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Editorial

Con el presente informe, el CERES inicia el estudio y andlisis de uno de los servicios publicos clave
para el desarrollo humano en sociedad: el Autotransporte Publico de Pasajeros.

Este servicio impacta directamente en la calidad de vida de la mayor parte de los habitantes del pais,
que suman 15 millones de personas en el Area Metropolitana de Buenos Aires, una de las metrépolis
mas grandes del mundo.

En este informe se analizan aspectos muy importantes que ayudan a entender el funcionamiento de
un servicio publico tan complejo como esencial, y a identificar sus problemas y desafios.

El sistema actual de transporte publico en el AMBA est& conformado por més de 380 lineas de buses
de diferentes jurisdicciones, 7 lineas de ferrocarriles metropolitanos, 6 lineas de subterraneos y un
premetro (ademas de los vehiculos particulares, un importante nimero de taxis, remises y operadores
de servicio de oferta libre).

El andlisis geografico de los pasajeros transportados y de los kilbmetros recorridos, la evolucién del
precio del boleto, el sistema de transferencias y compensaciones por parte del Estado nacional, y una
comparacién nacional y regional del valor de la tarifa son algunos de los temas que se abordan en
este informe.

Aprovecho este espacio para reconocer a los investigadores que realizaron el informe, y que son los
responsables del area de transporte del CERES: Alejandro Sicra y Mariana Rodriguez Melgarejo, a
quienes agradezco su esfuerzo y dedicacion.

Y el agradecimiento permanente a las autoridades de la Facultad de Ciencias Econdémicas y en
particular al rector Avelino Porto por su apoyo a este Centro de Estudios.

Lic. Alejandro Einstoss
Director del CERES
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1. Introduccidén

La movilidad de los habitantes es uno de los temas mas importantes de la agenda publica.
Este concepto se refiere a la suma de los desplazamientos que realiza la poblacién de forma
recurrente en un territorio determinado, por motivos de trabajo, educacion, compras, visitas
sociales, etc.'; cualquiera sea su duracion, distancia, medios, causas y consecuencias?.
Puede entenderse como un principio de organizacién de la sociedad, que retne elementos
muy diferentes relacionados con su entorno. Cuando hablamos de “movilidad cotidiana”, nos
referimos a los desplazamientos diarios y repetitivos entre el domicilio y el lugar de trabajo o
estudio, que inciden en la organizacion y distribucién de las actividades en el espacio. En
este sentido, el Autotransporte Publico de Pasajeros (APP) es una parte fundamental del
sistema de transporte publico de las ciudades del pais.

El transporte publico se considera como “una necesidad social basica” que es de interés
publico. Por ende, constituye una actividad econdmica que requiere de intervencion estatal.
Esta intervencion puede realizarse a partir de dos formas fundamentales:

e El “poder de policia”, basado en el derecho del Estado para controlar las actividades
de particulares en funcién del interés publico, y

e El “servicio publico” que es competencia del derecho publico al que se subordinan
los intereses privados y que se aplica para garantizar la prestacién con caracter de
obligatoriedad, continuidad, generalidad, uniformidad y regularidad.

Cada aspecto relativo a la oferta esta regulado por distintos organismos publicos,
correspondientes a cada una de las jurisdicciones intervinientes (Nacién, provincias,
municipios), los cuales dictan la normativa especifica, reglamentando aspectos atinentes al
régimen de los permisos, pardmetros operativos de los servicios, modalidades de
prestacién, horarios, parque mévil y licencia habilitante de los conductores, entre otras. Una
de las mas destacables es la fijacion del precio de venta del bien, es decir la determinacion
de la tarifa que se le cobrara al usuario. Al prestatario, como contrapartida, se le garantiza el
equilibrio econémico del contrato.

A continuacion se presentan dos infografias que representan:

e Un indicador de demanda, expresado a partir de la “distribucion de pasajeros
transportados en 2010” por los distintos servicios de autotransporte publico urbano y
suburbano del pais, y

e Un indicador de oferta, conformado a partir de la “distribucién de los kilébmetros
recorridos en agosto de 2016” por todas las lineas existentes de colectivos.

De la observacion de ambos, se puede determinar que la mayor cantidad de pasajeros y de
kilometros recorridos estan concentrados en la jurisdiccion nacional y la provincia de Buenos
Aires, en particular en el conurbano bonaerense, seguidas por las provincias de Cérdoba,
Santa Fe, Mendoza y Tucuman.

! Miralles-Guasch, 2008
% Contreras y Figueroa, 2002
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Distribucion de los
Pasajeros
Transportados

2010

Mayor a 10%

Entre 2y 10% ’ .

Entre 1y 2%
Menor a 1%

-

Distribucion de los
Kms Recorridos

Agosto 2016

Mayor a 10%
Entre 2y 10%
Entre 1y 2%
Menor a 1%

-

Fuente: Elaboracion propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacién.

En particular, tomando como referencia las grandes areas metropolitanas que forman parte
de las jurisdicciones ya mencionadas, puede observarse la importancia del autotransporte

publico de pasajeros:

Buenos Aires 12.806.866 19.767.983 39,0% 2009-2010
Coérdoba 1.454.536 2.705.310 32,1% 2009
Rosario 1.237.664 1.854.933 29,8% 2008
Mendoza 937.154 1.530.430 44,7% 2010
Tucuman 800.087 1.440.045 35,8% 2011

Fuente: Elaboracion propia con base en las Encuestas de Movilidad Domiciliarias (EMD)
del Ministerio de Transporte de la Nacion e INDEC.
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Este documento, ademas de realizar una breve descripcion del sector, tiene como objetivo
establecer algunas relaciones que sirvan de punto de partida para discutir el presente y
pensar el futuro de un servicio fundamental para la vida de millones de personas y para el
funcionamiento integral de toda la estructura productiva. En este sentido, destacamos:

e Entre 2000 y 2007, el aumento del boleto minimo en el distrito federal fue de un 20%, lo
gue implica un 2,6% anual, en promedio, muy por debajo de la inflacibn de dicho
periodo3. En los ocho afios siguientes, el aumento anual medio fue de 26,8%.

e El sistema de compensaciones al APP consiste en la provision de combustible a precio
diferenciado y en la transferencia directa de un monto equivalente a los ingresos no
percibidos por el rezago tarifario.

e En conjunto, la jurisdiccion nacional, junto con las provincias de Buenos Aires, Cérdoba,
Santa Fe, Mendoza y Tucuméan, concentra el 86,7% de las transferencias directas, y el
85,4% del cupo de gasoil.

e En promedio, entre 2003 y 2015*, la variacion anual promedio de las compensaciones
tarifarias ascendi6 a 45,7%. En forma acumulada, hasta agosto de 2016, se
desembolsaron cerca de 142.000 millones de pesos en tal concepto®.

e Estas transferencias fueron incrementando su participacion relativa en el gasto de la
Administraciéon Publica Nacional, pasando del 0,6% en 2003 al 2,2% en 2015.

e De cada 10 pesos gue se estima son requeridos para que el servicio se preste en la
jurisdiccién nacional, el Estado aporta 6,20 pesos, entre transferencias directas y gasoil
a precio diferenciado.

e De la comparacion de la tarifa minima a escala nacional, vemos que un usuario
residente en Cérdoba abona un 52,5% mas que uno de Mendoza o de la Region
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA). Estos ultimos pagan cerca de un 20% menos
que el promedio de las ciudades analizadas®.

e A escala internacional, un viaje en la RMBA representa, aproximadamente, el 40% de
su equivalente en las capitales de Chile o Uruguay, y un 20% con relacién a Rio de
Janeiro. Y si se realizan dos viajes consecutivos, el gasto es un 18% inferior al que
debe realizase en Santiago de Chile, la mitad respecto de Montevideo, y un 63% menos
que en la capital carioca.

Lic. Alejandro Sicra

Lic. Mariana Rodriguez - Melgarejo

% El IPC Nivel General presenta un incremento para el mismo periodo del orden del 10,7% anual acumulado.
* Primer y ultimo periodo en que las transferencias se realizaron a lo largo de todo el afio.

5 Incluye los desembolsos en el marco del SISTAU, el RCC y el CCP, desarrollados mas adelante.

® Buenos Aires, Mendoza, Tucuman, Rosario y Coérdoba.
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2. El colectivo en la RMBA

2.1 Introduccion

La Regién Metropolitana de Buenos Aires (RMBA), definida por el articulo 3° del Decreto N°
656/94, estd compuesta por la Ciudad Autonoma de Buenos Aires y los 42 partidos de la
Provincia de Buenos Aires que la rodean, formando una unidad funcional practicamente
inseparable, un espacio urbano unico, con continuidad e integracion territorial y fisica
absoluta.

Cuenta con una poblacién de aproximadamente 15 millones de habitantes, convirtiéndola en
una de las mas grandes metrépolis del mundo, la tercera de América latina después de las
ciudades de México y San Pablo. Asimismo, concentra mas de un tercio de la poblacién del
pais, posicionandola en materia demografica muy por encima del Gran Coérdoba, segunda
en tamafno, con alrededor de un 10% de habitantes.

La virtual indivisibilidad del aglomerado se plasma en una estructura que, mas alla de las
divisiones politico-administrativas internas, comparte los mismos rasgos a lo largo de todo
su territorio. La unidad social y productiva se traduce en una red de transporte integral que
comparte en general las mismas caracteristicas.

El sistema de transporte publico de la regién esta conformado por més de 380 lineas de
buses de diferentes jurisdicciones, 7 lineas de ferrocarriles metropolitanos, 6 lineas de
subterraneos y un premetro. Lo completan, ademas de los vehiculos particulares, un
importante nimero de taxis, remises y operadores de servicio de oferta libre.

El subsistema de autotransporte publico de pasajeros, comunmente denominado “colectivo”,
corresponde al conjunto de las lineas que prestan sus servicios en las jurisdicciones
nacional, provincial y municipal. La jurisdiccibn nacional tiene incumbencia en todas las
lineas de colectivo que, en su trayecto, ingresan en, o se desarrollan integramente dentro
de, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires’; las de jurisdiccion provincial son aquellas que
unen al menos dos municipios, y las de jurisdiccion municipal prestan servicios que no
exceden los limites territoriales de un municipio.

La red global del sistema de colectivos de la RMBA tiene una compleja organizacion y
trama. En total, existen 162 operadores, y una flota de 18.555 vehiculos.

Las principales fortalezas del sistema de colectivos se deben al tipo de red con que cuenta
Buenos Aires: extensa, penetrante, conveniente y accesible, proveyendo de una importante
cobertura territorial a la movilidad basica de la poblacién del area. La continuidad de este
sistema de colectivos descansa en la persistencia de una regulacion fuerte y estricta, pero
gue exige una importante coordinacion entre las distintas jurisdicciones, ya que las distintas
normativas y actividades de fiscalizacion se traducen en diferencias en el nivel y la calidad
del servicio ofrecido.

" Pertenecen a la jurisdiccién nacional, aunque aqui no se los mencione, los servicios de transporte de pasajeros
interprovinciales de caracter urbano y suburbano en el resto del pais.

Contacto C.E.R.E.S.: E-mail: ceres@ub.edu.ar Tel.: (54 11) 4788-5400 int. 2825 / 3201 Pagina 7



(=] =1l CENTRO DE ESTUDIO DE LA REGULACION ECONOMICA DE LOS SERVICIOS PUBLICOS UNIVERSIDAD DE BELGRANO

2.2 Evolucion de las Tarifas en la RMBA

Como se mencionara previamente, una de las principales atribuciones de la Autoridad
regulatoria consiste en la determinacion del precio del servicio. En este sentido, el aumento
progresivo de las tarifas fue el mecanismo con el que el Estado histéricamente permitié a las
empresas afrontar los aumentos de los costos operativos o las caidas de la demanda,
manteniendo asi (aunque en forma discreta) una ecuacion economico-financiera que
garantizara la oferta del servicio estipulada en las concesiones.

En el marco de la crisis de 2001, y por primera vez en la historia de este servicio, se
establece que parte de las erogaciones de los operadores sean compensadas por el Estado,
por medio de distintos mecanismos. De esta forma, el ajuste de tarifas implementado a lo
largo de los dltimos 15 afios no guarda estricta relacion con los incrementos de costos que
se verificaron.

Queda evidenciada la postura del Estado en los considerandos de la resolucion 1170/07,
mediante la cual se actualizan los niveles tarifarios de los servicios de transporte publico de
pasajeros de caracter urbano y suburbano, a finales del 2007:

“Que la politica de transporte desarrollada por el Gobierno Nacional, respecto del transporte
publico de pasajeros de caracter urbano y suburbano sometido a su jurisdiccién, tiene entre sus
objetivos centrales el de posibilitar el mantenimiento de las condiciones de eficiencia y calidad
prescriptas por las normas que lo regulan, preservando a la vez el pleno empleo y la paz social
existentes respecto de la fuerza laboral del sector.

Que asimismo, en el marco de la crisis econdmica y social, se determiné como eje de la politica
relativa a la movilidad de la poblacién, el mantenimiento hasta el 2007 de los niveles tarifarios
de los servicios de transporte vigentes al 2001, proveyéndose a tal fin otros recursos que
coadyuvaran a la cobertura de los incrementos de los costos de explotacion.

Que la generacion de dichas fuentes complementarias a la tarifa permitié, en el curso de esas
excepcionales circunstancias, garantizar a la ciudadania contar con un servicio publico que
resulta esencial para cubrir, en forma directa o indirecta, gran parte de sus necesidades.

Que en este sentido, las mejoras constatadas respecto del salario real de la poblacion,
acompafiadas por una marcada caida de los indices de desocupacién, permiten que parte del
déficit de cobertura de los costos de explotacion de los servicios de transporte urbano y
suburbano sean atendidos mediante la reestructuracion de sus niveles tarifarios.”

En el cuadro que sigue se presenta un detalle de la evolucion de las tarifas en el lapso 2000-
2016. A modo de ejemplo, se puede observar que en los primeros 7 afios, el aumento del
boleto minimo de las lineas del distrito federal fue de un 20%, lo que implica un 2,6%
promedio por afio, muy por debajo de la inflacion de dicho periodo®. En los 8 afios
siguientes, el aumento anual promedio fue de 26,8%. Evaluado entre puntas, la variaciéon
anual acumulada ascendié a 14,9%.

8 Resolucion N° 1170/2007 del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios.
° El IPC Nivel General presenta un incremento para el mismo periodo del orden del 10,7% anual acumulado.
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j DIST.FED. (1) y SGI SGIl (2)
P DIAS DE 4
RESOLUCION FECHA T vicencia }grﬁ Iir?] (:(#2 1}%}12]7 dh§:21$7 Terminal | Paskm

M.E Y O.S.P. No 1006 01/12/2000 2587 | 0,75 0,80 0,80 1,25 1,35 0,32 0,07
M.P.F.I.LP. Y S. No 1170 01/01/2008 377 | 0,90 0,90 1,00 1,40 1,50 0,35 0,07
M.P.F.I.LP.Y S. No 13 12/01/2009 1302 | 1,10 1,20 1,25 1,75 2,00 0,43 0,09
M. LY T. 66 (3) 06/08/2012 147 | 1,10 1,20 1,25 1,75 2,00 0,43 0,09
M. 1LY T. 975 31/12/2012 366 | 1,50 1,60 1,70 2,35 2,70 0,59 0,12
M. 1. Y T. 1609 01/01/2014 181 | 2,50 2,70 2,85 3,90 4,50 1,00 0,20
M. 1LY T.579 01/07/2014 647 | 3,00 3,25 3,50 4,00 4,70 1,10 0,21
M.T. 46 (4) 08/04/2016 175(5) | 6,00 6,25 6,50 6,75 7,00 2,00 0,30

(1) Los traficos con origen-destino en el distrito federal aplican a los niveles de tarifa sombreados.

(2) La tarifa a abonar se obtiene de sumar el valor de terminal al producto del coeficiente PASKM por los km. recorridos.
(3) A partir de la Resolucion M.1.YT. 66/2012 los valores corresponden a tarifa con SUBE.

(4) Tarifa general (sin atributo social).

(5) Al 1/10/2016.

[ Evolucidn de la tarifa de transporte automotor urbano de jurisdiccién nacional A
16
14
1 B Variacion entre puntas 374% // Variacién promedio anual 10%
10 Variacion entre puntas 419% // Variacién promedio anual 11%

B Variacion entre puntas 700% // Variacién promedio anual 14%

8

6

4

2

0
8828883838866 8833304939535333
5388235855858 835:5882585832383

M SGIl de 40 Kms SGl de mas de 27 Km  m Boleto Minimo DF y SGI
\ J

Fuente: Elaboracién propia con base en cuadros tarifarios

2.3 ¢Por qué hay que garantizar la oferta del servicio?

Ante el aumento progresivo de los costos, y la decision (justificada o no) de no incrementar
las tarifas™, se podria sugerir una disminucién de la oferta, incluso volviéndola nula, que se
adecue al esquema elegido sin necesidad de otro tipo de intervencion por parte de los
distintos organismos estatales. Pero esta opcién no puede considerarse.

En primer lugar, teniendo en cuenta el poder sindical de las organizaciones que agrupan a
los trabajadores de las empresas operadoras, la subutilizacion de los medios productivos,
con la consiguiente pérdida de puestos de trabajo, se tornaria inviable.

1 Al menos, no realizar ajustes estrictamente correlacionados a las variaciones de los costos operativos.
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Pero aun cuando lo antedicho no consista en un obstéculo, el servicio de transporte no es
un bien mas dentro de la infinidad de mercancias a las que puede acceder cualquier
persona. Tiene caracteristicas especificas que lo convierten en un bien especial (junto a
otros), el cual no puede dejar de ofrecerse.

De acuerdo con cifras de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO), mas de la mitad
de los ciudadanos residentes en la Region Metropolitana de Buenos Aires utiliza el
transporte publico para viajar a sus lugares de destino.

De la capacidad de desplazarse que posea la poblacion depende el normal funcionamiento
de la estructura productiva y social. Una oferta insuficiente genera inconvenientes en esferas
muy alejadas al transporte en si mismo. Esto es facilmente apreciable cada vez que se
interrumpe algun servicio en la ciudad de Buenos Aires, volviéndola virtualmente
intransitable y generando problemas en toda organizacion productiva que se desarrolle en la
zona.

En tal sentido, y considerando el accionar del Estado como una busqueda por lograr el
acceso igualitario al servicio de transporte, puede entendérselo, de acuerdo con la teoria de
la hacienda publica, como un “bien preferente”. Es indiferente, en este punto, el hecho de
gue no sea el Estado quien provea directamente el bien. La capacidad de avalarlo por medio
de regulaciones y medidas econdémicas, como es el caso de los subsidios, lo convierten en
el garante de su oferta.

Incluso puede suponerse que el suministro del servicio consiste en una preferencia por una
forma de transporte en contraposicion con otra. Es decir, la alternativa al transporte publico
reside en el transporte privado, o particular. Si la oferta de transporte publico es deficiente,
se estaria alentando indirectamente a la poblacion a que utilice, principalmente, el automévil
como herramienta para movilizarse (al menos para los individuos cuyas restricciones
presupuestarias se lo permitan). Esto genera externalidades negativas, al aumentar el
parque movil en circulacion, dado que provoca un incremento de la contaminacion, el trafico,
y, en consecuencia, de los tiempos de viaje.

Existe otra razon para la provision de este tipo de bienes, y reside en la capacidad de
redistribuir la riqueza, mediante la fijacion de un precio menor al que corresponderia con un
escenario de libre mercado. Esto se debe al mayor peso que reporta el gasto en transporte
en los grupos familiares de menores recursos, sumado a que se trata de los principales
usuarios del bien.
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3. Sistema de compensaciones

3.1 Introduccion

Las compensaciones (o0 subsidios) refieren a la intervenciéon del Estado en el mercado,
mediante transferencias monetarias directas o indirectas, dirigidas a diferentes agentes
econdmicos, con el fin de maximizar el bienestar social o minimizar el costo de obtencién de
ciertos bienes o servicios socialmente deseables.

El sistema de compensaciones al APP, implementado a partir de 2002, consiste, por un
lado, en la provisibn de combustible a precio diferenciado, y por otro, en la transferencia
directa de un monto equivalente a los ingresos no percibidos por el rezago tarifario. Con esto
se consigue mantener constante el valor de uno de los insumos que mayor ponderacion
tiene en la estructura de costos, y compensar directamente en forma monetaria el
incremento en los precios de los restantes (particularmente, salariales).

En 2004, la Secretaria de Transporte de la Nacion (STN) explicita esta situacién en los
considerandos de la resolucion por medio de la cual reglamenta el otorgamiento de cupos
de combustible a precio diferenciado y las compensaciones tarifarias directas:

“Que a los efectos de posibilitar que el servicio publico sea prestado en condiciones de
regularidad, continuidad, obligatoriedad, generalidad y uniformidad, resulta menester disponer
medidas que, en forma inmediata y efectiva, aseguren los mecanismos de compensacion
adecuados a tales fines, sin que ello implique mayores costos para el usuario del servicio. n

De esta forma, el 23 de julio de 2003, la STN dicta la Resolucién n° 23/2003, mediante la
cual establece los beneficiarios del precio diferencial del gasoil, asi como los requisitos para
acceder a dicho beneficio, explicitando la metodologia de asignacion.

Asimismo, con fecha 21 de mayo de 2004, explicita los criterios de distribucién de los bienes
fideicomitidos del Sistema Integrado de Transporte Automotor (SISTAU), por medio de la
Resolucion n® 337/2004. Esta forma de trasferencia compensatoria por el congelamiento de
tarifas comenzé a implementarse a mediados de 2002, mediante distintas normas, pero es
aqui cuando se le da un caracter definitivo, detallando todos los criterios y consideraciones
relativas a su asignacion, normalizando el procedimiento, y extendiéndolo a todo el pais,
superando asi la forma transitoria y relativamente precaria que mantenia hasta el momento.
El SISTAU se financia con fondos que surgen del impuesto al gasoil.

Posteriormente, con fondos del Tesoro Nacional, se crean otros dos mecanismos que
refuerzan los anteriores, denominados compensaciones complementarias: el Régimen de
Compensaciones Complementarias (RCC, so6lo para el AMBA) y las Compensaciones
Complementarias Provinciales (CCP, para el resto del pais)*2.

En principio, el SISTAU cubria el 100% de las compensaciones, mientras que en la
actualidad (agosto de 2016), su participacion asciende al 36,5%.

" Resolucién 337/2004 de la Secretaria de Transporte de la Nacion.
2 Decreto N° 678/2006 y Decreto N° 98/2007, respectivamente.
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Debe sefialarse que estas compensaciones, y el otorgamiento de cupos de gasoil a precio
diferenciado, fueron también implantados para todos los servicios urbanos, tanto los que se
verifican en la RMBA como los que se llevan a cabo en todas las ciudades del pais.
Asimismo, los operadores de servicios interurbanos fueron compensados con el
otorgamiento de combustible a precio diferencial. De igual forma, se establecieron
compensaciones para los operadores de los servicios ferroviarios de superficie y
subterrdneo. En la actualidad, el sistema tiene una compleja estructura de ingresos y
egresos, mediante los cuales se efectivizan las compensaciones al sector.

En el caso del APP, en lineas generales, este esquema se mantiene sin modificaciones
sustanciales desde sus inicios, aunque se incorporan algunas novedades, entre las que se
destaca la implementacién del Sistema Unico de Boleto Electronico (SUBE). Esto permite,
entre otras cosas, obtener informacién sobre la prestacién del servicio que suplanta las
declaraciones juradas de los operadores, otorgando mayor precision y transparencia al
sistema. Al mismo tiempo, posibilita cierta focalizacion de las compensaciones, al aplicar
una tarifa social para la poblacién con mayor vulnerabilidad social*®.

3.2 Distribucién nacional

A continuacion se presenta la distribuciébn nacional de las compensaciones tarifarias
(SISTAU + RCC + CCP) y del cupo de gasoil a precio diferencial, correspondiente a agosto
del presente afio.

Como es de esperarse, ya que en lineas generales dicha distribucién responde al nivel de
oferta de servicios, en primer lugar aparecen la jurisdiccion nacional y la provincia de
Buenos Aires. Le siguen en importancia las provincias de Cordoba, Santa Fe, Mendoza y

'3 De acuerdo con la Resolucion 46/2016 del MTN, éstos son: a) Jubilados y/o pensionados. b) Beneficiarios de
la Asignacion Universal por Hijo. c) Beneficiarios de la Asignacion por Embarazo. d) Beneficiarios del Programa
Jefes de Hogar. e) Personal del Trabajo Doméstico. f) Veteranos de la Guerra de Malvinas. g) Beneficiarios del
“Programa de Respaldo a Estudiantes Argentinos” (PROGRESAR). h) Beneficiarios del “Programa Ingreso Social
con Trabajo” i) Beneficiarios de Pensiones No Contributivas. j) Monotributistas Sociales inscriptos en el Registro
Nacional de Efectores de Desarrollo Local y Economia Social (REDLES).

Contacto C.E.R.E.S.: E-mail: ceres@ub.edu.ar Tel.: (54 11) 4788-5400 int. 2825 / 3201 Pagina 12



(o=} =38 CENTRO DE ESTUDIO DE LA REGULACION ECONOMICA DE LOS SERVICIOS PUBLICOS UNIVERSIDAD DE BELGRANO

Tucuman. En conjunto, estas jurisdicciones explican el 86,7% de las compensaciones, y el
85,4% del cupo de gasail.

Distribucion de las b T Distribucion del
Compensaciones = Gasoil
Agosto 2016 Y Agosto 2016
Mayor a 10% b Mayor a 10%
Entre 2y 10% { ! Entre 2y 10%
Entre 1y 2% ‘ g Entre 1y 2%
Menor a 1% L ‘ Menor a 1%
o b o 7|
/ / 3 //
X / " ¥ /
S : \. 5
o \\ 4 B \\ 4
N X

Fuente: Elaboracion propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacién
3.3 Evolucion de las compensaciones directas

En esta subseccion se presenta la evolucion de las transferencias directas que realizo el
Estado a las empresas de colectivos, en concepto de compensacion tarifaria, desde su
implementacion en junio de 2002. Se incluyen los desembolsos de SISTAU, RCC, CCP y
ajustes particulares™.

!4 Retenciones Factor de Correccion de Kms Sube y Antigiiedad Parque, Art. 14 Res. 225/2015, y Art. 1y 3 Res.
651/2015.
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Del gréfico que sigue, donde se analizan las erogaciones por mes, se desprende la clara
tendencia al alza, consecuencia de los constantes incrementos en los costos de operacion.
Las ocasionales bajas se corresponden con los momentos en que se ajustaron las tarifas.
En valores corrientes, el incremento entre puntas fue de 3% mensual.

4 N\
Evolucidon de las compensaciones directas totales por mes (jun 2002 - ago 2016)
en pesos corrientes
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Fuente: Elaboracién propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacion

En términos anuales, las mayores variaciones relativas se verificaron en 2007 y 2008. En

promedio, entre 2003 y 2015, la variacion anual acumulada ascendi6 a 45,7%.

Compensacion Acumulada Variacion

anual EQUE]
2002 186.782.370 186.782.370 -
2003 340.148.761 526.931.131 82%
2004 510.036.016 1.036.967.147 50%
2005 744.587.036 1.781.554.183 46%
2006 971.326.219 2.752.880.402 30%
2007 1.792.245.604 4.545.126.006 85%
2008 3.389.584.463 7.934.710.469 89%
2009 4.656.316.173 12.591.026.641 37%
2010 8.337.636.384 20.928.663.026 79%
2011 12.259.113.394 33.187.776.420 47%
2012 15.629.676.348 48.817.452.768 27%
2013 16.765.018.149 65.582.470.917 7%
2014 22.175.678.255 87.758.149.172 32%
2015 31.080.665.070 | 118.838.814.242 40%
2016* 22.828.400.796 | 141.667.215.038 -

Fuente: Elaboracién propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacion.

5 Primer y ultimo periodo en que las transferencias se realizaron a lo largo de todo el afio.
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4 N\
Evolucién anual de las compensaciones directas totales - en pesos corrientes
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* Datos parciales: los valores de 2016 son hasta agosto.
Fuente: Elaboracién propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacion.

Resulta importante analizar estos desembolsos en términos relativos. Para eso, se
determiné el peso de las compensaciones en el gasto total de la Administracién Publica
Nacional. A lo largo del periodo analizado, las compensaciones directas al APP fueron
incrementando su participacion relativa, pasando del 0,6% en 2003 al 2,2% en 2015%. Esto
representa un incremento del 266%.

r
Peso relativo de las compensaciones directas en el gasto total de la APN

3,0%

_2,7%_ 28%
2,5%

2,5%

2,0% | | _22%_

1,9%
1,8% 0

1,5%

1.0% 1,3%

0,9%

0 5% 1 _0'8%_0,9%_
! 0,6%

0,4%

0,0% T T T T T T T T T T T T T 1
" 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: Elaboracion propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacion y Oficina Nacional de
Presupuesto del Ministerio de Hacienda y Finanzas Publicas.

Finalmente, se determiné el peso relativo de cada fuente de ingresos de las empresas
operadoras del servicio de jurisdiccion nacional. Mientras que, en junio de 2014, la
recaudacion por venta de boletos representaba el 28% de los costos de operacion totales®’,

16 .. - . . . ~
Primer y Gltimo periodo en que las transferencias se realizaron a lo largo de todo el afio.
" De acuerdo con la estimacion de costos del Ministerio de Transporte de la Nacion.
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en agosto de 2016 ascendio6 al 38%. Esto significa que de cada 10 pesos que se estima son
requeridos para que el servicio se preste en la jurisdiccién nacional, el Estado aporta 6,20,
entre transferencias directas y gasoil a precio diferenciado.

4 )
Composicion del monto a cubrir de las lineas de Jurisdiccion Nacional
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90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
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30% +—,
20% -
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0% -

Jun 2014 Jun 2015 Ene 2016 Abr 2016 Jun 2016 Ago 2016

B Recaudacién Gasoil m Compensacion

Fuente: Elaboracién propia con base en Ministerio de Transporte de la Nacion.
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4. Comparacion de tarifas

Finalmente, se realizé una comparacion de las tarifas abonadas por los usuarios, en primer
lugar entre las principales areas metropolitanas del pais, y luego en relacion con algunas
ciudades de otros paises.

El andlisis, por su simpleza, prescinde de todos los elementos que determinan las
diferencias verificadas. Es decir: que existan distintos precios por el servicio de transporte
urbano o suburbano no nos dice nada a priori. Esto puede deberse a una infinidad de
factores: distintos costos de operacion, distintos indices pasajero-kilometro (indicativo del
nivel de demanda), distintas politicas publicas respecto de la provision del servicio (por
ejemplo, la existencia 0 no de subsidios), distintos niveles y calidades de servicio, etc.

Auln asi, es un hecho que los usuarios abonan un valor diferente, ya sea que residan en el
AMBA, en Cérdoba o en Rio de Janeiro.

En el caso de la comparacion nacional, vemos que un usuario que se traslada en colectivo
en Cérdoba abona por un boleto minimo un 52,5% mas que uno de Mendoza o de la Regién
Metropolitana Buenos Aires. Estos Ultimos pagan cerca de un 20% menos que el promedio
de las ciudades analizadas.

( )

Comparacidn del Boleto Minimo en cada area meropolitana

Promedio

$7,32 -

MENDOZA BUENOS AIRES TUCUMAN ROSARIO CORDOBA

. J

Fuente: Elaboracién propia con base en cuadros tarifarios de cada jurisdiccion.

A escala internacional, donde las tarifas se expresan en délares estadounidenses al tipo de
cambio de cada pais, Buenos Aires aparece como la ciudad més barata para transportarse
en colectivo. Un viaje en esta ciudad representa, aproximadamente, el 40% de su
equivalente en las capitales de Chile o Uruguay, y un 20% con relacién a Rio de Janeiro.

En adicién, se realiz6 la misma comparacion pero suponiendo la realizacién de dos viajes
consecutivos. Esto se debe a que, en muchas ciudades, la compra de un pasaje permite
realizar mas de un viaje, 0 se establecen descuentos al realizar un transbordo.

En este caso, si bien Buenos Aires sigue apareciendo como la ciudad mas economica, las
diferencias relativas disminuyen. Efectuar dos viajes aqui supone un gasto 18% inferior al
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gque debe realizase en Santiago de Chile, la mitad respecto de Montevideo, y un 63% menos
gque en Rio de Janeiro.

4 N\
Comparacion del costo de 1 viaje en colectivo - en US$S

3,5

3

2,5

2 PROMEDIO

1,50

1,5

1

0,5
0 .
BUENOS AIRES SANTIAGO DE  MONTEVIDEO MADRID RIO DE JANEIRO NUEVA YORK
CHILE
L J
Fuente: Elaboracion propia con base en los respectivos cuadros tarifarios.
4 N\
Comparacion del costo de 2 viajes en colectivo - en US$
3,5
3
2,5

PROMEDIO
1,93

BUENOS AIRES SANTIAGO DE  MONTEVIDEO RIO DE JANEIRO NUEVA YORK MADRID
CHILE

Fuente: Elaboracion propia con base en los respectivos cuadros tarifarios.
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