El costo politico en el calculo
del costo kilometro del claster

transporte urbano colectivo

de pasajeros

DEFINICIONES PREVIAS

El cluster' de transporte urbano colectivo de pa-
sajeros de ciudades de hasta 120.000 habitantes,
es el objeto de analisis del presente trabajo a los
efectos de determinar el costo kilbmetro pasajero
normalizado de dicho cluster.

GLADYS FERRARO,
GUSTAVO METILLI,
CLAUDIO BISET

La perspectiva de analisis es mesoecondmica,
con un cluster territorial del sector terciario: trans-
porte, de caracteristicas particulares.

Dentro del transporte se trabajara con el terrestre
por carretera, de pasajeros publico, colectivo por
autobuses urbano, en adelante TUCP (Grafico N°
1).
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Grafico 1: Elaboracion Propia

La prestacion del servicio de transporte repre-
senta sin lugar a dudas una servuccion, y si al
TUCP nos referimos identificamos caracteristicas
mas particulares aun.

A diferencia del transporte privado, el publico se
encuentra regulado por disposiciones y regla-
mentaciones por lo que “deben” adaptarse a los
horarios y recorridos establecidos por el poder
concedente del servicio (autoridad jurisdiccional
que corresponda?), el que a su vez actia como

ente de contralor en la prestacion de dicho servicio.

Si bien su mantenimiento es a través del cobro di-
recto de los pasajes, son nhormalmente regulados
y subsidiados por el Estado nacional.

La realidad en la que se desarrolla el servicio es
muy diferente aun dentro del mismo territorio ar-
gentino, no solo por la complejidad de las redes
sino en el funcionamiento de los servicios. Sin
embargo podemos resumir las caracteristicas en
la siguiente tabla: (Tabla N°1):

! El Diccionario Compacto Oxford define Cluster como Un grupo de cosas similares posicionadas o que ocurren

de manera cercana entre si.

2 Articulo N°5 Ley 24449 Ley de transito Sancionada: 23/12/1994.Promulgada Parcialmente: 6/2/1995.
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Servuccion del

Servuccion del

Transporte publico de pasajeros
El servicio se presta aln sin usuario

Transporte privado de pasajeros
El servicio se presta si hay usuario

Los usuarios COMPARTEN
involuntariamente el servicio

Los usuarios si comparten el servicio es
por su voluntad

Los horarios y rutas esta reguladas por
disposiciones obligatorias

Los horarios y rutas su acuerdan entre
oferente y demandante

Disponible para el publico en general

Disponible para el publico que pueda o
desee contratar el servicio

El servicio debe cumplir con los
requerimientos establecidos en el pliego de
concesion.

El servicio cumple con las exigencias de
la demanda y atendiendo a la competencia

Atienden un mercado cautivo

Hace frente a la competencia debiendo
establecer estrategias para alcanzar los

objetivos
La rentabilidad esta “asegurada” por La rentabilidad depende de la gestion
subsidios empresarial.

Tabla N°1: Elaboracion propia

En el presente trabajo nos abocaremos al analisis
de la servuccion del TUCP en ciudades donde el
ascenso y descenso de pasajeros son prestados
por empresas con baja o sin diferenciacion entre
ellas, y cuyo servicio se establece por ordenanzas
municipales via licitacion publica (el pliego de
bases y condiciones determina el recorrido, fre-
cuencias, horarios, etc.).

SERVUCCION DEL TUCP
Y NORMALIZACION
DEL COSTO

Normalizar el costo del kilémetro del cluster, im-
plica aplicar la Teoria General del Costo (en ade-
lante TGC), construyendo el esquema de andlisis
necesario para vincular los recursos econémicos
con el resultado productivo: prestacion del servi-
cio al usuario de manera razonable.

Describir la servucciéon del TUCP es fundamental,
ya que sin el mapeo del proceso sera imposible
normalizar el uso de los factores productivos im-
plicados en él.

Pero como expresamos anteriormente, se trata de
un proceso con caracteristicas especiales, ya que
se esta en presencia de un servicio cuyo funcio-
namiento se encuentra regulado por leyes y orde-
nanzas, lo que lo diferencia del servicio privado de
transporte de pasajeros; existe un poder conce-

dente (generalmente Municipios) que determina
recorridos, horarios, condiciones a cumplir, y fun-
damentalmente se diferencia en que si el cliente
no solicita el servicio, no habra prestacion, en
cambio el servicio de transporte publico debe
cumplir el servicio aun si no hay pasajeros (clien-
tes o usuarios del mismo).

La servuccién a ser descripta y analizada sera la
del cluster, por lo que se considerara el recorrido
y los recursos a utilizarse en promedio por las dis-
tintas lineas, la demanda estara dada por las per-
sonas de la ciudad que utilizaran el servicio
(pasajeros) y la oferta la conforman los prestado-
res del servicio del cluster, que podra ser una, va-
rias, 0 un consorcio de empresas.

Entonces, el analisis gira sobre los factores eco-
noémicos que deberian utilizarse segun las condi-
ciones establecidas por la autoridad de
aplicacion® en el pliego de licitacion para la con-
cesién del servicio, la que determina los requeri-
mientos para la prestacion del servicio que
conforma la estructura promedio de las empresas
prestadoras (antigiiedad de vehiculos, personal,
existencia de terminales, expendedoras de com-
bustibles, etc.), que se representara en el costo al-
canzable o normalizado.

En cuanto a la necesariedad cualitativa, se traba-
jara caracterizando los recursos de acuerdo al

3 En aquellas ciudades en que el servicio de transporte colectivo urbano de pasajeros se encuentra bajo conce-
sion de los municipios las condiciones y requerimientos se establecen en el pliego de licitacion y luego de la aceptacion

de oferta en la ordenanza correspondiente.
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comportamiento que los mismos tienen respecto
a los cambios en los kilbmetros recorridos. Esta
caracterizacion, permitira la aplicacion de herra-
mientas de gestion de gran utilidad en la toma de
decisiones ante las anormalidades que puedan
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presentarse en el momento de control.
Recordemos que en esta servuccion no es nece-
sario que el “cliente” forme parte de ella para que
el “resultado se obtenga” o sea que el dmnibus
realizara el recorrido aun sin pasajeros.
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Grafica N* 2 : Flaboracion Propia

Como en cualquier servuccién, se identifican ele-
mentos intangibles (sistema de organizacién in-
terna de las empresas que conforman el cluster),
elementos tangibles conformados por los sopor-
tes fisicos algunos visibles para los usuarios como
son los vehiculos, y otros como edificios, talleres,
etc. no visibles al momento de la prestacion. Y los
recursos humanos donde los choferes son los ele-
mentos visibles que tienen una fuerte significacion
al momento de valorar el servicio por parte del
usuario.(Grafica N°2)

Estos elementos generan sacrificios de recursos
que son obtenidos en el mercado de bienes y ser-
vicios y mercado laboral (proveedores) lo que im-
plica aplicacién de recursos.

La servuccion del servicio global implica la trans-

formacién de los recursos necesarios para la pres-
tacién del mismo. El servicio global representa el
“resultado del servicio prestado por todas las em-
presas prestadoras adjudicadas”.

Por lo tanto el calculo del costo del kildmetro es
del servicio global o sea del cluster (enfoque
mesoecondémico) y no de cada empresa en parti-
cular (enfoque microeconémico). Obviamente que
esto podra implicar brechas diferentes entre las
empresas para un mismo item o factor, ya que el
costo normalizado del servicio global sera el
parametro para determinar las eficiencias o in-
eficiencias (anormalidades) respecto de los sa-
crificios realmente incurridos.

De lo contrario se podria caer en la problematica
de andlisis planteada por Alberto Muller*, a partir

4 Regulacién del autotransporte publico. Cuestiones tedricas y experiencias. Alberto Muller. CESPA. FCE UBA. 2011
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de su interpretacion que cada empresa de transporte
posee un proceso productivo diferente y por con-
siguiente diferentes costos, y entonces debieran plan-
tear diferentes tarifas entre las empresas del servicio.

Esto esta planteado desde el punto de vista del
desafio que tiene el poder concedente o regulador,
en cuanto a la tematica tarifaria y seria una de las
justificaciones para realizar compensaciones o
subsidios sectoriales.

Por ello, no concordamos con esta posicién del
autor y justamente planteamos que como herra-
mienta fundamental para la definicién de tarifas y
factores a aplicar en el servicio TUCP debiéramos
usar un enfoque mesoeconomico, y el kilbmetro
recorrido como “unidad de costo”.

Cuando al costo se le adiciona la utilidad preten-
dida por los empresarios del transporte (promedio
del cluster) se determina la tarifa o precio del pa-
saje (costo para el usuario comunmente llamado
“costo del boleto”). Algunos autores®, definen al
costo total para el usuario, como la sumatoria
entre los siguientes aspectos:

e | a tarifa, que refleja los costos de pres-
tacion del servicio.

e E| valor del tiempo del pasajero, a lo
largo del desarrollo del viaje.

e E| valor del tiempo del pasajero, utili-
zado en la espera del servicio.

Agregando cuestiones relacionadas a la subjetivi-
dad en esta clase de calculos.

Es importante destacar que en el sistema de or-
ganizacion interna de las empresas prestadoras
del servicio global, existe una fuerte influencia del
Sindicato del Transporte, que es quien (en la ma-
yoria de las jurisdicciones) elabora la propuesta
tarifaria que surge como consecuencia de un cal-
culo de conceptos histéricos ajustados a incre-
mentos de precios de insumos, que no siempre
resultan ser costos.

La cadena de valor integrada del cluster TUCP,
permite visualizar no solo las conocidas fuerzas
del modelo de ventaja competitiva de Michel

5 Idem 4

Porter® (competencia, barreras de entrada, susti-
tutos), sino también al Ministerio del Interior y
Transporte quien cumple un rol clave, no solo
porque funciona como un ente de contralor sino
porque es quien “aplica” los recursos generados
por los tributos recaudados de la poblacién del
pais (independientemente que utilicen o no el
trasporte publico de pasajeros) a través de los
subsidios.

El recorrido que cada linea de transporte adjudi-
cada realice, formara la Oferta de la empresa
(Oferta Total), algunas Ofertas presentaran inter-
conexiones por medio de convenios que da ori-
gen a los “boletos combinados”.

En definitiva existiran tantas servucciones como
pasajeros sean transportados, pero también exis-
tirda servuccién cuando el dmnibus realice los re-
corridos sin pasajeros (dado que se trata de un
servicio publico que debe cumplir con las condi-
ciones establecidas en el pliego), cada empresa
tendra la servuccion de su oferta total, y la autori-
dad de aplicacion debera controlar que ésta sea
prestada en las condiciones establecidas.

APLICANDO LA TGC
EN LA NORMALIZACION
DEL COSTO KILOMETRO
DEL CLUSTER TUCP

La aplicacion de la TGC en la determinacion del
costo del kilbmetro normalizado del cluster TUCP
implica ademas de mapear la servuccion, la deter-
minacion de los componentes fisicos y monetarios
necesarios para la prestacion del servicio. Entonces
el paso siguiente al mapeo sera la determinacion del
nivel de actividad para establecer los consumos nor-
males de los componentes fisicos del costo.

Sabido es que el nivel de actividad es el grado de
uso de la capacidad. La pregunta seria jcual es la
capacidad del TUCP analizado?

Capacidad es la aptitud maxima para prestar el
servicio, en la servuccioén bajo analisis la capaci-
dad estara determinada por factores especificos
de este tipo de servicio:

6 El Analisis Porter de las cinco fuerzas es un modelo estratégico elaborado por el ingeniero y profesor Michael

Porter de la Harvard Business School en 1979.

7 Ley 24449 y Decreto 779/95, modificatorias y reglamentarias, Decreto PEN 656/94 modificatorias y reglamentarias.
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e Condiciones y requerimientos determi-
nados por la Ley Nacional de Transito N°24.4497
(en lo referido a vehiculos, velocidad promedio, etc.)

e Condiciones y requerimientos estable-
cidos en la Ordenanza resultado de la asignacion
de concesion del servicio de acuerdo al pliego de
bases y condiciones (recorrido, cantidad de vehi-
culos por cuadra, frecuencias, etc.)

e | a capacidad fisica del vehiculo (algunos
son de 32 asientos, otros de 40, etc.) y la cantidad
de pasajeros transportados (sentados y parados).

¢ Existe normativa respecto a la cantidad de pa-
sajeros a transportar como maximo?, siendo que
este numero representaria el limite de la capacidad.

La Comision Nacional de Regulacion del Trans-
porte (CNRT) considera que no existiria talnUmero.
En la provincia de Buenos Aires, la ley establece
que en los servicios "urbanos" solo se tolerara pa-
sajeros de pie en proporcion igual al nimero de
asientos. En cambio en los servicios interurbanos
y/0 rurales no se permitira iniciar la marcha con
pasajeros de pie; salvo casos de grandes aglo-
meraciones o demandas circunstanciales en que
se admite un 25% de la capacidad de asientos.
La tolerancia del completo hasta el 50% de la ca-
pacidad de asientos es permitida a partir de los
tres kildmetros de iniciado el servicio.

Si bien existe una vieja normativa que establece
que la capacidad volumétrica de los colectivos es
de hasta cuatro personas por m?, el problema es
que no todos los vehiculos son iguales. La ley N°
24.449 no aclara cuantos pasajeros pueden viajar
parados en los colectivos de media distancia, en
lo que hace al colectivo de corta, quedaria a cri-
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terio de cada chofer, mientras que las puertas
vayan cerradas.

Dado que el servicio debe prestarse aun si no hay
ningun pasajero (a diferencia de los transportes de
pasajeros privados), la ociosidad en la metodolo-
gia tradicional de determinacién de costo queda
absorbida por los pasajeros transportados. De tra-
bajar con costos normalizados la ociosidad debe-
ria ser considerada como pérdida y por lo tanto la
autoridad de aplicacion (poder concedente del
servicio) deberia rever los recorridos, frecuencias,
cantidad de lineas, entre las principales variables.

Para el cluster bajo analisis se consideraron las si-
guientes variables determinantes del nivel de ac-
tividad que establece la ordenanza regulatoria del
servicio TUCP.

1. Recorrido del servicio: Se toma como reco-
rrido normal el promedio de cuadras de las lineas
de transporte prestadoras del servicio, con los
condicionantes que puedan reglamentarse. Para
el caso de la aplicacién metodoldgica se conside-
raran 240 cuadras promedio, equivalente a 24 km
(siendo 1Km =10 cuadras).

2. Velocidad comercial: Se tomara la velocidad
de 18 kildbmetros por hora determinada como: lon-
gitud de recorrido/tiempo de recorrido.®

3. Frecuencias y horarios de prestacion del
servicio: promedio de horarios del cluster que
surge de las disposiciones y/u ordenanzas ema-
nadas de la autoridad de aplicacion.

El calculo del nivel de actividad para el caso bajo
analisis sera:

Nocturno

~, T Km a recorrer = Cantidad de . Cantidad de
Nivel de actividad por vuelta Horas Frecuencia unidades Horas Frecuencia unidades por
en minutos porhora en minutos o
16 10 6 3 30 2
Tiempo promedio recorrido 1,333
80 MINUTOS Condicionamiento legal vehiculos
01:20:00]hs. Km Cuadras
Cantidad de unidades diumas 8,00 1 1 10
Cantidad de unidades nocturnas 2,67 24 240
minimo de vehiculos
1 15
16 240
8 El tiempo de recorrido es la diferencia entre la hora de inicio y la hora de terminacién del viaje promedio de las

empresas prestadoras.
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El nivel de actividad refleja un tiempo promedio re-
corrido de 1 hora 20 minutos (kildmetros a recorrer
por vuelta/velocidad comercial), lo que implica
que es necesario contar con 11 unidades prome-
dio por empresa, sin embargo cuando existe un
condicionamiento de la autoridad de aplicacion
como en nuestro ejemplo (1 vehiculo cada 15 cua-
dras) seran necesarias 16 unidades.

El paso siguiente sera la determinacion de los
componentes fisicos del costo kildmetro. Sera ne-
cesario para su normalizacion determinar las ca-
racteristicas del vehiculo. Debera definirse el
tipo, modelo y especificaciones del vehiculo a ser
considerado como soporte tangible visible de la
servuccion.

Dado que la unidad vehicular es uno de los facto-
res productivos que mas sacrificio de recursos ne-
cesita, debera prestarse atencion en su definicion.
Se trabajarapara el analisis una unidad 0 km Mer-
cedes Benz, modelo OF 1418, carroceria Metal-
par tipo urbano con 32 asientos.

También debera definirse la vida atil de los vehi-
culos. Generalmente la vida Util de las unidades
vehiculares se estima en 10 afios. Sin embargo la

realidad demuestra que superan esa vida util y
contintian circulando. Se ha considerado para el
cluster una antigiiedad extendida a 13 afios esta-
blecida por el Decreto 95/80 y Res.149/11° que
representan 845.000 km, lo que permite la exten-
sién de la vida util en tres afnos mas, con verifica-
ciones vehiculares a mayor periodicidad.

Para la determinacion de la cantidad de pasaje-
ros transportados normalizados, se determina
la rotacion promedio en base a la cantidad de
asientos por vehiculo, recorrido, frecuencia, ana-
lisis de tendencia de pasajeros transportados por
kildbmetro recorrido, considerando la cantidad ma-
xima a ser transportado. Se tomara para el caso
analizado 1,35.

Componentes monetarios: se tomaran los pre-
cios promedios de los recursos necesarios, netos
del Impuesto Valor Agregado y sin subsidios.

Para la determinacion del costo laboral se esta-
blece una planta (con una antigtiedad laboral pro-
medio de 10 afos) conformada por un personal
administrativo, uno de taller, un inspector. Res-
pecto a la cantidad de choferes se aplicara la me-
todologia de célculo propuesta por los profesores
Yardin, Rodriguez Jauregui y Cuesta' (1981)

C Extension del circuito FN Frecuencianocturna
oc Cx| (FDxHD)+(FNxHN)] FD Frecuenciadiurna HN Horasnocturnas
VCxj HD Horasdiurnas VC Velocidad comercial
J  Horalornadalaboral (CCT)
i Resolucion N° 149/11 de la Agencia Provincial del Transporte, modificada por la Resolucion (APT) 386/11. Del

14/11/2011. B.O.: 6/12/2011en cuanto a la antigiedad maxima de las unidades automotoras que se incorporen para ser
afectadas a los servicios de transporte publico de pasajeros de linea regular, y aquellas que se dieren de alta para reem-
plazar a otros vehiculos dados de baja en el parque mévil de las prestatarias.

10 “Los costos en el transporte urbano de pasajeros”. Ediciones Macchi-1981
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Dado que las empresas pueden contar con es-
tructuras de inversién (inmuebles y muebles) dife-
rentes asi como estructuras comunes (terminales,
talleres, planta de combustibles, etc.), sera nece-
sario normalizar la depreciacién de los mismos
considerando valores promedios.

Para la normalizacién del componente fisico de
los recursos necesarios para llevar a cabo la ser-
vuccion (combustible, lubricantes, neumaticos,
engrase, lavado carroceria, motor y chasis; cam-
bios de filtros de gasoil y aceite, seguros, verifica-
cion vehicular, impuestos, etc.) debera
considerarse los requerimientos segun el manual
del vehiculo y caracteristicas del circuito a reco-
rrer, adicionando un 2% por recorrido improduc-
tivo. (Anexo 1)

A los efectos de la normalizacién del componente
monetario los valores de mercado a ser utilizados
seran libres de impuestos, de subsidios y reinte-
gros fiscales. (Anexo1).

Un componente que merece un renglén aparte es
el costo normalizado del capital invertido del cluster.
Si bien este concepto presenta muchas interpre-
taciones y consideraciones, a efectos de incorpo-
rarlo en la estructura del costo kildbmetro el mismo
sera calculado sobre la base de activos fijos pro-
medios, el tiempo de duracién del contrato de
concesion (ya que sera el tiempo de inmoviliza-
cién del capital invertido en este proyecto), y la
tasa Badlar'! vigente al momento del célculo. Asi
se determina la tasa real como costo de oportuni-
dad, ya que resulta necesario corregir dicha me-
dida con una tasa de inflaciéon proyectada'.

A los efectos del tratamiento del costo financiero,
se considera el costo del capital propio Unica-
mente, independientemente del endeudamiento
que cada empresa prestadora tenga (recordar que
se calcula el costo del kildmetro del cluster), y si
bien debe contemplar el riesgo propio del nego-
cio, en esta actividad los componentes mas sig-
nificativos de la estructura de costo (combustible,
salarios y cargas sociales asociadas) se encuen-
tran subsidiados por el Estado Nacional, hecho
que representa un riesgo operativo menor que las
empresas privadas de transporte.

FERRARO -
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Normalizado los componentes fisicos y moneta-
rios se clasifican (necesariedad cualitativa) por va-
riabilidad, y considerando la totalidad de los
costos se determina el costo kildbmetro del cluster
(Anexo2).

Este costo podra ser utilizado para la fijacion de la
tarifa, adicionandole el costo fiscal y el beneficio
pretendido por las empresas.

A partir del costo kilémetro normalizado, se podra
determinar el costo pasajero transportado para lo
cual debera aplicarse el indice pasajero kildmetro
(IPK) que surge de dividir los pasajeros totales en
un determinado periodo por los kilémetros reco-
rridos en el mismo periodo, lo que representa
cuantos pasajeros se trasportan por kildmetro que
se recorre. Obviamente que cuanto mayor es este
indice mejor aplicacion de costos tendra el cluster,
lo que no implica mayor eficiencia.

EL COSTO POLITICO
DE LA NORMALIZACION
DEL COSTO KILOMETRO

Cuando se planifica el sistema de TUPC es pre-
ciso verlo como “un todo”, teniendo en cuenta su
eficiencia, permitiendo a sus usuarios tomar el mi-
nimo de rutas posibles y también ser econémica-
mente viable para sus usuarios.

Esta planificacién debe incluir de manera ade-
cuada la Responsabilidad Social Empresaria lo
que implicara que todos los integrantes del clus-
ter, tomen conocimiento para crear una cultura e
identidad basada en la sostenibilidad, sustentabi-
lidad y la conjugacién de las dimensiones de la
Responsabilidad Social Empresaria. Pero, ¢por
qué es importante?

Muchos de los problemas que presenta la pres-
tacién del servicio en la mayoria de las jurisdic-
ciones del pais'® es la falta de compromiso
ciudadano en mantener en 6ptimas condiciones
el sistema, sumado a la falta de control de las
autoridades de aplicacion, sin dejar de consi-
derar una actitud mas responsable de los ciu-
dadanos.

. http://www.lanacion.com.ar/subsidios-a-colectivos-t48385
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Esto trae a consideracion la correlacion que existe
entre los subsidios recibidos por las empresas
transportistas y el nivel de servicios prestados,
atendiendo a que los subsidios se reciben sobre la
base de una metodologia establecida por la Se-
cretaria de Transporte', con informacién no audi-
tada cuyo objetivo es fijar tarifa y no determinar
costo.

El poder concedente del TUCP no solo debe con-
trolar el cumplimiento de las condiciones estable-
cidas en la ordenanza de licitacion, sino que
mediante el poder legislativo debe aprobar los au-
mentos de tarifa del servicio.

El aumento de tarifa generalmente es solicitado
por las empresas prestadoras como consecuen-
cia de aumento en los costos de explotacion del
servicio, y se encuentran asesorados por las Ca-
maras de Transporte y Sindicatos.

Dado que las empresas deben presentar la infor-
macion requerida por el Ministerio del Interior y
Transporte cumpliendo con las estructuras esta-
blecidas en disposiciones y resoluciones a los
efectos de recibir los subsidios y compensacio-
nes de costos, esta misma metodologia (y estruc-
tura de costos resultado de su aplicacién) es la
que se presenta para ser analizada y luego deba-
tir el aumento tarifario.

La mencionada estructura de costos incluye el beneficio
pretendido como “costo financiero” alcanzando la
tarifa por pasajero kildmetro recorrido. Generalmente
son resultado de sumarle a la ultima estructura
aprobada por el poder legislativo del organismo
concedente, el incremento de costos surgiendo la
“nueva tarifa” (base incremental de calculo). La
pregunta es ¢ el aumento de tarifa se refiere a in-
crementos genuinos de costos, o se siguen con-
templando ineficiencias que al ser subsidiadas o
compensadas no vale la pena eliminarlas?

Ante la presencia de Universidades que cuentan
con Facultades de Ciencias Econdmicas en el
cluster territorial, las mismas son convocadas por
el organismo concedente del servicio TUCP para

que evaluen la metodologia aplicada en la pro-
puesta de incremento tarifario de las empresas de
transporte, o bien para que calculen el costo kilo-
metro como base para la discusién y determina-
cién de la tarifa.

Queda claro que el ente con potestad para otor-
gar concesiones y permisos para la prestacion del
servicio TUCP, se denomina poder concedente. Y
el mencionado organismo, puede estar en mano
de las Municipalidades o las provincias y/o nacion
inclusive, o ser un érgano especifico a tal efecto.
En todos los casos realizaran las habilitaciones
para la prestacion del servicio a diferentes empre-
sas, también a través de pliegos de concesiones,
definiran los recorridos, frecuencias, especifica-
ciones técnicas de los vehiculos con los que se
brinde el servicio, fijara tarifa y toda reglamenta-
cién que se crea conveniente. Pero por otro lado
debe indiscutiblemente aparecer la figura de la au-
toridad de control, que necesariamente debe ser
figura diferente y con total independencia del
poder concedente, sin importar cual fuere la forma
juridico-administrativa adoptada para tal fin.

Para el caso de las empresas de transporte, al-
guna de las funciones a llevar a cabo por este ente
de contralor, son: inspeccionar el cumplimiento de
los reglamentos y condiciones fijados en los plie-
gos de concesién basados no solamente en cues-
tiones técnicas, sino también en lo referente a la
calidad integral del servicio. Y yendo mas alla,
también debieran tener una fuerte injerencia en la
planificacion y gestion de los servicios.

Entre estas cuestiones a las que apuntan a man-
tener activos y en observacién constante, a una
serie de indicadores, que sean representativos de
las enumeradas mas arriba. Fundamentalmente el
seguimiento de factores aplicados en la presta-
cién del servicio por las distintas empresas, nive-
les de actividad, y demas cuestiones estructurales
como lo apunta el Centro Tecnolégico de Trans-
porte y Transito de la UTN, en su obra's, la nece-
sidad de plantear permanentemente tareas en
conjunto entre Universidad y empresas del sector
y la administracién publica.

14 Mediante el articulo 3° de la Resolucion N° 270 26/11/2009 de la Secretaria de Transporte (dependiente del en-
tonces Ministerio de Panificacion Federal, Inversiéon Publica y Servicios) se aprobd la metodologia de calculo de costos
de explotacion del transporte urbano y suburbano de pasajeros por automotor de jurisdiccién nacional de la region me-
tropolitana de Buenos Aires, al que luego adhieren las provincias.

15 Transporte Publico Automotor de pasajeros en la Argentina.-Centro tecnolégico de transporte y Transito. (C3T)

UTN-Edutecne. 2012
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Justamente aqui es donde aparece el costo poli-
tico, cuando los profesionales de costos utilizan
metodologias de costeo aplicando la TGC a efec-
tos de la determinacion del costo kilémetro y que
difieren de las utilizadas por las Camaras de
Transporte.

Surgen asi diferencias de criterios por conceptos
que desde la TGC no serian costos, sino anorma-
lidades (diferencias entre los costos reales y los
normalizados), que muestran ineficiencia de la
servuccion que las empresas no desean que sal-
gan a la luz, pero que implica un alto costo politico
para los profesionales del costo.

La diferencia de criterios al considerar el costo del
capital invertido, incorporando el porcentaje de
utilidad pretendido por los empresarios (no debe
olvidarse que la metodologia que las empresas
aplican es para tarifar y por lo tanto incluye el be-
neficio), el exceso de costos por kildbmetro reco-
rrido, el “crecimiento de pasajeros” producido
después de la aparicion de los boletos electréni-
cos o similares, el subsidio estatal de un impor-
tante porcentaje de la estructura declarada, son
parte de los componentes del costo politico so-
portado no solo por los profesionales que utilizan
costos normalizados, sino por toda la poblacion
que por medio de los impuestos permite subsidiar
la ineficiencia de los servicios.

Entonces los subsidios son parte del enfoque me-
soeconomicos del TUCP, ya que representan sa-
lidas de fondos del Tesoro Nacional para cubrir
esos conceptos llamados costos por los empre-
sarios del transporte.

Los subsidios en los transportes surgen como una
necesidad de evitar el incremento en la tarifa al
pasajero. A raiz del aumento del desempleo generado
en el pais por la crisis econdmica del afio 2001,
disminuyo la cantidad de pasajeros aumentando
el precio de los insumos y dada la estructura de
costos existente en las empresas prestadoras del
servicio, generd un serio problema.

Esto implicaba un aumento de tarifas por parte de
la empresas por lo que el gobierno nacional esta-
blecié un sistema de compensacién de costos
que beneficiaria a los usuarios del servicio de

transporte, a través de la Resolucion conjunta N°
18/2002 del Ministerio de Produccion y la 84/2002
del Ministerio de Economia: el Sistema Integrado
de Transporte automotor (SISTAU)'S.

El fundamento del sistema es la posibilidad de
que el servicio publico de pasajeros sea prestado
con regularidad, generalidad, uniformidad y con-
tinuidad. Sin embargo al poco tiempo el subsidio
fue insuficiente ante el aumento de los costos de
explotacion, creando el gobierno un complemento
mediante el Decreto 678/2006.

El SISTAU se fondeaba con el 18,5% del precio
de cada litro de gas oil que se vendia en Argen-
tina. Dada la inflacion y tarifas congeladas, la re-
caudacion de la venta de gas oil resulto
insuficiente, con lo cual se utilizaron fondos de Te-
soro Nacional con el Régimen de compensacion
complementario tanto para el Area Metropolitana
como para el resto del pais'.

Las empresas de transporte de pasajeros reciben
ademas subsidio por consumo de Gas oil. Hasta
mediados del afio 2011, los transportistas recibian
un vale del Estado con un cupo de gas oll, el que
se canjeaba en las petroleras por combustible a
precio diferencial. Los duefios de las empresas
pagaban 0,97$ por litro y el Estado subsidiaba la
diferencia hasta alcanzar el precio en surtidor.
Desde el afio 2013 el Estado entrega dinero a los
emporesarios para que compren gas oil a precio
de mercado.

Fue en el primer cuatrimestre del 2014 cuando el
Ministerio del Interior y Transporte de la Nacion
comienza a cruzar la informacion declarada por
las empresas de autotransporte de pasajeros du-
rante una década a efectos del cobro de subsi-
dios, con la que surge de las maquinas del
Sistema Unico de Boleto Electronico (SUBE), sur-
giendo diferencias significativas. La misma in-
consistencia aparece en el interior del pais en
aquellas jurisdicciones que han implementado sis-
temas o programas para favorecer a los usuarios
del nivel educativo o trabajador.

Se detectaron grandes desvios entre los millones
de pesos dados de subsidio por combustible y los
kildbmetros declarados por las empresas con el

16 En principio el SISTAU cubria el 100% de los subsidios, actualmente alcanza solo a cubrir el 18% del desembolso
i Corresponde al RCC (Régimen de Compensacién Complementaria) para colectivos del area metropolitana, y el
CCP (Compensacion Complementaria Provincial) para colectivos del interior del pais.
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sistema de boleto electrénico ya que se vieron
obligadas a “blanquear” los kilbmetros recorridos.
Esto implica que la sociedad sea 0 no usuario del
servicio ha estado financiando pérdidas.

Ahora... jsolo en los servicios que tienen SUBE
se podria medir esta anormalidad que implica mal
uso de los recursos publicos?.La respuesta deberia
ser no, maxime si esta inconsistencia se presenta en la
mayoria de los servicios prestados en el pais, lo
que implica millones de pesos de los fondos publicos
aplicados a kildmetros recorridos inexistentes™®.

¢QUE ESTRATEGIAS

DE COSTOS PODRIAN
APLICARSE PARA EFICIENTI-
ZAR LA SERVUCCION DE MA-
NERA QUE GENERE UNA
REDUCCION DE COSTOS?

La creacion de un Observatorio con enfoque
meso econdémico, que analice la servuccion del
TUCP en base a costos normalizados, permitiria
eficientizar el uso de los fondos nacionales, solu-
cién que deberia mantenerse en el tiempo.

Muchos paises atraviesan este problema, pero
han implementado estrategias algunas del tipo del
“océano azul™®”: como lo hicieron los municipios
de Hungria (pais de donde es originaria la fabrica
de autobuses Nabi). Estos analizaron que el com-
ponente del costo mas importante que tenian las
empresas de transporte (compradoras de sus pro-
ductos) no era el precio del vehiculo, sino los costos
de mantenimiento: reparaciones, cambios de ruedas
por el elevado peso de la carroceria, entre otros.

Para lograr bajar sus costos la fabrica Nabi pensé
en solucionar los costos de mantenimiento de las
empresas prestadoras y disefié un autobus con
carroceria de fibra de vidrio, de manera que se re-
parara las abolladuras rapidamente, ya que con
agregar una capa de fibra es suficiente, al dismu-
nir el peso consume menos combustible, des-
gasta menos los neumaticos, etc.

De aplicar una estrategia de este tipo en nuestro
pais debera pensarse que: si bien el precio de
compra es mayor que la media de la competencia

de vehiculos convencionales, el mismo se amor-
tiza en 13 afos, pero los costos de mantenimiento
son a largo plazo y se veran disminuidos, con
menor contaminacion del ambiente. Esto genera-
ria (como en Hungriia) un incremento de valor.

Si el estado invirtiera los subsidios en este tipo de
vehiculos, y estableciera politicas de crédito
blando para las empresas prestadoras del servicio,
lograria disminuirse los costos de mantenimiento
generando un impacto en el medioambiente y en
la econémica de los usuarios.

Pero las estrategias no solo giran en torno a los
activos fijos, sino que deberia analizarse las varia-
bles que conforman el nivel de actividad: reco-
rrido, frecuencia, cantidad de lineas y comenzar a
ver al usuario como parte de la servuccion.

Otra alternativa sera evaluar la constitucion de
consorcios o alianzas del cluster, que facilite la efi-
cientizacion del consumo de factores y absorcion
de ociosidades, aumentando el potencial de las
redes mediante estudios de concentracién de po-
blacién, mejorando los circuitos a ser recorridos
(diagramacion acorde a las necesidades vy reali-
dades de las ciudades) que aseguren la puntuali-
dad y el uso eficiente de los recursos.

Su implementacién busca que ciertos grupos de
personas -de menores recursos- consuman un
nivel minimo de transporte o que ese camino se
universalice a la gran mayoria, lo que implica un
aumento de los pasajeros transportados y una
disminucion de los costos. (aumento del IPK).

Debe considerarse que para el pasajero o usuario
del TUCP el “valor del boleto” no es solo el precio
o tarifa sino que incluye tambien el tiempo insu-
mido en el viaje y la percepcion del servicio reci-
bido (calidad), por ello que las mejoras no sélo
implicaran beneficios en las empresas que con-
forman el clUester, sino atender las necesidades y
reclamos de los usuarios, de modo que se logre
justificar el uso de subsidios.

La creacién de observatorios de costos, que brin-
den informacién en términos fisicos y monetarios
, que permita determianr los desvios entre costos
reales y costo killbmetro normalizado seria una
estrategia tendiente al “uso eficiente de recursos”

8 Segun calculo oficiales se calculan mas de 600 millones pagados de mas por afio en las empresas del area metropolitana.
19 La estrategia del océano azul, creada por W. Cham Kim, busca dejar a un lado la competencia entre las empresas,

ampliando el mercado a través de la innovacion.
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CONCLUSION

Si se determina el costo kildmetro del TCUP con
el objetivo de fijar la tarifa del servicio, deberia
tenerse presente este criterio de normalizacion
con independencia de la situacién patrimonial,
econdmica y financiera de las empresas presta-
doras, las que deberan gestionar sus estructuras
de costos para ser eficientes ante la tarifa que se
establezca, la que asegurara cubrir los costos to-
tales y obtener un beneficio empresario normali-
zado, y fundamentalmente asegurarle al usuario
que la tarifa que estara pagando es la que res-
ponde a la compensacion de la prestacion de un
servicio acorde a lo establecido en el contrato de
concesion pero por sobre todas las cosas un ser-
vicio eficiente.

La llegada del Boleto Electrénico y el cruza-
miento de informacion estan dejando a la luz
anormalidades mas alla del uso de los factores
productivos, pero que finalmente producira efec-
tos sobre los costos en el momento en que se
vean reducidos o eliminados los subsidios y
compensaciones.

Desde un enfoque meso econdémico las empresas
prestadoras del TUCP tienen la responsabilidad
de garantizar el cumplimiento del mismo, movilizando
a los ciudadanos y contribuyendo a la mejora del
servicio que permita un traslado adecuado, un
usuario satisfecho y un bienestar econémico las
empresas, lo que implica equilibrio y equidad social.
Las empresas que conforman el cluster son pro-
veedoras de movilidad, insumo necesario para el
acceso a otros derechos como el empleo, la edu-
cacion y la salud.

La normalizacion del costo kilémetro del cluster
TUCP constituye una estrategia para eficientizar
el uso de los recursos, de utilidad para los orga-
nismos o entidades que deban tomar decisiones
en los que este servicio se encuentre implicado.
La informacion que de alli surja debe ser publica'y
generara un alto impacto social, y no estara ajena
a tener un alto costo politico.
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ANEXO 1
Combustible litro 0,3400000 $8,26 $2,8099
Lubricante $0,2897
del motor litro 0,0066667 $40,50 $0,2700
de la caja de direccion litro 0,0000400 $206,61 $0,0083
caja de cambios y diferencial Kg 0,0002222 $51,65 $0,0115
Neumaticos juego 0,0000167 $29.752,07 $0,4959
Recapados unidad 0,0000112 $1.487,60 $0,0167
Mantenimiento y Reparaciones| vehiculo 1,0000000 $0,72 $0,7162
Depreciacion Vehiculos vehiculo 1,0000000 $0,81 $0,8147
Depreciacion Inmuebles vehiculo 1,0000000 $0,00 $0,0025
Depreciacion Muebles y Utiles vehiculo 1,0000000 $0,00 $0,0034
Seguros Vehiculo y Pasajeros vehiculo 0,0002149 $830,58 $0,1785
Impuesto Automotores vehiculo 0,0000895 $1.588,59 $0,1422
Verificacion Vehicular vehiculo 0,0000399 $378,17 $0,0151
Mantenimiento Rutinario $0,9831
Cambio de Aceitey filtro vehiculo 0,0002000 $925,62 $0,1851
Cambio filtro gas oil vehiculo 0,0002000 $925,62 $0,1851
Engrase con litio vehiculo 0,0005000 $925,62 $0,4628
Lavado Carroceria vehiculo 0,0005000 $200,00 $0,1000
Lavado Chasis vehiculo 0,0001000 $ 380,00 $0,0380
Lavado de motor vehiculo 0,0001000 $120,00 $0,0120
Impuestos y Tasas( Sup. En m2)[  Inmueble 0,0000187 $ 60,00 $0,0011
Licencia para conducir CONDUCTOR | 0,0000611 $ 150,00 $0,0092
Sueldo conductor 0,0003665 $11.009,49 $4,0353
Cargas Sociales Conductor 0,0003665 $6.869,45 $2,5178
Sueldos Inspeccién, 0,0000134 $9.828,65 $0,1320
Sueldos Mecénica 0,0000134 $9.828,65 $0,1320
Sueldos Administrativo 0,0000134 $9.414,45 $0,1264
Cargas Sociales Inspeccion 0,0000134 $6.132,66 $0,0824
Cargas Sociales Mecanica 0,0000134 $6.132,66 $0,0824
Cargas Sociales Administrativo 0,0000134 $5.874,21 $0,0789
) Costo por
Costo del capital invertido Montos Inversion total Cuota anual unidad de
Inmuebles $113.750,00
Muebles y Utiles $30.479,00|$ 12.247.786,89| $20.542,43 $0,00168
Vehiculos $12.103.557,89
Afios inmovilizacion (vigencia contrato) 10
Tasa real de interes
Badlar 25,06%
Inflacion 23%
Tasa real 1,677%
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ANEXO II

DETERMINACION DEL COSTO DEL PASAJERO TRANSPORTADO

a or e 0St O %
COSTOS VARIABLES
Combustible 2,8099 $ 53%
Lubricante 0,2897 $ 5%
Neumaticos 0,4959 § 9%
Recapados 0,0167 $ Q%
Mantenimiento y Reparaciones 0, 7162 $ 13%
Cambio de Aceite y filtro 0,1851 § 3%
Cambio filtro gas oil 0,1851 § 3%
Engrase con litio 0,4628 $ 9%
Lavado Carroceria 0,1000 $ 2%
Lavado Chasis 0,0380 $ 1%
Lavado de motor 0,0120 $ 0%
0%
0%
COSTO VARIABLE TOTAL NORMALIZADO 5,3114$ | 100%
COSTOS FUOS
Depreciacion Vehiculos 0,8147 $ 9,73V
Depreciacion Inmuebles 0,0025 $§ 0,03
Depreciacion Muebles y Utiles 0,0034 $ 0,04Y
Seguros Vehiculo y Pasajeros 0,1785 $ 2,13V
Impuesto Automotores 0,1422 $ 1,70Y
Verificacion Vehicular 0,0151 $ 0,18
Impuestos y Tasas( Sup. En m2) 0,0011 $ 0,019
Licencia para conducir 0,0092 $§ 0,119
Sueldo conductor 4,0353 $ 48,17%
Cargas Sociales Conductor 2,5178 $ 30,06%
Sueldos Inspeccion, 0,1320 $ 1,58Y
Sueldos Mecanica 0,1320 $ 1,58
Sueldos Administrativo 0,1264 $ 1,51Y
Cargas Sociales Inspeccion 0,0824 $ 0,98
Cargas Sociales Mecanica 0,0824 $ 0,98
Cargas Sociales Administrativo 0,0789 $ 0,949
Costo capital invertido 0,0230 $ 0,27¢
0,009
COSTO FlJO TOTAL NORMALIZADO 8,3769 S | 100%
COSTO TOTAL NORMALIZADO 13,688 $
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