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1. Introduccion

La eventualidad de transformar un estado de cosasnq nos satisface depende de la
capacidad de imaginar intervenciones sobre esdadaEllo requiere identificar y organizar
un conjunto interrelacionado de actividades tertdeen producir el cambio que anhelamos.
Estas intervenciones pueden ser de diferente algagrados de complejidad, y se le suelen
aplicar distintos nombres (como planes, programpeoyectos). Sin embargo, todas ellas
constituyen actos conscientes de seres humanosugean producir un determinado
resultado, aunque en ese mismo proceso tambiéressarallen efectos no deseados y
fendmenos no intencionados (Bertranou, 2015).

Hasta las décadas de 1960 y de 1970, el instrunteniatervencion privilegiado era el
‘plan’. En América Latina, la planificacion tuvo stomento de auge durante el periodo de
Industrializacién por Sustituciéon de Importaciorf3l) que otorgaba al Estado un papel
central como agente de desarrollo nacional y gardaia integracion social.

Sin embargo, el relativo fracaso de la planificadi@dicional puso de manifiesto una serie
de problemas, tales como (a) su tendencia a probienies y servicios homogéneos sin
tomar en consideracion la especificidad de lassieéades y demandas sociales; (b) su escasa
sensibilidad a los contextos particulares de agina¢c) su concepcion de los ciudadanos y
ciudadanas comabjetosmas que comsujetosde las intervenciones (esto es, como agentes
con capacidad de iniciativa); y (d) la rigidez dedssefio y su consecuente poca adaptabilidad
frente a factores externos contingentes, capaceafaigar el curso de las actividades
programadas.

Luego, en un entorno ideoldgico neoconservadovurlizaba al Estado ‘como problema’

y enfatizaba su ‘fracaso’ como proveedor de biemgsdra la poblacion (Evans, 1996), las
nociones mismas de plan y planificacion fueron lahéo de un conjunto de enérgicas
criticas. Por un lado, se desmantelaron en muckieeq entre ellos el nuestro, las estructuras
estatales responsables de la planificacién naciodella planificacion de politicas publicas.
Por el otro, se deslegitimo la funcion estatal diedcccion y regulacion social para dejar
mas espacio para la operacion de los mecanismosrdesizados del mercado.

Los resultados de la experiencia de los afios 90aron en general positivos. Se debilitaron
las politicas publicas y la capacidad de dar catugaey direccion a la accion de gobierno, y
el desenlace en términos de pobreza, desigualdaolacion y competitividad de nuestro
pais fueron francamente desalentadores.

La década de los afios 2000, tanto en la Argentim@n gran parte de nuestra Region, ha
llegado acompafiado de nuevas orientaciones dé&pgiiblica y de un mayor énfasis en el
papel del estado en la produccion del bienestaliquilEsta mayor presencia del estado
implica la relegitimacion de la relevancia de instentos como la planificacion publica, la
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capacidad estatal y el desarrollo de procesos aéoneo y evaluacion. Este ‘relanzamiento’
de la panificacion no se ha traducido en nuesti®tpdavia en institucionalidades y practicas
fuertes, contrariamente a lo que ocurre en otrisepale nuestra Region (Martinez Nogueira,
2010). Pero de todas maneras, es evidente quenesoss instrumentos han adquirido una
relevancia que antes no tenian y por lo tantong®itante discutir acerca de los mismos y
de sus condiciones de materializacion.

La reflexién sobre planificacion fue desarrollanelpsralelamente en distintas direcciones
que vale la pena considerar brevemente aqui. P@dan la planificacion ha pasado a ser
pensada de un modo mas complejo y estratégicoz aancorporar la participacion de
actores con distintos intereses y logicas en laid&in de cursos acordados de accion,
contrariamente a las practicas jerarquicas y patales de la planificacion tradicional. Los
trabajos de Matus y otros importantes exponentasstt cruciales en este giro (Matus,
2007; Sotelo, 2013).

También en los Ultimos afios ha ganado ascendencenfoque que Aguilar Villanueva
(1992) denomina ‘gobernar por politicas’. Este gofo asume que la realidad social es
inherentemente compleja porque, en un contexto detico, los ciudadanos y ciudadanas
reclaman bienes y servicios diversos y a menuddizantes, y esta diversidad tiene su
fundamento en la pluralidad geogréfica, socioecac@nétnica, etarea y de género, entre
otras. Por tanto, mas alla de la existencia (@ag)lanes nacionales y abarcadores, el Estado
democratico ‘gobierna por politicas publicas’, ¢asles incorporan programas y proyectos
que buscan ser flexibles y orientarse a la resaude problemas concretos. La realidad
democrética contemporanea multiplica las instandeagparticipacion de la ciudadania en
estas intervenciones publicas.

Sobre este punto valen algunas aclaraciones. Esriampe resaltar la funcién publica de
planificaciéon en distintos niveles (territorialeseartoriales), tal como lo sugiere el trabajo de
Aguilar Villanueva. Pero es necesario dotar de mmiw@a a la accion de gobierno a traves
de la instauracion de un proceso de planificacidm igtegre los objetivos estratégicos de
pais, las metas nacionales, las metas sectormleslidicas publicas, los proyectos concretos
de intervencion, la asignacion presupuestarigpyésta en marcha de procesos de monitoreo
y evaluacion. Sin planificacion nacional al mas altvel es imposible dotar de coherencia a
todo el aparato del estado, en especial, en plaidesales como el nuestro.

En cuanto a nuestro pais, la experiencia de e#tiosd 15 afios no se condijo de manera
esperada con las promesas de una accion estagalcnmas protagonica, sino mucho mas
pensada, anticipada y preparada. Si bien estgdrabdace un relevamiento exhaustivo en
el nivel general de politicas, una rapida obsedragobre el pretendido mundo de la
planificacibn muestra pocos ejemplos destacablasaysencia de institucionalizacién de la
funcidn. Algunos planes generales como el PET (Bsmatégico Territorial) han sido

esfuerzos destacados, pero alejados del procesm@ede decisiones. En otros sectores
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simplemente no se llevaron adelante practicas daiffgacion, ni qué mencionar, de
prospectiva estratégica. En ese universo tan apagacden las experiencias del PEVI (Plan
Estratégico Vitivinicola) o el Plan Argentina Inmow2020 del Ministro de Ciencia,

Tecnologia e Innovaciéon Productiva.

En otro trabajo (Barbero y Bertranou, 2014), adv®$ que en el sector transporte en el
nivel nacional, los nuevos vientos de protagonigstatal tampoco se habian traducido en
politicas mas efectivas para lograr avances saatifios en términos de movilidad de

personas y cargas, y menos aun en el desarrolloudeas metodologias, practicas e
instrumentos de planificacion para el sector.

En este trabajo preliminar de analisis de la pieaiion del transporte en la Argentina, un
foco importante estara puesto en analizar expeagde planificacion del transporte en otros
paises seleccionados. Este analisis de experietieras la virtud de exponer mejor las

razones de la ausencia o la limitacion de la plzagion del transporte en Argentina,

distinguiendo las dimensiones propias de esta weagarde las complejidades y

particularidades que pueden acompafiar estos psoes®tros lugares del mundo. La
revision de experiencias internacionales permigmtificar practicas valorables y también
comprender algunas limitaciones de todo proceguatgficacion.

Como se comentara mas adelante, la revision derierpes de otros paises es todavia

preliminar, no sélo en el sentido de la cantidaghaises resefiados, sino también en cuanto
a la amplitud de los estudios de caso. Por lo fasdte esfuerzo representa una primera
aproximacion a un analisis mas exhaustivo de |lamspcia de planificacion en el sector.

El trabajo se organiza sencillamente como siguegauwde esta introduccion, se realiza una
rapida revision de la experiencia de planificaciteh transporte en los ultimos 30 afos,
haciendo foco en la practica de los ultimos quafeas. Luego se presentan los casos de otros
paises (seis en total). Finalmente, en un apaftadh se extraen ensefianzas del proceso
tanto en la Argentina como en otros paises, pataldger la planificacion en el sector
transporte en los afios a venir.

2. Planificacion del transporte en Argentina
a) Presentacion general

La planificacion del transporte es de larga datalaermrgentina, y tiene momentos
embleméaticos como los Planes Quinquenales de laddéde los afios 50, y las
planificaciones de obras viales realizadas pomoldeprsa Direccion Nacional de Vialidad.
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El foco de este trabajo es sin embargo, la expadette planificacion en los afilos mas
recientes.

En otro texto referido a los Ultimos afios en matda transporte en Argentina (Barbero y
Bertranou, 2014), se advirtio sobre la escasa end&t e incidencia de practicas de
planificacion en el sector transporte en el niagianal durante todo el periodo democrético
reciente, y muy especialmente, a partir de los 8bos

Quizas el antecedente mas significativo de plaagfin anterior al periodo democratico es
el que esta plasmado en el Plan de Transportdidel@v8.

(Analizar contenidos y rasgos)

Ya en periodo democratico, el Gobierno radical délRlfonsin elabord en junio de 1987
un documento de Politicas de Transporte para & ganediano plazo. Si bien no representa
una planificacion estratégica del sector, es umiehento omnicomprensivo de los distintos
subsectores del transporte de pasajeros y cargamnales e internacionales, con una
identificacién de las principales politicas transaées y modales a implementar.

En la primera parte, el documento realiza un aizadd diagndstico del sector apelando a
informacion existente sobre los distintos trafigosu evolucion. En una segunda parte, se
establecen los objetivos generales y particulaaes @ corto y mediano plazo, dentro de los
cuales destacan los siguientes:

* Aumentar la inversion y elevar el nivel tecnologimla misma.

* Mejorar la eficiencia de las operaciones tendiesndeducir los costos.

* Intensificar las acciones de mantenimiento y rdiabion de la infraestructura y el
equipamiento existentes.

» Favorecer el desarrollo del transporte multimodal.

» Facilitar el transporte de los productos de expaita

* Promover una mayor participacién del capital prozad

* Incrementar el autofinanciamiento del sector.

* Aumentar la productividad de las transferenciasafess, determinando con mayor
precision sus propositos y mejorando su asignani@énmodal.

« Alentar el desarrollo del turismo receptivo y promioel turismo interno.

» Proveer transporte eficiente para las obras y post&uncionamiento del area
Viedma-Carmen de Patagones.

Sibien no es lo Unico, pero se destacan en egte@ao las preocupaciones por la eficiencia
del sector, en un contexto de severas limitacifiseales de la época.

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete .
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epyg.unsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

En una tercera parte, el documento despliegafemte de lineamientos generales, una serie
de politicas transversales: oferta, gestion y apenas, inversiones, financiamiento, tarifas

y de tratamiento fiscal. En estos lineamientostaéecen cuestiones como la desregulacion
de las cargas; el aumento de la nocién de rerdadily/o de evaluacion econdémica en las
empresas publicas; la preocupacion por la segudddds operaciones y la seguridad vial;

el incremento de la inversion publica y privadaeValuacién de proyectos; la eficiencia y

equilibrio intermodal, la viabilidad financierag équidad en materia de politica tarifaria; la

productividad de las transferencias fiscales.

Desde el punto de vista institucional, el documegitmle a la coordinacion necesaria que
debe desarrollar la Secretaria de Transporte ams dMinisterios y Secretarias en cuyas
dependencias se desarrollan actividades asociadi@nsporte (Marina Mercante, Fuerza
Aérea, Juna Nacional de Granos). Hay alusiones@d@alinacion federal con las Provincias
y a la realizacion de Acuerdos- Programa con lagresas publicas del sector. De todas
maneras, la complejidad institucional del sectanasho menor que la actual.

Finalmente, el documento aborda lineamientos ge®enmodales, apuntando a cinco
subsectores especificos: ferroviario, automotoidog cuales introduce conjuntamente),
metropolitano, aéreo y por agua. Estos lineamieabbasdan cuestiones de financiamiento,
de oferta y gestidn, de tarifas e institucional.

Con la llegada al gobierno de Carlos Menem, séainio proceso de transformacion estatal,
a partir de la sancién de las Leyes de ReformaEdedo y de Emergencia Economica.

Dentro de este nuevo marco, caracterizado por tademes tendientes a reducir la

centralidad del estado en la vida econdmica, @bsé@nsporte no quedoé al margen, siendo
hasta ese momento uno de los sectores con presmbiamatica estatal a través de las
empresas del estado.

El sector transporte ya evidenciaba a fines daias 80, debilidades importantes en cuanto
a inversiones, cobertura, eficiencia y calidad aedervicios, tanto de pasajeros como de
cargas (Barbero y Bertranou, 2014). No obstante kel reformas aplicadas en los afios 90
en el sector transporte no fueron impulsadas parpatitica sectorial propia que intentara
revertirlas. Antes bien, estas reformas obedeciartas grandes estrategias nacionales (y
tendencias internacionales) de privatizacion, dgsaeion y descentralizacion, y a las
restricciones impuestas por la crisis fiscal dedide los afios 80 y principios de los afios 90.
Si bien hubo lineamientos comunes, estos se vieftagjados luego en un menu diverso de
opciones de reforma: privatizaciones (AerolineageAtinas), concesiones (carreteras,
ferrocarriles, vias navegables), desregulacionesgnkcios (transporte carretero de cargas y
de pasajeros), descentralizacion (puertos) y lapi@h de empresas publicas (navieras,
fluviales). El proceso estuvo acompafiado de unupdd reordenamiento institucional,
resultado de la sancidn de nuevas normas (fundaimestite decretos y resoluciones
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ministeriales; leyes en algunos casos) y la cread@diversos organismos regulatorios de
distintas caracteristicas (Barbero y Bertranou4201

Este proceso de transferencia de competencias eesamspprivadas y de redefinicion de
algunos roles estatales fue llevado a cabo de mamgy segmentada y sin una planificacion
adecuada, instado principalmente por las exigeficiaacieras de los procesos de ajuste y
reestructuracion estatal. Adicionalmente, la ck@ade nuevas instituciones como la CNRT
y de nuevos marcos regulatorios de los servicioe@vos actores prestadores, aumenté la
complejidad institucional del sector, sin paraletabe dotar de mayores capacidades al
estado para hacer cumplir sus nuevos roles y asegpiierencia global en las politicas.

El periodo que se inicia a partir del colapso paljtsocial y econémico de la Argentina en
el afio 2002, es testigo de una concentracion deutasidades sobre aspectos tales como la
renegociacion de contratos con los operadoresdw$/g con la puesta en marcha de un
sistema de subsidios, inicialmente modesto percemte, para proteger la capacidad de
compra de servicios publicos por parte de los jealoges, y asi sostener niveles de consumo
minimo. Sin embargo, luego de la critica etapaahig ya puesto en funciones el gobierno
de Néstor Kirchner, el sector transporte siguidddeobjeto de tratamiento segmentado,
reactivo y falto de planificacién, no sélo globsiho incluso sectorial o modal. En términos
generales no hubo una alteracion general de léssrdg juego establecidas en la década de
los afios 90 (Barbero y Bertranou, 2014), aunquesttempo, dos sectores vieron sus reglas
de funcionamiento afectadas por distintos instruo®erel transporte urbano de pasajeros, en
especial en el Area Metropolitana de Buenos Aagsartir de la aplicacion de los abultados
subsidios; y el sector aerocomercial, con la esteitbn de la linea de bandera y cierto
dinamismo en la creacion de instituciones.

En funcion de los intereses de este articulo, sthlgodestacar cuatro cuestiones que han
caracterizado este ultimo periodo hasta el afio,20due cabe sefialar, el proceso llevado
a cabo a cabo entre 2003 y 2015 tuvo algunos rasga@®ntinuidad y permanencia (por
ejemplo, la falta de planificacién global del seciomenos aun, integrada a otros sectores
estratégicos como la energia o el ambiente), asdcasgos de discontinuidad, en especial
luego del colapso de los servicios y las denurdéasorrupcion alrededor de Jaime, y luego
del accidente ferroviario en la Estacion Once.

b) Planificacién acotada y precaria

Si bien como se advirtié anteriormente, no se olasgprocesos sistematicos de planificacion
en el sector transporte (y casi en ningun sectioestado), cabe consignar la existencia de
algunos esfuerzos acotados de planificacion, @eddiz de manera muy precaria en términos
de la informacion disponible, la convocatoria aees, los alcances temporales y sectoriales
y las tecnologias de planificacion involucradas.

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete .
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epyg.unsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

Algunos de los planes identificados fueron los isigies:

I) Plan de Inversiones Dragado y Balizamiento

Preparado durante el afio 2004, se trata de urdplamversiones para ampliar la capacidad
y la seguridad de carga fluvial en los 3.000 knleddidrovia y en los principales puertos,
especialmente el de Buenos Aires. Las principaledisas fueron:

* Reparaciones de cascos

* Reparaciones de maquinarias

* Reparaciones de plantas propulsoras

* Reparaciones de sistemas de dragados

* Reparaciones de sistemas hidraulicos y eléctricos
* Equipamiento de seguridad y armamento

* Actualizacién en comunicacion y posicionamiento

i) Plan Integral de Mejoramiento Vial del Area Mepolitana

Igualmente que el caso anterior, a comienzos dgektion (2004) el Ministerio de
Planificacion Federal presenté un ambicioso Plaeghal de Mejoramiento Vial del Area
Metropolitana de Buenos Aires del que es posildaperar los lineamientos principales. El
Plan incluye 8 puntos clave: un nuevo sistemaatesporte intermodal con tarifa integrada,
la Agencia Metropolitana de Transporte, una impuetainversion en Subtes para su
extension y apertura de nuevas lineas, la consgbrude una nueva terminal de dmnibus en
Liniers, la ampliacion de los servicios tranviarie$ soterramiento del FFCC Sarmiento
(entre otras inversiones ferroviarias), la congliut de playas de estacionamiento en los
acceso a la Ciudad de Buenos Aires y el mejoramidatlos accesos a y la conectividad
norte-sur de la CABA. Hay cuestiones de este Plenlgego pudieron materializarse pero
en términos generales, su implementacion ha sidpescasa. No se ha constatado que el
plan tuviera una programacion operativa y un pressio plurianual.

iii) Plan de Inversiones Ferroviarias (PLANIFER)

El PLANIFER fue fundamentalmente un listado de shyae posteriormente se plasmo en
el Decreto N° 1683/2005. Como tal, es un buen dremig lo que luego mencionaré mas
delante sobre la falta de correspondencia enplafaficacion y la ejecucion presupuestaria
(ademas del aspecto primigenio, la desvinculac#fistado de obras de un diagnéstico, una
prospectiva y una proyeccion estratégicas). La grayoria de las obras no quedo incluida

1 El listado no es exhaustivo.
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en el BAPIN (Banco de Proyectos de Inversion), jmoique no integraron los planes
trianuales de inversién publica en dichos aflomn@2005-2008, 2006-2009, en adelante).

iv) Bases para el Plan Quinquenal del Transport&2Q016

En octubre de 2011, bajo la direccion del Secet@chiavi, se disefian unas Bases para el
Plan Quinquenal del Transporte 2012-2016. Busca&hdorte de otros sectores como el
sindical y el empresario, estas Bases plantearedesdomienzo una Vision para el sector:

Que la industria del transporte conecte, facilitenéegre las actividades humanas y los
sectores productivos, siendo una herramienta qumite la concrecion de un modelo de
desarrollo equitativo y sustentable, asegurandodapacion del espacio territorial, donde
las personas sean protagonis{@ecretaria de Transporte, 2011)

Establecen estas Bases cinco ejes estratégicol aujeto de hacer mas efectivas las
politicas de la Secretaria:

a. Desarrollo productivo

b. Modernizacién del transporte: transferencian@wacion tecnolédgica
c. Fortalecimiento institucional del sector trarm$po

d. Gestidn de los recursos econdmicos y financieros

e. Integracion territorial y modal

Luego establece las principales politicas y enutosraroyectos emblematicos:

* Refuncionalizacion del sistema ferroviario nacignah funcion de sus grandes
prioridades (Red primaria del Belgrano Cargas,deamriles Bioceanicos, Soterramiento
del FC Sarmiento).

* Transporte automotor (Modernizacién de flota, usloRUTA).

» Puertos y Vias Navegables (Hidrovias, Ampliacidéipdertos — BA y Bahia Blanca).

* Mejoramiento del sistema de transporte metropdaliténcluye Tren a Ezeiza y la
Construccién de la Autopista Riberefia).

* Desarrollo de Hubs logistico-regionales.

» Aerocomercial (Radarizacion, nuevos operadore®0gcsos).

 Reforma y Fortalecimiento Institucional del sistedsatransporte (ADIF, SOF, Pase a
manos civiles de la gestion y control aerocomecial

* Integracion del Mercosur (proyectos binacionales).

v) Plan Ferroviario Nacional

En paralelo a este esfuerzo de planificacion génémaSubsecretaria de Transporte
Ferroviario de la Secretaria de Transporte, elaborél afio 2011 uRlan para una politica
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de estado hacia el desarrollo del sistema ferrdeiaracional Este Plan, elaborado en un
formato libro de gran factura editorial, dedican@lyor espacio a la caracterizacidon minuciosa
del sector desde sus comienzos hasta 2011 (incloyen detallado listado de obras del
periodo 2003-2011), para luego proyectar las déidemandas de servicios hasta el afio
2023, incluir algunas consideraciones sobre anmdjestergia y el complejo industrial
ferroviario, y desplegar, finalmente, un ambici®an de inversiones equivalente a 163 mil
millones de pesos hasta 2023, para la rehabilitazidesarrollos de los servicios necesarios
para la atencion de esta demanda.

vi) Plan estratégico de seguridad vial

Si bien hubo esfuerzos para disefiar un plan deaidagwial mas general, considerando la
nueva organizacion de la actividad resultante deYaTransito y de creacion de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial de 2008, se disefié a2 20 Plan Estratégico de Seguridad
Vial para Motovehiculos. Este Plan contiene unisisatle la evolucion reciente de este
medio de movilidad, una delimitacion de los objesivy una identificacibn de medidas
especificas con un cronograma asociado de implaciénthasta 2017.

La informacién contenida es muy rica y contrasta algunos de los planes mencionados
anteriormente donde la informacién de base es imiuatla. Los objetivos del plan son:

* Invertir la tendencia al alza del nimero de victirfedales y heridos graves usuarios
de motovehiculos en nuestro pais.

* Instrumentar mecanismos que permitan que el nadewictimas fatales en el lugar
del hecho por cada 100.000 motovehiculos dismirde/dorma sostenida en el
tiempo.

El plan implic6 el contacto con distintos sectorefinid los siguientes ejes de intervencion:

* Educacién Vial

e Licencia Nacional de Conducir

» Control y Fiscalizacién

e Comunicacién y Sensibilizacion

e Infraestructura Vial

* Elementos de seguridad y equipamiento

e El nuevo rol de la moto

* Recopilacion y andlisis de datos

* Asistencia en siniestros con motovehiculos

vii) Planes de desarrollo para el sistema portuaaigentino
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En los ultimos se han incorporado otros instrumehigados al sector maritimo-portuario
como son la actualizaciébn de las metas de mantenimien la Hidrovia, el Plan de
Modernizacion del Puerto de Buenos Aires, los estupara el desarrollo de un puerto de
aguas profundas en Punta Indio, y el plan de adeeswviarios al Puerto de Buenos Aires.

c) Proyectos o Compras sin planificacion

La contracara de la falta de planificacion es &xifsacion por proyectos de gran escala sin
el debido estudio sobre su factibilidad e integmnacion la politica general de transporte. Dos
casos son emblematicos: el Tren Bala y el Soteersmidel Ferrocarril Sarmiento. El
primero de los casos se asienta sobre un proyefitbethte que ni siquiera une centralmente
a las dos ciudades involucradas (Buenos Aires yaiysy ha avanzado en el plano de una
licitacion donde la empresa Alsthom, propiciadoeala iniciativa, es la beneficiaria del
contrato, el cual ha quedado supeditado a la lejaedgo pais argentino.

El otro caso, el del Soterramiento, ha experimentath licitacion sin una documentacion
técnica suficiente, y sin el analisis de los cogtbeneficios de este proyecto y de su forma
de implementacion, en relacion con otras alteraatitendientes a mejorar el flujo del
servicio y reducir las interferencias viales. Liafale un proyecto técnico solido hace que
todavia se discutan las localizaciones de lasiesegen el Conurbano, y que el valor total
de la obra no tenga una referencia clara.

Pero la contracara de la falta de planificaciortasbién la compra reciente de material
rodante a proveedores chinos, por miles de millaleesldlares, como respuesta politica
inmediata al deterioro de los servicios ferroviameetropolitanos y el impacto que esto tiene
en las posibilidades electorales del gobierno. t@aspras han sido realizadas sin las
previsiones tecnoldgicas y energéticas requersiadas previsiones de sostenibilidad en el
mantenimiento y las previsiones de formacion ysfamencia tecnoldgica. Los resultados
inmediatos impactan, aunque se ven limitados pestaldo de la infraestructura ferroviaria,
pero la cuestion principal es el mantenimiento stasunidades y la posible dependencia
tecnologica en cuanto a tu actualizacién e integnacon el resto del equipamiento
ferroviario.

d) Creacion institucional inducida coyunturalmente

La creacion de nuevas organizaciones publicasdaeusia constante en los ultimos 25 afios
en el pais, en todas las areas de politicas p@bkraparte, este proceso ha sido inspirado de
manera parcial en las recomendaciones de la Nuestdd@ Publica, pero ha tenido en la
Region y en especial en Argentina, sentidos y dicaésrpropias (Bertranou, 2013). El sector
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transporte ha sido un area privilegiada en estefidisle nuevas organizaciones, y en los
ultimos afios, este dinamismo fue muy intenso.

La creacion de organizaciones publicas obedecstiatdis razones, aunque en este trabajo
no se abordara conceptualmente este aspecto.&Sdéstcara que este proceso en el sector
transporte estuvo signado por la falta de plargfday prevision, y por razones en muchos
casos coyunturales, pero con gran impacto enrfettie organizaciones y su funcionamiento
conjunto.

Un breve repaso incluye en los afios 90, la difisaltintegracion de la CNRF y la CONTA
en la actual CNRT (Comision Nacional de Regulaadéh Transporte), intervenida entre
2002 y 2015, y que todavia tiene dificultades paregrar las funciones de fiscalizacién
ferroviaria y del transporte automotor desarrol@fdhciones integradas. En el afio 2008, a
través de la Ley 26.352 de Reordenamiento Ferioyiae crearon la ADIF y la SOF,
siguiendo el modelo espafiol y europeo en generdivitlir las instituciones dedicadas a la
operaciéon de los servicios ferroviarios (Sociedgmkr@dora Ferroviaria SE - SOF) y al
mantenimiento y desarrollo de la infraestructuradridnistracion de Infraestructuras
Ferroviarias SE - ADIF). Este esquema, fue impudsaolr el ex Ministro De Vido con el
objeto de limar las competencias ferroviarias dederetaria de Transporte, en ese momento
en manos de Ricardo Jaime, y de relacion direaieetex Presidente Néstor Kirchner. La
SOF no tuvo capacidad para hacerse cargo de ugiederroviario hasta el afio 2012 (con
la rescision del contrato de concesion al Grup@l@no — FC Sarmiento).

La creacion de la ANAC (Administracion Nacional @eAviacion Civil) fue la mejor
contribucién institucional en el sector transpomgero su nacimiento trajo aparejadas
tensiones con la Fuerza Aérea, que terminarorigg@rinuevamente a esta ultima la funcion
de los controladores aéreos. Recientemente, a dosdie 2015, se cred la EANA (Empresa
Argentina de Navegacion Aérea S%Eintegrada por los Ministerios de Interior y Trpoge,

y Ministerio de Defensa, con el objeto de prestaeevicio publico esencial de navegacion
aérea en el territorio nacional, intentando cdaatisputa interministerial sobre el control
aéreo. Las competencias de la ANAC entraron erutiispdicionalmente con el ORSNA
(Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aexdps) y con la propia Subsecretaria
de Transporte Aerocomercial.

2 La Ley 27.161 de creacion de esta Sociedad dabdBsestablece que permaneceran bajo jurisdicabn d
Ministerio de Defensa la prestacion de los sersicie aeronavegacion de nueve aer6dromos. La axtide

la EANA S.E seria regulada, controlada y fiscal&pdr la ANAC, que ademas le presta los serviciagiares

a la navegacion aérea y garantiza la oferta decitap#n técnica y profesional. En tanto, la emarmesordina
junto con la Direcciéon Nacional de Control de Titm#\éreo (Ministerio de Defensa) la planificacign
organizacién de los espacios aéreos, las afluedeié@nsito y los servicios e informacion.
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El desaguisado del Belgrano Cargas terminé cogoleganizacion de la empresa con nuevos
servicios estatizados (los provenientes de ALL)pm®n una caida en los volumenes de
carga en el pais.

En el 2015 se sanciond la nueva Ley de Ferrocarrijee crea la Sociedad Ferrocarriles
Argentinos como Holding de empresas 0 sociedadexigtentes (ADIF, SOF, Belgrano
Cargas), estas ultimas bautizadas provisoriamestee$ Argentinos. Esta creacion responde
a la necesidad de comunicar que los ferrocarriggnesiendo ‘recuperados’ por el estado y
con la complementaria, aunque no analizada ideatdaducir el ‘open access’ en los
servicios de carga.

Este breve repaso se completa con la transitonasi@ de las agencias dedicadas al
transporte maritimo y fluvial al Ministerio de E@nia, por disputas burocraticas y politicas
entre los Ministros Randazzo y Kicillof, y con laeacién del Instituto Argentino del
Transporte (IAT), cuestion que trataremos en et@siguiente.

Este proceso desorganizado de disefio y estrudiariastitucional, sumado a otras tensiones
politicas y debilidades estatales, tuvo como radaltun funcionamiento institucional con
muchas deficiencias. En otro trabajo (Bertranoweyafinoff, 2015) se identificaron estas
debilidades, las cuales pueden sintetizarse dateera siguiente.

I) Tensiones en la estructura:

1. Fragmentacion institucionalprimero, derivada de la diseminacion de organizeeso
vinculadas al transporte en distintas esferas temdges, que impide el abordaje
integrado de los desafios de transporte. Segundocia@la con una excesiva
segmentacion modal y la ausencia de organizacionestancias jerarquizadas que
orienten de manera efectiva el disefio de politjcakabordaje de problemas con una
vision logistica integral de la movilidad de pasagey de las cargas. Tercero, asociado a
la especializacion funcional de las agencias paslaedicadas al transporte, la cual se
ha incrementado en los ultimos 25 afios, luego elminémbramiento y privatizacion de
las empresas integradas.

2. Desnivel jerarquico:alude a que ciertas funciones o actividades nceeniam lugar
relevante o acorde con su importancia en la estaiédbrmal (e incluso, informal). Tal
es el caso, por ejemplo, de la funcion de plargf@a que si bien ha recuperado una
presencia a nivel general en la ST, carece devargadura formal que su relevancia
merece, en especial, en aras a disminuir la fragaoiém institucional. Otro caso también
es el de las funciones de seguimiento y evalua@én,como el del desarrollo y
procesamiento de informacion.

3. Incongruencia funcional:se observan funciones concurrentes en organizacione
distintas; estructuras con funciones limitadasetshb (y no por la normativa), todas las
cuales son muy deslucidas y quedan estructuralrdest®lanceadas frente a los grandes
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operadores del sector y a las grandes agenciasadegas o de estructuras de
fiscalizacion o gestion que en funcion de sus nmeg/aiotaciones burocraticas, buscan
desarrollar funciones de disefio o planificacion.

4. Estructura Informalse refiere a la existencia de autoridad politicaiagstrativa que no
emana de las competencias asignadas formalmerte |aiubicacion jerarquica formal,
sino de factores relacionales, de naturaleza palié intersubjetiva. En el sector
transporte este nivel es muy significativo y tiefectos negativos en cuanto a la claridad
y previsibilidad de los roles esperados de lagndast organizaciones, lo cual favorece la
duplicaciéon de funciones, el desaprovechamientoag@cidades y cierta organizacion
disfuncional del trabajo.

5. Inestabilidad: ¢ sector ha estado afectado, en parte, por canflegsientes en las
denominaciones institucionales, las competencias late organizaciones y las
dependencias Yy relaciones jerarquicas. La creat@onuevas entidades con funciones
ambivalentes, la eliminaciéon de algunos organismes recorte a sus funciones y los
cambios en las modalidades e gestion. Incluso,dmaigunos fenomenos de cambio
pueden no ser tan relevantes, alteran significai@rde las vias de comunicacion y las
posibilidades de coordinacion.

i) Tensiones funcionales

Las distintas funciones que hacen a la implemeitade servicios de transporte estan
distribuidas entre una gran variedad de organinasipublicas. Estas funciones incluyen la
planificacion, el disefio de politicas, la regulaci@acro o micro), la fiscalizacion y el
control, la operacion, el desarrollo de informaci@h seguimiento y la evaluacion, la
certificacion, la coordinacion y la investigaci@mte otras. Este espinel de funciones se lleva
adelante de manera general, aunque se observamogalgroblemas o tensiones:

1. Ejercicios truncos o incompletoka planificacion integral es una funcion que ncio
cumplida desde hace mas de 25 afios en el seatspdrée. Si bien se han tomado
algunas decisiones para revertir esta situacidmabwente, la mayor parte de las
decisiones se toman de manera aislada y fragmemadamergente. Tampoco se toma
en consideracion politicas directamente relacionada la cuestion del transporte, como
pueden ser el ordenamiento territorial, las p@gimdustriales, agricola- ganaderas, de
pesca, comercial y/o de desarrollo de obras dadsfructura. Hay otras funciones como
el desarrollo y procesamiento de informacion patarna de decisiones y el seguimiento
y la evaluacién de politicas, que tampoco se raalia se realizan de manera muy
fragmentada e incompleta. En tanto, otras funciseesdesarrollan con muy baja
intensidad y de manera poco efectiva.

2. Ejercicios concurrentes desarticulados (solapanusjiten este punto se destacan
situaciones en donde dos o mas organizacionesgeataln el ejercicio de una funcién.
Si bien no se trata de un fendmeno generalizadmassfrecuente de lo deseado. Por
ejemplo, en materia de regulacion del transportecaenercial; en seguridad vial e
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investigacion de siniestros; en la realizacionateds de mantenimiento e incluso, de
renovacion de vias ferroviarias. Cabe incluir e épologia de disfuncionalidades, la
diseminacién desarticulada de actividades de jptacibn.

3. Ejercicios estructuralmente incongruentesa este punto se consignan problemas
derivados de una asignacion de funciones que ddawalciertas incongruencias
estructurales. Por un lado, podemos observar algsaoperadores que, en funcion de su
posicion dominante (o0 monopdlica) pueden dictaplgticas y normas del sector. Esta
fortaleza organizacional de los operadores, suraddamayor institucionalidad de las
agencias reguladoras y fiscalizadoras dejan débtknéefinidos los roles de las
reparticiones centralizadas en la ST y las Subse@s por modo. Las funciones
centrales de planificacion y disefio de politicagdgun en manos de operadores y
fiscalizadores.

e) EI IAT y el PFETRA

Mediante Decreto 1004 de 2014, se crea el InstAngentino del Transporte (IAT), como
organismo destinado a convertirse en un espac#laanteraccion y el debate entre actores
vinculados al transporte, sean éstos publicosvagois.

El IAT fue creado para dar cuenta de un nuevo pmake planificacion en materia de
transporte, aunque su disefio también respondié wllantad del Ministro Florencio
Randazzo de crear una plataforma de dialogo contois sectores importantes del pais para
apuntalar sus aspiraciones presidenciales.

Son objetivos del IAT:

» Proponer practicas y lineas de accion en materieadsporte.

» Participar en la elaboracién del Plan estratégi@ wlansporte y brindar
asesoramiento al Ministerio del Interior y Trangp@obre el particular.

* Impulsar la innovacion y el adelanto tecnoldgicarateria de transporte.

» Propiciar la actualizacion de la normativa en matee transporte.

* Proponer modificaciones tendientes a la armonipad@la normativa en materia de
transporte vigente en las distintas jurisdiccictgais.

» Propiciar actividades académicas relacionadas lquerfeccionamiento docente y la
actualizacion curricular por parte de las Univeadies Nacionales y centros de
estudio del pais en aquellas carreras asociadi@naporte.

* Recopilar y difundir informacion sobre el transport

» Efectuar la evaluacion de los resultados de lasigad y acciones propuestas.
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El IAT se organizaria a partir de 7 Consejos qtegirarian a distintos sectores: Académicos,
Provincias, Municipios, Colegios profesionales, Easps, Sindicatos, y Usuarios y ONGs.

Estos Consejos serian la plataforma para poderarteisiones y fundamentalmente, iniciar

un proceso amplio y concertado de planificacion.

Este proceso se inicia a fines del 2014 y se dagpliurante todo el 2015, sobre la base de
trabajos encargados a Universidades y a expertiessgminarios de discusion e intercambio
realizados en todas las regiones del pais. Estegwp culmind con la elaboracion de un
documento de Lineamientos Generales para un Pldar&leEstratégico de Transporte
(PFETRAY. El documento fue concebido inicialmente como lam Rcabado, pero en virtud
de la complejidad de la tarea en el tiempo preyigtdel debilitamiento del interés del
Ministerio a partir de la cancelacién de las agjpir@es presidenciales del Ministro, se limitd
a establecer unos lineamientos generales que pEanitla formulacidon de un plan
propiamente tal.

No obstante estas facetas recientes, el documenteee, aunque de manera despareja,
numerosos diagndsticos modales del sector y distip¢rspectivas transversales, incluida la
ambiental, la institucional y la econémico-finamaieLos diagnésticos modales son muy
ricos, aunque la ausencia de informacion mas @esisina constante. El documento culmina
con lo que literalmente expresa su titulo: la poeititn de una serie de lineamientos generales
para mejorar el desempefio del sector a la luzrde sectores de politica publica.

f) Conclusiones preliminares sobre estos procesoscientes

El sector transporte en el nivel nacional, se maatarizado en los ultimos 30 o 40 afios por
un proceso en el cual cayd globalmente la inver§i@teriorandose la infraestructura de
prestacion de los servicios), se amplié la desdzgaion institucional y se debilitaron las
capacidades estatales en materia de planificagéstyon. Si bien en los Ultimos afios (desde
2012) la inversién publica se recuperd parcialmelo® avances no se realizaron con el
analisis y la prevision suficiente, poniendo endewcia un proceso de planificacion muy
débil y acotado. De los datos ofrecidos en losrames apartados podemos sinterizar los
rasgos mas salientes de este proceso acotadonifecptaon.

i) Planificacion sin integracion con otros sectores

Las acotadas practicas de planificacibn muestrannguexiste una integracion del sector

transporte con otros sectores de gran importara@ocson el de la energia (por lo que

implica el calculo de los requerimientos energétidel sector y la necesidad de reducir o
hacer mas eficiente estos consumos), el del angbjenia medida en que el sector transporte

3 https://issuu.com/institutoargentinodeltranspaldes/pfetra2015_569cdd20df840b
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explica un tercio de la emisién de gases efecterimaderd) y el de la produccion (y sus
requerimientos logisticos), entre otros sectores.

ii) Planificacion fragmentada, sectorial

Mas alla de algunos intentos de planificacion quegre a todos los modos, lo que se ha sido
mas generalizado es la programacion modal, quéesi debe mantenerse, debe quedar
integrada a una planificacion intermodal.

iii) Escasa apelacion a informacion

Los trabajos resefiados ofrecen muy pocos datosadadstico de los sectores, salvo el
esfuerzo reciente asociado al PFETRA. En una bpange se debe a la ausencia de
informacion detallada sobre el sector y sus openas, y en parte, en la ausencia de
apelacion fehaciente a la informacion publica yauta para planificar.

iv) Planificacion interna, con poca consulta a set

Gran parte de las experiencias resefiadas reflganmntentos realizados por organismos
publicos con escasa consulta a otros actores iarged del sector, como son las empresas y
sus camaras, los sindicatos, e incluso, las er&adbnacionales.

V) Ausencia de espacios de planificacién multinivel

La planificacidn nacional resefiada no ha contengpladparticipacion de las entidades
subnacionales, y en especial, las provincias yABA Si bien esta planificacion se hace
sobre servicios u operaciones que dependen o depetel estado nacional, las mismas se
dan en un contexto en donde las entidades subméesoiienen competencias y operaciones
paralelas y complementarias. Lo mas saliente tqgreever con la falta de planificacion
conjunta con la CABA y la PBA en el caso del trawgp metropolitano del AMBA, pero
esta falta de participacion también se observaeemas de seguridad vial y en temas
portuarios, siendo que en ambos casos, las praginenen jurisdiccidn o tiene la
competencia y la gestion de determinadas unidgaest0s).

vi) Ausencia de nexos entre planificacion estraiggplanificacion operativa y presupuesto

Tal como se desprende del andlisis mas generaadalpor Alzaga (2015), en el mejor de

los casos, se estiman obras importantes a padiedes diagndsticos y ciertas proyecciones,
pero no se integran estas obras en la programaoigad ni en el presupuesto.

3. Experiencia de planificacion en paises seleccionalo

Para pensar el desarrollo de la planificaciénrdelsporte en Argentina, es Gtil analizar c6mo
se despliega esta funcion en otros paises del mundluidos paises de la region

4 Ver referencia.
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latinoamericana. Esta experiencia debe ser analiegaduncion de las condiciones propias
de su emergencia y desarrollo, pero buscando agpumotos de contacto en términos de
aprendizajes para el caso Argentino.

Son ilustrativos los casos de paises federales ¢@mcgentina (EEUU, Canada, México,
Brasil, Australia), pero no deben descartarse @pens interesantes de paises unitarios
como Chile, o de asociaciones de estados como itnUWHuropea. Claro esta, también es
importante comprender los marcos de planificaciggragramacion de paises de tradicion
gubernamental anglosajona, sean estos mas prasid#as o con importantes roles
parlamentarios, tanto como las experiencias ded&ola tradicion presidencialista
latinoamericana.

Los casos a analizar no provienen de una seleexibaustiva, ni siquiera a propésito de
tipologias de paises. Se trata de una selecciémprar no sistematica, que permitira extraer
algun conocimiento y algunas ensefianzas para wl€oimiento de la planificacion en
Argentina. A continuacion se comentan los rasgogipales en los paises seleccionatlos.

a) Estados Unidos
Gobernanza del transporte

El Gobierno Federal se encuentra a cargo de loosi@dreo y aéreo; el modo carretero es
competencia de los Estados. El Departamento despoaie (DOT), si bien no opera este
altimo modo, si asigna parte de su presupuestoyegios de importancia estratégica, tanto
interestadual como urbano, y supervisa que éstwsgiizados por los Estados de tal forma
gue tengan un maximo impacto en las politicas natés.

Proceso de planificacién

El planeamiento del sector transporte en los Estlhddos se encuentra en plena evolucién
hacia un nuevo abordaje integral, de escala ndcipndesarrollado mas alla de los
estereotipos clasicos de planeamiento modal y anogtico. Actualmente, dicho proceso se
realiza a partir de la produccion de los diversgsipos técnicos del Departamento de
Transporte (DOT), con contribuciones de actoresvecléindustria y academia), vy
procedimientos de revision y aprobacion legislativa

El Plan Estratégico de Transporte para los afigaléis 2012-2016T¢ansportation for a
New Generatio)) tiene como objetivo re-imaginar el sistema dagporte norteamericano
(el anterior, abarco el periodo 2006-2011). El gamrienta a mejorar la conectividad en el
pais, promover el crecimiento econémico y protejambiente. El Plan Estratégico cuenta
con un plan bianual de financiamiento llam&daving Ahead for the Transportation of the

5 El apartado se estructura en base a Bertranovey PZ15).
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21st Centuryaprobado por el congreso, el cual asegura |l@ribdtdad presupuestaria y
financiera del plan estratégico. El Plan est4 aslocalManagement PlafPresidencial. El
Plan instrumenta paralelamente, diversas leyes lemdgprobadas por el Congreso con
anterioridad (por ejemplo, en materia de segunidal)l y planes mas especificos como el de
seguridad ferroviaria.

Los Planes estratégicos de DOT, son planes dauicisti, no de Sector; aunque la diferencia
pueda ser sutil, no lo es. Se trata de planeduogthales que prevén resultados a partir de
las acciones de las instituciones publicas, enceste, federales. El disefio de estos planes
se desprende del requerimiento de que todas lasiagdederales tengan un plan estratégico
a cinco afnos aprobado por el Congreso.

El Plan 2012-2016 exhibe un complejo andlisis deofas externos que impactan sobre los
sistemas de transporte: crecimiento demografieximiento de la demanda de camioneros
que puede impactar en el reclutamiento de persmrasnenores capacidades, crecimiento
de la industria del automdvil, cuestiones tecnadgj entre otros aspectos. El Plan incluye
menciones concretas a los obstaculos o tensionesac@l intermodalismo. Una
caracteristica saliente del Plan es que contiemaeconsiderable cantidad de informacién
sobre los problemas a los que se enfrenta. Porpijerasta estimada la cantidad de
combustible que se consume (y se arroja como gas)seembotellamientos urbanos e
interurbanos. Para cada una de las Finalidadeppsble encontrar un breve pero muy
impactante caracterizacion de los distintos probaknrevelando la existencia de un
sofisticado sistema de informacion.

El Plan tiene cinco finalidades estratégicas:

* Seguridad human&éfety

» [Estado adecuado de la infraestruct@taie of good repajir
» Competitividad econémic&fonomic competitivengss

* Comunidades ‘habitabled.izable communitids

» Sostenibilidad AmbientaEnvironmental sustainabilijy

Llama la atencion los contenidos estratégicos dieh,Py que responden al estado de
desarrollo de los sistemas de transporte en Estadiol®s y al foco de las preocupaciones
actuales: la calidad integral de vida, la segurelatbs traslados, la sostenibilidad ambiental
y la eficiencia econdmica y energeética.

Para cada una de estas finalidades, el Plan dadbs desafios y estrategias, acompafnados
de una especificacion de los fines prioritariosiy mdicadores y metas de desempefio mas
significativos. Por ejemplo, para la Finalidad ég&idad, se estable como Meta prioritaria:
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Reduce roadway fatalities. By September 30, 20dd)ae the rate of roadway fatalities per
miles traveled from 1.25 per 100 million VehicldédiTraveled (VMT) in 2008 to 1.03 per 100
million VMT in 2013.

Y como indicadores y medidas de desempefio:

- Reduce roadway fatalities per 100 million VMTnfrd.13 in 2009 to 1.03 in 2013.

- Reduce passenger vehicle occupant fatalities 88 in 2009 to 0.82 per 100 million VMT
by 2013.

- Reduce motorcycle rider fatalities from 65 in @@& 62 per 100,000 motorcycle registrations
by 2016.

- Reduce non-occupant (pedestrian and bicycle)ifets from 0.16 in 2010 to 0.15 per 100
million VMT by 2016.

En el caso de la finalidad de Comunidades ‘haletdblna de las Metas prioritarias es:
Increased access to convenient and affordable partation choices
Los indicadores y medidas de desempefio son:

- Increase the number of transit boardings repotigdirbanized area transit providers from
10.0 billion in 2011 to 10.5 billion in 2016.

- Increase the number of transit boardings repoftgdural area transit providers from 141
million in 2011 to 160 million in 2016.

- Increase the transit “market share” among commsiti® work in at least 10 of the top 50
urbanized areas by population, as compared to 20&fket share levels.

- Increase the number of intercity rail passengdemtraveled from 6.3 billion in 2010 to
7.2 billion in 2016.

En el marco de esta planificacion, y en cuanto gektion multinivel, el Gobierno Federal
otorga financiamiento a Estados y Localidades pedlaccion de incidentes en materia de
inseguridad vial. También en materia de congestigiaes, tendientes a inducir estrategias
en el nivel estadual. Por ejemplo, el Plan indaamlaboracion entre autoridades estaduales,
locales y privadas en el Sur de California pardifacel transito de camiones desde los
puertos.

El Gobierno Federal también incide en las estragedge planeamiento del transito en el nivel
local. En el afio 1962 el Congreso de EEUU aprobéedkral-Aid Highway Act, la cual
requirio la conformacion de ladetropolitan Planning Organization@MPO) en todas las
ciudades de mas de 50.000 habitantes. Los MPO mgamiemos de disefio de politicas
integrados por autoridades locales y autoridadgseyadores de transporte y logistica en el
territorio. Todos los proyectos que requieren fandederales, deben pasar por estos
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organismos y seguir los procesos de planeamiemecikisados por ellos. Esta base dio
origen a la practica del planeamiento del trangp@si como el desarrollo de la disciplina
académica. Los fondos (originados en el Federahwiy Trust Fund y en otros fondos
generales) son transferidos al Estado respectigsteylos distribuye a los MPO en funcion
del plan disefiado y aprobado.

Organismos o Agencias nacionales que intervienda phanificacion.
Los planes estratégicos involucran el nivel centiedl DOT, ademas de las 11 agencias
federales que se encuentran asociadas funcionament

- Federal Aviation Administration

- Federal Highway Administration

- Federal Motor Carrier Safety Administration

- Federal Railroad Administration

- Federal Transit Administration

- Maritime Administration

- National Highway Traffic Safety Administration

- Saint Lawrence Seaway Development Corporation
- Pipeline and Hazardous Materials Safety Admiatgin
- Research and Innovative Technology Administration
- Surface Transportation Board

b) Canada
Gobernanza del transporte

Al igual que la Argentina, Canada tiene tres niséteportantes de gobierno, con funciones
significativas en cada caso y con necesidad délest las coordinaciones necesarias que
permitan mayor efectividad y eficiencia. Los niwekon el Federal, el Provincial (y los
Territorios) y el Local. Paralelamente, los Minigts Federal y Provinciales de Transporte
coordinan actividades de un Consejo de Ministraporsables de transporte y de la
seguridad vial.

El Gobierno Federal es responsable principalmeatesisiguientes servicios:

» Las redes internacionales e interprovinciales aesporte ferroviario, maritimo y aéreo
y sus sistemas de control.

« La regulacibn de las empresas involucradas en ahsporte internacional e
interprovincial.

* La regulacion de estandares de seguridad y de amasside los vehiculos o naves
vendidas en Canadé& (Lawson, 2015).
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Los Gobiernos Provinciales son primariamente resgoes de las redes de autopistas, de
las licencias de vehiculos y conductores y la wadh de las empresas involucradas en el
transporte intraprovincial. Los Gobiernos Municgsmbkon responsables de las redes viales
locales y el control del transito, asi como debdedlo de areas peatonales y de ciclovias.

En comparacion con otros paises, el caso canadidress algunas particularidades, mas
propias de los regimenes federales:

» El Gobierno Federal no tiene responsabilidad op@rabbre la red vial ni sobre licencias
en ese segmento. Tampoco tiene responsabilidadregulacion del transito.

« EI Gobierno Federal tiene de todas maneras impgedarapacidades de financiamiento
de proyectos de infraestructura vial en el nivalvprcial y municipal, asi como las
provincias tienen financiamiento para apuntalaplémificacion vial urbana (Lawson,
2015: 3)

Proceso de planificacién

El Gobierno Federal no produce un Plan Nacion&ekarrollo, en el sentido de un conjunto
definido de acciones sobre todo en el campo ecawmon su cronograma y su distribucion
espacial, como tampoco produce lo que estrictanprgde denominarse un Plan Nacional
de Transporte (Lawson, 2015). Como se menciondiantente, este nivel de gobierno no
opera servicios ni es duefio de las principaleg@structuras, aunque si regula las que se
encuentran dentro de su competencia.

Sin embargo, desde el afio 1997ansport CanadgTC), perteneciente al Ministerio de
Transporte, Infraestructura y Comunidades, vieabahndo loSustainable Development
Strategies (SDS)os cuales son enviados al Parlamento para saba@dn y posterior
revision. Se han formulado al menos cinco de eBfsategias y es particularmente
interesante la elaborada para el periodo 2007-ZEX18s documentos son elaborados por un
equipo gubernamental del TC, en consculta con @spscialistas y actores relevantes del
sector.

En la preparacion de la Estrategia 2007-2009, Molucro a expertos seleccionados y a
representantes del sector para recibir sugereagiabmarco de una consulta que abarcoé tres
areas tematicas: el transporte urbano, el trarespmnnercial de cargas y el transporte
maritimo. Se realizaron tres talleres, cada unéosecuales abordando uno de los temas
seleccionados. El propdsito fue ayudar a TC ernalaoeacion de la Estrategia 2007-2009.
Participaron mas 75 especialistas y representaistegeholders) en los tres talleres,
recibiendo 16 aportes escritos. Entre los partitgmhabia gobiernos provinciales (4).

¢ Pero qué contienen estas SDS y que alcance tieagna?ision de la Estrategia 2007-2009
permite hacer algunas consideraciones sobre sdsgniso. Se trata fundamentalmente de
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un plan de accion de Transport Canada, enfocadoaterias e instrumentos en donde la
agencia puede hacer alguna diferencia. En el cada Hstrategia 2007-2009, TC definié
como prioritario actuar sobre tres subsectores tidglsporte: el transporte urbano, el
transporte comercial de cargas y el transportetimaxi La organizacion de su accion gird
alrededor de siete Desafios Estratégicos, los €salelerivan de los tres Fines Estratégicos
de la organizacion: un transporte seguro, un tatseficiente que fomente la productividad
y un transporte ambientalmente sostenible.

Encourage Canadians to make more sustainabfesprartation choices.
Enhance innovation and skills development.

Increase system efficiency and optimize modateb.

Enhance efficiency of vehicles, fuels and foglinfrastructure.
Improve performance of carriers and operators.

Improve decision-making by governments andrtmesportation sector.
Improve management of Transport Canada operatand lands.

NouokrwhE

Para cada uno de estos desafiofdaategiaidentifica objetivos, actividades precisas e
indicadores, aunque no se establecen metas canciEaapoco se establecen metas
presupuestarias. Como tal, representa un ordentmyeproyeccion de lineamientos de

accion, que TC debe seguir en el marco de esedoeryoen el cual opera con sus propios
medios y en alianza con otros socios federalesjimmales y municipales previamente

identificados.

Existen también otros hitos de la planificacion glisefio de politicas en el nivel federal. Por
ejemplo, a partir deCanada Transportation Acte 2007, el Ministerio de Transporte debe
elevar al Parlamento cada cinco afios un informeesaltestado del transporte en el pais. El
altimo data de 2011. TC debe cumplir de acuerdsta key su rol de integracion de las

politicas de transporte no sélo en el nivel fedasiab de manera interjurisdiccional. Por otro
lado, y con escasa vinculacion con Eesrategiaspreviamente mencionadas, el Gobierno
Federal envia al Parlamento una planificacion dstapublico (expenditure planning), que

facilita la toma de decisiones sobre el presupleesiivel legislativo.

Organismos o Agencias nacionales que intervienda phanificacion.

En 1936 se crea TC con el fin de racionalizar lzegoanza y promover la provision de todos
los modos de transporte. Esta entidad estaba a tamtp de la planificacion como de la
operacion del transporte, lo cual cambié despué%99d con la reorganizacion federal,
donde se transfirieron funciones a las provindrasnsformandola en una entidad dedicada a
la formulacidén de politicas y regulaciones denteolal jurisdiccion federal, incluyendo el
transporte entre provincias.
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Transport Canada se divide en 13 departamentdss deiales uno es tematico (seguridad),
dos estan a cargo de la formulacion de programpslijicas y cinco representaciones

regionales. TC es la entidad encargada de redlzkbor de planificacion o disefio de

politicas y regulacién a nivel nacional. Las praias tienen sus propias entidades de
planificacién de trasporte. Estos dos niveles seudain por medio de las representaciones
regionales de TC y las discrepancias en temasgigamon entre los diferentes niveles de
gobierno o entre gobierno y usuario son resueltasapCTA (ver mas abajo).

TC tiene a su cargo la implementacion de una gasiedad de leyes, en especial vinculadas
a la regulacion y la fiscalizacion de serviciostrEmtras, es autoridad de aplicacidon de leyes
como:

* Marine Transportation Security Act

* Aeronautics Act

» Railway Safety Act

» Canada Shipping Act

* Arctic Waters Pollution Prevention

* Navigable Waters Protection Act

e Canadian Environmental Assessment Act
e Transportation of Dangerous Goods Act

Otros organismos en el nivel federal son: la Ageri@anadiense de Transporte/Canadian
Transportation Agency (CTA), que es un cuerpo cu@sétial, independiente, que reporta al
Parlamento, y que es responsable de regulacionasmicas, de la resolucion de conflictos
alrededor de los marcos regulatorios y de garard@aesibilidad. Esta Agencia tiene un muy
desarrollado plan estratégico 2014-2017). Adiciomaite, el Comité de Seguridad de
Transporte de Canada realiza recomendaciones iliegpal TC.

c) Australia
Gobernanza del transporte

Al igual que los demas paises federales, Austr@iabién cuenta con tres niveles
importantes y autbnomos (en sus competencias) de&fo. A diferencia parcial de ellos,
la balanza esta un poco mas recostada hacia lesrgolsubnacionales de primer nivel: los
Estados. En términos de politicas y regulacioriesyel federal tiene una ventaja relevante
en el campo maritimo y mas aun en el de la aviacigih aunque en estos modos, las
operaciones estan mayormente privatizadas. Eardporte terrestre, los Estados tienen las
mayores responsabilidades, desde la planificac@8taHas operaciones, con excepcion de:
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* El apoyo financiero federal para rutas interestiduastratégicas y para el transporte
local y urbano.

e Las responsabilidades que sobre redes localessittyaienen los municipios (Stanley,
2015).

Proceso de planificacién y agencias involucradas

La gestion del transporte y las agencias de distiniveles que estan involucradas en el caso
australiano, lo ubican también como un caso inéetespara estudiar. En sentido estricto, en
Australia tampoco se desarrolla un proceso de fifanion (sobre todo en el caso del
transporte terrestre) que involucre de manera otaja todos los niveles. En el caso del
transporte terrestre, como dijimos, este es un wrhaacional que da pide a planes locales
de accion.

Lo que existe es un complejo sistema de coordinagidltinivel e interagencial para la
identificacibn de metas, y el disefio e implemedtacide politicas, segun las
responsabilidades de cada uno de los niveles. Bs&€jo de los Gobiernos Australianos
(COAG por su sigla en inglés) es el maximo ambioadcién intergubernamental en
Australia y esta integrado por el Primer Ministel @ommonwealth, por los Premieres y
Jefes de Ministros de los 6 Estados y 2 Territoggsor el Presidente de la Asociacion de
Gobiernos Locales. EI COAG se organiza a travéadsejos tematicos que lo asisten, y en
2013, crea el Consejo de Transporte e Infraesta€tiC) “como un espacio de cooperaciéon
nacional” para asi “alcanzar un sistema de infraestra y transporte coordinado e
integrado™ Los miembros ministeriales del TIC se reGnen pkcEmente y aprueban
cuestiones de interés comun, como las regulacipmesomendaciones formuladas por la
Comisién Nacional de Transporte (NTC) y las ref@macesarias para que el sistema de
transporte responda a las metas acordadas por AGCOispone de un organo mas
ejecutivo: TISOC Transport and Infrastructure Senior Officials’ Coritiee), que integra a
funcionarios de segunda linea de las organizacmmiesiores, ademas de representantes del
NTC.

Un caso interesante es el mencionado NTC, creadarta de 1991, con el objeto de
armonizar la regulacién del transporte y de este@lanmcrementar la productividad,
seguridad y desempefio ambiental del modo carrefeevio a la reforma constitucional,
tanto el planeamiento como la regulacion del trartsperan exclusiva competencia de los
Estados (subnacionales), generando falta de undadnde las normas a lo largo de las
carreteras interestatales. En 2002, las funcioeels NTC se extendieron para incluir el
transporte intermodal y asi alentar un enfoque moéstico de las reformas de la actividad
del transporte. Este enfoque seria fortalecido afasstarde.

5 En el TIC también tiene representacion el Gobielmdlueva Zelanda.
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Existe una agencia que depende del COAG denomin&datructure Australia (1A). El rol
de IA es el de trabajar con los gobiernos, emprgsagomunidad para afirmar un enfoque
nacional y estratégico del desarrollo de Infraestma, para lograr objetivos sociales y
econdmicos de largo alcance. Trabaja sobre lafgacion estratégica, el financiamiento y
la gobernanza y reforma del sector infraestrucyuapoya el desarrollo de planes de largo
plazo en el sector portuario, carga terrestre vrsgad vial, entre otros, con horizontes de
20/30 afos de plazo.

A patrtir del accionar del COAG, del TIC, del IA gIINTC, Australia cuenta con una serie
de instrumentos de planificacion del transporte goe el resultado de proceso de
armonizacion entre el gobierno federal (Commonwgait los gobiernos estaduales,
principalmente. Estos instrumentos establecen metasunes, identifican politicas y
responsabilidades, y establecen un mecanismo deinsegto, en el marco de la
coordinacién multinivel existente. Entre estosrinstentos, cabe mencionar:

» Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-20@ busca reducir la cantidad anual
de muertos y heridos un 30% para 2020. La esteatecjuye acciones de infraestructura,
licenciamiento de vehiculos, tecnologia y gestiéradvelocidad y medidas especificas
para grupos de riesgo particulares.

» Estrategia Nacional de uso de la Biciclegage busca duplicar el nUmero de personas que
usan bicicleta para 2016. La estrategia se dividé e€es prioritarios.

« Estrategia Nacional de Carga Terrestogie busca asegurar un sistema nacional de carga
terrestre competitivo y sustentable, y tener malftide carga terrestre que sean alineadas
y coherentes entre los gobiernos.

* Plan Nacional de Infraestructura de 2013

En el caso de l&strategia Nacional de Seguridad Vial 2011-20280,coordinacion
multinivel se realiza a partir de funciones diferadas:

* El Gobierno Australiano tiene responsabilidadesadignaciéon de recursos para las
autopistas y redes locales, y de regulacion dendstés de seguridad para nuevos
vehiculos.

» Los Estados y Territorios tienen funciones pringda financiamiento, planificacion,
disefio y operacion de sistemas viales, de geséibredistro automotor y del sistema de
licencias de conducir, y del control de transito.

Arreglos de coordinacion nacional en el marco deskaategia Nacional de Seguridad Vial
son llevados a cabo en gran parte por dos Comitégurisdiccionales:

* El Austroads Safety Task For(8TF), que integra a funcionarios de seguridatidaa
Gobierno australiano, de las agencias de transgertes Estados, Territorios y Nueva
Zelandia, y de la Policiay la NTC.
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* El Strategic Vehicle Safety and Environment Group E3)S con una similar
representacion, a la cual se agrega la de la ina@asttomotriz y la de los usuarios.

d) Chile
Gobernanza del transporte y Agencias

Chile es un pais fuertemente unitario, con lascales competencias radicadas en el Estado
Nacional. Algunas competencias han sido asignadatea subnacionales (Intendencias) que
no tienen gobierno ungidos democraticamente, \s awapetencias de marcado tinte local
se encuentran desde siempre en el campo de logigiosi

En la revision realizada hasta el momento, no seplodido identificar claramente normas
para la planificacién sectorial del transporte. dtstante, en cuanto a como se organiza la
planificacién en este sector, el relevamiento zedlb permite identificar una diversidad de
areas que se superponen en las tareas de plaidificaegun se trate de modos considerados
y areas geograficas correspondientes. Es por emtodiyersos documentos plantean la
necesidad de una nueva institucionalidad paraalaifidacion del Transporte.

En el documento Politica Nacional de Transporte32@laborado por la Subsecretaria de
Transportes, se plantea realizar un ajuste dérlacesra interna del Ministerio de Transporte
y Telecomunicaciones que permita responder a lessidades del sector. En tal sentido se
cred la Coordinacion de Planificacion y Desarroligta unidad, que concentra la mayor
parte de la capacidad técnica del Ministerio, seega del analisis de necesidades y de la
generacion y posterior gestion de carteras de ptoyecon mirada estratégica. En esta
transformacién se agruparon bajo esta Coordinaeipta Unidad Operativa de Control de
Transito (UOCT), que permite evaluar el funcionamvede los sistemas en forma
permanente, b) la Secretaria Interministerial dmiRtacion del Transporte (SECTRA),
como grupo asesor experto en planificacion y trelades nuevas, c) la Unidad de
Transporte y Urbanismo, encargada de aseguraaqusidn de ciudad forme parte de todos
los proyectos de transporte, d) la Unidad de Ciedadteligentes de Transporte, para
incorporar elementos de tecnologia que forman pietdransporte moderno tanto en la
recoleccion como en la distribucién de datos, kaé)Jnidad de Gestion de Corto Plazo, que
se anticipa con soluciones de accion inmediatgidas principalmente al control de la
congestion urbana en todo el pais.

7 SECTRA fue creada en la década del 80 para caordirformular planes y proyectos de inversion en
infraestructura de transportes. Aun cuando éseminsiendo un eje central de su tarea, cubre &anasipectos
metodologicos y de coordinacion de inversionese@sfmente en regiones. En la nueva estructuraT8EC

se despliega en regiones bajo un rol de asesgpirtaxexterna a la Secretaria Regional Ministgriattia
localmente en coordinacion con el encargado regiaea Planificacion y Desarrollo, quien formula
requerimientos de apoyo para el analisis y disefidod proyectos, su evaluacién, licitacion de aetug
opinién especializada segln sea necesario. Norabstia historia de SECTRA parece mostrar una débil
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Planificacion

Chile no cuenta con un Plan Estratégico para @¢bseExisten Planes Maestros a nivel
urbano, cuya implementacion presenta algunas debds. Asi por ejemplo, segun se
desprende del Plan Maestro de Transporte de SardiHdp, el éxito o fracaso de las politicas
y planes desarrollados a la fecha ha dependida dedtion de los actores de turno, de los
profesionales involucrados y de la coyuntura, puese ha logrado contar con una organica
con la unidad, permanencia, trascendencia y estathisuficiente para sustentar las ideas y
proyectos interministeriales que han surgido adad del tiempo (Plan Maestro de
Transporte de Santiago, 2025:137). Por su paristeenMna propuesta de Plan Logistico
Nacional que aun no ha sido implementada.

La propuesta de un Plan Logistico Nacional (MaBtan Logistico, KOM Internacional)
parece coincidir con las tendencias generales gian. Dicha propuesta incluye planes de
distinto nivel: nacional, regional y por modo.

Para su elaboraciébn se propone la participacionaceres del Estado, privados e
instituciones: CORFO-INNOVA; asociaciones logisticaMinisterio de Transportes y
telecomunicaciones; Centro de Estudios y CFT; CamdarComercio e Industria; empresas
logisticas del Estado (SEP); asociaciones de ptocksc y exportadores alimentarios;
gremios del Transporte; expertos logisticos inomales; Centros de Investigacion,
expertos ambientales.

El mecanismo de participacion es a través de umsejonde caracter publico privado,
conformado por los actores referidos. Se proponeraneso de planificacién en etapas,
donde en las primeras cuatro sobresale el lideragtgbal para progresivamente dar lugar a
una cooperacion estatal intensiva (mix Estado-gosa

Con relacién a los planes de transporte urbanole GHabora diferentes instrumentos,
diferenciados segun el tamafio de las ciudadesipoetle problemas a resolver. Como se ha
mencionado Chile no cuenta con un Plan Estratém@icatodas las ciudades sino con Planes
segun cada ciudad/region.

Los distintos tipos de planes son:

institucionalidad. Entre 1983 y 2010, dependia garfuncionamiento del apoyo de Hacienda y Ministde
Planificacién Nacional y Politica Economica (MIDERW). En este periodo se encontraba en permanente
amenaza de ser absorbida por los organismos ejesutomo el Ministerio de Obras Publicas (OOPP) o e
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTOQ)ego de esta primera etapa y con el traslado de
SECTRA al Ministerio, se termind con su independgndebilitando la efectividad de la Planificacion
Estratégica. Hoy son los mismos organismos ejeesiiddlETRO, OOPP, FFCC, etc.) los que realizan exstud

y evaluaciones de sus propias inversiones, conglaonflictos de intereses y una falta de visidralgunto
(Fernandez, 2014).
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* Plan Maestro de Transporte UrbanBara mejorar la movilidad de las grandes ciudades
y las de tamafio medio. Debe incorporar inversidieemagnitud orientadas al desarrollo
del sistema de transporte urbano (STU), en conooida@on el desarrollo previsto para
la ciudad: infraestructura vial, mejoramiento dednsporte publico y sofisticados
sistemas de gestion del tréafico.

* Plan Maestro de Gestion del transifdebe incorporar los temas de gestion del transito
sistemas de control de trafico, operacion de lasiges de transporte publico y
facilidades para los modos no motorizados: camaiaicleta.

» “Oftros proyectos de Transporte Urbdn®ara algunas ciudades, ademas de los Planes
Maestros de Transporte Urbano y de los Planes ksede Gestion de Transito, se
detallan en forma separada otros proyectos. Es SIECTRA participa del estudio de
prefactibilidad o ingenieria de detalles. En gelheseresponden a estudios de gestion o
ciclovias u otros que la ciudad requiera en fundi@isu crecimiento.

La formulacién de los Planes Maestros de Transpdnb@no y de los Planes Maestros de
Gestion del Tréfico, depende de SECTRA. Sin emhaagobién existen Planes Maestros de
Transporte Urbano desarrollados por el Ministegovivienda y Urbanismo, para algunas
ciudades de tamafio medio de la Quinta Regién (9440, Los Andes, San Felipe). Otros
organismos que intervienen segun las regiones sorasOPublicas y Planificacion,
municipalidades y entidades privadas.

Por su parte, el Plan Maestro de Transporte, SEnf825, fue consensuado y dirigido por
un Comité Técnico integrado por el Ministerio deigportes y Telecomunicaciones, el
Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministeriee dDbras Publicas, el Ministerio de
Desarrollo Social, el Gobierno Regional y DIPREEGFPRES, METRO S.A. y EFE. El
mismo incluye proyectos de: a) ciclovias, b) progewiales de alcance acotado, ¢) proyectos
viales concesionados, d) proyectos viales de fiaamento estatal, €) proyectos viales de
transporte publico, f) proyectos de ferrocarril)ypgoyectos de metro y otras tecnologias.

Este Plan esta conformado por los distintos progede infraestructura vial que el desarrollo
del Sistema de Transporte Urbano requiere. Los ossson definidos y evaluados
socialmente, activandose de esta manera el ciclaveesion publica hacia sus etapas de
prefactibilidad, disefio y ejecucion.

En cuanto al enfoque metodolégico para su formakagievaluacién, ha sido perfeccionado
de tal manera de generar planes integrales de rdésadel sistema de transporte,
conformados por proyectos de infraestructura waltransporte publico y de gestion de
transito, que a la vez, formulan y evalian medidadientes a regular aspectos asociados al
transporte de carga, estacionamientos y demandeaadgporte. Como rasgo general se
propone que dichos proyectos y medidas sean cdhereon la Imagen Objetivo y el
Escenario de Desarrollo Urbano que se formule lpacaudad.
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El ya mencionado documento Politica Nacional dengparte 2013, contiene, asi como
prevé, un conjunto de Planes Maestros, MarcostBgtcas y Planes de Gestion, entre los
cuales se encuentran los siguientes:

Planes Maestros por modo
Plan Maestro de Transporte para la Regién Metrtgpali 2025
Plan Nacional de Desarrollo Portuario
Plan de Impulso a la Carga Ferroviaria
Plan Maestro de Ferrocarriles (EFE)
Plan de Fomento y Uso de la Bicicleta
Plan Director de Infraestructura
. Plan de Infraestructura de Transporte Publico.
Planes urbanos
8. Planes Estratégicos Ciudades Modelo de Transportef@#gasta, Copiap6, Talca,
Concepcion, Valdivia y Puerto Montt
9. Planes Maestros del Transporte Urbano Arica, lg#glio Hospicio, Calama,
Copiapd, Coquimbo-La Serena, Rancagua- MachalgaJa&hillan, Los Angeles,
Ancud, Castro, Quellén y Punta Arenas
10.Planes de Gestion de Transito en Iquique, Calam&adlera, San Felipe, Melipilla,
Talagante, Buin, Colina, Pefiaflor (Malloco), Reng§an Fernando, Santa Cruz, San
Vicente, Mulchén, Lebu, Curanilahue, San Carlos;0Ru Victoria, Villarica, La
Union,Aysén y Puerto Natales
Marcos estratégicos
11.Division de Transporte Publico Regional - Implenaeidn y vision de futuro
12.Desafios Regionales del Transporte Publico
13.Diagndstico sistema transporte publico mayor Talemuco, Valdivia
14.Estrategia Smart Mobility Chile 2020
15.Agenda de Proyectos de Inversion para Transpotiandr

NoarwNe

e) México
Proceso de planificacién y agencias intervinientes

México cuenta con una Ley General de Planeamientt®83 que establece los principios,
objetivos y mecanismos mediante los cuales debsarmd#iarse los distintos procesos de
planificacién nacional y sectorial. El articulod® la mencionada Ley prevé el desarrollo de
procesos de participaciéon democratica en la elalrale los Programas, estableciendo que
las dependencias responsables de elaborar losaRragiSectoriales deben tomar en cuenta
las propuestas que expongan las entidades delr,sémsogobiernos de las entidades
federativas y los grupos sociales; asi como aseucangruencia con el Plan Nacional de
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Desarrollo y los programas regionales y especigles determine el Presidente de la
Republica.

Sin embargo, segun sefiala Molinero (2014), la pleida en México se ha convertido en
tramite documental de las autoridades de los trden@s de gobierno. “Mas aun, la
disparidad de los periodos gubernamentales entee ttes O&rdenes propicia la
descoordinacion de esfuerzos, la duplicidad deogastmuchas veces, la no continuidad de
acciones. Hoy por hoy existen multiples prograneakefales, estatales y municipales para
organizar, orientar e impulsar el desarrollo naaioBl| problema es que cada uno presenta
criterios, normas, indicadores, que no ayudankajaa en una sola direccion” (Molinero,
2014).

Si bien el Plan Nacional de Desarrollo debe seiti@onal Congreso de la Unién, en el caso
de los Programas Sectoriales la Ley General deeBtaiento no establece el mismo
mecanismo. En su articulo 29, dicha Ley estableee‘lqos programas sectoriales deberan
ser sometidos a la consideracion y aprobacion desidente de la Republica por la
dependencia coordinadora del sector correspondipregio dictamen de la secretaria de
Hacienda y Crédito Publico”.

La planificacion sectorial esta a cargo de la Sadeede Transporte y Comunicaciones de la
cual depende una Direccion General de Planea&uilemas de esta Secretaria (equivalente
a Ministerio en Argentina), se desempefian en etlniederal otros dos organismos
importantes:

* Instituto Mexicano de Transport&s un organismo desconcentrado dependiente de la
Secretaria de Comunicaciones y Transporte. Swm@insiste en “Proveer soluciones
al sector transporte y logistico en México, publgorivado, que garanticen su calidad,
seguridad y sustentabilidad, para contribuir ahdedo del Pais, a través: investigacion
aplicada, servicios tecnoldgicos y de laboratopimduccion de normas, manuales y
metodologias, formacion pos profesional y difusd resultados y conocimientos
adquiridos”.

* Comision Metropolitana de Transporte y Vialidéde naturaleza tripartita: Distrito
Federal, Estado de México y Secretaria de Comuioicas y Transportes/Secretaria de
Medio Ambiente) (Molinero, 2014)

En el caso de México, el Plan Sectorial de Comuioces y Transportes 2013-2018 propone
expandir aquellas areas de actividades del tratesgme destacan por su innovacion y
potencial para incrementar la productividad dekp&iegun establece la Ley General de
Planeacion, la vigencia de los Programas Secteriateeste caso el Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes, no puede excedmrieldo constitucional para la gestion
gubernamental en que se aprueban. Se destacagui@ntes lineas:
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1. Marina Mercante e Industria Naval nacionales (fdempoliticas publicas que fomenten
este medio de transporte para que complementeddestierrestres).

2. Sector ferroviario (implementaciéon de ferrocarrgedurbanos, fabricacion y operacion
de trenes).

3. Sector espacial (el Plan Orbita y el Programa diévilades Espaciales establecen la
primera guia de desarrollo del sector espacial).

Para la elaboracion del Plan, por ley se prevé naceso democratico y participativo,
especificando que se deben tomar en cuenta lasgstas que expongan las entidades del
sector, los gobiernos de las entidades federatil@sgrupos sociales. Entre los mecanismos
de participacion se incluye la realizacion de fodesconsulta con un amplio abanico de
actores: organizaciones representativas de obi@@ongesinos, pueblos y grupos populares,
instituciones académicas, profesionales y gruposinglestigacion de los organismos
empresariales y de otras agrupaciones socialesnigkab, de los foros participaran
diputados y senadores del Congreso de la Union @exeral de Planeacion, 2012). Cabe
destacar que no obstante la letra de la normgrtmsesos de planificacion estratégica no
parecen haber involucrado la participacion abigetéos sectores mencionados.

También en el caso de México, puede observarsedsiercia de una multiplicidad de planes
subnacionales:

* Plan Rector de Vialidad y Transporte: Diseiado globistrito Federal en 1978, con
actualizaciones sexenales.

* Programa Maestro del Metro: Tuvo tres actualizaesofi980, 1985 y 1997)

* Primer Proyecto de Transporte Urbano (1987-199énti@ sus acciones en la zona
conurbana de la Ciudad de Mexico, Puebla, JuarerIM, entre otras.

« Segundo Proyecto de Transporte Urbano (1993-2003jhicia BANOBRAS y en 1994
se sectoriza a la Secretaria de Desarrollo Sakifihes de los afios 90 pasa a formar
parte de un programa mas amplio denominado Progtantes Cien Ciudades

» Programa para mejorar la calidad del aire en de\tid México (1995-2000).

» Programa Habitat: Implementado por la Secretari®ekarrollo Social a inicios del
milenio. Este programa que substituye en buenadadds esfuerzos de una planeacion
racional que desarrollaba el Programa de las Cieta@es (Molinero, 2014)

* Programa Federal de Apoyo al Transporte Masivo (PR&M) a cargo del Fondo
Nacional de Infraestructura (BANOBRAS) (2006-20Cnstituye un documento
primogénito para generar politicas y acciones qrenppan atender los problemas de
transporte publico en corredores que puedan soport&iansporte masivo. En un inicio
buscaba el desarrollo de proyectos férreos que eamd el cambio en el sector
transporte e indujeran un reordenamiento urbangpRmrera vez el Gobierno Federal
centra su atencion en el problema del transpordigmimasivo mas alla de las tres
ciudades mas importantes del pais (Molinero, 2014).
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Un aspecto importante del caso mexicano es laidatiitle los mecanismos de coordinacion
multinivel. Por ejemplo, el programa Maestro del tideno ha sido revisado ni
complementado con un Plan Regional de Transporgvigldntegral.

f) Brasil

En Brasil, la reestructuracion del sector trangp@e inici6 en el afio 2001 con la
promulgacion de la Ley 10.233, mediante la cualreé la Agencia Nacional de Transporte
Terrestre (ATT) y continu6 en 2011 con la Ley 18/31, que establecio el Sistema Nacional
de Transito. Desde entonces, el Ministerio de Trarte viene enfrentando la tarea de
implementar una nueva estructura organizacionathdireestructuracion se basé en la
implantacion de nuevas Secretarias y Departamdo®spuales pasaron a ser responsables
por las funciones de formulacion de politicas ygpamas de transporte, asi como por las
acciones de fomento a la implantacion de esasqadit

El organismo principal que tiene bajo su orbitpl&mnificacion del sector, es la Secretaria de
Politica Nacional de Transportes (SPNT). La mismaeasponsable de la provision de
subsidios para la formulacion y elaboracion deoléipa nacional de transporte, asi como de
la articulacion de las politicas de transporteGigbierno Federal con las diversas esferas del
gobierno y el sector privado. Asimismo, tiene gbglade formuladora y articuladora del
proceso de concepcion e implementacion de lasraegidel Plan Nacional de Logistica y
Transporte, sobre el que se volvera mas adelami®, ja un amplio abanico de actores.

El Plan Nacional de Logistica y Transporte (PNL&)Btasil, constituye el marco inicial del
planeamiento estratégico del sector. Contempldifesentes modos teniendo en cuenta su
complementariedad e integracion y plantea horizotéecorto, mediano y largo plazo. En la
primera actualizacion del Plan realizada en 200Bpgzonte de temporalidad se compuso
de tres planes plurianuales: 2012-2015; 2016-2012020-2023. Con una nueva
actualizacion en 2011 se extendio el horizonte tead@ 2031, cubriendo los periodos 2024-
2027 y 2028-2031.

De la informacion disponible con relacion a logtiggrantes en la elaboracion del Plan y los
mecanismos de participacion, se desprende unaapgatiicipacion de actores publicos y
privados, mediante el mecanismo de presentaciéngleespectivas demandas a la Secretaria
(gobiernos estaduales con sus areas de planearyieletdransporte, sectores productivos
(agricultura, industria, comercio, turismo), openas$ de transportes, constructores y
usuarios.

Realizado el relevamiento de las demandas es leet8d8a de Politica Nacional de
Transporte quien luego de la realizacion de unde see estudios especificos,
macroecondmicos, de demanda y de oferta, elabdrstatio final de proyectos que pasan a
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constituir un Portfolio de Proyectos del PNLT 201Hn este sentido, el Plan mismo busca
constituirse como un proceso de planeamiento @eisprorte permanente, participativo,
integrado e interinstitucional.

En cuanto a la participacion de otros estadogpsuacion se realiza en el marco del Consejo
Nacional de Secretarios estaduales donde el Miiugtene el rol de interlocutor.

La coordinacién con distintos planes sub-nacionaesbusca mediante el papel de
interlocutor que tiene el Ministerio de Transpoete el Consejo Nacional de Secretarios
Estaduales de Transporte. En esta instancia seipk@ta activa participacion de los estados
en la actualizacion del Plan Nacional de Logisyidaansporte, llevandolos a elaborar sus
planes estaduales de logistica y transporte eronansia con el Plan Nacional.

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg .unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
MACIONAL DE POLITICA

SAN MARTIN Y GOBIERND

Cuadro comparativo

" . Paises
Dimensiones - — - - — -
Estados Unidos Canada Australia Brasil México Chile
Planes Estratégicos de transporte Si Si No Si Si No
Existencia de normas que regulan Ley General de
) q g Normas modales | Normas modales Sin datos Normas modales ¥ o, Sin datos
la planificacion Planeacion

Secretaria de

COAG, TIC, 1Ay , Transportey o,
. . Secretaria de .| Coordinacion de
Organismos y Agencias Departamento de del NTC, o ) Telecomunicaci o,
L Transpor Canada ) Politica Nacional h .| Planificaciény
Intervinientes Transporte (gobierno federal ones. Direccién
de Transorte Desarrollo (MTT)
y estaduales) General de
Planeacion
No se desprende
delos Por ley se
documentos plantea un
Con consulta a Con consulta a Incluyela consulta ) Incluye la
consultados la . mecanismo
L. .. expertos y expertos y ) L, a empresarios, L. consulta aun
Caracteristicas |  Participantes inclusion de . democraticoy . )
representantes clave| representantes ) usuarios y o amplio abanico
del proceso de actores ajenos a . participativo
. del sector clave del sector trabajadores. de actores.
planificacion la dela
administracion comunidad
publica
Grado de Con aprobacion Con aprobacion | Sinaprobacién | Sinaprobacién |[Sinaprobacién| Sinaprobacién
institucionalidad legislativa legislativa legislativa legislativa legislativa legislativa
Instancia federal de
Distribucidn de R coordinacién. Variedad de o
. L X Armonizacion de L, Estado Unitario.
— Financiamiento |funciones.Marco Participacién planes
Coordinacion entre planes

lanes y apoyo a Algunos planes
federal a planes | de coordinacion P ¥ apoy g p

. . estadual enel | subnacionales.
nacionales subnacionales

lanes locales urbanos /munici
locales y estaduales | a través deun P . PNLT y adaptacién| No se constata /
) de autopistas. . pales.
Consejo Federal de planes coordinacion
estaduales.
Concurrencia
multiple de
Financiamiento niveles enel |Apoyo nacional a
Intervencién del nivel nacionalen |  Financiamiento . nacional a . ambito urbano. | la planificacién
- Sin datos . K Sin datos
las politicas de transporte urbano | federal a las MPO sistemas viales PROTAM y del transporte
locales Comisién municipal.
Metropolitana
de transporte

Fuente: Bertranou y Pérez, 2015
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4. Elementos para el fortalecimiento de la planifiacion en Argentina

La experiencia internacional en materia de plaadi@n del transporte, asi como la propia
experiencia argentina de los ultimos 30/40 afiosrtapalgunas pistas para encarar un
proceso de fortalecimiento de la funcion de plaaidion en nuestro pais, que incluya un
mayor grado de institucionalizacion y estandariaacie las practicas.

Si bien este trabajo es aun preliminar y la rewisi@ experiencias internacionales esta
todavia en una primera fase, las evidencias resipelaniten extraer una serie de ensefianzas
y sugerencias (preliminares) que permitan hacercongibucion a lo que considero es el
necesario restablecimiento de practicas e instrtoeede planificacion en materia de
transporte (asi como en todas las areas de politiddica), que mejore la calidad,
previsibilidad e impacto de las politicas y deaigi® que se toman.

a) Alcance general de la planificacion del transpde

Salvo el caso parcial de Brasil y de México, losses analizados carecen de una
planificacion del desarrollo en el sentido de urerpo de normas, instrumentos e
instituciones que propendan al establecimiento ééasngenerales de desarrollo, y que
estipulen los medios y los plazos requeridos pardogro. Tampoco existen planes
sectoriales de esta envergadura, considerandel@gue partiendo de las metas generales
de desarrollo, establecen metas sectoriales pawa tos actores publicos y privados que se
desempeiian en un sector determinado.

Los paises estudiados (y en especial los del Convewdth), ofrecen instrumentos de

planificacibn mas acotados en términos de las gimws y estipulaciones incluidas,

privilegiando el establecimiento de lineamientosagales para los organismos publicos, el
disefio de planes estratégicos organizacionalesdalinacion interorganizacional por via

del presupuesto, y la coordinacion multinivel détmas.

Nuestro pais no deberia abandonar el establecirdenin sistema nacional de planificacion
y de una planificacion estratégica del desarrajlee incluya a su vez planes sectoriales,
planes organizacionales y la practica del ajusteauona través de la coordinacion

interorganizacional.

La planificacion sectorial del transporte debegraese a otras planificaciones sectoriales en
funcién de las metas de desarrollo. La movilidathdgersonas y el requerimiento de medios
para su efectivizacion, asi como la logistica dgas es un factor gravitante en términos de
requerimientos energéticos y afectaciones ambggtahsi como en términos de
localizaciones humanas y productivas, y su graditese extiende hasta &mbitos como el de
la defensa nacional. Las relaciones de interdepemalecon variables demograficas,
econdmicas, ambientales, sociales, culturales gugtivas, le inyectan al transporte de
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requerimientos en materia de planificacion que reoly exigentes. Necesariamente deben
integrarse estas previsiones, y a su vez, el ggaahificacion debe orientar conductas en su
sentido socialmente eficiente y equitativo, poclal, requiere de una dosis de articulacion
de politicas en los planos tanto mandatorios coohantarios.

La experiencia reciente en la Argentina no se @andbn estos requerimientos, y el caso del
PFETRA no fue encarado desde esta perspectivayveda extension temporal suficiente
para corregir algunos desajustes.

b) Capacidad institucional

La revision de las experiencias extranjeras, y sgedal, los casos de Australia, Brasil,
Canada y Estados Unidos, muestra un desarrolldfisggivo de capacidades estatales, que
puede observarse claramente en una serie de donessstratégicas.

Por un lado, gran parte de la tarea de planificagicdesarrollo de planes recae sobre
burocracias especializadas, con largas trayectenias sector publico y con incidencia en el
proceso de toma de decisiones. Trabajos sobre @dbhadson, 2015) y Australia (Stanley,
2015) dan cuenta de estas dotaciones, incluso enivel subnacional. EI amplio
desmantelamiento de la estructura de talentos secebr publico argentino en los ultimos
30 afos, contrasta con este escenario.

En segundo lugar, el acceso a informacion estraickobre el transporte (movilidad y
logistica) es una clave de los planes analizadadgrds paises. Los sistemas de informacién
estan muy desarrollados, relevan datos de toddhijos, redes y recursos, y tienen niveles
de confiabilidad muy altos. Si bien ciertos datasgen ser disputados, su produccion esta
conceptualmente explicada y permite su contrastatios planes estratégicos del DOT
ofrecen una multiplicidad de datos de distintotesiss y dimensiones, cuestién que luego
se ve reflejada en la precision con la que se lesti las metas de gestion.

Adicionalmente, y en especial en los paises anglosa estudiados, la produccion de

conocimiento dentro y fuera del estado sobre tr@msgs muy significativa (en una buena

parte alentada por la disponibilidad de fuentesfigmacion confiables para las distintas

dimensiones en juego), y ofrece a los tomadoresedisiones, bases para la adopcién de
distintas opciones de politica publica. En sinfesssa mayor circulacion de conocimiento

publico y privado, ofrece mayores alternativasideusion y decisién, aunque como en todos
los sistemas politicos, la relacion entre conoamaigy politica es mas compleja de lo que se
muestra preliminarmente.

c) Apertura en el proceso de planificaciéon
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Varios casos internacionales (Estados Unidos, Garadrasil, por ejemplo), ofrecen
evidencia de la convocatoria a distinstakeholdern la planificacion del transporte (en el
alcance que sea). Hay experiencias interesantesdiserio de lagstrategiascanadienses,
y en los planes del DOT norteamericano, aunquepbag evidencia sobre la participacion
de usuarios.

Mas alla de estas experiencias, resulta oportufialaeque el sector transporte, en su
desarrollo (o0 en el uso de los sistemas), depangarte de comportamientos voluntarios de
pasajeros o de generadores de cargas, que no ecesde se ven afectados por estructuras
de incentivos de determinados marcos regulatorresursos. Tienen que ver con estilos de
vida, habitos de movilidad o carga, disponibilidkdservicios, propension a la inversion de
determinadas empresas, entre otras motivacionssgcuales requieren de un contexto
determinado para su expresion de forma socialnfaateable. En ese sentido, un proceso
de planificacion, mas alla de los requerimientosnateria de informacién, conocimiento y
prospectiva, deben acomodarse con otros requetiosien términos de representatividad y
motivacion para los distintos actores que se desBawpen el sector. Su involucramiento
diferenciado en el proceso de planificacion esveeite a la hora de la capacidad de un plan
para orientar acciones voluntarias.

El PFETRA en el marco del IAT tuvo algunas previgi® al respecto, pero el proceso no se
llevé de manera clara y con un horizonte temparaide con los requerimientos del sector

transporte. La manipulacion de la representaciérinyolucramiento de los distintos actores

en funcién de dindmicas coyunturales, no contrilaugeoducir un aporte serio a la discusion

sobre el transporte.

d) La gestion multinivel

La experiencia de los paises federales, y muy edpemte la de Australia y Canada, le
asigna una importancia crucial a los acuerdos jurtediccionales entre las distintas
entidades publicas que tienen responsabilidad eedalacion y en la operaciéon de los
servicios de transporte. Es fundamental la integnag coordinaciéon de acciones entre el
nivel nacional (federal) y el primer nivel subnawb (provincial y estadual). El caso
australiano es quizas el mas extremo en el sedéidma politica nacional que se desprende
de los acuerdos que se dan en el COAG. Pero né&adealhs alcances de las potestades de
las entidades federativas, cabe consignar en alasiéaso argentino, que las potestades en
materia de regulacion y gestion esta distribuigasie el éxito de una estrategia de transporte
en todo el territorio depende del acuerdo de laslases que componen la federacion. Las
leyes nacionales que requieren de la adhesionsdertvincias deben ser estudiadas en el
contexto de las entidades interjurisdiccionalestertes (Consejo Federal del Transporte,
Consejo Federal de Seguridad Vial, Consejo Fedeoatuario), las cuales deben ser
fortalecidas politica e institucionalmente.
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La coherencia general en el gobierno para el estimblento de una estrategia de accion
determinada, requiere del involucramiento, paréicipn y contribucion de las entidades
provinciales (y también consecuentemente, las npaiés), quienes son responsables de
una gran gama de regulaciones y de operacionesladas a la movilidad urbana e
interurbana y al transporte de cargas. La jerasqion de los espacios de coordinacion
multinivel, tiene la potencialidad de alumbrar potis nacionales efectivas, y los casos del
transito y la seguridad vial, de las normas enaglsporte interurbano, de las normas del
transporte automotor de cargas y del ambito paduson ejemplos claros de la necesidad
de esta coordinacion en el disefio y la implemeditaci

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg .unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

Bibliografia/Documentos consultados

Agency, C. T. (s.f.)Canadian Transportation AgenciRecuperado el 20 de 11 de 2014, de
https://www.otc-cta.gc.ca/eng

Akram, W., Hine, J., & Berry, J. (September de 20Tfansport governance, structures and
policy implementation: a methodological framewdilt. C. Cork, Ed.) Recuperado el 15 de
noviembre de 2014, de Irish Transport Researh N&two
http://www.itrn.ie/index.php?page=about-ITRN-ie

Alzaga, Emilio (2015), La vinculacion entre plan#tion y presupuesto del transporte en
Argentina, Documento de Trabajo N° 1, Serie Anglil Politicas, Instituto del
Transporte, UNSAM.
http://www.unsam.edu.ar/institutos/transporte/pedsiones/serie_transporte_alzaga.pdf

Australian Transport Council. (201National Road Safety Strategy 2011-20RGstralian
Transport Council, Canberra.

Barbero, José y Julian Bertranou (2014), “Una agigia pendiente. Estado, instituciones y
politica en el sistema de transporte”, en Carlagi¥agqcomp.)Dilemas del Estado argentino.
Politica exterior, econdmica y de infraestructuraed Siglo XX| Buenos Aires, Siglo XXI -
Fundacion OSDE.

Bertranou, Julian (2013), “Creacién de Agenciaseemizadas, capacidad estatal y
coordinacién interinstitucional. El caso de la AganNacional de Seguridad Vial en
Argentina”, Revista Perspectivas de Politicas Publichs, 4, enero-junio, Universidad

Nacional de Lanus.

Bertranou, Julian (2015), “Planificacion publicaas. exigencias de una adecuada
problematizacion” en VV.AA. Aportes tedricos a la formacion de lideres poliicp
comunitarios Neuquén: Casa de las Leyes, pp. 103-164; ISBN98783879-00-5.

Bertranou, Julian y Verodnica Pérez (2015,dimension de la organizacion institucional y
la coordinacion jurisdiccional en la planificaciédel transporte Informe preliminar
componente institucional, Proyecto IT/IAT Estudie th experiencia internacional en
planificacién del Transporte.

Bertranou, Julian y Valeria Serafinoff (201#nalisis de la dimensién institucional y
organizacional del sector transporte en el nivelcioaal, Informe elaborado para la
Direccion de Planificacion y Coordinacion del Tramte, Ministerior del Interior y
Transporte de la Nacion.

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

Canadian Transportation Agency. (2013{rategic Plan 2014-2017. Transforming the Way
We Work Obtenido de http://www.cta-otc.gc.ca/eng/stratgugn-2014-2017

Céardenas Jiron, L. (2005). Enfoques metodologicesla planificacién urbana y del
transporte. 1980 - 1998rbano, Vol.8, nim.114-14.

Consulting, S. (2011)National Strategic on Transit Policy frameowork.n&i Report.
Vancouver: Victoria Transport Policy Institute.

Council of Australian Governments . (2018)ational Road Safety Strategy 2011-2020.
Implementation status repo@ouncil of Australian Governments .

Council of Australian Governments. (1 de 12 de 20Bbout COAG Obtenido de
https://www.coag.gov.au/about_coag

Council of Australian Governments.Infrastructuresfalia. (s.f.) Australian Infrastructure:
Progress and ActiorCouncil of Australian Governments.

Department for Transport. (1 de julio de 200&)e future of Transport. A network for 2030.
Recuperado el 27 de noviembre de 2014, de
http://www.thepep.org/clearinghouse/docfiles/thiefe.of .transport. pdf

Department of Transportation. United States. (2008ategic Plan 2006-2011, “New ldeas
for a Nation on the MoveDepartment of Transportation. United States.

Department of Transportation. United States. (2013jrategic Plan 2012-2016,
“Transportation for a New Generation'Department of Transportation. United States.

Fernandez, J. (2014%ociedad Chilena de Ingenieria de TranspoRecuperado el 18 de
mayo de 2015, de http://www.sochitran.cl/?p=8294

Gobierno de la Republica de México. (201Bjograma Sectorial de Comunicaciones y
Transporte Mexico: Gobierno de la Republica de México.

Grupo EFE. (2014Plan Maestro 2014-202@rupo EFE.

ITTUNSAM (2015), Planeamiento estratégico del tpamte: la experiencia internacional,
Informe Final para el IAT/PFETRA.

KOM Internacional. (s.f.)Plan Logistico Nacional de Chil&ecuperado el 15 de noviembre
de 2014, de

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

https://www.google.com.ar/?gfe_rd=cr&ei=BSIHVNHFBGQeiulHgCg&gws_rd=ssl#q
=plan+logistico+nacional+de+chile

Lawson, John (2015];ransportation Policy and Planning in Cangaibbocumento preparado
para el ITTUNSAM en el marco del convenio con stibuto Argentino del Transporte.

Ley General de Planeacion. Estados Unidos Mexicar{@812).
Logit-Trans. (2012)Proyecto de Revalidacidon de Estimaciones y MetBBMET. Relatoria
Final. Secretaria de Politica Nacional de Transportes.

Martinez Nogueira, Roberto (2010), “La Coherenci# yCoordinacion de las politicas
publicas. Aspectos conceptuales y ExperienciasJegatura de Gabinete de Ministrass
desafios de la coordinacion y la integralidad de feoliticas y gestion publica en América
Latina, Buenos Aires, pp. 13-45.

Minister of Justice. (2014)ustice Laws. Government of Cana@btenido de http://laws-
lois.justice.gc.ca/

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. 80Mhforme de Gestion.Directorio de
Transporte Publico Metropolitand@sobierno de Chile.

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. @0Balance de Gestion Transporte.
Gobierno de Chile.

Molinero, A. R. (2014).Situacion actual del transporte urbano en Méxiddexico:
Asociacion Mexicana de Transporte y Movilidad, PETAC.
(2008).

NTC Strategic Plan, 2008-09 to 2010.

PCRAM Noticias. (29 de 09 de 201@arta Mensual N° 217. El transporte de cargas y la
logistica en Suraméric&ecuperado el 22 de 2 de 2015, de
http://www.pcram.net/post.php?mid=24096

Programa Union Europea del Departamento de Relegionternacionales CONICYT.
(2010).Investigacion en Transporte en Chile. Areas destigacion y capacidades. Informe
estado del arte. .

Secretaria de Planificacion del Transporte. (20B&ado de avance de los Planes Maestros
de Transporte Urbano de las Ciudades de Clalebierno de Chile.

Secretaria de Transporte, MOySP (1978)

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



UNIVERSIDAD ESCUELA DE
NACIONAL DE POLITICA
SAN MARTIN Y GOBIERND

Secretaria de Transporte, MOySP (1987)

Secretaria de Transporte, MPFelP (2011) Bases

Secretaria de Transporte/IAT (2015), LineamientasndBales para un Plan Federal
Estratégico de Transporte,
https://issuu.com/institutoargentinodeltranspoxesdpfetra2015 569cdd20df840b

Standing Council on Transport and Infrastructu281@).Statement of Expectations For the
National Transport Commission For the period 1 Jary2014 to 31 December 2016.

Standing Council on Transport and Infrastructusé).(Performance based framework.

Stanley, John (2015), Public transport: fundingwgtoin urban route services, documento
preparado para el IT en el marco del proyecto tthTe

Subsecretaria de Tranporte, C. (abril de 20B8n Maestro de Transporte de Santiago,
2025 Recuperado el 11 de noviembre de 2014, de Sderd&@Planificacion del Transporte.
Ministerio de  Transportes y Telecomunicaciones. i&ole de Chile:
http://www.sectra.gob.cl/Planes_Maestros_de_Tramspdrbano/ciudad/Gran_Santiago/p
lan_stgo_2025.html

Subsecretaria de Transporte, C. P. (2013). Realperh8 de noviembre de 2014, de
http://www.mtt.gob.cl/wp-content/uploads/2014/02fpl maestro_2025 2.pdf

Transport and Infrastructure Council. (s.Apbout the CouncilRecuperado el 1 de 12 de
2014, de http://www.transportinfrastructurecoumgai:..au/about/

Transport Canada (2006), Sustainable Developmeategty 2007-2009.

Transport Canada. (201Transportation in Canada 2011. Comprehensive Review
Recuperado el 3 de 3 de 2015, de
https://www.tc.gc.ca/media/documents/policy/Tramtgmon_in_Canada_2011.pdf

Transportation Planning Capacity Building Progrg2207). The Transportation Planning
Process: Key Issues. A Briefing Book for TranspataDecisionmakers, Officials, and
Staff.

Sede central: Edificio de Ciencias Sociales - Campus Miguelete _
Av. 25 de Mayo 1021, San Martin. http://epyg.unsam.edu.ar
4006-1500 Int. 6063 - Alumnos grado: Int. 1444 Kl /epygunsam |4 /unsam_epyg
Sede posgrado: Parana 145, C.A.B.A. 4374-7300



