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Resumen

En el trabajo se analiza la situacidon en que se encontraba el transporte
publico de pasajeros, al comienzo y al final de la década del noventa,
a través de variables y hechos significativos.

El servicio publico de transporte de pasajeros por colectivo, tanto antes
de 1991 como al final de 1999, fue prestado por empresarios privados
mediante un proceso de licitacion publica, excepto el servicio de trole-
buses que siempre fue estatal.

A partir de la licitacion de 1991 se incorpora el principio de la compe-
tencia regulada entre los empresarios, en los recorridos que presentaban
una mayor demanda. Esta medida no fue suficiente, en sus comienzos,
por las caracteristicas oligopolistas de este mercado.

De acuerdo con las encuestas de calidad realizadas, en los primeros afios
de la década, este servicio produjo un impacto positivo en la poblacion;
mientras que en los ultimos afios, por los efectos surgidos de crisis eco-
noémicas, del accionar de los concesionarios y fundamentalmente de las
"malas” politicas publicas implementadas y la falta de control estatal,
los usuarios tuvieron un servicio completamente ineficiente que les
ocasiond serios problemas en sus actividades.

Palabras clave: Servicio publico. Desregulaciéon. Transporte publico.
Transporte urbano. Transporte de pasajeros.

Abstract

The paper analyzes the situation of public transport of passengers, during the
nineties, through significant variables and events.

The bus public transport of passenger’s Service, between 1991 and 1999, ivas
provided by private contractors through a competitivo bidding process, sxcept
trolleybus Service, which ivas alivays provided by a statefirin.
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Since 1991, Ihe companies, which provided this Service, operated with the principie
of regulnted competition in the routes with higher demnnd. This mensure was not
successful nt nll, due to oligopolist characteristics of this market.

According to qunlity surveys, nt the beginning of the decnde, this Service hnd n
positivo impnct in society, while in the Inst yenrs it wns completely inefficient.
The reasons ofthisfnilure were economic crisis, imdegmte nctions ofcompnnies,
"bnd™ public policies nnd lack of stnte control. All this fnctors nffccted the
nctivities of nll society.

Key words: Public Service. Deregulntion. Public trnnsport. Urbnn trnnsport.
Trnnsport of pnssengers.

A. Marco teoérico

7. Ley de Reforma del Estado

La ley 23.696, conocida como Ley de Reforma del Estado, fue san-
cionada en agosto de 1989 durante el gobierno del presidente Carlos
Menem. Por ella se autorizo la privatizacion de gran cantidad de
empresas publicas. En esa época, Alvaro Alzogaray sostenia que
achicar el Estado era agrandar la Nacion, pero la realidad terminé
mostrando otra situacion distinta.

Parte de las privatizaciones que se hicieron dieron lugar a denuncias
por corrupcién por medio de la prensa y de politicos opositores.

En 1991, de acuerdo con la teoria neoliberal y los vientos priva-
tistas que provenian del Gobierno Nacional, se establecié que los
mercados oligopolistas debian ser regulados. Ante esta situacion,
en la licitacion del transporte publico de pasajeros del afio 1991, en
Mendoza, se propicio la competencia regulada.

2. Marco teorico del transporte publico en el Gran Mendoza

a. Introduccién

El proceso de reforma del Estado tuvo gran influencia en los
servicios publicos, ya que tanto las politicas de Estado y de merca-
do como la tendencia desregulatoria y desmonopolizadora de las
actividades, acompafaron las nuevas ideologias de los servicios
publicos, donde surgieron nuevos marcos regulatorios y se consti-
tuyeron entes reguladores.

El caracter de transporte publico que tiene el transporte de pasa-
jeros supone una primera toma de posicion. Implica que existe la
responsabilidad estatal de garantizar tanto la eficiencia técnica de
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los servicios (regularidad, uniformidad, continuidad y calidad) como
la eficiencia econdmica (tarifas razonables para la comunidad), mas
alla del tipo de empresa (publica o privada) que esté a cargo de la
gestion del servicio. Esto exige que debe ser materia de regulacién
para asegurar un acceso equitativo a los servicios, la organizacion
entre los diferentes operadores y el control de las tarifas.

b. Caracteristicas del mercado desde ja teoria econdmica‘l

La teoria econdmica, en general, justifica establecer regulaciones
en la prestacion del servicio publico de pasajeros, tanto en el caso
de un mercado competitivo como en el de monopolio natural.

Ante la presencia de fallas de mercado, la teoria econdmica prevé
gue se producird una ineficiente asignacion de los recursos. Las
fallas méas importantes son: a) la existencia de costos marginales
decrecientes y, por ende, los monopolios naturales que determinan
la conveniencia, para la sociedad, de que exista un solo oferente
prestando el servicio pero, para que no haga uso de su poder mo-
nopolico -menos servicios a mayor tarifa- es necesario que tenga
tarifas reguladas, y b) las llamadas externalidades, generalmente
negativas para la sociedad -polucidn, ruidos, congestidon etc - que
supuestamente el mercado no puede captar mediante precios y, por
ende, son susceptibles de marcos regulatorios.

¢. Mercados disputables2

Un sistema de prestacion del servicio en un mercado totalmente
distinto del anterior seria el de competencia perfecta. Se piensa que
por el libre juego de la oferta y la demanda, las empresas no pueden
fijar precios monopdlicos porque una accion de este tipo daria lugar
a la entrada al mercado de otros prestadores del servicio, en razén
de los superbeneficios que se estan obteniendo.

También existen los llamados mercados disputables o de contien-
da. Se trata de una situacion en que el mercado del servicio publico

1 Lépez, Castor, Desregulacion de automdviles de alquiler: el caso de Santiago del
Estero, en Congreso Latinoamericano de transporte publico y urbano, Buenos
Aires, Imprenta del Congreso de la Nacion, 7 al 11 de noviembre de 1994,
Cap. Ill, pp. 1-10.

2 Marsonet, Pedro A., Monopolio: Teoriay una aplicacion del sofhvare mathematica,
Fac. de Ciencias Econdmicas, Univ. Nacional de Cuyo. Serie Cuadernos nu
262. Ano 1998, pp. 37-38.
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de transporte de pasajeros puede estar siendo prestado por una em-
presa o pocas, pero existe la libre entrada y salida de empresas.

La existencia de potenciales ingresantes obliga a la/s empresa/s
existente/s a comportarse competitivamente. Mientras en la compe-
tencia perfecta un supuesto fundamental es que las empresas son
precio aceptantes ya que el precio les viene dado por el mercado; en el
mercado disputable se reemplaza el supuesto del precio aceptante por
el de una rapida entrada y salida de firmas sin pérdidas de capital.

Bajo las condiciones de un mercado disputable, un monopolio o
un oligopolio se vera forzado a prestar el servicio eficientemente y
a un precio tal que obtenga beneficios razonables. Si la firma cobra
precios elevados y obtiene superbeneficios, una nueva empresa pue-
de entrar y cobrar un precio levemente menor, obtener un beneficio
menor pero positivo y capturar todo el mercado.

No es necesario que se produzca la entrada real de una nueva
empresa. La mera amenaza de entrada o la existencia en el merca-
do de potenciales empresas ingresantes, obligard al monopolista u
oligopolista presente a mantener beneficios normales y con un nivel
de servicios eficiente.

d. Solucion general

Para realizar el andlisis de un sector como el del transporte publico
de pasajeros, es necesario tener en cuenta lo siguiente:

¢(Existen en ese mercado las denominadas economias de escala?

d.l. Algunos autores sostienen que el transporte publico de pa-
sajeros debe desregularse porque no presenta economias de escala,
sino ma&s bien retornos constantes, al estar el grueso de los costos
vinculados a la operacidon del vehiculo. Ademaéas no se presentan
externalidades importantes por lo que las existentes pueden ser
tratadas a través de impuestos especificos. Los mercados son desa-
fiables por lo cual la amenaza de entrada es suficiente para lograr
un comportamiento competitivo de los operadores. Mientras que
las regulaciones, por el contrario, traen desventajas, como el no in-
centivo hacia una mayor eficiencia y calidad del servicio y ademas
son frecuentes los subsidios a las empresas3.

3 Mullcr, Alberto, Autotransporte urbano de pasajeros (méas cerca de) el debate
regulacion / desregulacion, en Congreso Latinoamericano de Transporte Publico
y Urbano, Buenos Aires, Imprenta del Congreso de la Nacion, 7 al 11 de
noviembre de 1994, Cap. lll, pp. 11-22.



E1l servicio publico...

Para estos autores es como un dogma que la libre entrada es be-
neficiosa para el funcionamiento de los mercados, mientras que las
barreras a la entrada implican una anulacion de la competenciay el
surgimiento de la concentracion y el poder de mercado. Si el trans-
porte publico de pasajeros no tiene economias de escala relevantes,
no hay justificacion para imponer restricciones legales.

d. 2. En el caso de que la respuesta fuera positiva, la teoria eco-

némica determina para esta situacion que la provision del servicio
debe hacerse por una sola empresa para asegurar que se alcance el
costo minimo de prestacion y establecerse un marco adecuado de
regulacidon de precios y efe prestacion del servicio que contemple los
intereses tanto de la empresa como de la comunidad.

Es fundamental que la entrada de la empresa deba hacerse a
través de un proceso que garantice la competitividad, como es la
licitacién publica. La prestacion del servicio através de una empresa
privada en caracter -casi- de monopolio, debe otorgarse durante
un cierto namero de afos, para incentivar las inversiones a largo
plazo, y fijar en los pliegos licitatorios y en los contratos, un marco
regulatorio sobre sus tarifas y sobre la calidad de los servicios que
deben cumplir y el control a que estaran sujetas.

La relacién que surge entre el concesionario y el Estado se tra-
duce como la del modelo del principal-agente y por lo tanto para
gue no se presenten comportamientos oportunistas, se necesita
una fuerte presencia regulatoria que asegure que los contratos se
cumplan y que los beneficios de lacompetencia por el mercado sean
mas reales que potenciales. El mercado regulado implica reglas de
juego mas transparentes que ayudaran a disminuir los problemas
de incertidumbre4.

e. Area de estudio y autoridad de aplicacion

El lugar donde se centraliza el estudio comprende la llamada area
del Gran Mendoza, que esta constituida por los Departamentos de
la Ciudad de Mendoza (Capital de la Provincia), Las Heras, Guay-
mallén, Godoy Cruz, Lujan y Maipd.

4 Giner de Lara, M. E. y Lara de Ricci, M. 1., El transporte y su papel en el
crecimiento urbano, En Giner de Lara, M. E., Marsonet, P. A., Lara de Ricci, M.
I. y otros, Aspectos econdmicos del transporte urbano en el Gran Mendoza. Proyecto
de Investigacion de la Secretaria de Ciencia, Técnica y Postgrado de la Un.
Nac. de Cuyo. Afio 2004, Cap. 1 p. 12
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Esta area conforma una mancha urbana practicamente continua,
donde se destacan los ejes norte sur y este oeste, y otro mas débil
pero no menos importante, sudoeste.

El anélisis esta centrado en el servicio publico del transporte de
pasajeros por 6mnibus, en razén de que el transporte por trolebuses
siempre estuvo en manos del gobierno provincial.

En el Gran Mendoza los servicios estaban bajo lajurisdiccién del
Gobierno de la Provincia y el organismo de aplicacidn era la Direc-
cién de Vias y Medios de Transporte. Habia organismos provin-
ciales y municipales que tenian competencia delegada sobre parte
del transito, por lo que las leyes y demas normativas de transito y
transporte que regian el servicio publico de pasajeros eran de orden
provincial y municipal, como en la mayoria de las provincias.

B. Sistema de transporte anterior al aino 19915

7. Estado de situacién

Uno de los aspectos méas importantes del sistema anterior, io
constituia la falta de competencia entre las empresas concesiona-
rias del transporte. Esto, a su vez, generaba que las frecuencias no
fueran suficientes y que la calidad de prestacion del servicio se
fuera deteriorando.

La parte econdmica primaba sobre la calidad y las empresas ob-
tenian una buena recaudacidn. Este criterio de ganancia se acompa-
fiaba con una baja en la calidad y una menor cantidad de kilémetros
recorridos. Ademads, una menor inversion repercutia en una menor
oferta del servicio, que a su vez desincentivaba la demanda y hacia
gue se recurriera cada vez mas al auto particular.

"Merece destacarse el hecho de que el sistema anterior estaba
basado en un esquema monopodlico de empresas por sectores de la
ciudad. En este proceso licitatorio que databa del afio 1979, se intro-
dujo un fuerte ordenamiento empresario, de modo tal de eliminar
toda "forma aparente de empresa” -principalmente los llamados
"componentes"- aprovechando las economias de escala que permi-
ten un funcionamiento empresarial verdadero y formando unidades

5 Razquin, Oscar A. y otros, El transporte en Mendoza, en Congreso Latinoamericano
de Transporte Publico y Urbano, Buenos Aires, Imprenta del Congreso de la
Nacion, 7 al 11 de noviembre de 1994, Cap. I, p. 15-18.
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econdmicas minimas de entre 20 a 40 unidades, lo que implicaba una
buena cobertura de sus costos fijos. Este esquema que tuvo vigencia
durante once afios posibilité consolidar las empresas y prepararse
para un paso posterior..."6.

La provincia presentaba un sistema radial de transporte, con la
presencia de un area central hacia la cual fluia el transporte publico
de pasajeros desde los distintos departamentos y alli se producian
los trasbordos de pasajeros hacia los otros departamentos. Habia
escasa vinculacion entre las zonas perimetrales y periféricas entre
si, y de las distintas zonas dentro de un municipio respecto de sus
ciudades cabeceras. Los viajes entre departamentos que no estaban
alineados en un recorrido hacia el area central, se realizaban de una
a tres veces por dia, e incluso en algunos casos no existia.

En la matriz de viajes, los que no eran resueltos a través de vin-
culaciones directas, sino que se realizaban a través de trasbordos,
constituian el 29,54 % del total de los viajes.

En 1986 se realiz6 la Encuesta a Hogares del Gran Mendoza, de
la cual se obtuvo que los viajes diarios eran 416.792 y la distancia
media recorrida era de 6,5 km.

Ademas, también se obtuvieron de la Encuesta los datos que se
mencionan en los puntos siguientes 2 a 5.

2. Generacion de viajes

La poblacién del Gran Mendoza presentaba una movilidad me-
dia de 1,84 viajes por hogar y por dia en el transporte publico. Esa
movilidad demostraba una gran sensibilidad ante los distintos
estratos socioecondmicos.

La edad y el sexo eran importantes dentro de los integrantes del
hogar en relacion a los viajes realizados. La mayoria de los viajes
eran efectuados por mujeres en el rango de los 15y 25 afios.

Solo en un 10 % de las zonas las paradas estaban a mas de 3 cua-
dras, estimandose un promedio para toda el area de 2,33 cuadras.
Lo mismo sucedia con el tiempo de espera, que presentaba un pro-
medio de 11 minutos 46 segundos.

3. Razones para realizar los viajes

Los motivos por los cuales las personas viajaban presentaban

6 Ibidem, p. 16.
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estas caracteristicas: 44,01 % vinculados con el trabajo, 26,39 % por
razones de estudio y el 29,6 % por otros motivos.

El horario de mayor concentracidon de viajes en el dia era aproxima-
damente a las 7 horas con un 17,5 % del total, y el segundo alrededor
de las 13 horas con un 15,81 %.

4. Distribucion de los viajes

La distribucién de los viajes estaba condicionada por la depen-
dencia geografica entre las zonas y por la caracteristica radial del
transporte. La mayor parte de los desplazamientos presentaba un
intercambio con el area central (38 % del total de los viajes), debido
a la alta concentracién de empleos, servicios y equipamientos de
esa area.

5. Divisién de los viajes entre los distintos medios

Los viajes realizados por intermedio del transporte puablico de
pasajeros representaban el 53,8 % del total. De estos, el 95 % se
hacian por micros y el 5 % restante por trolebuses.

Los otros medios de transporte utilizados constituian el 46,2%,
distribuyéndose en la siguiente proporcién: el automévil particular
representaba el 30,66 %, los viajes a pie 9,16 % (cifra bastante impor-
tante), los viajes en bicicleta 4,76%, siendo los deméas medios (motos,
taxis, etc.) de escasa importancia en el total.

6. Viajes en el area central

Este lugar también llamado microcentro reunia la mayor canti-
dad de los problemas, en razén de que en esa pequefia superficie
se concentraba la mayor parte del equipamiento del Gran Mendoza
con una red vial reducida y con los indices de contaminacién mas
altos del Gran Mendoza. Existia la mayor cantidad de movimien-
tos de transportes publicos y de carga, de autos y de peatones, con
preeminencia en el uso de las calles por parte de los primeros.

En el sector mencionado la red de transporte publico de pasajeros
era muy extensa, con dos, tres 0 mas pasadas por las calles del area
mas critica, tanto de 6mnibus de corta distancia como algunos de
media provenientes de areas rurales. Existia una terminal de 6m-
nibus que no era adecuadamente utilizada.

El auto particular tenia muchas posibilidades de estacionamiento
en este sector, tanto en las calles, como en playas de estacionamiento
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publico y privado, lo que favorecia la utilizacién de este medio en
detrimento del transporte publico.

En los tramos criticos de alta contaminacidon por particulas produ-
cidas por la gran concentracidon de pasadas de vehiculos, los indices
decontaminacién eran superiores a 300 gg/ma3, cifra significativa si
se la compara con lo que establecia la ley Nacional 20284 que fijaba
como valor aceptable 150 gg/m3. El transporte pUblico de pasajeros
participaba con un valor aproximado del 30 % del total. En el caso
de la contaminacion por gases, el vehiculo particular naftero era el
principal responsable, en tanto que el transporte plblico de pasajeros
participaba en esta estimacién entre un 7 aun 11 %. Los arboles de
determinadas calles comenzaron a secarse y esto se tradujo en un
deterioro de la salud de la poblacidn. La contaminacion paso a ser
un tema muy relevante en la vida diaria de los mendocinos.

C. Nuevo sistema de transporte. Década del 90

7. Planificacién y participacion

A partir del afio 1985, y de acuerdo con la Ley 4305/78, la Direccion
de Vias y Medios de Transporte inicia el proceso de planificacién
y funcionamiento del nuevo sistema de transporte publico de pa-
sajeros en la provincia de Mendoza, que estuvo vigente a partir de
1991 y durante toda la década del 90. A tal efecto se comenzé con
la realizacién de la Encuesta de Origen Destino en 1986. Un aspecto
importante que se tuvo en cuenta fue considerar al transporte como
un sistema y garantizar el servicio dentro de los principios de la
competencia regulada. Se determiné también un area de proteccion
ambiental donde solo podrian circular trolebuses?.

Se contd qgon el aporte prestado por instituciones de alto nivel
en el tema del transporte publico de pasajeros, a través de profe-
sionales especializados en planeamiento y sistemas electrificados
de trolebuses. Estas instituciones fueron la Agencia Alemana de
Cooperacion Técnica, del CFI (Consejo Federal de Inversiones),
el CETRAN (Centro de Estudios del Transporte de la Facultad de
Ciencias Econdmicas de la Universidad Nacional de Cdérdoba) y el

7 Garcia Schilardi, Maria Emilia, Regulacion en el mercado de transporte, Proyecto
de Investigacidon de la Secretaria de Ciencia Técnica y Postgrado de la Univ.
Nac. de Cuyo. Afo 2006, p. 36.
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Grupo LAMA (Laboratorio de Matematica Aplicada) de la Facultad
Regional Mendoza de la Universidad Tecnolégica Nacional.

También se realizaron convenios de participacion con seis mu-
nicipios: Capital, Godoy Cruz, Guaymallén, Las Heras, Lujan y
Maipus.

La encuesta tuvo por finalidad conocer las variables relacionadas
con la demanda de transporte publico de pasajeros y realizar un
diagnostico de la misma para proyectarla al futuro.

"La carga de los pasajeros y los aspectos relacionados con ésta se
analizaron con el Modelo de Asignacién Micrones (desarrollado en
Berlin) y la matriz de trafico generada en la Encuesta a Hogares del
Gran Mendoza del afio 1986"9

Ademas, la Direccion de Transporte invité a organismos publi-
cos, asociaciones empresariales y gremiales, uniones vecinales y
entidades privadas para informarles sobre el estudio que se estaba
realizando y para recibir aportes sobre el futuro plan de transporte
a aplicarse en la provincia de Mendoza.

En funcion del diagnéstico de la situacién global se elaboraron
cuatro propuestas que introducian cambios en el sistema de trans-
porte vigente. De ellas se eligid6 una como base del proyecto para
el nuevo sistema.

2. Objetivos planteadosw

Sobre la base del diagnostico realizado, se establecieron como obje-
tivos principales del sistema de transporte colectivo de pasajeros:

e Establecimiento de un sistema eficiente, econémico, seguro,
rapido y de facil accesibilidad.

e Fortalecimiento de los centros de atracciéon periféricos al area
central.

= Ofrecimiento de medios regulados y controlados por el Estado.

e Armonizacién con politicas de ordenamiento territorial, uso

8 Direccion de Vias y Medios de Transporte. Ministerio de Ambiente y Obras
Publicas del Gobierno de Mendoza, Manifestacion general de impacto ambiental.
Plan de transporte 2001, pp. 10-11.

Razquin, Oscar A. y otros, El transporte en Mendoza, op. cit., pp. 19.

9 Razquin, Oscar A. y Pons, Maria C, Estudio de planificacion del transporte,
en Seminario Uso Racional de la Energia en el Transporte Urbano y la
Planificacion Urbana, Buenos Aires, S.E.G.B.A. S.A., 1990, p 58.

0 Razquin, Oscar A., El transporte en Mendoza, op. cit., pp. 18-19.
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del suelo, zonificacidon y crecimiento, tanto nacionales como pro-
vinciales.

= Promocién de los servicios electrificados.

= Establecimiento de la competencia regulada.

Este sistema de transporte debia contemplar que:

= Favoreciera la integracién del espacio a través de una infraes-
tructura adecuada al entorno urbano y conurbano y al desarrollo
integral del area y a la calidad de vida de sus habitantes.

« Permitiera un facil acceso a los centros departamentales y dis-
tritales e interconexiones fluidas entre los distintos departamentos
del Gran Mendoza, ayudando a la seguridad y rapidez del transito
de vehiculos, como asi también al desarrollo urbano.

= El Estado ejerciera el poder de regular y controlar los medios
de transporte en beneficio de la comunidad.

< Armonizara con las politicas puUblicas de la provincia para la
organizacion del territorio, el desarrollo de las actividades de la
comunidad, también en materia de vivienda, salud y educacion y
con las demandas municipales, pedidos vecinales y sugerencias
empresariales.

< Compatibilizara con los lincamientos de politicas nacionales,
provinciales y municipales en materia vial, ferroviaria, aérea, ener-
gética y otros relativos al sector transporte.

< Incentivara la ampliacién del servicio electrificado del trans-
porte publico, a los efectos de alcanzar economia en el uso de
combustibles liquidos, de disminuir la contaminacién ambiental
y de producir la radicacidon de esa nueva industria de la Provincia.
En el mismo sentido, que promocionara a través de créditos a baja
tasa de interés, el uso del gas natural comprimido, cuyas reservas
triplicaban en ese momento a las del petréleo.

e Hacer cumplir a los empresarios del transporte publico de pa-
sajeros las normas establecidas de la competencia regulada.

3. Competencia regulada

Para evitar la existencia de empresas Unicas prestadoras en una
zona o sector, se eligié un sistema que tuviera competencia por parte
de los empresarios, pero en los ejes de mayor demanda, para equili-
brar recorridos rentables y deficitarios, o sea aproximando empresas
con un alto y bajo indice pasajeros/km. Con esto también se trato
de que surgieran firmas mas o menos homogéneas que compitieran
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entre si, evitando que las empresas mas fuertes y rentables termina-
ran comprando a las méas débiles. Ademas se pensé que el pasajero
podria elegir aquella empresa que le brindara mejor calidad.

4. Estructura del nuevo sistema y medio ambiente”

a. Estructura

El sistema de transporte de pasajeros del Gran Mendoza estaba
compuesto por:

= Servicios de transporte colectivo:
Red de trolebuses
Red de 6mnibus
= Servicios de transporte escolar
e Servicios de taximetros
e Servicios de remises
Servicios contratados
Comitente determinado
Contratado general

La estructura funcion6 de la siguiente forma:

= Un conjunto de servicios electrificados, compuesto por trazas
electrificadas desde 1963 y trazas por electrificar sobre ejes de gran
demanda, uniendo las cabeceras departamentales de Las Heras, Go-
doy Cruz y Guaymallén a través del area central. Estos ejes fueron
definidos también como corredores de proteccion ambiental.

< Un conjunto de servicios vinculantes uniendo las cabeceras
departamentales en forma periférica al area central, operado por
omnibus.

= Un conjunto de servicios convencionales, constituido por servi-
cios comunes, directos, locales y diferenciales, que unen los distintos
distritos con sus cabeceras departamentales y con el area central,
también operado por 6mnibus.

« Conexion de la red existente con las trazas propuestas, deter-
minando asi ejes troncales en sentido Norte-Sur y Este-Oeste que
se interceptan en el area Central y posibilitan una gran variedad
de conexiones alternativas.

e Coincidencia de estos troncales con los ejes de mayor demandal

1 Direccion de Vias y Medios de Transporte. Ministerio de Ambiente y Obras
Publicas del Gobierno de Mendoza, op. cit., pp. 87,117-119.
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de transporte, y con su punto terminal en las cabeceras departamen-
tales, las que se convirtieron en centros transbordadores de servicios,
ya que aellos llegaba la red vinculante y la red alimentadora desde
todos los distritos de cada Departamento"12

= Las redes mencionadas fueron detalladas minuciosamente en
planos.

Cabe destacar que la ciudad de Mendoza es una de las primeras
de Latinoamérica en adoptar los trolebuses... A mediados de 1958 se
instalaron las tres primeras lineas: Parque, Villa Nueva y Dorrego,
31 afios después se le agrega la linea del Barrio San Martin (1990)
y en 1997 se termina el tendido de la linea Godoy Cruz-Las Heras
gue en sus comienzos estuvo operada por 6mnibus.

Todo el conjunto de trazas (electrificadas y por electrificar), fueron
una sumatoria de recorridos que no conformaron una verdadera
red. No obstante ello, este sistema tuvo una fuerte imagen en la
comunidad mendocina por sus bondades ambientales

b. Medio ambiente

En el afio 1991 se realiz6 el Estudio de Planificacién de Trans-
porte 1991 que sugirio la creacién de un area ambiental protegida,
constante de una superficie de doce cuadras de largo por cinco de
ancho, en la que se eliminaba la circulacion del transporte publico
de pasajeros, excepto el electrificado o las trazas por electrificar.

Por ello, los Gnicos servicios que ingresarian en el 4rea de "inter-
vencion inmediata" serian las lineas de trolebuses y los servicios
por electrificar, que se prestaban con vehiculos a GNC.

Se propusieron medidas concretas para la proteccién del medio
ambiente. Algunas fueron:

= Readecuacion de estacionamientos sobre calzada, tanto medidos
como prohibidos.

= Control estricto del cumplimiento de los horarios de carga y
descarga.

< No habilitacién de nuevas playas de estacionamiento en el area
de intervencion inmediata para desalentar la circulacién del auto
particular en esta area.

= Establecimiento de paradas libres para el servicio de taximetro.

e Separacion de transitos publicos y privados por medio de ca-
rriles exclusivos para transporte.

2 Razquin, Oscar A. y otros, El transporte en Mendoza, op. cit, p. 20.
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e Utilizacion de G.N.C. para el servicio de taximetros.

La mayoria de las medidas propuestas no fueron aplicadas, lo
gue dio lugar a serias dificultades en la prestacidon de los servicios
y especialmente en la situaciéon ambiental de la ciudad.

Los tiempos de viaje aumentaron debido a la congestion y a la falta
de separacion de los traficos privados y publicos, disminuyendo la
calidad del servicio. Tampoco se respetaron los horarios de carga
y descarga ni los lugares de parada de los 6mnibus, que fueron
invadidos por los autos particulares.

5. Situacioén de las empresas de 6mnibus

Este tipo de transporte estuvo a cargo de empresas privadas,
concesionadas. El periodo de la concesion fue de 10 afios y vencian
el 7 de julio de 2001. Era la tercera vez que en Mendoza se prestaba
el servicio a través del procedimiento de licitacion publica.

Las concesiones fueron otorgadas por paquetes o grupos de
recorridos o lineas. Se gestion6é bajo el régimen de competencia
regulada.

Existia una flota de 917 unidades, que se distribuian en 12 grupos
urbanos y 6 conurbanos, formados por recorridos de distinta ren-
tabilidad. Estos variaban desde los de alta rentabilidad hasta los de
fomento, utilizando el criterio de que los primeros subsidiaran a los
segundos. El mayor porcentaje de unidades correspondia a modelos
de los afios 91/94, también habia vehiculos méas antiguos que, por
lo tanto al término de la concesién, tenian mas de 10 afos.

De todas las concesiones solo una fue dejada sin efecto por quie-
bra, motivo que respondid a problemas ajenos a la prestacion del
servicio.

Las empresas estaban legalmente constituidas: 9 en forma de
sociedades anénimas, 6 de responsabilidad limitada, 1 como unién
transitoria de empresas y 1 como cooperativa de trabajol3

Los capitales estaban concentrados en manos de pocos socios, que
formaban parte en forma activa de la estructura gerencial. Solo cinco
empresas se dedicaban al servicio de transporte regular como Unica
actividad, el resto tenia servicios de media y larga distancia provin-
cial, nacional, internacional y otras actividades econémicas.

13 Direccidon de Vias y Medios de Transporte. Ministerio de Ambiente y Obras
Publicas del Gobierno de Mendoza, op. cit., pp. 111-114.
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Se incluyen ademas dos servicios por electrificar, que fueron
operados por 6mnibus.

El total de recorridos ascendia a 254, con longitudes que oscilaban
entre los 17 y 60 km.

Ademas del transporte por 6mnibus completaban el traslado de
pasajeros 37 trolebuses a cargo de la Empresa Provincial de Trans-
porte, 719 taxis, 116 remises, 213 vehiculos de transporte escolar y
588 vehiculos contratados.

6. Tarifas

En razén de que el transporte pUblico es un soporte de las activi-
dades econdmicas y sociales y porque se persiguen objetivos distri-
butivos, la tarifa es fijada por el Poder Ejecutivo. Estuvo en vigencia
una tarifa plana que tenia el mismo valor para todos los servicios
urbanos. Las vinculaciones y los servicios conurbanos tenian tarifas
diferenciadas con cuadros tarifarios especiales.

Al inicio de la concesion se implemento el uso de los boletos ofi-
ciales. Diariamente las empresas debian habilitar por cada unidad
en movimiento, planillas de control de boletos que eran presentadas
cada vez que la Direccion de Transporte lo exigia.

En octubre de 1997 se implemento el sistema de cobro del viaje por
tarjeta magnética (excepto en los trolebuses). Esto permitio contar
con datos ciertos y actuales, haciendo mas eficiente el control de
gestion por el Estado y le permitié al conductor tener mas tranqui-
lidad y seguridad en el manejo del vehiculo, lo que se tradujo en
una menor cantidad de accidentes

Las tarifas tuvieron un aumento del 25 %en 1993,10 % en 1996
y luego permanecieron constantes hasta el 2000.

7. Pasajeros transportados

En el periodo 1992-94 se registra un aumento del 1,34 % en los
pasajeros transportados. Durante 1994-2000 disminuye considerable-
mente en un 20,79 %. Esta disminucion se debio a varios factores muy
conectados entre si: @) la situacion de crisis econdmica que sufrid
todo el pais por el efecto Tequila y la crisis del Brasil, por privati-
zacion de empresas publicas, por cierre de importantes entidades
financieras, industriales y comerciales, etc.; b) pauperizacion de la
clase media: reduccion del ingreso real con una clara disminucién
de viajes por razones de trabajo, retiros voluntarios, expansién de
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los servicios alternativos como remises, transportes escolares y con-
tratados, etc.; ¢) aumento del uso del automaévil particular debido
a la implementacion del plan canje y al deterioro de la calidad del
transporte publico, fundamentalmente por el no cumplimiento de
las frecuencias.

8. Kilémetros recorridos

Se observa que la oferta acompafi6 a la demanda:

Desde el comienzo de la concesion hasta 1994 los kildmetros
recorridos aumentaron 6,32 % mientras que a partir de 1994 hasta
2000 se reducen en un 11,50 %. Se observa en ambos periodos un
comportamiento similar que el de los pasajeros. Podemos decir que
la oferta se ajustd a la demanda.

9. Parque moévil

El parque movil tuvo un aumento total del 6 % aproximadamen-
te. Hasta el afio 1994 las renovaciones se mantuvieron constantes
y luego de 1995 disminuyd a una antigiiedad promedio de 7 afios.
En 1998 hay nuevas inversiones disminuyendo la antigiedad pro-
medio a 5,6 afios, pero en 1999 se empeora la situacidon y cae otra
vez a més de 7 afios.

10. Otros datosu

De acuerdo con el censo de poblacién 2001 la poblacion urbana del
Gran Mendoza era de 984.293 habitantes, que dieron lugar a un millén
y medio de viajes diarios, lo que se traduce en un promedio de 1,59
viajes por habitante por dia. Hubo un 99 % de incremento con respecto
a 1986. (La Encuesta de 1986 dio una cifra de 787 mil viajes).

El auto particular fue el medio més usado con un 41 % aproxima-
damente de personas transportadas, le siguié el 6mnibus con un 36
% y los traslados en bicicleta y a pie (méas de 10 cuadras) represen-
taron el 16 %. Respecto de la década anterior y segun la encuesta de
1986, se realizaron mas del 50 % de los viajes en transporte publico
y el 30 % en auto.4

Y Giner de Lara, Maria Elena, Gran Mendoza: Los movimientos de la poblacion
y el transporte publico, en Giner de Lara, M. E., Pasteris de Solavallone, E.,
Marsonet, P. A., Lara de Ricci, M. . y otros, Transporte. Estructuras de mercado
y costos. Topicos especiales, Mendoza, Edit. Fac. Ciencias Econdmicas, Univ.
Nac. de Cuyo, 2002, Cap. Il, pp. 31-61.
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En promedio, el tiempo de viaje en trolebUs fue de 17 minutos y
en 6mnibus 22, esto se debid al mayor recorrido en kilémetros de
este Gltimo. El tiempo promedio de espera fue de 9,4 minutos para
el trolebds y 11,4 para el 6mnibus.

Los principales motivos para realizar el viaje fueron el trabajo
con un 21 % de participacion y el estudio con el 15 %. Se exceptla
el regreso al hogar (39,12 %) porque practicamente todo el regreso
es con destino a este fin. Esto demuestra la importancia social del
transporte como soporte basico de las actividades econdmicas.

Con la aplicacion de un modelo Probit para el tiempo de viaje y
para las personas incluidas en la muestra, resultaron los siguien-
tes valores para el tiempo total del viaje: 24,7 centavos el valor del
tiempo de acceso, 44,5 centavos el valor del tiempo de espera y 4
centavos el del tiempo del viaje propiamente dicho. Es decir, para
el usuario mendocino un minuto de tiempo de espera tenia un va-
lor de casi 10 veces el del viaje. Esta cifra es mayor que la de otros
paises avanzados, pero en estos hay un estricto cumplimiento de
los horarios y frecuenciasl

De acuerdo con la Encuesta Origen Destino de 1998, el tiempo
del viaje promedio desde que el pasajero sale de la casa hasta el
destino final presenta la siguiente participacion: 16,15 % para el
acceso, 14,85 % para el de espera y 69 % para el viaje

Desde 1992 a 1994 aumenté la recaudacién de la mano del creci-
miento en la cantidad de pasajeros que pagaban boletosy del aumen-
to de la tarifa promedio. A partir de 1995, empieza a descender, con
excepcién en 1997 en que aumento el 3,7 %. Este descenso se debid
al descenso en la cantidad de pasajeros ya que la tarifa se mantuvo
constante. En el 2000 cay6 un 6,44 %16

55 Giner de Lara, Maria Elena, Transporte urbano en el Gran Mendoza. El valor
del tiempo, en Giner de Lara, M. E., Marsonet, P. A., Lara de Ricci, M. E. y
otros, Aspectos econdmicos del transporte urbano en el Gran Mendoza, op. cit,
Cap. Il, p. 57.

16 Lara de Ricci, M. L, Mendoza: El transporte en 6mnibus en la zona urbana, en
Giner de Lara, M. E., Pasteris de Solavallone, E., Marsonet, P. A. Lara de Ricci,
M. . y otros, Transporte. Estructuras de mercado y costos. Topicos especiales, op.
cit.,, Cap. V, pp. 117-135.
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11. Encuesta de calidad de los servicios de transporte publico
colectivo de pasajeros. Afios 1992, 1993y 19971

Desde que se inicid la licitacién y hasta 1997, se realizaron tres
encuestas de opinion a los usuarios referidas a la calidad de la
prestacion de los servicios publicos colectivos de pasajeros en el
Gran Mendoza.

Sobre el sistema en general se observo un 45 % de opinidn positiva,
un 40,6 % opinién negativa y un 14 % opinién regular.

En comparacion con los servicios de transporte de otras provin-
cias, la opinidn positiva superé en 14 puntos a la negativa.

El servicio de trolebuses tuvo mejor opinién que el de colectivos.
Las preferencias por el colectivo se basan en que es mas rapido y
agil y tiene menos desperfectos, los que preferian el trolebus con-
sideraban que no contamina, es ecoldgico, tiene mas espacio y es
mas comodo.

Se indico también que era necesario el aumento de las frecuen-
cias, la incorporacion de mas colectivos y el cumplimiento de las
frecuencias y horarios.

La evaluacién general del confort fue del 74 %.

Los indicadores medidos: velocidad, cumplimiento de frecuencias,
seguridad, mantenimiento técnico, problemas con vueltos y cambios,
limpieza del vehiculo y comportamiento del chofer, se ubicaron en
la zona positiva para todas las concesionarias, destacandose en la
zona Optima dos grupos, y casi en el limite entre ambas zonas, a
un grupo.

Muy distinta fue la situacién a partir de 1998. A raiz de haberse
mantenido el valor de la tarifa desde 1996 y comenzar las empresas a
tener problemas financieros, se fueron deteriorando los indicadores
de calidad del servicio. Esto hizo eclosion afios después, ya que el
Gobierno prorrogé sucesiva y anualmente la licitacién que vencia
en 2001, debido a que las licitaciones eran declaradas desiertas o
dadas por fracasadas.I

17 Direccion de Viasy Medios de Transporte. Ministerio de Ambiente y Obras Publicas
del Gobierno de Mendoza, op. cit., pp. 122-124.
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72. Analisis criticol8

El sistema del servicio de transporte publico de pasajeros por
colectivo, era ampliamente aceptado por la comunidad hasta 1997,
en razén de que se mejoraron sustancialmente los servicios, se
implemento la competencia regulada en los recorridos de mayor
demanda y se dio participacién a los usuarios.

Existio un mayor grado de competencia entre los servicios publi-
cos de pasajeros en ciertos recorridos realizados hacia los departa-
mentos cercanos al centro de la ciudad y dentro de la misma. Sin
embargo, solo habia una, dos o tres lineas de émnibus que prestaban
el servicio en los recorridos hacia los departamentos mas lejanos
y una linea hacia las zonas marginales. El sistema dej6 pendiente,
salvo contadas excepciones, la interconexién interdepartamental y
las distintas &reas dentro de los departamentos mismoslq

No se logro uno de los objetivos planteados al comienzo de la
licitacion que fue el de la descentralizacién del transporte publico
colectivo. El servicio siguié manteniendo el caracter de radialidad
debido a que el area central continud siendo el fuerte captador de
los viajes.

No se priorizé el transporte pUblico sobre el privado, especialmen-
te en el area central que era la zona de mayor transito. La decision
fue a contramano ya que aumenté la oferta de estacionamiento
sobre la calzada y se continud con la habilitacién de playas de es-
tacionamientoZl

En el area central, debido a la congestién y a la falta de separa-
cién entre la circulacion del 6mnibus del automotor, el transito era
demasiado lento e insumia mucho tiempo. Los vehiculos particu-
lares invadian las paradas de 6mnibus, aumentando la congestion,
contaminacién y accidentes, que impactaron en la calidad de vida
de la comunidad.

El transporte, en lugar de haber sido una herramienta de organiza-

B Direccion de Viasy Medios de Transporte. Ministerio de Ambientey Obras Pablicas
del Gobierno de Mendoza, op. cit., pp. 125-127,129-130.

1 Marsonet, Pedro A., Costo del transporte publico de pasajeros, en Giner de Lara,
M.E., Marsonet, P.A., Lara de Ricci, M.E. y otros, Aspectos econémicos del
transporte urbano en el Gran Mendoza, op. cit., Cap. V, p. 109.

2 Garcia Schilardi, Maria Emilia, Regulacion en el mercado de transporte, op.
cit., pp. 60-61.
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cion y control del espacio, profundizoé los desequilibrios territoriales y
socio-econdémicos. Esto se debid al crecimiento urbano desordenado.
Los movimientos diarios de la poblacion entre 1986 y 1998 se incre-
mentaron un 99 % y se registrd un gran crecimiento del parque de
autos y motos particulares2l Estas nuevas situaciones, donde no se
considerd la incidencia de la movilidad de la poblacién, se debieron
resolver con las condiciones de contratacién existentes, produciendo
distorsiones en la prestacion del servicio publico de transporte.

Surgieron barrios con menores ingresos y los viajes se realizaron
a costos superiores para las empresas, en razon del aumento de las
distancias. El transporte publico de pasajeros se presto en esas nuevas
urbanizaciones, limitando el alza de tarifas pero con una caida en la
calidad de los servicios. Todo esto se vio aumentado por la aparicién
de un transporte colectivo mas pequefio y alternativo al 6mnibus, del
tipo de las "combis" y las "trafics" que se utilizaron cada vez maés por
personas que concurrian a colegios, universidades, clubes, lugares
bailables, etc. Incluso muchos de ellos eran transportes informales que
transitaban sin cumplir con los requisitos minimos para circular22

También influyd, tanto en la calidad del servicio prestado a los
usuarios como en los costos, el estado de la infraestructura vial
existente, con serias dificultades en el mantenimiento y por ende
en su estado de operatividad, como asimismo el estado del parque
movil a fines de la década del 90, con una antigiedad promedio
cercana a los 9 afios.

La disminucion considerable de la cantidad de pasajeros a partir
de 1994, fue el factor fundamental que influyé en la situaciéon opera-
cional y econémica de las empresas. Los empresarios reaccionaron
adecuando la oferta a la demanda, lo que se tradujo en una reduc-
cién de las frecuencias y de los kilometros recorridos, afectando la
calidad del servicio.

La reduccion en la cantidad de pasajeros surgié por varios moti-
vos: la recesion econdmica que hizo que muchas personas racionaran

2 Lara de Ricci, Maria Inés, Mendoza: El transporte en 6mnibus en la zona urbana,
en Giner De Lara, M.E., Pasteris De Solavallone, E., Marsonet, P.A., Lara de
Ricci, M. I. y otros, Transporte. Estructuras de mercadoy costos. Topicos especiales,
pp. 129-131.

2 Marsonet, Pedro A., Costo del transporte pablico de pasajeros, en Giner de
Lara, M. E., Marsonet, P. A, Lara de Ricci, M. E. y otros, Aspectos econémicos
del transporte urbano en el Gran Mendoza, op. cit, Cap. V, p. 132.
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sus viajes o que realizaran los trayectos a pie o en bicicletas, la adqui-

sicion de ciclomotores y en algunos casos de autos a través de planes

financieros, también por una mayor demanda del servicio puerta a

puerta y un aumento de los Illamados servicios informales.

Del andlisis de la distribucion del ingreso considerando cinco quintiles y

de lo que implicaba el transporte dentro de sus presupuestos familiares,

se concluyé:

a) Linea de pobreza. De acuerdo con el monto determinado queda-
ban por debajo de ella las personas de los primeros dos quintiles
y parte del tercero. Aproximadamente 500.000 personas, mas de
la mitad de la poblacion.

b) Linea de indigencia. Mide el valor del consumo de los alimentos
para una familia tipo. Aproximadamente 164.000 personas en el
Gran Mendoza, 18 % del total de la poblacién tenian un ingreso
inferior al valor correspondiente.

c) Poblacion sumergida. En ese momento vivia con $ 30 mensuales
0 menos. En esa situacion estaban 25.000 personas (casi el 3%)23

Los sumergidos no podian utilizar medios de transporte si para
ello debian pagar. Para los indigentes el gasto en transporte publi-
co estaba entre el 20 y el 45 % de sus ingresos, con lo cual el viajar
implicaba disminuir el gasto en comida. En el quintil V, donde el
41,9 % del ingreso total se repartié entre el 14,3 % de la poblacidn,
mostré una concentracion en pocas personas y el gasto en el servicio
del transporte no influyd puesto que representaba solo del 2,1 %.
Si bien la cobertura de la red fue ampliada y con un nivel de accesibilidad
bueno, continuaron existiendo necesidades importantes sin cubrir,
como por ejemplo, desde Maipu, Lujan y la zona este a la Universidad
Nacional de Cuyo, desde Lujan y Maipu al Hospital Notti y desde el
aeropuerto al area central.

73. Fortalezas y debilidades del sistema

a. Fortalezas

e "Se disponia de una Ley Provincial de Transito y Transporte
N° 6082793 y Reglamento de Transito y Transporte N° 867/94.

& Severino, Sebastian, Eficiencia en el transporte publico de pasajeros en el Gran
Mendoza: andlisis y propuestas. Facultad de Ciencias Econdmicas de la Univ.
Nacional de Cuyo. Afio 2000, pp. 65-66.
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= Se conducia en forma centralizada en todo el &mbito provincial.

< Existia conciencia sobre la importancia del medio ambiente de
la ciudad.

= Habia una excelente cobertura de la red.

= Las concesionarias se encontraban legalmente constituidas.
Los choferes estaban profesionalizados.
Se implemento el sistema prepago del viaje.
La tarifa era plana.

= Se realizaban encuestas sobre la calidad de los servicios al
publico usuario.

b. Debilidades del sistema

« No existia en la Provincia una ley de uso del territorio.
Faltaba una estructura vial de soporte.
La funcion de control del gobierno no era eficiente.
El Estado contaba con poco personal capacitado.

e Faltaban métodos y herramientas para realizar estudios de
factibilidad y toma de decisiones.

< No se priorizaba el uso del transporte publico colectivo sobre
el particular.

< Faltaba informacion al usuario"24.

74. Evolucioén de la crisis®

Antes de 1991 las empresas obtenian grandes ganancias. Esto su-
cedia porque el Estado generosamente las autorizaba a aumentar las
tarifas ante sus requerimientos, sin analizar la veracidad de los datos
aportados por las empresas, quienes manejaban la informacion.

La medida de regular los mercados de caracteristicas oligopolistas
no fue suficiente para el caso del transporte publico por colectivo
de Mendoza, ya que los empresarios proveian la informacion de
ingresos y costos y el Estado no podia ejercer el control sobre la
veracidad de la informacion.

Se puede dividir en dos periodos la marcha de la economia pro-
vincial: 1991-94 (antes del efecto Tequila) y 1995-98 (post Tequila y
pre devaluacion del Brasil).

24 Direccion de Viasy Medios de Transporte. Ministerio de Ambiente y Obras Publicas
del Gobierno de Mendoza, op. cit,, p. 128.

5 Severino, Sebastian, Eficiencia en el transporte publico de pasajeros en el Gran
Mendoza: analisis y propuestas, op. cit, pp. 77-86.
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En 1991 el Gobierno Nacional instala el Plan de Convertibilidad
para eliminar la gran inflacién de la economia y desindexar los
precios. No obstante, los precios aumentaron 20% en 1992,10 % en
1993 y 4% en 1994.

En este periodo de 1991-94 existid un incremento mayor del indice
de ingreso respecto del comportamiento de la canasta de bienes y
servicios. Esto se tradujo en un aumento en los ingresos reales y
también en la cantidad de viajes diarios en colectivos.

Entre 1995-98 los precios, la canasta de bienes y servicios y el
indice de ingresos mostraron cierta estabilidad. Aunque el indice
de PBI aumentd un 30%, las mejoras alcanzadas en la economia no
se transformaron en mejoras para la totalidad de la poblacion.

Aumento el desempleo, el subempleo y la pobreza, lo que impacto
en una disminucidn en la cantidad de viajes en 6mnibus y en el pa-
tentamiento de vehiculos. Toda la poblaciéon disminuy6 sus ingresos
reales, especialmente la de menores ingresos que cayeron a niveles
inferiores de los existentes en 1991.

Los empresarios habian contraido deudas por medio de créditos
favorables para modernizar la flota automotor y esto, sumado a una
disminucién en la cantidad de viajes, torné complicada su situacién
financiera.

La aplicacion del impuesto docente, el aumento del gas-oil y la
aparicion de lacompetencia ilegal y desleal de automéviles y trafics
adquiridos por ex empleados, especialmente de la administracién
publica, que recibieron indemnizaciones o por retiros voluntarios,
vinieron a aumentar la situacién de deterioro en las empresas.

En 1997 los empresarios de 6mnibus solicitaron un aumento de
la tarifa. Al no contar con datos propios el Estado provincial acordé
con AUTAM (Asociacion del Transporte Automotor de Mendoza) im-
plementar un sistema de tarjeta magnética como medio de pago.

Los empresarios nucleados en AUTAM adquiririan las maquinas
a través de un crédito que otorgaria el Fondo para la Transforma-
cién y Crecimiento, a cambio de un aumento de 10 centavos en la
tarifa. Por la situacion econdémica imperante la poblacidon rechazé
dicho aumento y solo se otorgé 5 centavos. El financiamiento se hizo
inviable, no obstante, el Banco de Mendoza otorg6 el préstamo y
luego del cierre de este Banco esta deuda pas6 a formar parte del
Fondo Residual.

En 1998 nuevamente los empresarios solicitaron un incremento | r
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de las tarifas. A tal efecto se cre6 una Comision de Evaluacién Téc-
nica de Costos formada por representantes de los empresarios, del
Gobierno, de la Universidad Nacional de Cuyo y de la comunidad,
con el objeto de determinar si el precio del pasaje estaba atrasado.
No se llegdé a un acuerdo en la forma de célculo. Cada parte lo plante6
desde su perspectiva.

Los empresarios mas familiarizados con los costos contables plan-
tearon que los ingresos deben igualarse a los costos por kilometro,
para lo cual analizaron los costos medios. Llegaron a la conclusion
de que necesitaban un boleto de $ 0,66 por pasajero y para solventar
los abonos debia subir a $0,71.

El resto de la Comision propuso que para la metodologia de
calculo del pasaje se tuviera en cuenta el promedio de los costos
marginales de largo plazo, basado en igualar los costos e ingresos
esperados durante el periodo de la licitacion. Establecié que la tarifa
debia ser incrementada a $ 0,60 mas un subsidio de $ 0,03.

En ese momento la tarifa era una de las mas bajas del pais. En
ciudades comparables con Mendoza, como Rosario y Capital Fede-
ral, costaba $ 0,70 y Cérdoba $ 0,80. Por el desfinanciamiento cuatro
empresas dejaron de funcionar y sus servicios fueron absorbidos
por otra de las empresas existentes.

La Comisidn reconocid que existia un atraso en la tarifa, pero el
Gobierno no autoriz6é ningun aumento en virtud de la situacién
econdémica que tenia la Provincia luego de la crisis de Brasil de
principios de 1999. Ademas, existia el rechazo manifiesto de la
poblacién y un aumento de la tarifa podria haber ocasionado un
serio problema social y probablemente la disminucidén de los viajes
en colectivo. Por tal motivo no hubo modificacion y se dejé librado
a la espera del vencimiento de la licitacién, en 2001.

Simultdneamente los empresarios se fueron desfinanciando, la
cantidad de pasajeros fue disminuyendo y esto seguia provocando
mas pérdidas para los empresarios. Estos dejaron de pagar impues-
tos y el Estado les reclam6 la deuda. No se llegé a ningln acuerdo y
hubo juicios cruzados entre el Gobierno, por el reclamo de deudas,
y los empresarios, por la no actualizacion de las tarifas.

El resultado final de estos acontecimientos fue el perjuicio sufri-
do por los usuarios por la mala calidad de los servicios recibidos
(frecuencia, condiciones internas de los vehiculos, etc.).
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D. Conclusiones

Tanto antes de 1991 como hasta fines de 1999, en Mendoza, el ser-
vicio publico de transporte de pasajeros por 6mnibus fue prestado
por empresarios privados mediante un proceso de licitacién publica,
excepto el servicio de trolebuses que siempre fue estatal.

Hasta junio de 1991 funcionaba un sistema de transporte publico
caracterizado por la falta de competencia entre las empresas con-
cesionarias.

El Estado nacional dicta la Ley de Reforma del Estado estable-
ciendo que los mercados oligopolistas debian ser regulados. Ante
esta situacién, la licitacion del afio 1991 propicié la competencia
regulada.

Esta medida no fue suficiente para un mercado de caracteristicas
oligopolistas cuyos empresarios proveian la informacion de ingresos
y costos y el Estado no podia ejercer el control sobre la veracidad
de la informacién. Esta situacion se mantiene hasta el afio 1998 en
gue se implemento la tarjeta magnética.

A partir de 1991 empieza a funcionar un nuevo sistema de trans-
porte publico de pasajeros por mnibus, en funcién de una voluntad
politica y del trabajo conjunto de la Direccion de Transporte de la
Provincia, el sector empresario y los usuarios, después de comple-
tar un amplio proceso de analisis y estudios sobre la problematica
existente en la que intervinieron, ademas de los mencionados,
instituciones de gran nivel del extranjero y del pais. Los objetivos
planteados y la documentaciéon necesaria para la licitacion publica
fueron correctos.

De acuerdo con las encuestas de calidad realizadas en 1992-93 y
97, en los primeros afios de funcionamiento, el sistema de transporte
publico de pasajeros produjo un impacto positivo para los usuarios
y para la poblacién en general.

No se logré uno de los objetivos planteados al comienzo de la lici-
tacion, que fue el de la descentralizacién del transporte de 6mnibus
publico. El servicio sigui6 manteniendo el caracter de radialidad
debido a que el area central continué siendo el fuerte captador de
los viajes.

No se priorizd el transporte publico sobre el privado, especial-
mente en el area central que es la zona de mayor transito.

Se demostré un importante déficit en la capacidad del gobierno
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para cumplir con su mision de control para resguardar el interés
publico y el de los usuarios.

La disminucidén de los pasajeros transportados, la no autoriza-
cién para actualizar las tarifas y el no pago de impuestos por los
concesionarios, en los Gltimos afios de la década del 90, produjeron
efectos negativos en el sistema de transporte. Ademas dio lugar a
juicios cruzados entre el Estado, por el cobro de las deudas de los
empresarios, y de estos, por la no actualizacion de las tarifas.

Por motivos econdémicos producidos por la crisis del tequila y
la de Brasil y principalmente por las "malas"” politicas publicas im-
plementadas, surgié una inequitativa distribucion de los ingresos
gue implicaba que en Mendoza maéas de la mitad de la poblacién
estaba por debajo de la linea de la pobreza, un 18,8 % por debajo
de la linea de indigencia y un 3 % de poblacién sumergida. Para
las personas debajo de la linea de pobreza los gastos de transporte
representaban entre un 20 a un 45 % de su presupuesto, con lo cual
si viajaban disminuian el consumo de alimentos. En el caso de los
indigentes no podian viajar si tenian que pagar.

Al final de la década del 90 los usuarios tuvieron un servicio
totalmente ineficiente, completamente deteriorada la calidad, por
el estado del interior de los vehiculos, perjuicios ocasionados por
las tardanzas al trabajo, al estudio y demas actividades debido al
incumplimiento de las frecuencias horarias, colectivos que se rom-
pian en el trayecto, etc.
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