se reputard abandonada.

El propietario del inmueble podrd exigir en cualquier momento la
expropiacién, en cuyo caso el ente expropiante debers, dentro del plazo de 180 dias,
obtener la tasacién que prewé el articulo 187; y poner a disposicién del expropiado
el importe pertinente con mas el adicional previsto en el inciso e) del articulo 19,
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ARTICULO 2i* - Traténdose de obras de ejecucicu futura el Consejo queds
autorizado a efectuar reservas de tierras de conformidad con las siguientes
reglas especiales:

a) El expropiante debera dentro del plazo de un afio efectuar una tasacion conforme
al procedimiento previsto en el articulo 18* y notificar al expropiado
del valor resultante:

b) Si el valor de tasacion fuere aceptado por el expropiado, podra pedirse su
homologacion judicial y una vez homologado dicho valor sera considerado
como basico y firme para ambas partes, pudiendo reajustarse sélo de acuerdo
al procedimiento previsto en el inciso f) del presente articulo:

¢] Si el expropiado no aceptara el valor de tasacidn ofrecido, el expropiante deberd
solicitar judicialmente la fijacién del valor real y actual de la propiedad de
conformidad a las normas del articulo 19%

d] Hasta tanto no quede firme el valor basico del inmueble el expropiante no podréd
obtener la posesion, salve que medie conformidad expresa del afectado;

e) Una vez firme el valor bisico —sea por convenio o por sentencia— cualquiera
de las partes podrd solicitar que la expropiacion se haga efectiva.
Si quien lo pide es el expropiante dehberd depositar el importe integro de la
indemnizacion final determinada y conforme al punto f) del presente articulo
Si quien lo pide es el expropiado deberd entreger el inmueble desocupado,
dentro de los 90 dias de consignado el importe de la indemnizacion final,
bajo apercibimiento de lanzamiento;

f) La indemnizacidn final se establecera actualizando el precio basico firme
conforme a la evolucidn sufrida por el indice del costo de la construccion
—nivel general— para la Capital Federal, fijado por el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos. El importe resultante se incrementard en un DIEZ POR
CIENTO (10 %) para compensar los dafios indirectos, salvo que este rubro
hubiera sido incluido expresamente en el valor basico firme;

g) Los inmuebles afectados podréan ser transferidos libremente a condicidn de que
el adguirente consienta la afectacién o el valor basico firme. si éste estuviera
determinado. Con tal finalidad, una vez firme el valor bdsico, serd comunicado
de oficio por el juzgado interviniente al Registro de la Propiedad Inmueble
que corresponda. Los certificados ctm expidan los Registros en relacion
con el inmueble afectado, deberdn hacer constar el va?ur bésico firme.

En las escrituras traslativas del dominio de los inmuebles comprendidos en la
presente ley. los escribanos que las autoricen deberdn dejar expresa constancia

de la aceptacion por el adquirente de la afectacién o del valor bésico firme,
segun corresponda.

ARTICULO 22° - Todo aquel que a titulo de propietario, simple ocupante,
poseedor o locatario, resistiera de hecho la ejecucion de los estudios u operaciones
técnicas vinculadas a las obras autorizadas por la presente ley, incurrird en una
multa de UN MIL PESOS (5 1.000) a CIEN MIL PESOS ($ 100.000) la que serd
aplicada por el Juez Federal, previa informacion sumaria del hecho.

La multa se ejecutard por via sumarisima.

ARTICULO 23* - La Ley 13.264 se aplicard en todo aquello que no fuere
modificado por la presente ley.
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