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FINANZAS Y TARIFAS DE LOS SERVICIOS PUBLICOS
ADMINISTRADOS O REGULADOS POR LA PROVINCIA

3. Transporte

Introduccién

{os servicios del transporte interurbano de pasajeros es uno de los
pocos monopolios o cuasi-monopolios naturales que en Ja Repiblica Argen-
tina no se encuentran brindado§ a través de empresas gubernamentales, si-
no que se ha seqguido la politica de régﬁ]ar su prestacidon, llevdndose a
cabo por medio de empresas de capital privado.

Del conjunto de regulaciones, aquellas destinadas a establecer la
tarifa del servicio, son posiblemente las que producen mayores efectos
econémicos, ya que a través de ellas se puede incidir en un considera-
ble nimero de aspectos referidos al tipo y calidad tanto de la demanda
como de la oferta de un servicio. |

Es por ello que el principal objetivo del presente trabajo es T]e;
gar a observar aquellos elementos que en la actualidad inciden en el ni-
vel ae la tarifa del servicio interurbano de pasajeros en la Provincia

de Cérdoba, estudidndose asi las caracteristicas mds sobresalientes de
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la oferta y de la demanda del transporte de pasajeros para seis corredo-

res de esta Provincia.

La eleccién de dichos corredores se efectud tratdndose de cubrir la
mayor drea provincial posible, sin olvidar por ello las diferencias geo-
graficas y socio-econfmicas que existen en la jurisdiccidon y que también
se tratdé de que estuviesen reflejadas en las zonas cubiertas por los dis
tintos recorridos considerados.

E1.estudio abarca cinco aspectos bdsicos, ademas de un apéndice es-
tadistico y un anexo metodoldgico. En primer término se realiza una bre-
ve descripcidn de la legislacidn vigente, referida a la explotacidn de
los servicios interurbano de pasaje;bs en la Provincia de Cérdqba, tomdn-
dose en cuenta principalmente aquellos aspectos que pueden haber 1lega-
do a incidir sobre la oferta de dichos sérvicios.

En segundo término se analiza la evalucién de la oferta y de la de-
manda de los servicios interurbano de pasajeros. Tal como ya se ha hecho
referencia se consideraron seis corredores, habiéndose estructurado en
cada caso matrices de origen-destino para dos meses de cada uno de los
ahos tomados en cuenta en el andlisis. Debi6 procederse de esta forma
dado el cimulo -de informacidn que fue necesario procesar a estos fines.

Por su parte, la oferta de asientos se determind por medio de la in
formacion proporcionada por la Direccién Provincial de Transporte en cuan

to al nimero de horarios, recorridos y nimero de asientos de los vehicu-

los de las diferentes empresas prestatarias de los servicios.




. Dgula‘coﬁffﬁhtaciﬁh-ﬂé 13§<dato§ ﬁobre demanda y oferta se 11235 a
establecer la ocupacidn media-por corredor, dato éste que TUéab én la de
. terminacién de la funcidn .de tostos Jueqa un'ﬁaﬁeifmuy signiFicativo.

También en este -capitulo 'y aprovechando 1as ¢ifras sabre demanda,
se efectuaron proyecciones de @stas, utilizdndose -a tales Fines modelds
econométricos generalmente aplicados én estudios de esta naturaleza.

En tercer término se efectia un.an51iéis'§db?e:61-déﬁéffb1ib de las
tarifas acordadas por la Provincia pdra el i1timo quinguenio, éfectidndo
se un andlisis comparativo con respecto a la evolueién de 16§ prificipa-
tes costos que deben afrontar las émpresas prestatarias del sévvicio.

E1 cuarto capitulo se destina al andligis de Ta metodolvgia actual-
mente utilizada por la Direccidgn Provincial de Transporte para fijar lds
tarifas del servicio de transporte de pasajeros én todo &1 ambito de la
Provincia.

En dltimo término se efectia um cdlculo de Ya tarifa en funcion de
tos estudios precedentes sobre oferts y demaﬁdé para -81 mes dé junio de
1981, efectuandose una comparacion con los precios efectivaménte cobirados.

En térmings generales este @1timo punto permite YVé&gar & Tas princi-
pales conclusiones del trabajo, Tas que Tlevan a sefafar 1as posibles ine
quidades que se producen bisicamente al adoptarse un sistema de tarifas
unico para toda la Provincia (excepto segin el tipy de ¢amfno dorde se
brinda el servicio), dende se trabaja con valores promedios globalés, sin

tomar en cuenta las diferencids regionales existentes.

T
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(Plan_de Trabajo: 3.12, Andlisis de la evolucién de la oferta y demanda

del servicio por corredores).

(Plan de Trabajo: 3.13. Andlisis crftico de 1a actual metodologfa de

cdlculos de tarifas).’

(Plan de Trabajo: 3.14. Propuesta tébifaria).

Andlisis de los aspectos institucionales del sector

transporte interurbano de pasajeros

La explotacidn del servicio 1ntérurbéno de pasajeros de la Provin-
cia de Cérdoba se encuentra regulada por la ley 3963 de 1941 y un con-
junto de decretos-ley que han modificado parcialmente su contenido has-
ta el presente.

La jurisdiccién de lq ley comprende a las empresas de transporte
de pasajeros cuyos servicios no trascienden los 1fmites de la Provincia
de Cordoba y -el contralor de las terminales.

De acuerdo a la citada ley el gobierno adjudicard a empresas priva-
das el servicio de transporte en diferentes corredores o dreas de la Pro-

vincia de Cdrdoba por el térhino de 10 afios como mdximo. Aunque 1la -

ley habla de concesiones, nunca se ha instrumentado la misma estando



las empresas sujetas a permisos precarios que han sido postergados o pro
rrogados permanentemente. |
Los servicios de franéporte son clasifica&os en tres categorfas:
ordinarios, directos y expresos Los primeros 1ncluyen aquellos servi-
clos que hacen escala en todas y cada una de Ias poblaciones existentes
‘ sobre la ruta de1 itinerario, pudienQo incluso 1evantar y bajar pasaje-
ros en las dreas rurales. El servicio-dirgcfo se define como- aquel que
s6lo se detendrd y permitird subir o bajar pasajeros en aquellas locali
‘dades més imporfantes. Pof a1t1mo, ﬁe denominan servicios expresos aque
Nos que s8lo transportan pasajeros deéde y hasta puntos terminales de
la ruta.
En funcifn de las citadas categorfas se permite efectuar diferen-
“ciaciones: en' las tarifas, siendo’ 1a“deé los servicios directos un 10% su
periér a las ordinarias, y a su vez las de cardcter expreso 10% mayores
que las del tipo directo. Ademds, segdn el tipo de categoria se estable
cen diferencias en cuanto al nimero de pasajeros que pueden viajar para
dos. En los servicios ordinarios y directos se permite transportar pasa
jeros de pie hasta un 50% del total de asientos ofrecidos. En los servi
cios expresos se permite transportar igual cantidad de pasajeros de pie,
siempre que el recorrido no supere los 60 km., si la distancia fuese ma
yor se reduce la facultad al 20%.
" Los horarios son propuestos por las empresas y autorjzados por.la
Direccidn Generé] de Transporte, diferencidndose entre &poca invernal y
estival, existiendo por parte de la direccidn disposiciones que regulan

la competencia entre las empresas, en funcidn de tales horarios. Asf,



en caso que un tramo sea cubierto por dos o mds empresas deberd existir
entre ellas 15 minutos de intervalo hasta 30 km. de recorrido, 30 mfnu-
tos hasta 100 km..y 1 hora de intervalo en mds de 100 km. de recorrido.
Estas normas no rigen para el caso en que las empresas tengan coordina-
dos sus horarios, Jo que ha incehtivado a que varias de ellas realizen

un acuerdo de horarios.

Las tarifas son fijadas por 1& Direccidn General de Transporte, es
tableciendo por decreto n 1792;C de fecha de septiembre de 1959 una es
tructura de ponderacifn que cén alguna muy leve modificacidn se mantie-
ne hasta la actualidad. También existe la regulacifn en materia de abo-
nos y pases libres por parte de la institucifn oficial.

Aunque tal como se expresara existen frecuencias diferenciales pa-
ra verano e invierno, en razfn de los cambios que se pueden producir en
la demanda de pasajeros, no existen tarifas diferenciales que tenga en
cuenta las variaciones estacionales.

Las empresas del servicio de transporte interurbano de pasajeros
estdn exceptuadas del pago de los impuestos provinciales y municipales,
pero estdn obligados a abonar un impuesto especial del 5% sobre los in-
gresos que se obtiene por la prestaci6n de este servicio.

La solicitud de nuevds servicios por parte de las empresas, tam- -
bi&n se encuentran regd]ados por las actuales disposiciones; Se podrin
solicitar nuevos servicios para un determinado tramo cuando el coefi-
clente de ocupacifn sea mayor del 50%. De acuerdo a la legislacién vi;
gente “este coeficiente se determinard mediante la comparacidn entre el .

c&lculo de 1o que podrta ser el producido total de la explotqcidn en su
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capacidad mdxima y el producido bruto real, calculando las tarifas meno
res vigentés para el piblico entre los puntos extremos de 1a 1inea y a-
plicando el 60% del precio de ida y vuelta". |

Por la adjudicacién de nuevos servicios las empresas que cumplen

el mismo tienen prioridad para 1levar a cabo los mismos .

£studio de la evolucién de la oferta y demanda

del servicio interurbano de pasajeros

E£1 propSsito de esta seccibn es realizar un estudio de l1a oferta y
demanda del transporte interurbano de pasajefos para un conjunto de co-
rredores previamente seleccionados.

La eleccifn de los corredores; realizada en comdn acuerdo con fun-
cionarios de la Direcci6n Provincial de Transporte, se ha efectuado tra
tando de abarcar las distintas regiones de a Provincia, como ast tam-
bién las caracterfsticas propias que puede presentar la demanda de via-
jes segdn las distintas particularidades tales como motivo del viaje
(trabajo, estudio, placer, etc.), distancia del recorrido, estacionali- ~
dad en el afio, etc.

Todos los corredores seleccionados tienen su punto de salida o lle
gada en la Ciudad de Cérdoba, de donde parten la mayorfa de los servi-
cios de transporte de pasajeros provincial, no habiéndose inclufdo nin-
gdn corredor con un recorrido que no pase por esta Ciudad capital de la
Provincia, por carecer &stos en general de importancia relativa, resul-
tando ademds muy dificultoso obtener la informacifn estadistica necesa-

ria.



Seis son los corredores que abarca este Estudio, siendo ellos:

1) Corredor Este: Cdrdoba-San Francisco-Ruta n® 19.

2) Corredor Norte: Cérdoba-Villa de Marfa-Ruta Nacional n? 9 (nor
te). |

3) Corredor Cérdoba-Alta Gracia.

4) Corredor Valle de Punilla: Cérdoba-Valle de Punilla.

5) Corredof Sureste: Cirdoba-General Roca-Ruta Nacional n® 9 (sur).

6) Corredor Sur: CGrdoba—Huinca'Renéncﬁ.

La cuantificacion de la oferta se efectud a través del cdlculo del
nimero de asientos por kilémetros recorridos, obtenidos de la informa-

cidén que cada prestatario de los distintos servicios hace a la Direc-

cibn Provincial de Transporte sobre el tipo de vehfculo que utiliz8 pa-
ra cumplir con los diferentes horarios y recorrides que la citada Repar
tici6n le ha autorizado brindar.

Por su parte, la demanda fue estimada por medio de las planillas
de produccifn que confeccionan los concesionarios transportistas y que
elevan a Ta Direccién Provincial de Transporte, donde consta el nidmero
de pasajeros transportados por mes entre las distintas localidades que
cubren sus diferentes servicios. Con esa informacidn se confeccionaron
las matrices de origen y destino para cada corredor, para luego ap]icég_
sele a cada tramo los kilémetros de distancia correspondientes y de es-
ta.forma 1legar a determinar el total de pasajeros-kil6metros transpor-
‘tados por corredor y tambi&n por cada empresa en particular.

De la relacidn de los pasajeros-kilémetros transportados y asien-
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tos-kilémetros ofrecidos se obtiene el denominado coeficiente de utili-
zacibn, concepto &ste que permite estimar el grado medio de ocupacidn
de la capacidad de transporte ofrecida en cada uno de los corredores ba

jo estudio.

Consideraciones generales para el estudiqrde oferta y demanda de pasaje-
ros

La demanda interurbana del servicio de transporte interurbano estd
sujeta a variaciones estacionales y de horarios (dentro de un mismo dia).
Los cambios en la demanda por motivos estacionales depende de la tempo-
rada estival o invernal. Aquéllos servicios de transporte que cubren

las zonas turfsticas en especial Cérdoba-Valle de Punilla tienen una de

manda pico durante el verano y una demanda baja durante la temporada in
vernal. Otros corredores en 1;5 cuales el servicio de transporte cubre
ireas rurales como Cérdoba-Villa de Marfa (Ruta 9 norte), CBrdoba—Gene—
ral Roca (Ruta 9 sur), Cérdoba-San Francisco (Ruta 19), cambia el pa-
trdén estacional de la demanda.

A los efectos del presente estudio y.para cada uno de los corredo-
res se ha estudiado la demanda y sus variaciones estacionales excluyén-
dose de este estudio las variaciones horarias. ‘

E1 procedimiento seguidd para la estimaci6n de la demanda y 1a o-

ferta del servicio de transporte en cada uno de Tos corredores ha side

el siguiente:

1) Dado e1lgran volumen de informacidn existente para las diferen-



tes empresasl/ para el cilculo de 1a demanda del servicio expresado en
. pasajeros-kildmetros se seleccionaron dos meses de cada uno de los d1ti
mos tres afios 1979, 1980 y 1981.

2} La seleccifn se basd en un estudio mensual de 1a evolucibn de
los pasajeros transportados en cada uno de los corredores, tratando de
identificar la tendencia general y lai variaciones estacionales durante
el perfodo 1977-81.

3) Una vez seleccionados los meses para 10s cuaﬁes se efectda el
cdlculo de demanda de pasajeros se procedif a la construccifn de las ma
trices de pasajeros donde se seflalan el origen y el destino y utilizan
do los kilometrajes existentes entre localidades se determinaron 1os pa
sajeros-kilémetros transportados

4) Considerando los asientos-kildmetros ofrecidos para el mes se

obtuvo el coeficiente de utilizacidn para cada corredor.

Andlisis del Corredor Este

Para el andlisis de este corredor se trabajé con las cuatro empre-
sas que operan en esta zona de la ﬁrovincia, es decir Aguila de Oro-Cen
tral Rafaela, Expreso C1ud§d de San Francisco, y Mar Chiquita (coordina
das y Miramar. Este corredor comprende la zona este de la Provincia de
Cérdoba, siendo en todos los casos caminos 1lano pavimentado, A los e-

fectos del andlisis se dividi8 el corredor en dos sub—tramosg/-

1/ Los datos proporcionados por la Direccibén General de Transporte
para cada empresa son de naturaleza mensual, por horarios y por recorri
dos.

2/ Fue excluido el tramo Balnearia-Morteros.



a) Cérdoba-San Francisco,

" b) Cérdoba-Miramar por Rfo Primero y E1 Tfo respectivamente

En el Cuadro 1 se presenta la evolucibn mensual de pasajeros trans
portados para el tramo C6rdoba-San Francisco dfscriminado en ida y vuel
Lot *
ta para los afios 1977 a 1981. Del andlisis del citado cuadro, se puede

apreciar que no existe para este tramo una marcada estacionalidad en

‘ninguna &poca del afio. Considerando los promedios anuales de pasajeros

transportados durante el per?gdo bajo andlisis, Se observa un 1mpqrtan—
te crecimiento del ndmero de usuarios durante los afios 1979 y 1980, pa-
ra luego en 1981 descender a niveles semejantes a 165 de afios anterio-~
res (1977 y 1978).

Los meses seleccionados para efectuar la estimacifn dé los pasaje-

ros-kil8metros transportados, los asientos-kil8metros ofrecidos y el
coeficiente de ocupacién fueron mayo y noviembre. En el Cuadro 2 se pég
senta 1a evolucidn de los citados valores. E1 coeficiente de ocupacifn
ha oscilado entre un minimo del 57% en el mes de mayo de 1981 y un max i

mo del 68% en noviembre de 1979.

La estructura de la matriz de pasajeros-kildmetros se presenta en

‘el Cuadro 3 para el tramo de Cérdoba-San Francisco. En el tramo Cérdoba-

Rfo Primero el total de pasajeros-kilémetros transportados representa el

10%'de1 total, desde Rfo Primero a E1 Tfo el 23% y en el dltimo tramo re
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presenta el 67% del tota1.'Es importante destacar 13 fuerte incidencia
del tramo Cérdoba-San Francisco con el 48% del total de pasajeros-kil§«
metros transportados;/-

La evoluci6n del nimero de pasajeros transportados en el tramo COr
doba-Miramar se aprecia en el Cuadro 4. Se nota a partir de 1978 y has-
ta 1980 un auﬁento 1mportantetpé 15.009 a 17.392 pasajeros-mes, disminu
yendo en 1981 (para los primefos ocho meses) a 16.870 pasajeros-mes.

E1 nimero de pasajeros-kilémetros transportados y el coeficiente
de ocupacifn para el recorrido C6rdoba-Miramar ha sufrido numerosas
fluctuaciones, tal como se puede apreciar en los Cuadros 5 y 6. A su
vez en 1os Cuadros 7 y 8 se presentan 1a§ matrices de pasajeros-kilf-
metros para mayo de 1981. Del total de pasajeros-kilémetros en el tramo
por Santa Rosa, los intercambios entre Cérdoba-Rfo Pfimero, Cbrdoba-San
ta Rosa de RYo Primero, Cdrdoﬂa-La Para y Rfo Primero-Santa Rosa de Rfo
Primero absorben el 54% del total. Considerando el tramo por ia locali-
dad del Tfio, el mayor porcentaje de demanda del servicio de transporte
se realiza entre C6rdoba-R1o Primero (7%), Cérdoba-Balnearia (40%), Cor
doba-Miramar (24%) y dentro de los trémos intermedios Arroyito-Balnea-

ria (3%), absorbiendo eh conjunto 74%.

1/ Aunque se ha realizado 1a matriz de pasajeros-kilémetros para
los meses indicados en el Cuadro 5, sélo se presenta el de mayo de 1981
a titulo de ejemplo. E1 mismo c¢riteric se seguird de aqui en adelante
para el resto de los corredores.
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Evolucifn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

Cuadro 5

‘tramo C6rdoba-Miramar, por.Santa-Rosa de Rfo Primero

Coef1c1ente
Mes PasaJeros k116metros Asientos-kil6émetros de ocupacidn
>, transportados (A) ofrecidos (B) en §
o T = A/B
Mayo 1981 930,015 1.651.680 56
Noviembre 1980 862.283 ©1.492.920 58
Mayo 1980 853.833 1.542.684 55
Noviembre 1979 862,606 1.372.950 63
Mayo 1979 770.351 1.570.044 49
Fuente: Planillas de Produccidn de Empresa Miramar y elaboraciones

propias.

Cuadro 6

Evolucifn de 1a demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacitn

tramo Cérdoba-Miramar, por E1 Tfo

Coeficiente

Mes: Pasajeros-kilémetros Asientos-kilémetros de ocupacién

- transportados {A) ofrecidos (B) en ¥

= A/B

Mayo 1981 205 .087? 504.494 41
Noviembre 1980 222.087 488,220 45
Mayo 1980 320.661 504.494 64
Noviembre 1979 339.348 494.400 69
Mayo 1979 266.240 532.652 50

Fuente: Idenm Cuadro anterionr.
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Por (1timo para el cphjunto del tramo de 1a zona noreste se presen
ta la demanda-oferta y el coeficiente de ocupacifn, (Cuadro 9). Se pug;
" de apreciar 1a evolucidn del coeficiente de ocupacidn de un mdximo del

67%, a un mfnimo del 56% en mayo de 1981,

Cuadro 9
Evolucifn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacibn

zona este de la Provincia de Cérdoba

Coeficiente

Mes Pasajeros-kilémetros Asientos-kilSmetros de ocupacifn
transportados (A) ofrecidos (B) en %

; C = A/B

Mayo 1981 4.346.520 7.760.242 56
Noviembre 1980 4.139.668 © 6.844.533 61
Mayo 1980 © 4.353.088 6.973.716 62
Noviembre 1979 4.483.791 6.732.610 67
Mayo 1979 4,115,956 . 6.993.342 59

Fuente: Planillas de Produccifn de las Empresas Coordinadas San
Francisco y Miramar y elaboraciones propias.

Andlisis del Corredor Norte

La zona norte de la Provincia de Cérdoba es servida lnicamente por
1a Empresa CADOL, asumiendo por lo tanto el servicio de transporte ca-

racteristicas monopdlicas.
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Desde el punto de vista del area geogrdfica, este corredor es el
mis extenso de la provincia, abarcando no s6lo las rutas mas importaﬂ-
tes (9 norte, Dedn Funes-Cruz del Eje) sino tampién a un conjunto de ra
maies secundarios con un gran kilometraje. También existe una gran di-
versidad de tipos de caminos que recorre la empresa: Llano pavimentado,
Llano natural, Ondulado pavimentado y natural y Sierra pavimentado y na

tural.

Una de las caracteristicas mds importantes de esta area es el ba-
Jjo nivel socio-econémico que se manifiesta en un.bajo nivel de demanda
de pasajeros-kildmetros en aquellos tramos secundarios de la red.

En el Cuadro 10 se puede apreciar la e&oTucidn mensual de los pasa
jeros transportados para el tramo de Cdrdoba—Norté de la provincia y vi
ceversa. Se puede apreciar un incremento en el promedio mensual de pasa
jeros transportados en los tres d1timos afios 1979-1980 y 1981 con res-
pecto a 1977-1978.

Un hecho caracterfstico para destacar es la diferencia existente
entre el nfimerc de pasajeros transportados de ida y vuelta entre Cérdo-
ba y el Norte de la provincia. Se registra un mayor niimero de pasajeros
de ida que de vuelta 1o que hace suponer que en el regreso se utiTizaq
medios alternativos de transporte privado.

~Dada 1a diferencia sefialada entre el ndmero de pasajeros de ida y
vuelta se decidid para este corredor computar los pasajeros-kilfmetros,
la oferta y el coeficiente de ocupacién para ambos tramos, informacifn

presentada en los Cuadros 11 y 12,
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Cuadro 11

L qu]uc16n de 1a demanda la oferta y el coeficiente de ocupac1dn

o e %" B
ree T zona Norte de 1afProv1nc1a de Cdrdoba 1da '

. , Coef1c1ente
Mes Pasajeros-kilémetros Asientos-kilémetros de ocupacidn

€ . transportados (A) ofrecidos (B) en %

= A/B

Marzo 1981 4.327.623 ' 6.917.198 62,56 ]
Noviembre 1980 4.510.879 ' 7.549.588 59,75 . |
Marzo 1980 * * * ‘
Noviembre 1979 4.268.913 6.121.170 69,74
Marzo 1979 4.028.157 _ £.811.712 - 69,31

Fuente: Planillas de Producci6n de la Empresa CADOL.
* No disponible.

Cuadro 12
Evolucidn de la demanda, 1a oferta y el coeficiente de ocupacifin

zona Norte Provincia de CSrdoba-vuelta

Coeficiente
Mes Pasajeros-kildmetros ﬂs1entos kil8metros de ocupacidén
transportados (A) " ofrecidos (B) en %
= A/B
Marzo 1981 4.,128.724 6.917.198 59,69 .
Noviembre 1980 4.590.411 7.549.880 60,80
Marzo 1980 * * *
Noviembre 1979 4.024.115 6.121.170 65,74
Marzo 1979 3.554.877 5.811.712 61,17

Fuente: Planillas de Produccidn de 1a Empresa CADOL.
* No disponible.
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Desde marzo de 1979 el coeficiente de ocupacifn pasa del 69,31% en
este dltimo mes a'59,74%‘en noviemﬁre de 1979 disminuyendo a 59,75% en
noviembre de 1986, volviendo & subir levemente er marzo de 1981 a 62,56%.
En todos los casos para el recorrido de vuelta el coeficiente de ocupa-

. . I
cibn resulta inferior, pero sigue la misma tendencia que en el caso an=

* terior.

Analizando la matriz de pasajeros-kilémetros para marzo de 1981
(Cuadro 13) se puede sefialar que la demanda por el servicio se concen-
tra entre Cérdoba y ciertas localidades de jerarqufa de 1a provincia,
como Jesis Maria, Dedn Funes, Cruz del Eje, Vi]]é de  Totoral (ex Vi-
11a Mitre) y Villa de Marfa. Considerando los pasaj ros-kilémetros en-

tre Cordoba y estas localidades, se puede apreciar los siguientes regis

tros:
Coérdoba-Jesils Marfa 826,800 pas-km
Cordoba-Déan Funes 848.205 pas-km
Coérdoba-Cruz del Eje 285.550 pas-km
Cordoba-Villa del Totoral 217.152 pas-km

Cérdoba-Villa de Marfa 117.404 pas-km

2.298.,411 pas-km

Este conjunto de pasajeros-kilbmetros representa el 53% del total
trénsportado durante el mes de marzo de 1981. £1 resto de los pasajefos-
kilémetros se encuentra muy disperso entre numerosas localidades de ran
" go inferior en la Provincia de C8rdoba. Este hecho destaca la gran df-

versificacifn de esta empresa en el Norte de la Provincia de Cérdoba.
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Si se considera el regreso Norte de la Provincia se aprecia también
una fuerte concentracidn entre las diferentes localidades cubiertas por
e]_serVicio de transporte y Cérdobg. Para los tramos destacados anterior
mente el total de pasajeros-kildmetros transportados asciende a 2.194.095,

es decir el 53% del total.
- Tanto para la ida como la vuelta los pasajeros-kildmetros transpor-

tados entre los diferentes tramos intermedios es relativamente baja.

Andlisis del Corredor Cdrdoba-Alta Gracia

Este tramo de reducido recorrido es cubierto p' icticamente en forma
exclusiva pbr la Empresa SATAGl/.

En el Cuadro 14 se aprecia la evolucidn de los pasajeros mensuales
transportados. Se nota un incremento de los pasajeros transportados en
1981 con respecto a 1979 y 1980.

Las localidades entre Cdrdoba y Alta Gracia elegidas en este tramo
han sido Crucero {Alta Gracia) Km. 21, Km. 15 e Intermedios. En este {i-
timo caso se asigné un kilometraje medio ya que no se conoce el origen
y destino de este grupc de pasajeros.

Desde el punto de vista de la estacionalidad se nota que Ta demanda
pico se presenta en el mes de febrero, respondiendo a viajes por motivos

de turismo. Por ello se decidid adoptar como meses bases para el estudio

1/ La empresa COLTA S.A. fjambién realiza el servicio Cordoba-Alta
Gracia, pero el nimero de pasajeros transportades es una pequefia propor-
cién del total (aproximadamente 1%)
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de 1a demanda y la oferta a febrero y julio. A su vez como el nimero de
pasajeros de 1da ditiere significativamente del namero de pasajeros de

vuelta se deciﬁié efectuar el cdlculo &e la demanda y de la oferta para
ida y vuelta.

Uno de los aspectos mds importantes para destacar en este corredor
es el elevado coeficiente de ocupacidn, como asi también las fuertes fluc
tuaciones que ha sufrido el mismo. En el Cuadro 15 se presenta esta infor
macién. Para el tramo Cérdoba-Alta Gracia el coeficiente de utilizacién
mds bajo se observa en julio de 1979 ch el 54,26% y en julio de 1981
con el 73,3% alcanzando los valores mds elevados en febrero de 1981 y Ju
110 de 1980 con el 99,4% y 95,4% respectivamente. Esto indica la demanda
pico que se presenta en la temporada estival.

Los coeficientes de ocupacidn mds altos para el regreso (Cuadro 16)
ée observan en los meses de febrero de 1981 y julio de 1980 con valores
del 104,23% y 109,22%, siendo los coeficientes mas bajos para ju1io y fe-
brero de 1979. |

En los Cuadros 17 y 18 se presentan las matrices de pasajerostilé—
~metros para Cordoba-ATta Gracia y Alta Gracia-Cérdoba para julio de 1981.
Del total de pasajeros-kildmetros transportadﬁs en el primer tramo ei 74%
corresponde a COrdoba-Alta Gracial/. Este porcentaje asciente al 76% para

el tramo de vuelta.

1/ A los efectos de este cOmputo no se han tenido en.cuenta los abo-
nos, pues no hay discriminacidén del origen y destino.



Cuadro 15
Evolucidn de la demanda, l1a oferta y el coeficiente de ocupacion

corredor C6rdbba-A1ta Gracia

=; Coeficiente
Pasajeros-kiioémetros Asientos-kildmetros de ocupacidn

Mes transportados (A) ofrecidos (B) en %
C=A/B
Julio 1981 2.329.740 3.178.360 73,3
Febrero 1981 2.955.688 2.973.320 99,4
Julio 1980 2.019.313 - 2.105.560 95,4
Febrero 1980 2.629.271 3.010.240 87,35
Julio 197% 1.644.354 3.030.760 54,26
Febrero 1979 3.115.687 3.117.120 99,95

Fuente: Planilla de Producidén de SATAC y elahoraciones pronias

Cuadro 16
Evolucidon de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

corredor Alta Gracia-Cordoba

Coeficiente
Mes Pasajeros-kilometros Asientos-kilémetros de ocupacidn
transportados (A) ofrecidos (B) en%
C = A/B
Julio 1981 2.530.327 3.178.360 79,6
Febrero 1981 3.099.051 2.973.320 104,23
Julio 1980 2.299.587 2.105.560 A 109,22
Febrero 1980 2.521.634 3.010.240 83,77
Julio 1979 1.631.293 . 3.030.760 53,82
Febrero 1979 2.438.747 3.117.120 78,24 °

Fuente: Planilla de Producidn de SATAR y elahoraciones propias



Cuadro 17

. f"z’"\*&iTwﬁ%%ﬁﬁguség.L o vM@tsz deﬁpasajeros:kiJémetros-idaﬂ

.....

e E;ngg_ Stepora Crucero Alta Gracia Santa Ana Intermedio

Cérdoba  79.405 24.498 120.394 1.151.360 61.200 -
Santa Ana - - - 22.879 - -

} Intermedia - - - L= - 121.284

79.405 24.498 120.394 1.174.239 61.200 121.284

Fuente: Planilla de Producién de SATAG y elaboraciones propiés

Cuadro 18

Matriz de pasajeros-kiidmetros-vuelta

Crucero Stepora §;1$§£ " Cordoba Santa Ana Intermedio

Alta Gracia 12.780 18.409 255.820 1.265.880  21.317 -
Santa Ana - . - 69.537 - -

Intermedio - - - - - 102.024

12.78¢ 18.409 255.820 1.385.417 21.317 102.024

Fuente: Planilla de Produccifn de SATAG y elaboraciones propias.

Andlisis del Corredor Valle de Punilla

La zona del Valle de Punilla bajo estudio comprendié los siguientes
tramos:

a) Cérdoba-Carlos Paz-Capilla del Monte-Cruz del Eje.
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b) Cérdoba-Villa Dolores, por Mina Clavero

c) Car1q§ Paz-Tanti,

Las empresas consideradas para los citados tramos fueron CoTIL,
COTAP, La Capilliense, El Petizo y Empresa 1° de Mayo.

La firma COTIL cubre el servicio entre CSrdoba y Capilla del ﬁon-
te uniendo  todas las localidades sobre la ruta del Valle de Puni-
11a, y luego prolonga su recorrido hasta Cruz del Eje.

La Empresa 1° de Mayo también presta en la ruta n? 20 un recorrido
similar que COTIL.

La Empresa COTAP realiza el servicio entre Cdrdoba-Carlos Paz sien
do sus principales rutas complementarias Carlos Paz-Icho Cruz y Carlos
Paz-Tanti-E1 Durazno.

La Capillense brinda el servicio entre COrdoba-Villa Allende-Cos-
quin y luego une esta localidad con‘Capflla del Monte, compitiendo en
este (1timo tramo con los servicios de COTIL y 19 de Mayo.

Para. el servicio de Cordoba-Vitla Dolores se ha tomado unicamente
la informacifn correspondiente a la Empresa E1 Petizo.

Una de las principales caracteristicas que tiene este corredor es
la fuerte estacionalidad en 1a .demanda del servicio de transporte con
picos en la época estival. ’

Asimismo, a diferencia del resto de los corredores analizados en
Tos que predominan los caminos 1lanos pavimentados en este caso la ma-

yorfa de Tos caminos son de montafia o sierra lo que hace que los servi

cios tengan un costo mayor.
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En el Cuadro 19se muestra la evolucibn de los pasajeros transpor
tados por la Empresa COTIL para el periodo 1977 a 1981 discriminado en
forma mensual, aprecidndose en todos Tos casos una fuerte variacién es
tacional de 1a demﬁnda en los meses de enero y febrero. Ademds resulta
interesante observar la existencia de un leve aumento en los pasajeros
transportados en los tres (ltimos ahos comparado con 1os correspondien
tes a 1977 y 1978.

La Empresa La Capillense también muestra similares variaciones es-
_tacionales, adn cuando éstas resultan de menor intensidad (Cuadro 20).

En cuanto a la evoluc?ﬁﬁ del promedio mensual de pasajeros tomando
como base 1977 se nota un incremento en 1978, un descenso en 1979 y un
leve repunte en los dos Gltimos periodos 1980 y 1981.

Analizando la informacidén de los pasajeros transportados de la Em-

presa COTAP se aprecia la estacionalidad propia de este tramo, debién-
dose destacar que el promedio mensual de pasajeros ha disminuido en
1981 con respecto a 1980 (Cuadro 21).l

En el Cuadro 22 se presenta la evolucibn de los pasajeros trans-
portados por la Empresa 17 de Mayo, que en términos comparativos tiene
un volumen relativamente menor si se lo compara con las otras empresas.
Se puede apreéiar que desde 1979 esta empresa ha visto disminuir el ni-
mero de pasajeros transportados.

La evolucidon de los pasajeros transportados en la Empresa E1 Peti-
zo se aprecian en el Cuadro 23, destacdndose el crecimiento en la Aedia
mensual del periode 1977 a 1981 y la fuerte estacionalidad en los meses

de enero y febrero.
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En el Cuadro 24 se presenta la evolucidn de la demanda, la oferta
y el coeficiente de ocupacién, ‘de 1a Empresa COTAP, presentando un ele
vado nivel de utilizacidn de su flota de vehiculos. Asfi, el valor mini
mo en el coeficiente de ocupacidn se observa en julio de 1979 con 67,1%,

y el méximo es del 100,1% en febrero de 1981.

Cuadro 24
Evolucién de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién

Erpresa COTAP

Pasajeros-Ki16me%ros Asientos-Kil8metros Coeficiente de

Mes Trans?ggtados Ofr?g;dos gcgpﬁggﬁg
Jutio 1981 . 3.428.901 4.417.520 77,6
Febrero 1981 © 5.073.965 5.064.711 100,1
Julio 1980 3.194.777 4.381.142 - 73,0
Febrero 1980 4.441.447 5,022,362 88,4
Julio 1979 3.156.427 4.705.448 67,1
Febrero 1979 3.655.910 5.089.769 71,8

Fuente: Planillas de Produccién de COTAP v elaboraciones pronias.
Analizando la matriz de hasajeros-ki]émetros de esta empresa, se
puede apreciar que la mayor parte de los pasajeros transportados se con
centran en el tramo Cérdoba-Carlps Paz, correspondiéndole al mismo el
69% del total de la demanda (Cuadro 25).
- La Empresa COTIL que descubre el tramo Cordoba- Cruz del Eje, presen
ta fluctuaciones en el coeficiente de utilizacién que ha variado entre un

37,8% en julio de 1979 y un 73,7% en febrero de'1981 (Cuadro 26)



-y -

“seidoud sauoLdedoqe|a £ dv10] esaadws

upLDINpo.y

3p se||lueyd ajuany

951

809

802

950

9078t

ViLEE

SEI'#§

148 74

ove’v9

- S6E°1 - -

- il - -

- - 88l Q21'g

- - = 90gTl

SLU°E 99 R Y3 5

601" b

#95 E9 -

§ 02Uz zeeLz  goct

0Cy 8P ¥%6°LE  095°22  SEE°OT

68E "

72E°E2

14 0 4

9101

020"t

OBI°18R°1 99€°6EC

pL

- ujnbsosy
- #500 ueg
- uibileW
- PR[Y ")
- znJ) oysl
- oLugjuy-g
- ‘puadapu] -a
- ocuaumn 13
- obue | eqey
- fiuep
- Z0UNy A
- e13e9°47
- obey |ap -4
- R4 SO14R)p
- SEL02LN ueg
- euysI0)

- i3y )

SLL0L  951°2¢ LLEE o

ujnbso)

gsap ueg

Ui 1TW

RIURIE ‘)

Zha3 oyd]

0JuOIUY uRg

R} IuBpuadapu] ‘A
ouzedng |3
obueyeqe)

$juey

T0Yny “A

Q12489 "A*3
o6y (ap ‘p

204 SOL4R )

SPIOJN uwg

TTTCELTY

Rld4a4 €1

1861 0424934-dyiy) Psaudul 50.33uQ| jy-soalesed ap

SZ oJpen)

Tidiey



- 38 -

Cuadrg 26
Evoluci6n de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Empresa COTIL

Pasajeros-Kil6metros Asientos-Kil8metros Coeficiente de

Mes Transportados- Ofrecidos Ocupacibn
(A) (B) C=A/BY
Julio 1981 2.921.760 5.807.664 50,3
Febrero 1981 3.869.767 5.245.632 73,7
Julio 1980 2.946.524 6.361.200 46,3
Febrero 1980 4,561,022 5.745.600 79,4
Julio 1979 2.143.692 5.658.840 37,8

Febrero 1979

3.982.292

5.745.600

69,3

Fuente: Planillas de Produccién de COTIL y elaboraciones propias.

Del estudio de la matriz de pasajeros;kilémetros (Cuadro 27), se
destacan los siguientes tramos por alcanzar la demanda valores importan
tes: Cérdoba-Cruz del Eje con el 19%, Cérdoba-La Falda 5%, Cérdoba-Car-
los Paz 5%, presentando el resto de los intercambios una gran dispersion.

Una notable disminucién en el coeficiente de ocupacidn y en los pa-
sajeros-kilometros se ha operads en la Empresa 1° de Mayo desde 1979
hasta 1981 (Cuadro 28). La estructura porcentual de la matriz de pasaje-
ros-kilometros de esta Empresa’se asemeja a la COTIL (Cuadro 29).

_En el Cuadro 30 se presenta la evolucidén de Ta demanda, la oferta y
el coeficiente de ocupacién de 1a Empresa La Capillense. No se dispone:de
Tos asientos-kilémetros ofrecidos en febrero y, por consiguiente, no

pudo computarse el coeficiente de ocupacién para estos meses.
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Cuadro 30

[Evolucibn de Ta demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
* sEmpresa La Capillense : :

Pasajeros-Kildmetroé Asientos-Kildmetros Coeficiente de

Mes ‘ Transportados’ Ofrecidos - Ocupacién

(A (B) - C = A/B
Julio 1981 2.449.761 3.273.166 74.8
Febrero 1981 3.285.264 - -
Julio 1980 2.498.106: 3.273.166 76,3
Febrero 1980 3.722.233 ' - .-
Julio 1979 2.622.754 3.145. 980 83,4
Febrero 1979 3.471.,405 ,

Fuente: Planillas de Produccién - Empresa La Capillense.
- No disponible,

La matriz de pasajeros-kildmetros de esta Empresa (Cuadro 31) muestra u-

na elevada concentracidén en los tramos Cérdoba-La Cumbre, Cdrdoba-Capi-

11a del Monte.

La Empresa t1 Petizo {Cuadro 32} presenta el coeficiente de ocupa-
cién mds elevado de este corredor. En los meses de julio y febrero de
1981, en febrero de 1980 y febrero de 1979 ha superado el 100%, lo queq
estd indicando el bajo nivel de servicio que muestra Ta empresa en rela

cidén con los niveles de demanda.
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Cuadro 32

g 'EJO}uciﬁﬁ:dé li‘dg@an@a, la oferia-yiei_coeficiente de ocupacidn

Empresa E1 Petizo

Pasajeros-Kil8metros Asientos-KilSmetros Coeficiente de

Mes Transportados Ofrecidos Ocupacidn
(A) (B) C =A/B
~Julio 1981  722.739 ) 691.104 104,5
Febrero 1981 1.121:379 993.968 112,8
*Julio 1980 620.297 701.776 . 88,3
Febrero 1980 1.073.619 841.800 127,6
Julio 1979 * * *
Febrero 1979 891.847 836.096 106,7

Fuente: Planillas de Produccifn de Empresa E1 Petizo.
*: Informacifn no disponible.

En la estructura de la matriz de pasajeros se destacan los tramos
Cérdoba-Villa Dolores, Cérﬂoba-Cura Brochero y Cérdoba-fina Clavero , e
xistiendo una gran dispersién para el resto de Tos intercambios de pasa-
jeros {Cuadro 33).

Por dltimo, en el Cuadro.34 se presenta la evolucidn de la demanda,
la oferta y el coeficiente de ocupacfﬁn del corredor del Valle de Puni-
11a para todas las eﬁpresas incluidas en el presente andlisis, el que
muestra un valor minimo dé] 59,5% en julio de 1979 y un maximo de 21,5%

en febrero de 1980.




Cuadro 13

Pasajeros-Kilémetros Cordoba-Villa Dolores - Febrero 1981

Matriz de
- o & -
x &2, 5 . & 3 § 2 £ @ s 0, 5. B, 3 2
.z, $ 02 538, ., E s gz3f i 0§ % i § T § ., § = & 2
2 £ e Y g ¥ - 8 27 & " dea e = 2 a 2 2 S & 3 =2 = 8
g v = £ £ &£ . 3 - & T ¢ 2% £ . © g T & = g 7 e Z g :
> -u - v — ...m.— M m o i (- - m - O o xz =) x = v -t - | - - u [*Y] ) b -
Cordobd - 5.724 820 1.260 490 - 413 680 5.700 2.430 700 520 1.070 - - - 1.488 43.200 120,423 25.842 2.869 9.394 13.038 5,412 2.672 10.816 1.881 5.046 180.136
Yocsina - 51 - - - - - - - - - - - - - = - - - v - - - - - - - - - -
Carlos Paz - - 10 99 182 -1.403 416 1.560 1.620 1.024 621 360 - - - 1.068 4.900 12.880 Ba7 - - 402 139" - 1.440 - 1.192  11.130°
V.Independ. - - - - - e - - - - - - - e - - - - 321 - - - - - - - - - -
5.Antenio -« -« - - <m2 - 480 45 - - - e - e - 182 8§12 224 - - - - - - - - -
Icho Cruz - - - - - - 43 110 174 176 - - B - Pi1) - - - - - - - - - 1.043
£.C.Blanca - - - - - « 3% - 50 - - - - - - - - as - - - - - - - - - - 402
Horno Cal - - - - - - - - 192 62 82 - 48 - - - 260 152 468 87 - - - . - - - - 250
fm. 65 - - - - - - - - 14 22 6% - - e e e . 67 - - - - - - - - - - 232
Copina - - - - - - - - - 30 125 58 64 - - - - 180 744 142 - - - - - - - - -
El Céndor - - - - - - - - - - - 84 170 - - - 68 45 517 392 - - - - - - - - 94
R.L.S5auces - - - - - - - - - - - 4 5 - - - 48 420 629 46 - - - - - - - - 672
La Posta - - - - - - - - - - - - 6 - - - 60 N 99 - - - - - - - - - 160
Kkm. 105 . e e .l oo e . T U7 T T I - - - - . - - - 398
L.Mesillas - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
P.Pérez - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
R. Benegas - - - - - - - - - - - - - - = - - - - - - - - - - - - - -
Niha Paula - - - - - - - - - - - - - - - - - 121 403 B8 - 60 - - - 50 - - 430
C. Brochere - - - - - - - - - S - 84 830 984 108 69 168 - 132 - s 1824
M.llavero - - - - - - e . - - - - - - - - - - - 3.699 434 561 902 54 180 08 - 54  6.956
Nono - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 310 128 52 72 21 210 100 - 1.862
S.Huberto - - - - - - - - - - - - S - - - - 15 40 39 a2 72 40 a6 297
L.Rabonas - - - - - - - . - - - - - - - - - - - - - - 405 760 143 75 4 100 480
L.Hornilles - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 85 16 70 43 - 1.150
Los Pozas - - - - R R - - - - - - - - - - - - - - - - 6 130 35 a0 80
¥.L.Chacras - - - - - - - - - - - - - - = - - - - - - - - - - 16 - 7 153
Las Rosas - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 4 40 2.%20
El valle - - - - - - - - - - - - - - - = - - - - - - - - - - - 6 247
Las Tapias - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - o3
¥. Dolores - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - s

Fuente: Planillas 2s

Produczifn Empresz E1 Petizo y elal raciones

prepias.



Cuadro 34

. Evoluci6n de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
";1§an.ﬂ SR Corredor Valle de: Puni]]a*

Pasajeros- -Kil6metros Asientos- Kil6metros Coeficiente de

. Mes Transportados Ofrecidos 0cupac16n
- A (B) = A/B
E Julio 1981 | 9.735.050 15.858.521 61,3 o
| ~ Febrero 1981 9.827.712 12.441.255 78,9 ‘
f C Julio 1980 9.400.126 15.870.300 . 59,2 |
Febrero 1980 10.141.483 12.443,285 . 81,5 - |
Julio 1979 " 9,152,754 15..365.060 59,5
Febrero 1979 7.638.202%* 12.690 161 60,2

Fuente: Elaboraciones propias en base a informaci6n de las Empre-
sas. : .

*: No se incluye E1 Petizo.
**: No se incluye 17 de Mayo.

Meses de Febrero no incluye La Capillense.

Andlisis del Corredor Sur

é] andlisis de este corredor inc]hye los siquientes tramos:

a) Coérdoba-Rio Cuarto, por Despeﬁpderﬁs

b) Cérdoba-Rio Cuarto, por Embalse de Rio Tercero

c) Rio Cuarto-Huinca Renancd.

Las empresas consideradas han sido COLTA S.A. que realiza el ser-
viéio Cérdoba-Rio Cuarto y Los Rangueles, que 1o hace entre Rio Cuarto
Iy Huinca Renancad.

Una de las principales taracteristicas de este tramo es que ‘la ma-
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yor parte de los caminos que se trﬁnsitan son del tipo 1lanos pavimen-

- tados, sirviendo a una importante drea de produccidn agropecuaria de

la provincia. S6lo el tramo por.Embalse de Rio Tercero es de caminos de
sierra pavimentados, siendo el niimerd de servicios a Rio Cuarto de me-
nor importancia si se 1o compara con los que se efectian por Despefiade-
ros. |

Analizando la tendencia de 1os'pasaﬁéros transportados totales de
Cordoba~Rio Cuarto,'tanto de ida como de vuelta, se puede concluir que
no hay una marcada estacionalidad (Cuadro 35). E1 hecho mas importante
que se puede apuntar de acuerdo a la serie de pasajeros transportados,
es la fuerte disminucidn que se opera desde enero de 1981 a abril del
mismo afo.

También cabe acotar que el nimero de pasajeros en ambos sentidos
resulta muy similar, caracteristica ésta que no siempre se presenta (por
ejemplo vedse el Corredor de la Zona Norte de la Provincia).

De la evolucidn de los pasajeros transportados por la Empresa Los
Ranqueles {Cuadro 36) que cubre los servicios en el extremo Sur de la
Provincia, se puede apreciar que existe una cierta constancia durante el
periodo 1979-1981.

Los meses seleccionados para efectuar el ané1isis de pasajeros-kilg
metros transportados, asientos-kildmetros ofrecidos y coeficiente de ocu
pacifén han sido Marzo y Noviembre. ‘

En el Cuadro 37 se presenta la evolucidén de la demanda, la oferta

y el coeficiente,de ocupacién para el tramo Cordoba-Rio Cuarto cubierto
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Cuadro 37
Evolucidn de 1a demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Tramo C6rdoba~-Rfo IV

Pasajeros-Kildmetros Asientos-Kildmetros Coeficiente de

Mes Transportados : Ofrecidos Ocupacibn en %
(A) (B) C=A/8B
Noviembre 1981 2.038.141 3.036.600 67,1
Marzo: 1981 1.244.971% 2.517.700 49,0
Noviembre 1980 2.006.101 : 3.036.600 66,0
Marzo 1980 1.758.233 N 3.036.600 57,9
Noviembre 1979 1.991.067 - ' 3.036.600 65,6

Marzo 1979 2.506.690 3.036.600* 82,5

Fuente: Planillas de Producci6n de Empresa COLTA.
*: No se incluye tramo por Valle de Calamuchita.

por la Emoresa COLTA S.A. Se ha incluido el servicio por Despefiadcros y
por el Valle de Calamuchita, aunque es importante recalcar nuevamente
que la mayor parte de los pasajeros. transportados entre las citadas ciu
dad?s se hace por Despefiaderos.

No existe una tendencia defﬁnida en el coeficiente de ocupacion,
habiéndose producido numerosas fluctuaciones, pudiéndose asi observar
un valor méximb igual a 82,5% en marzo de 1979 y uno minimo de 49,0% en
marzo de 1981.

- Por otra parte al analizar el tramo Rio Cuarto y Huinca Renancd,
se puede apreciar que tanto la oferta como'1a demanda es reducida compé

rada con el tramo Cordoba-Rio Cuarto. E1 coeficiente de ocupacidn alcan
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v | Cuadro 38
Evolucifn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Rfo Cuarto-Huinca Renancé

Pasajeros-Kilémetros Asientos-Kil6metros Coefic i ente de

Mes Transportados ' Ofrecidos Ocupacién en %
(A) (B) -~ C=A/B
Noviembre 1981 241.289 547.770 44,0
Marzo 1981 341.553 547.770 62,0
Noviembre 1980 273.246 547.770 ' 49,0
Marzo 1980 256.576 431.520 59,0
Noviembre 1979 237.927 431.520 55,0
Marzo 1979 262.102 43]1.520 61,0

s,

Fuente: Planillas de Produccién de Empresa Los Ranqueles.

za su maximo valor en marzo de 1981 con un 62% y un minimo en noviembre
del mismo afioc con un 44% (Cuadro 38).

En los Cuadros 39, 40 y 41 se presentan las matrices de pasajeros-kild
metros. Analizando 1a informacién se destaca una fuerte concentracion
en el tramo Rio Cuarto-Cdrdoba, el que representa el 62% del total, si-
guiéndole en orden de impoftancia Cérdoha-Almafuerte con el 9%. Para el
recorrido por el Valle de Calamuchita se aprecia una gran dispersidn de
los pasajeros-kildmetros transportados entre origenes y destinos. _ '

Por G1timo, en el Cuadro 42 se presenta la evolucidn de la demanda,
la oferta y el coeficiente de ocupacidn para el Corredor Sur, destacén-
dose las fluctuaciones que este dl1timo coeficiente ha tenido en los :

periodos analizados.
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Cuadro 40
Hatriz de Pasajeros-Kilémetros Cdrdoba-Rio Cuarto por Valle de Calamuchita - Hoviembre 1931

o
% M -1 — —
o 3 = 5 s 2 ] 2 2 3 L
- - -] — wn — -3 1 -~ o o (4 o = o
s & < 5 £ 2 2 & 3 2 5 T £ 2 &g § % s 8 £
& 3 2 e w 3 5 - = - = _ @ . €2 =2 = o ° = 8
= § & & =2 S 5 & ® 23 ¥ =2 § £ 3 £z 53 g % 3% 3
- e o - . . ) . ) H . - . 2 “ —- . s ~ £ Loom 2
[ L= - - (S ] = (&} (T = vh = S o w = L < - =] [*7] (L] (%] [9%] o
Cérdoba 288 3.124 2.632 954 2.583 1.768 3.400 B40 15.210 16.583 2.926 6.120 10.292 6.288 2.200 141 155 167 - 207 - - 2,223
A .Gracia - 696 1.045 1.530 783 352 470 43 3.833 1.87% 312 b 792 855 714 420 595 262 - - - - 4,009
Anizacate - - 117, 9 152 48 81 120 322 59 630 - - 435 183 97 - - - - - - 203
La Bolsa - - - 138 208 a4 % - 215 392 67 - - 84 - - - - - - - - -
L.Serranita - - - - 90 15 18 31 185 100 - 67 355 18 - - - - - - - - -
C.América - - - - - 105 80 147 210 440 153 - 138 136 300 718 - - - 139 - - 184
0.L.Molinos - - - - - - 225 - 264 175 - - - 126 1.120 - - 99 113 134 - - -
C.Urbano = - - - - - - - 208 1.919 288 - 49 53 - - - - - - -- - - -
F.Reartes - - - - - - - - 1.926 608 - 36 - 188 - - - 249 - - - - 1141
¥G Belgrane - - - - - - - - - 6.201 120 750 1.054 1.476 1.008 51 65 462 182 1232 - - 3.768
~%ta. Rosa - - - - - - - - - - 1.551 1.564 1.638 1.652 210 114 52 3712 312 99 588 258 13.680
¥.Parque - - - - - - - - - - - . 114 130 170 448 - - 106 402 - - -, 655
¥.Rumipal - ‘- - - - - - - - - - - 280 253 2. - - 423 976 82 - - 2.540
V.Dique - - - - - - - - - - - - - 1.064 210 17 93 946 228 73 352 - 2.829
Embalse - - S - - - - - - - - - - - 504 810 96 10.£36 1200 3.834 485 404 17.222
V.5 Isabel - - - - - - - - - - - - - - - 87 272 2.8131.677 192 222 - 3.597
E.Quebracho - - - - - - - - - - - - - - - - 70 846 120 61 71 - 212
A.Maldonado - - - - - - - - - - - - - - - - - 1.044 78 - - - 368
8errotardn ' -. - - - - - - - - - - - - - - - - - 23381995 135 - 6.320
Elena T - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1638 279 - 6.072
Gigena - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 750 270 6.860
C.Baigorria - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 300 2.69%

Espinillos - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - & 90
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Cuadro 42
Evolucifn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién
Corredor Sur

Pasajeros-Kildmetros

Asientos-Kildmetros Coeficiente de

Mes Transportados Ofrecidos Ocupacifn en %
(A) (B) C=A/B
Noviembre 1981 2,279.430 3.584,370 63,5
Marzo 1981 1.586.524* 3.065,170 52,0
Noviembre 1980 2.279.347 3.584.370 63,5
Marzo 1980 2,014,809 3,468,120 58,1
Noviembre 1979 2,228,994 3.468.120 64,2
Marzo 1979 2.768.792 3.468.120 79,8

Fuente: Elaboracifn propia en base a las Planillas de Produccién
de Tas Empresas. '

*: No se incluye tramo por Valle de Calamuchita.

Andlisis del Corredor Sur-Este

Para el estudio de esta regidn de la Provincia de Cérdoba, se ha

tomado basicamente, la Ruta 9 (Sur) y las principales derivaciones que

surgen a partir de esa via troncal.

Se ha considerado el tramo entre Cordoba-Villa Maria-Bell Ville-

Marcos Juarez-General Roca sobre la Ruta 9 Sur con las siguiehtes prin-

cipales derivaciones:

a) Villa Marfa-La Carlota-Laboulaye

b) Bell Ville-Laborde
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c) Marcos Judrez-Corral de Bustcs-Arias.

d) Pilar-Villa del Rosario-Las Varillas.

Las empresas consideradas en el presente anilisis a los efectos de
la determinacién de la ev61uci6n de los pasajeros, demanda, oferta y
coeficiente de ocupacidn han sido las siguientes: "E1 Porvenir y Progre
so Argentino", Cérdoba, S.R.L., COTA, Villa del Rosario Ltda. , COATA,
S.A. y Malvinas Argentinas.

Las caracteristicas principales de los caminos de esta zona de la
provincia es qﬁe casi en su tota]idad son de caracteristicas “1lanos pa
vimentados", existiendo s6lo pequefios tramos de caminos de tierra, pero
.Siempre de 1lanura.

Desde el punto de vista econdmico, esta regién se d-staca por te-
ner una importante producciodn agropecuaria, sobresaliendo la produccidn
de cereales,y 1a explotacidn de la ganaderia y la lecheria, generando'
un considerable nivel de ingreso a sus habitantes, si se lo compara con
otras zonas.agropecuarias como el Norte y Este de la Provincia. Esto de
termina que la demanda por servicio de transporte por persona alcance
cifras elevadas.

Del andlisis de la serie de pasajeros transportados por las empre-
sas (Cuadros 43 a 47) no surge la existencia de estacionalidad
a lo largo del afio, ni tampoco una.gran diferencia entre los pasajeros
de ida y vuelta en cada uno de los tramos. Por ello y a los efectos del
andlisis de lTos pasajeros transportados, se seleccionaron 10s meses de
mayo y noviembre al igual que en el Corredor Este de la Provincia toman

dose solamente los viajes de ida.
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2o : Cuadro 46
- g
B - N e . N VG : _
o " -T.Evolucidn -de lospasajeros”transportados corredor Sureste

Empresa Malvinas hrgéntiqas S.R.L.

1979 | 1980 1981

\
Ida Vuelta Ida Vuelta Ida Vuelta i

Enero 92.852 96.779  94.061 - 98.221  54.343  49.287

Febrero 92.936 96.932 94,121 98.199  59.523  54.677

Marzo 89.727. 98.570  95.512 98.691  61.230  60.589

Abril 93.169 97,382  94.617 99.055  63.389  64.082

Mayo 93.618 93.668  94.634 98.791  64.726  60.690

Junio 92.952 96.929 - 96.227 100.370  54.626  52.146

Julio . 92.919 96.627  95.900 100.486  52.814  54.392

Agosto 93.790 98.000  64.514 57.309  50.334  48.606

Setiembre 94,063 97.921  61.361 58.182  44.928  47.348
Octubre 93.920 98.213  65.690 58.843 * *

Noviembre 94.163 98.250  61.892 56.020  54.942  50.566
Diciembre 94,058 98.114  61.395 54,574  55.753  52.542

Media 93.181 97.278 81.660 81.562 56.062 54.084

* Informacién no disponible.
Fuente: Planillas de Produccidn de Empresa Malvinas Argentinas
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Cuadro 47
Evolucién de los pasajeros transportados corredor Sureste

Empresa COATA S.A.

1980 1981 |
Ida Vuelta  Ida Vuelta
Enero * * 38.954 36.052
Febrero 41.837 39.912° 39.227  35.021
Marzo * A 46.194  41.650
Abril | 43.824 41.965 42.456  40.979
Mayo 44.979 42.286  46.192  41.210
Junio 43,220 40.731 42.028  39.637
~Julio * * * *
Agos to 45,875 42.494 45.815  42.014
Setiembre - 45,871 42.322  42.403 40.688
Octubre 44,856 42.240 * *
Noviembre 44 . 680 40.470 * *
Diciembre 44,960 40.605 * *
Media 44,456 41.439 42,907  39.656

* Informacidn no disponible
Fuente: Planillas de Produccion Empresa COATA S.A.
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La Empresa Cordoba, muestra un elevado y estable coeficiente de o-

cupac1on durante los cuatro- meses . selecc1onados ‘mayo de 1981, noviem-

i-bre de 1980 y nov1embre y mayo .de 1979 alcanzando un minimo del 65,09%

en noviembre de 1979 ¥ un méxfmo de 69,75% en mayo de este (l1timo afio
(Cuadro 48).

A través de 1a matriz de pasajeros-kilémetros correspondiente a ma
yo de 1981, se puede apreciar que los princfpa]es intercambios se produ
cen entre Cdrdoba-Villa Maria (14%), Cérdoba-Bell Ville (14%), Cérdoba-
Marcos Juirez (4%), Villa Marfa-Bell Ville (4%), las que en conjunto ab
sorben el 36% de los pasajeros-kilémetros, no mostrando .ninguno de loso

tros intercambios una representftividadde ciertaconsideracion (Cuadro 49).

¥

Cuadro 48
Evolucidn de Ta demanda, 1a oferta y el coeficiente de ocupacion
Empresa Cdrdoba

Pasajeros-Kild  Asientos-Kil§ Coeficiente de

Mes . metros trans- metros ofreci © ocupacidn
portados (A) dos (B) C=A/B-
Mayo 1981 3.886.546 5.758.746 68,47
Noviembre 1980 3.724.408 5.572.980 67,76
Noviembre 1979 3.675.771 5.572.980 65,09
Mayo 1979 3.966.895 5.758.746 69,75
‘Fuente: Planillas de Produccién Empresa Cérdoba.
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Las Empresas E1 Porvenir y Progreso Argentino han transportado un

nimero de pasajeros que ha fluctuado durante los periodos analizados au

de 198Q para luegqo descender en mayo de 1981 (Cﬁadro 50). A excepcidn de

mayo de 1979, donde el coeficiente de ocupacion fue del 43,13% no ha su-

60%. La matriz de pasajeros-kildmetros de esta empresa destaca como prin

cipales tramos a Cdrdoba-Villa del Rosario y Cdrdoba-Las Varillas (Cua-

U E S R . ’ . ) . : - -
mentando:de mayo a noviembre de 1979, alcanzando«21 valor maximo en mayo

- frido mayores fluctuaciones siendo superior en todos los periodos al

‘dro_Sl).
Cuadro 50
Evolucidon de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Empresas E1 Porvenir y Progreso Argentino
Pasajeros-Kiléd Asientos-Kild Coeficiente de
Mes metros trans- metros ofreci ocupacidn

portados (A) dos (B) C = A/B
Mayo 1981 990.210 1.548.729 63,94
Noviembre 1980 1.055.946 1.712.880 61,65
Mayo 1980 1.183.796 1.769.976 66,88
Noviembre 1979 1.067.041 1.712.880 62,63
Mayo 1979 763.458 1.769.976 43,13

Fuente: Planillas de Produccién de Empresas E1 Porvenir y Progre-

so Argentino.

e
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© También la Empresa COTA cubre el tramo de Cérdoba a Vi]]a del Rosa

»

__r1o mostrando en genera] un coef1c1ente de ocupac1on menor a los de las

h—é -‘ S A w

;empresas anter1ormente ana11zadas durante Tos meses cons1derados en es-

tq_estud1o-(mayo y noviembre). Los pasajeros-kilémetros transportados

se _han mantenido relativamente estable con una leve disminucion en los }
meses de 1981 (Cuadro 52). Mé§ del 50% de 1qs pasajeros-kildmetros se
concentran con el tramo Cérdoba-Vi]]a‘de]_Rosario, tal como puede obser-

varse en la matriz de pasajeros kildmetros correspondiente a esta empre

sa que se brinda en el Cuadro 53.

Cuadro 57

Evolucién de la demanda, Ta oferta y el coeficiente de ocupacién
Empresa COTA Villa de} Rosario Ltda.

Pasajeros-Kilg Asientos-Kilé Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacién
portados (A) "dos (B) C = A/B
Noviembre 1981 554.744 1.116.660 49,68
‘Mayo 1981 549.487 1.153.882 47,62
Noviembre 1980 568.469 1.116.660 50,91
Mayo 1980 ’ 579.724 1.153.882 50,24
Noviembre 1979  569.665 1.022.310 55,72
Mayo 1979 575.313 1.056. 387 54,46

Fuente: Planillas de Produccion de Empresa COTA.
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En el Cuadro 54 se presenta la evolucién de los pasajeros-kildmetros

LR J{';prahSPOrtados; los asientos-kildmetros ofrécidos y-el coeficiente de ocu

l;papidh de-la Empresa Malvinas Argentinas. Se-quprueba que este Gltimo

coeficiente ha sido bastante elevado aunque muestra en los Gltimos meses

una pronunciada disminucién. La matriz de pasajeros-kilémetros (Cuadro

“doba-Rfo Segundo.

Cuadro 54

55) destaca la importancia de los intercambios entre C6rdoba-Pi1ar y Cér

Evolucién de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién'

Empresa Malvinas Argentinas

Pasajeros-kilg

Asientos-Kild

Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacion
portados (A} dos (B) C = A/B
Noviembre 1981 1.693.020 2.558.550 66,17
Mayo 1981 1.998.596 2.701.185 73,99
Noviembre 1980 1.885.117 2.358.750 79,90
Mayo 1980 2.555.509 2.319.900 110,16
Noviembre 1979 2.546.235 2.397.230 106,22
Mayo 1979 2.509.863 © 2.369.850 105,91

Fuente: Planillas de Producci6n Empresa Malvinas Argentinas.
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La evo]Ucién de la demanda,

1a oferta y el coeficiente de ocupacién

de la. empresa COATA S. A se. presenta en el Cuadro 56. Para 1981 se dis~

ponfa solamente la informacién de Set1embre y Marzo de 1981. E1 coefi-

ciente de ocupacion alcanza un minimo del 49,18% en Noviembre de 1980 y

A

un mdximo de 72,36% en Marzo de 1980. La matriz de pasajeros-kilbmetros

presenta los valores mis elevados entre Cordoba y las localidades de ma-

yor importancia del tramo {Cuadro 57), Villa Maria, Laboulaye, Oncativo

y La Carlota.

Cuadro 56

Evolucidn de 1la demanda,']a oferta y el coeficiente de ocupacidn

Empresa COATA S.A.

Pasageros -Kilg

Asientos-Kild

Coeficiente de

Mes metrbs trans-  metros ofreci ocupacioén
portados (A) dos (B) - = A/B
Setiembre 1981 3.369.387 5.824.533 57,85
Marzo 1981 3.993.171 ' 5.786.703 69,00
Noviembre 1980 2.739.454 5.570.493 49,18
Mayo 1980 3.722.756 5.144.490 72,36

propias.

Fuente: Planillas de Produccidn Empresa COATA S.A. y elaboraciones
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Por G1timo, para el corredor conjunto sureste se presenta en el Cua

’.=f;;fdrdfssjlaJdequda,ﬂla;6fefﬁ3“yfel_coefigiénte~de ocupacién. Este d1timo

' ;0316? ha oscilado entre un miximo de 77,41% en Mayo de 1980 y un.minimo

' .

de 61,07% en Noviembre de 1980.

Cuadro 58
.Evo]ucjﬁn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

Corredor Sureste

Pasajeros-Kilé6 Asientos Kil§ Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacion
portados (A) dos (B) - C = A/B

Mayo 1981 : 7.424.839* 11.162.542* 66,52
Noviembre 1980 , 9.973.3§4 16.331.763 61,07
Mayo 1880 8.041.785%* 10.388.248%** 77,41
Noviembre 1979 7.858,712* 10.705.400* 73,41
Mayo 1979 7.815.529* 10.954 . 959* 71,34

* No se incluye Empresa COATA S.A.
** No se incluye Empresa Cérdoba S.R.L.

¢

Estimacién de la demanda de pasajeros transportados

" La estimacidn de la demanda de pasajeros transportados en las dife-
rentes &reas de la Provincia de Cordoba, incluye los corredores que a

continuacidn se detallan:
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a) Zona Norte-Ruta 9 Norte y principales ramales

b) Zona del Valle de Pun#1la, incluido el tramo Cdrddba-VjI]a Dolo
res |

c¢) Zona Este-Ruta 19 y principales derivaciones

d) Zona Sur, bdsicamente C6rdoba-RTo Cuarto-Huinca Renancé, cubrien
do el Valle de Calamuchita

e) Zona Sureste, principalmente Ruta 9 Sur.

El andlisis de la demanda de paéajeros se. ha efectuado
en base a dos tipos de modelog, econométricos diferentes, ambos frecuen-
temente utilizades en los estudios de esta naturaleza como lo son el mo
delo gravitatorio y el modelo de mode abstracto.

E1 modelo gravitatorio permite establecer el comportamiento de la

demanda de pasajeros entre ciudadesl/, haciendo depender el nidmerc de

pasajerocs transportadoé de la poblacidn (o empleo) existente en cada -
ciudad y de la distancia virtual o el costo del viaje entre ambos pun-
tos.

Se entiende por distancia virtual a la longitud equivalente por
camino Tlano pévimentado existente entre dos localidades. As? por ejem-
plo, si dos centros urbanos se encuentran unidos por una ruta 1lana pa-
vimentada la distancia virtual serd equivalente a la distancia real,
mientras que si son unidas por un tramo diferente al 1lano pavimentado,

se corrige esta distancia por un coeficiente.

1/ Un andlisis detallado de este tipo de modelos se presenta en Hg
yer, ed., Techniques of Transport Planning, Cap. 9.
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Este tipo de modelo puede especificarse matemdticamente de la si-

guiente forma:

PT.. = k ——i (1)
8

donde: PTij representa al ndmero de pasajeros transportados entre las
" Tlocalidades i y j;
Pi;y Pj corresponde.al nimero de habitantes de los centros urba-
nos i y j respectivamente;
d.. es la distancia virtual entre ambas localidades

1]
8 y k pardmetros a estimar.

Cabe advertir que B €S a su vez la elasticidad de la demanda de pa
sajeros con respecto a la distancia virtual.
A los efectos de realizar las estimaciones estadfsticas de los pa-

rémetros k y B se 1leva a cabo la siguiente transformacifn de (I):

PTi' _' k
p = (II)
P, B
i dij
de donde

PT..
n (p—,}l) =Tnk-8lnd; (111)
i3]
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Como una forma alternativa de trabajar puede sustituirse la'distqﬂ
cia virtual por los costos que debe afrontar el pasajero entre ambas lo
calidades. | | |

Los modelos de modo abstracto, que ée atribuyen originariamente a
Quandt y Baumoll/, se expresan en forma general a través de una ecua-

cion explicativa del transporte de pasajeros entre dos localidades en
funci6n de un conjunto de variables independientes.

Su formulacifn original fue:

. - a) oo b %3 r oy b Gs r Og r oy g
T'ijk uo(Pi)‘ (PJ) (cij) (C-ijk) (H'ij) (H'ijk) (D’ijk) (Y"J) (IV)

donde:
Tijk = el ndmero de pasajeros transportados entre i y j
Pi y Pj = poblaciones de i y j
Yij = promedio ponderado del ingreso entre i y j
C?j = e} menor costo de viaje entre 1 ¥ j
C:jk = el costo del modo k dividido por el costo menor
H?j = e¢] menor tiempo de viaje entre i y j
H?jk = el t{empo de viaje por el medio k dividido el tiempo de
viaje por él menor tiempo de viaje
D?jk = 1a frecuencia de partida por el medio k dividida el ma-

yor nimero de freciencia de un medio determinado

ant 1/ Para un detalle de este modelo, se puede ver, Meyer, ed., op.cit.
n -
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wgi @13...308 = pardmetros a estimar;/.

En el presente trabajo para la provincia de Crdoba, por carencia
de informacidn de transporte privado, no pudo ser utilizado el modelo de
modo abstracto, en su lugar se ha utilizado el siguiente modelo (modelo

gravitatorio generalizado):

PT s = ag P,%1 P02 cig.‘3 (v)

1] J

donde PTij son los pasajeros t¥ansportados entre i y j; Pi y Pj son las
poblaciones respectivas y Cij es el costo del viaje para el pasajero. Al
ternativamente se sustituyd el costo de viaje por la distancia virtual,

transformindose de esta manera (V) en la siguiente expresién:

= @1 p%z a3 '

donde dij es la distancia virtual entre ambas 1oca1idades.

Para efectuar el estudio §e la demanda de pasajeros transportados

se utiiizé ambos tinos de modeTos, esto es el modelo gravitatorio (Hodelo
I), expresidn (1), y el modelo gfavitatorio generalizado (Modelo II) ex-
presién (VI), utilizando informacién seleccionada para los cinco corre-
dores, presentada en los Cuadros 59 a 63.

Se seleccionaron un conjunto de pares de ciudades para las cuales.

1/ Los valores de a1, 03,..., ag corresponden a la elasticidad del
ndmero de pasajeros transportados en funcifn de cada respectiva variable.
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existfa informacion sobre su poblacién y para las cuales las cifras de
viajes resultaron importantes. E1 conjunto de pares de ciudades se]eécig
nadas se conformé con aquellos centros urbanos de mis de mil habitantes
segin el Censo Nacional de Poblacién y Vivienda del afio 1980 y la infor-
macion de los pasajeros transportados se obtuvo de las respectivas matri
ces de viaje confeccionadas'expresamente para el andlisis de la demanda.

Por su parte los va]ores asignados allcosto de viaje correspondie-
ron a las tarifas vigentes en 1980, tomadas a valores constantes de 1960.

En cuanto a Ja distancia virtu$1 entre los diferentes puntos, ésta
fue calculada a partir de la siguiente expresifn;

dij =Dz 2y

donde Dij es la distancia real existente entre i Yiy aij es la rela-
cibn entre la tarifa efectiva actual, que es a su vez funcién de las ca-
racteristicas del tramo, y la tarifa que hubiese correspondido si el tra-
mo fuese de camino 1lano paviment@dolf.

En el Cuadro 64 se presentan las estimaciones efectuadas utilizando
los dos tipos de modelos. Cabe sefialar que para el caso del Modelo II,

los valores que se presentan corresponden a la expresién del tipo (V) o

del (VI) segin la mayor bondad estadfstica observada en cada ajuste.

1/ Resulta obvio que a,. serd igual a uno, para aquellos tramos de

. - ij
camino 1lano pavimentado. '9
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Ademds cabe consignar que en aquellos corredores dondé se habia de-
tectado fuertes fluctuaciones estacionales en la demanda de pasajeros
transportados, se efectuaron estimaciones para dos meses, uno de alta de
manda y otro de baja.

En generé] puede observarse que’ei Modelo II ha brindado ajustes con
un mayor grado de explicacidn, resultando sus coeficientes dé determina-
¢ién en general mds elevados que los alcanzados a través del modelo gra-
vitatorio.

Tampién resulta de interés apreciar que en aquellos corredores don-
de existen fluctuaciones estacionales de la demanda, los valores de tas
respectivas elasticidades, no presentap précticamente cambios, resultan-
do muy similares segin la estimacién se haya efectuado en un mes de alta
demanda ¢ de baja demanda.

Los coeficientes correspondientes a la distancia virtual de la de-
manda de pasajeros obtenida con el modelo gravitatorio por corredores,
oscilan entre valores minimos de -1,70149 para el mes de Febrero y -1,78888
en el Valle de Punilla y valores mdximos de -2,94214 para el mes de Noviem-
bre y -2,839 para el mes de mayo eﬁ el corredor Este.

Los valores de elasticidad precio de la demanda de pasajeros obte-
nidos con el Modelo II se aproximan bastante a los obtenidos con el mode
lo gravitatorio. E1 coeficiente de elasticidad mds bajo observado es en
el mes de Febrero en el Corredor Valle de Punilla con un valor de -1,5117
y el valor midximo de -1,997 para el mes de Noviembre en el Corredor Sﬁr-

este.
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Proyecciones de la demandarde pasajeros

Teniendo en cuenta que el modelo II explica estadisticamente mejor
la demanda de pasajeros que el modelo gravitatorio, las proyecciones de
los viajes entre pares de ciudades para cada uno de los corredores se rea
1iz6 con. el primer modelo.

Las proyecciones de la demanda de transporte se efectuaron para un
mes seleccionado (o dos meses ‘en aquellos corredores donde se observaba
estacionalidad o se disponia de la informacidn} para 1982 y.1984. Consi-
derando que la demanda de pasajeros entre do; pares de ciudades es una
funcién de la poblacidn de cada una de ellas y de la tarifa o distancia
virtual, el cdiculo de los pasajeros transportados se hizo suponiendo que
las noblaciones creceran de acuerdo a la tasa histdrica intercensal 1970-
80 y que las tarifas y las distancias virfuales se mantienen inalteradas.

Los principales resuTtad%s para los cinco corredores se preseptan
en los Cuadros 65 a 69. Una vez determinados los pasajeros transportados
se obtuvo el total de pasajeros-kildmetros para los intercambios entre

localidades y para el total del corredor (Cuadros 70 a 74)}.

Evolucidn de las tarifas en el servicio de transporte pdblico

lLas tarifas para el servicio interurbano de pasajeros son fijadas
a nive1 oficial por el Ministerio de Obras y Servicios Pdblicos de la
Provincia a propuesta de la Direccidn General de Transporte. En las re-
soluciones se establecen las tarifas por pasajero-kilﬂmétro, por dife-

rentes tipos de camino:
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Cuadro 65

Proyecciones de ]a.Demanda de pasajeros
Corredor ESte ‘
~(miles de-pasajeros)

P

Modelo 1]

Tramo - :
Mayo Noviembre Mayo Noviembre
1982 . 1982 1984 1984
Cba.-Rfo Primero 5,930 5,394 6,324 5,750
Cba.-Arroyito 3,558 3,389 3,814 3,639
Cba.-San Francisco 3,436 3,377 3,603 3,544
Cba.-La Puerta 0,601 0,527 0,587 0,514
Cha.-La Para 0,538 0,483 0,560 . 0,504
Cha.-Sta.R. de R. Primero 2,981 . 2,704 3,156 © 2,866
Cba.-Balnearia 0,572 0,524 0,594 0,543
Cba.-La Francia 0,704 0,634 0,673 0,605
Cba.-Transito 0,915 0,815 03803 0,711
Cba.-Miramar 0,420 0,377 0,445 0,400
Rio Primero-Arroyito 0,721 0,652 0,780 0,707
Rfo Primero-S. Francisco 0,339 0,321 0,359 0,341
Transito-Arroyito 3,256 3,265 2,998 3,009
Trénsito-S. Francisco 0,290 0,179 0,261 0,251
Arroyito-El Tio 1,123 1,423 1,166 1,478
Arroyito-S. Francisco 1,380 1,327 1,479 1,414
Arroyito-lLa Francia 0,706 0,642 0,685 0,621
E1 Tfo-S. Francisco 0,619 0,594 0,63 0,609
La Francia-S, Francisco 1,710 1,590 1,654 1,539
R. Primero-Sta.R. de R.I 0,958 0,949 1,009 1,001
Sta. R. de R.I-La Puerta, 0,338 0,293 0,318 . 0,184
- 0,099 0,16 0,102

La Para-Balnearia

0,113

1
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~ Cuadro 66
Proyecciones de la Demanda de pasajeros
Corredor Norte
(miles de pasajeros)

V.de Maria-S.F.del Chafar 0,086

Modelo II
Tramo =
Noviembre Noviembre
1982 1984

Cba,-Jesiis Maria ; 28,228 29,810
Cba.-Dean Funes 5,65 5,833
Cba.-Cruz del Eje _ 3,43 3,535
Cba.-V.del Totoral _ 5,956 6,254
Cba.-V.de Maria 1,0275 1,080
Cba.-S.J.de la Dormida 1,635 1,759
Cba.~-Colonia Caroya 13,150 14,0148
Cba.-S.F.del Chafar ' 0,605 0,637
Jesds Marfa-Dean Funes ’ 1,233 1,284
J.Marfa-Cruz del Eje 0,454 0,4714
-J.Marfa-V.del Totoral 2,054 2,177
J.Marfa-C.Caroya : 13,132 14,125
J.Maria-S,J.de 1a Dormida 0,289 0,3609
D.Funes-Cruz del Eje 1,694 1,7046
V.del Totoral-V.de Maria 0,081 0,086
V.del Totoral-S.J.de la Dormida 0,2592 0,2792
V.del Totoral-S.F.del Chafar 0,045 0,047
0,0908
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| Cuadr67--
Prqyecciones de la"Demanda de pasajeros

Corredor Val]e de’ Pun1lld“y Sierras. GrandeS-

(mlles de pasaJeros)

Modelo’II
Tramo .

Julio Febrero Julic Febrero

1982 1982 1984 1964
Cba.-Carlos Paz . 46,378 56,904 50,332 61,425
Cba.-Tanti 3,548 5,412 3,647 5,555
Carlos Paz-Tanti | 2,253 2,471 2,366 3,637
{ba.-Yoscina 19,19 26,834 20,654 28,74
Cba.-Mina Clavero 0,538 0,943 0,5766 1,006
Cba.-Cura Brochero ' 0,438 0,789 0,487 0,871
Cba.-Cosquin . 9,948 14,299 10,518 15,065
Cba.-La Falda 6,071 8,878 6,392 9,318
Cba.-Villa Dolores 1,395 2,296 1,459 2,395
Cba.-La Cumbre 3,013 4,499 3,191 4,749
Cba.-Capilla del Monte 2,348 3,757 2,462 3,928
Cba.-Cruz del Eje 3,548 5,403 3,647 5,546
Carlos Paz-Cosquin ‘ 3,501 4,967 3,783 5,343
Cba.-Valle Hermoso 2,985 - 4,732 3,217 5,075
Carlos Paz-Villa Dolores 0,191 0,342 2,204 0,364
Carlos Paz-Mina Clavero 0,076 0,148 0,084 0,161
Carlos Paz-C. Brochero 0,063 0,123 0,072 0,138
C. del Monte-C. del Eje 1,220 - 2,007 1,242 2,04
Cosquin-La Falda 3,431 4,935 3,605 5,169
La Falda-La Cumbre ' 2,837 3,761 2,988 3,948
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Cuadro 68
Proyecciones de la Demanda de pasajeros
Corredor Sur

(miles de,pasajeros)‘

tlodelo II
Tramo

Marzo Noviembre Marzo Noviembre

1982 1982 - 1984 1984
Cba.-Despefiaderos 1,387 1,536 - 1,485 1,649
Cba.-San Agustin 0,467 0,483 0,500 1,520
Cba.-Almafuerte 0,953 1,025 1,048 1,132
Cba.-Los Cbndores 0,278 - 0,278 0,305 0,306
-Cba,-Berrotaran 0,407 0,416 2,433 0,443
Cha.-Elena 0,179 0,173 0,191 ' 0,186
Cba.-Cnel. Baigorria . 0,065 0,060 0,065 .0,059
Cba.-Rio Cuarto 2,572 2,909 2,744 3,111
Rio Cuarto-V. Mackena 0,208 0,221 0,221 0,236
Rio Cuarto-H. Renancd 0,058 0,056 0,061 0,060
V. Mackena-H. Renancéd 0,011 0,011 0,012 0,012
Despefaderos-S. Agustin 0,108 0,127 0,117 0,136
Despefiaderos- Almafuerte 0,086 0,097 0,094 0,108
S. Agustin-Almafuerte 0,132 0,159 0,146 0,176
Almafuerte-Los COndores 0,347 0,423 0,390 0,478
Almafuerte-Berrotarin 0,191 0,222 0,207 0,243
Almafuerte-Rio Cuarto 0,327 0,389 0,358 0,428
Los Cdndores-Berrotaran 0,283 0,355 0,308 0,387
Los Cdndores-Elena 0,054 0,061 0,059 0,067
Los Condores-Rio Cuarto 0,199 0,239 0,217 0,262
Berrotardn-Elena 0,369 0,460 0,395 0,493
Berrotaran-Rio Cuarto 0,461 0,571 0,491 0,619
Elena-Rio Cuarto 0,377 0,475 0,403 0,510
Cnel. Baigorria-Rio Cuarto 0,678 0,916 0,632

0,923
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Cuadro 69
Proyecciones de la Demanda de pasajeros
' Corredér'Sur - Este

(miles de pasajeros) -
) " "Modelo 11
Tramo :
o Noviembre Noviembre

1982 1984

Cha.-Toledo 4,252 4,675
Cba.-Pilar 9,362 10,429
Cba.-Rio Segundo 20,231 22,121
Cba,-Oncativo 4,628 4,956
Cba.-0liva 2,919 3,115
Cba.-T7o Pujio 0,322 - 0,345
Cba.-Villa Maria 8,693 9,291
Cba.-Ballesteros 0,272 0,254
Cba.-Morrison 0,248 0,262
Cba.-Bell Ville 1,833 1,989
Cha.-Leones 0,502 0,586
Cba.-Marcos Judrez 0,875 0,935
Chba.~-Inriville 0,133 0,141
Cba.-Arias 0,089 0,095
Cbha.-Laborde 0,164 0,174
Cba.-Laboulaye ‘ 0,413 0,446
Cba.-La Carlota . 0,372 0,342
Cba.-Villa del Rosario 3,987 4,302
Cba.-Las Varillas - 0,953 1,025
Rio Segundo-Oncativo (0,685 0,742
Pilar Oncativo 0,566 0,605
Oncativo-Villa Maria _ 1,199 1,277
Oncativo-Bell Ville o 0,155 0,166
Villa Maria-Bell Ville ° 2,853 3,028
Villa Marfa-Marcos Judrez 0,599 0,636
Villa Maria-Leones 0,062 0,482
Bell Ville-Leones 1,109 1,289
Bell Ville~M. Judrez 1,111 1,181
Bell Ville-Morrison - 1,712 1,799
Marcos Judrez-Inriville 0,749 0,787
Marcos Judarez-Arias 0,028 0,030
" Corral de Bustos-Guatimozin 0,308 0,322

V.del Rosario-Las Varillas 0,105 0,113
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N Cuadro 70
. Proyecciones de Demanda Corredor Este
(miles de pasajeros-kildmetros)

Modelo 11
Tramo :
' Mayo Noviembre Mayo Noviembre
1982 1982 1984 1984

Cba.-Rfo Primero 373,500 339,822 398,412 362,880
Cba.-Arroyito 423,402 403,291 453,866 433,041
Cba.-S. Francisco 731,868 719,301 767,493 754,872
Cba.-La Puerta 75,125 65,875 73,375 64,250
Cba.-La Para 81,776 73,416 85,120 76,608
Cba.-Sta.R.de R.Primero 277,233 251,472 293,508 266,538
Cba.-Balnearia 109,252 100,084 113,454 103,713
Cba.-La Francia 113,344 102,074 108,353 97,405
Cba.-Transito 96,990 . 86,390 85,118 75,366
Cba.~Miramar 86,100 77,285 91,225 82,000
Rio Primero-Arroyito 40,376 36,512 43,680 39,592
Rio Primero-S.Francisco 50,850 48,150 53,850 51,150
Transito-Arroyito 42,328 42,445 38,974 39,117
Trdnsito-S.Francisco 31,030 29,853 27,927 26,857
Arroyito-E1 Tio : 25,829 32,729 26,818 33,994
Arroyito-S.Francisco 130,660 - 124,738 139,026 132,916
Arroyito-La Francia ' 29,652 26,964 28,770 26,082
E1 Tio-S.Francisco 43,949 42,174 45,014 43,239
La Francia-S.Francisco 88,920 82,680 86,008 80,028
R.Primero-Sta.R.de Rfo I 28,740 28,470 30,270 30,030
Sta,R.de R.I-La Puerta 19,942 17,287 19,352 16,756

La Para-Balnearia 4,407 3,861 4,524 3,978

Total 2.905,363 2.734,873 3.014,083 2.840,412




-92 .

| "¢ Cuadro 71
Proyecciones de Demanda Corredor porte
(miles de pasajeros-kilémetros)

Modelo II
Tramo ‘Noviembre Noviembre
1982 1984

Cba.-~Jesis Marfa ‘ 1.496,084 1.579,930
Cba.-Dean Funes ' 762,750 787,455
Cba.-Cruz del! Eje 682,570 703,465
Cba.-V.del Totoral 518,172 544,098
Cba.-V. de Marfa 201,390 211,680
Cba.-S.J. de la Dormida 222,360 239,224
Cba.-Colonia Caroya 828,450 882,932
Cba.~-S.F. del Chafiar 127,655 134,407
Jesis Marfa-Dean Funes 88,776 92,448
Jesls Maria-C. del Eje 66,284 68,824
Jesids Marfa-V. del Totofal 71,890 76,195
Jesilis Maria-C. Caroya 131,320 141,250
J. Marfa-S, J. de la Dormida 24,276 30,316
Dean Funes-C. del Eje -~ 108,416 109,094
V. del Totoral-V.del Marfia 8,829 9,374
V.del Totoral-S.J.de la Dorm. 12,701 13,681
V.del Totoral-S.F;del Chafar 5,580 5,828
V.de Marfa-S.F. del Chafiar 2,924 3,087
5.633,288

Total 5.360,427
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Cuadro 72
Proyecciones de Demanda Corredor Valle de Punilla

Modelo I1
Tramo Julio Febrero Julio Febrero
© 1982 1982 1984 1984
Cba.-Carlos Paz 1.669,608 2.048,544 1.811,952  2.211,300
Cba.-Tanti 188,044 286,836 193,291 294,415
Carlos Paz-Tanti 38,301 42,007 - 40,222 61,829
Cba.-Yocsina 364,610 509,846 392,426 546,060
Cba.-Mina Clavero 73,706 129,191 78,994 137,822
Cha.-Cura Brochero 59,130 106,515 65,745 117,585
Cba.-Cosquin 616,776 886,538 652,116 934,030
Cba.-La Falda 497,822 727,996 524,144 764,076
Cba.-Villa Dolores 256,680 422,464 268,456 440,680
Cba.-La Cumbre 292,261 436,403 309,527 460,653
Cba.-Capilla del Monte 267,672 428,298 280,668 447,792
Cba.-Cruz del Eje 557,036 848,271 572,579 870,772
Carlos Paz-Cosqufn 91,026 129,142 98,358 138,918
Cba.-Valle Hermoso 232,830 369,096 250,926 395,850
Carlos Paz-V. Dolores 30,369 54,378 32,436 57,876
" Carlos Paz-Mina Clavero 8,612 16,576 9,408 18,032
Carlos Paz-C. Brochero 16,300 12,300 7,200 13,800
C. del Monte-C. del Eje 52,460 - 86,301 53,406 87,720
Cosquin-La Falda 68,620. 98,700 72,100 103,380
La Falda-La Cumbre 42,555 56,415 44,820 59,220
Total 5.414,318 7.695,817 5.758,774 . 8.161,810 -
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Cuadro 73
Proyecgiones de Demanda Corredor Sur
(miles de pasajeros-kilémetros)

Modelo II
Tramo
Marzo Noviembre Marzo Noviembre

o 1982 1982 1984 1984
Cba.-Despefiaderos ° 67,963 75,264 72,765 80,801
Cba.-San Agustin 33,157 34,293 35,500 36,920
Cba.-Almafuerte 90,253 103,525 . 105,848 114,332
Cba.-Los Cdndores 33,360 33,360 36,600 36,720
Cba.-Berrotaran 56,166 - 57,408 59,754 61,134
Cba.-Elena 27,208 26,296 29,032 28,272
Cba.-Cnel. Baigorria 11,960 11,040 11,960 10,856
Cba.-Rio Cuarto 560,696 634,162 598,192 678,198
Rio Cuarto-V. Mackena 21,216 22,542 22,542 24,072
Rio Cuarto-H, Renancé 13,746 13,272 14,457 14,220
V. Mackena-H. Renancé 1,485 1,485 1,620 1,620
Despefiaderos-San Agustin 2,376 2,794 2,574 2,992
Despefiadercs-Almatuerte 4,472 5,044 4,888 5,616
S. Agustin-Almafuerte 3,960 4,770 4,380 5,280
Almafuerte-Los Céndores 6,593 8,037 7,410 9,082
Almafuerte-Berrotardn 7,067 8,214 7,659 8,991
Almafuerte~-R7o Cuarto 38,239 45,513 41,886 50,076
Los Céndores-Berrotarin 5,094 6,390 5,544 6,966
Los Céndores-Flena 1,728 1,952 1,888 2,144
Los Céndores-Rio Cuarto 19,502 23,422 21,266 25,676
Berrotardn-Elena 5,166 6,440 5,530 6,902
Berrotardn-Rio Cuarto 36,880 45,680 39,280 49,520
Elena-Rio Cuarto - 24,882 31,350 26,598 33,660
Cnel. Baigorria-R. Cuarto 23,052 31,144 23,290 31,382

Tbta] 1.102,241 1.233,397 1.179,463 1.325,432
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" Cuadro 74
Proyecciones de Demanda Corredor Sur-Este
(miles de pasajeros-Kildmetros)

Modelo I
Tramo
Noviembre Noviembre
1982 1984
Cba.-Toledo 114,804 126,225
Cba.-Pilar ’ 421,290 469,305
Cba.-Rio Segundo 809,240 884,840
Cha.-Oncativo 360,984 386,568
Cba.-0liva . 277,305 295,925
Cba.-Tio Pujio 41,538 44,505
Cba.-Villa Maria ' 1,277,871 1.365,777
Cba.-Ballesteros 47,600 44,450
Cba.-Morrison - 47,120 49,780
Cba.-Bell Ville 380,052 405,756
Cba.-Leones 121,484 141,812
Cba.~Marcos Judrez © 227,500 243,100
Cba.-Inriville ! 37,639 39,903
Cba.-Arias 39,071 41,705
Cba.-Laborde 47,888 50,808
Cba.-Laboulaye 145,789 157,438
Cba.-La Carlota 98,208 103,488
Cba,.-Villa del Rosario 388,895 - 365,670
Cba.-Las Varillas 174,399 187,575
Rio Segundo-Oncativo 26,030 28,196
Pilar-Oncativo 18,678 19,965
Oncativo-Villa Maria 82,731 88,113
Oncativo-Bell Ville 19,503 20,916
Villa Maria-Bell Ville 162,792 172,596
Villa Marfa-Marcos Judrez 67,687 71,868
Villa Marfa-Leones 4,940 - 45,790
Bell Ville-Leones \ 42,142 48,982
Bell Ville-Marcos Juarez 62,216 66,136
Bell Ville-Morrison 23,968 25,186
Marcos Juarez-Inriville 17,227 18,101
Marcos Juarez-Arias 5,012 5,370
C.de Bustos-Guatimozin - 7,084 7,406
V.del Rosario-lLas Varillas 10,290 11,074

Total 5.609,004 5.734,329




~a) Llano pavimentado |
_b) Llano natural
- C)Ondufado ‘paviréntado |
'd)‘Ondu]ado hatﬁra}
e)VSjerra pavimentado
f) Sferra natural
g) Montafia pavimentado

h) Montafa natural

cambios significatives, hasta el presente.

Cuadro 75
Coeficientes de ponderaci6n para tarifas
por diferentes tipos de caminos

"En el Cuadro 75 se presenta la evolucién de los coeficientes de pon
deracidn de las tarifas en la Provincia de C6rdoba desde 1970 hasta el

presente para los diferentes tipos de caminos,no habi&ndose producido

Tipo de camino

Coeficientes

Llano -pavimentado
Llano natural
Ondulado pavimentado
Ondulado natural
- Sierra pavimentado
Sierra natural
Montafia pavimeﬁtado

Montafia natural

1,00
1,58
1,32
2,10
1,58
2,17
2,41
3,03

Fuente: Decreto n? 1702-C, septiembre de 1959,
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En el Cuadro76 se presenta la evolucidn de la tarifa nominal y a
precios constantes para camino 1lanc pavimgntado para el perfodo 1970-
1980. Se ha establecido como precio del pasaje por afio el promedio pon-
derado segiin su tiempo de vigencia de las distintas tarifas que rigie-~
ron durante el perfodo. La deﬁlactacidn necesaria para lograr los valo-
res a precios constantes se e#ectud utilizando del Indice de Preciﬁs al

por Mayor, bienes no agropecuarios.
’ Cuadrg 76
Evoluci6n de 1a tarifa pasajero~km. camino llano pavimentado*

Tarifa Tagft;f* _
Afos , $-km Precios constantes de 1960
Precios corrientes 100 pas.-km.
1970 ) 0,026 . 0,461
1971 0,035 | 0,457
1972 0,054 | 0,417
1973 0,085 | 0,426
1974 0,109 0,438
1975 0,336 0,432
1976 1,682 0,367
1977 4,11 | 0,367
1978 12,72 0,458
1979 | 31,42 ‘ : 0,455
1980 64,32 _ 0,518

* promedio ponderado por los meses de vigencia.
** Deflactado con el fTndice de precios al por mayor no agropecua-
rios.
Fuente: Elaboracién propia en base a decretos y resoluciones pro-
vinciales.



'Esto ha permitido estudiar cudl ha sido la variacién de la tarifa

que ha enfrentado e] consumxdor.
_:¢‘$1 E1enhdyrq2tf 1aﬂﬂécha en ana11s1s no. ex1ste una tendencua defi-
_ n1da)de 1a§ tar1fas -a prec1os constantes, es 1nteresante acotar que el
Hi mayor valor corresponde al del dltimo afio 1980. Por su parte, las tari- |
fas mds reducidas correspondieron a los afios 1976 y 1977, existiendo una
diferencia entre esos valores limites del 41,1%, 1o que representa una
brecha apréciab]e, siendo ademds destacable la recuperacidn manifestada
; ‘ en los (1timos tres afos.

En el Cuadro 77 se presenta la evolucifn mensual de las tarifas pa
sajero-kilémetro para camino 1lano pavimentado para 1977 a 1981. Los va
lores mensuales asignados a las tarifas a precios corrientes se obtuvie
ron calculando el promedio ponderando segin el nidmero de dfas que estu-
vo vigente cada precio en el mes,

La tarifa a precios constantes desciende durante los tres primeros
meses de 1977 aumentando levempnte en abril y mayo. Dado que la tarifa
nominal se mantuvo constante en junio y julio se produce un nuevo atra-
so en los valores a precios constantes durante estos meses, pues ain
cuando en agosto y meses sucesivos se verifica un. aumento de los pasa
jes en términos nominales, a precios constantes el deterioro persiste
hasta noviembre inclusive. Recién a partir de diciembre se nota un im-
portante incremento.

Durante 1978 las tarifas mensuales tuvieron un nivel superior al

observado en 1977. E1 aumento en té&rminos de valores‘constantes de'ene~
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ro con respecto a diciembre de 1977 es del 13%. Durante los meses de fe
bre}o y marzo los incrementos.pohinales permiten seguir recuperando el
nivel real que alcanza un valor de $ 0,477 por 100/pasajeros-kilémetros.
En abril y mayo disminuye con respecto a marzo volviendo a recuperar un
alto nivel en junio. En los restantes meses existen algunas oscilacio-
nes en el pasaje alcanzando el mdximo nivel en diciembre, con un valor
de $ 0.482 por 100/pasajeros-kilémetros.
Las variaciones de la tarifa en términos constantes para 1979 se

puede dividir en tres etapas. De enero a marzo existe un aumento en tér

minos reales con una disminucién que se produce en el mes de abril. En

marzo y mayo de este afio se alcanzan las tarifas reales mds altas del. a
fio 1979 con $ 0,483 y $ 0,482 los 100/pasajeros-kilémetros. De Junio a
septiembre se obéerva una qeclinaciﬁn en la tarifa real alcanzdndose en
este (1timo mes el valor mds bajo del afo con $ 0,418 los 100/pasajeros-
kilémetros. En el {il1timo trimestre de 1979 se observa una récuperac16n~
en las tarifas reales.

Como principal caracterfstica de las tarifas a precios constantes
de 1980, se aprecia que en todos los meses se alcanzan niveles superio-
res a2 los de 1979. Existe en este afio una fuerte recuperacidn en las ta
rifas sobre todo, en los primeros cinco meses y luego de junio hasta no
viembre, mes este {1timo donde se alcanza el m&ximo valor de 1980 con
$ 0,547 100/pasajeros-kilémetros. En diciembre se revierte la tendencia
y las tarifas de este mes y enero del afio siguiente presentan valores

inferiores al de noviembre.
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En febrero de 1981 se logra el valor mds alto de las tarifas a pre-
cios constantes, de los cinco afios en andlisis. Luego de ese valor record,

se aprecia un permanente subir y bajar de las tarifas, sin una tendencia

definida.

Analisis de la tarifa desde el punto de vista de las empresas

La tarifa a precios constantes. obtenida por el procedimiento descrip
to anteriormente, no permite analizar en qué medida el precic que reciben

las empresas de transporte les ha permitido aumentar o disminuir su renta

bilidad.

Para efectuar el estudio de las variaciones en la tarifa desde el
punto de vjsta de Ta empresa, ée ha confeccionado un indice especifico
para cump]%r este objetivo denominado Indice de Costo del Servicio de
Transporte y con el mismo se ha deflactado la serie de tarifa nominal
obteniendo una serie de tarifas a precios constantes que de alquna ma-
nera representa en forma aproximada la variacién de los excedentes o
rentabilidad de las empresas de transporte.

Este ihdice ha sido confeccionado con los siguientes rubros de la

estructura de costo de las empresas de transporte:

.

1) Neumdticos: Como Tndice representativo de la evolucidn del precio de
las cubiertas se adoptd el de Indice Precio Mayoristas - Cubiertas.

2} Reparaciones: Como ndice que representa al curso de este servicio’

se adoptd el de Precios Mayoristas - Talleres mecinicos para automdvil.
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3) Gas-0il: Para estudiar la evolucién del precio de este combustibles
se usd el indice que para este combustible etabora a Corporacion de Em

presas Nacionales.

4) Carrocerias y Chasis:. Como una aproximacién se construyd un indice

que muestra la evolucidén del precio de la carroceria sobre chasis Merce
‘dez Benz 0170Ll/_

5) Sueldos: " Sn ha obtenido el Tndice a partir ¢o 13 informacién de
sueldos proporcionada por la FETAP para los obreros de la industria del

fransporte automotor.

La evolucidn de estos Tndices se presenta en el Cuadro 78. Para ob-
tener el indice ponderado de la evolucidn de costos de las émpresas dg]
transporte automotor, se utilizé como‘base los siguientes coeficientes:
Neumaticos 11%, Reparaciones 11%, Gas-o0il 12%, Carrocerfa y Chasis 13%
¥y Sueldos 53%, que resultan de 1a estructﬁra de costo fijado por la
Provincia correspondiente a agosto de 1980,

En el Cuadro 79 se presenta la evolucibn de la tarifa'pasajeros-
kilometros con base enero de 1978 en precios constantes una vez deflac
tada por el indice de costo del servicio de transporte.

Desde enero de 1978 hasta marzo del mismo afic se aprecia un aumen
to de la tarifa a precios constantes, descendiendo a partir del Gltimo
mes hasta mayo. Desde junio hasta diciembre con una leve caida en el mes

de julio, la tarifa aumentd significativamente hasta diciembre de 1978,

1/ La carencia de una serie histérica extensa de precios de chasis
ha impedido realizar un andlisis 1incluyendo este item.
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Cuadro 78
gEvolucion del Indice de Costo del Servicio de Transporte
Enero 1978 = 100

Neumati- Repara- . . Indice

cos ciones Gas-0il Chasis Sueldos ponderado
Enero 1978 100,0 - 100,0 100,0 100,0 100,0 100,7
Febrero 111,4 . 102,9 103,5 108,3 100,0 103,7
Marzo 120,3 111,7 107,9 108,3 100,0 105,5
Abril 131,7 115,5° 112,1 144 .4 125,0 125,6
Mayo 137,1 121,2 118,3 144 ,4 151,0 141,4
Junio 146,3 126,3 120,9 144 .4 151,0 143,3
Julio 160,5 o 129,1 127,8 155,6 151,0 147,5
Agosto 166,0 139,3 133,5 175,0 151,0 152,4
Setiembre 169,7 147,2 . 141,5 175,0 151,0 154,6
Octubre 172,3 153,4 149,6 202,8 151,0 160,2
Noviembre 172,3 161,4 - 161,6 205,6 151,0 162,9
Diciembre ©195,5 180,5 178,9 211,1 151,0 170,3
Enero 1979 208,3. 193,7 196.4. 275,0 251,3 236,7
Febrero 245,6 204,0 209.6 275,0 - 261,3 248,9
Marzo 255,6 230,2 222,6 297,2 271,8 262,8
Abril 268,7 246 ,9 233,6 297,2 282,6 273,1
Mayo 282,9 276,4 245,8 361,1 338,0 317,1
Junio 299,1 287,1 256 ,8 377.,8 372,6 341,9
Julio 316,3 307,5 271,0 416,7 410,8 373,0
Agosto 341,3 326,6 281,7 416,7 427,2 387,9
Setiembre 395.8 369,3 293,9 416,7 497.6 437,3
Octubre 418,9 . 439,2 306,5 500,0 538,3 481,5
Noviembre 442,7 472,7 317,2 511,1 559,8 501,9
Diciembre 4£.6,8 497 .9 328,2 511,1 617,1 539,0
Enero 1980 494 .5 . 512.,3 348,7 550,0 709,6 600,1
Febrero £19,9 519,9 372,7 550,0 738,0 621,7
Marzo 548.0 544,7 389,1 550,0 767,1 644,9
Abril 576,4 579,0 417,3 550,0 798,3 671,8
Mayo 599,4 602,3 445 ,5 555,6 830,2 697,9
Junio 606,6 623,0 477 .6 555,6 863,4 722,4
Julio 635,3 656,0 509,1 £55,6 897,99  751,1
Agosto 669,9 690,3 536,4 555,6 933,9 781,2
Setiembre 704,7 706,3 562,7 777,8 1.017,9 863,3
Octubre 755,2 742.2 590,9 777,8 1.214,0 980,2
Noviembre . 758,0 788,5 626,4 777,8 1.262,6 1.015,6
Diciembre 758,0 823,1 687,2 777,8 1.313,1 1.053,4
Enero 1981 803,5 '857,0 766,3 888,9 1.338,5 1.099,6
Febrero 914,4 879,9 814,6 933,3 1.523,6 1.223,9
Marzo 1.018,4 983,5 870,1 933,3 1.586,5 1.286,8
Abril 1.213,6 1.107,0 909,7 1.166,7 1.626,2 1.377,9
Mayo 1.213,6 1.196,7 953,4 1.166,7 1.666,8 1.414,6
Junio 1.551,5 1.364.4 '1.084,8 1.166,7 1.751,2 1.530,7

Fuente: Elaboraciones propias.
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Como tendencia general e; 1979, la tarifa a precios constantes dis
minuye en razén de que los ajustes en el precio del servicio de transpor.
te fueron inferiores al aumento del costo del mismo. Luego de subir en
un 11% de enero a abril, se produce con algunos altibajos una tendencia
decreciente en é] precio de la tarifa, que se manifiesta en éspeciél en
setiembre y diciembre.

La caida del precio del pasaje en moneda constanfe en 1979, conti-
nda en los dos primeros meseélde 1980, recuperdndose a partir del-segun-
do trimestre hasta agosto. Desde setiembre de 1980 hasta abril de 1981,
la tarifa, en términos constantes, sufre un deterioro muy importante
que ha afectado a la rentabilidad de las empresas productoras del ser-
vicio de transporte. Se ha recuperado aunque levemente en los dos {lti-

mos meses de la serie. '

Estudio de la metodologia de determinacion de la tarifa de transporte

interurbanc de pasajeros

Aspectos generales

Las tarifas del servicio interurbano de pasajeros son establecidas,
tal como se ha sefialado anteriormente, por la Direccién General de Trans
porte de la Provincia, en base a una metodologfa desarrollada por esta
Gltima. -

Las brincipa1es caracteristicas que pueden observarse en la deter-

minacidn de la tarifa son las siguientes:
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a) En primer término se fija un costo por kilémetro promedio para toda

la Provincia de Cérdoba. Este tiene en cuenta los siguientes rubros:
Combustibles, Luﬁricantes, Neumdticos, Reparacifn neumdticos, Repuestos
¥y reparaciones, Sueldos, Cargas Sociales, Vidticos, Segur&ﬁ, Lavado y
Engrase, Depreciaciones de material rodante y Muebles, Intereses sobrg
capital invertido sobre Rodado y Muebles, Uniformes, Impuesto automotor,
Gastos generales e Impuestos.

E1 citado costo por kil6metro corresponde a un camino 1lano pavi-

mentado.

b) Una vez calculado el costo por kilSmetro promedio para toda la pro-
-vincia se le aplica al mismo el coeficiente de ocupacifn promedio.

De este producto se obtiene Ta denominada tarifa de pasajeros-kil6me-

tros para camino 1lano pavimentado.

c) A la referida tarifa se la ponderard por un coeficiente (Cuadro 81)

que refleja los cambios en los costds seaiin el tipo de camino.

d} En definitiva el precio a cobrar éstar& dado por la tarifa pasajero-
kilémetro (segin tipo de camino) multiplicado por la distancia del
recorrido mas un cargo fijo, denominado tarifa de arranque que es una

suma idéntica para cualguier distancia y tipo de ruta.

De 1o anterior $e infiere que el cdlculo de Ta tarifa por pasajero-
kilﬁhetro dependera de:
.del costo por kil8metro (que es funcibn de las condiciones del camino,

tipo de vehiculos que se utilizan y de la empresa que presta el servi-

cio), ¥
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.del coeficiente de ocupacién, el que a su vez depende de la demanda y
de 1a oferta del servicio, siendo la demanda determinada por las ca-

racteristicas socioeconfimicas del drea servida.

fvaluacién de la metodologfa de fijacifn de tarifas de transporte

La evaluacién de la actual metodologfa de determinacibn de la tari
fa de transporte interurbano de la Provincia de Cérdoba, se puede reali
zar desde una perspectiva global o conceptual, o considerando rubro por
rubro de los que 1o integran. :

Desde el punto de vista qpnceptua], se puede sefialar que al fijar

una sola tarifa pasajero—ki]émztro, para toda la provincia, se produce

una inequitativa asignaci6n de recursos que favorece a ciertas empresas

y perjudica a otras favoreciendo. ademis a cierto grupo de usuarios en
detrimento de otros. Por ejemplo, si una determinada drea de la provin-
cia posee un coeficiente de ocupacién (pasajeros-kilémetros/asientos-
kil6metros) superior al coeficiente de ocupacidn medio provincial (supo
niendo que los costos por kil6metros fuesen jguales), las empresas que
operan en esa regidn estaran ;bcibiendo una tarifa superior al promedio
y estarfan siendo subsidiadas implficitamente por el resto de las empre-
sas del sistema. A su vez los usuarios de esta hipotética drea o regidn
estarian subsidiéndo a 1osrusuarios de otras regiones 'y viceversa. Para
el caso en que para una determinada drea el coeficiente de ocﬁpacjﬁn

fuese inferior al de la media provincial, las empresas transportistas -



subsidiarTan al resto de las empresas del sistema y los usuarios estarfan

hsubs1d1ando a otros pasaJeros de otras reg1ones.e

As1m1smo, el costo total por k110metro por cam1no 1lano pavimenta-

do no resu]ta igual para las empresas qpe hacen recorr1dos de corta y me-

dia distancia con respecto a los de larga distancia, pues serd distinta
1a incidencia de los costos fijos (suponiendo que los costos variables
por kildmetfo son constantes). Por lo tanto, las empresas que hacen reco-
rridos medio superior al promed1o provincial podran estar recibiendo un
subsidio "implicito" con la tarifa o bien las de corta y media distancia
sufriendo una carga.

De tal manera, el actual nivel tarifario de la provincia genera una
inequitativa aéignacién de recursos en el sector de empresas de servicio
de transporte.

El nivel de Ta tarifa por camino 1lano pavimentado, por lo tanto,

deberfa terner en cuenta las caracteristicas socio~econfmicas de las &-
reas regionales que sirven a las empresas del servicio del transporte,
como asi también el costo por kilémetro teniendo en cuenta los recorri-
dos medios de las empresas y la situacifn particular de cada una de e-

Tlas.

Estudio de los rubros de la actual metodologfa tarifaria

Para la determinaci6n del costo por kil6metro la metodologfa de la

provincia fija una serie de pardmetros bidsicos, que son:
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1} Kilometraje mensual y anual

2) Yelocidad promedio

3) Promedio de asientos ocupados (coeficiente de ocupacifn), el que
es resultado de un promedio ponderado de 1os asientos ocupados en los
tres tamafios de unidades en que se clasifican a los vehfculos.

Teniendo en cuenta que tddos estos pardmetros se mantienen constan
tes desde que se aplica la metodologfa, deberian revisarse en funcién

de los valores mis recientes.

1. Combustibles

La metodologia fijq un consumo de combustible, teniendo en cuenta
un_promedio ponderado del consumo por ki]dmetro de gas-o0il dé las unidd
des grandes, medianas y chicas. Es importante destacar que estos coefi-
cientes deberfan ser revisados, analizdndose la estructura del parque,
ya que es posible que éste haya cambiado y los consumos de los nuevos

modelos .resulten diferentes,

2. Lubricantes

Deberfan efectuarse una revisacidn de la capacidad de carteres y

filtros, en funcidn de los vehfculos tipos que se utilizan en la actual
metodologia.
3. Neumdticos

Se deberfan revisar la duracidn de los neumdticos en funcifn de

los posibles cambios en la calidad que se hayan producido uitimamente.



4. Reparacibn de neumdticos

* "%No ihay una justificacién de por qué se fija un porcentaje del 10%.

5. Répuestos y Repdraciones

Sin‘observac%dn.
6. Sueldos

En los sueldos de persona de trdfico debe actualizarse los coefi-
cientes de ponderacifn de las emprésas con guarda y sin guarda.

Uno de Tos principales problemas es determinar el nimero de perso-
nas_que trabajan en la parte administrativa y taller por vehfculo. En

este caso se deberd tener én cuenta la informacifn de las empresas lo

mis actualizada posible para eventualmente corregir los coeficientes.

7. Cargas sociales

Sin observaciones.
8. Vidticos
En este caso deberfia reviéarse el valor del 18% sobre el costo por

kilémetro en funcidn de la legislacidn vigente en materia de vidticos.

9. Seguros

Para el cdlculo del costo de los seguros se considera que la flota
tiene una antiguedad de 8 afos (modelo de 1872) cuyo valor es de un 32%
de valor de reposicifn. Este criterio puede no ser apropiado ya que en

realidad se deberia obtener un promedio ponderado de 1a antiguedad de
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la flota, pues es muy probable que si se trabaja con un vehfculo de 10

afios se estd subestimando el costo a través de este Ttem.

10. Lavade y Engrase

Se deberfa revisar la frecuencia de lavado y engrase teniendo en

cuenta tos nuevos vehfculos utilizados en Ta flota.

11. Depreciaciones

La metodologfa presenta una férmula propuesta por el Comité Fede-
ral de Transporte, la que deberfa ser revisada en funcidn de diversos

criterios alternativos propuestos en estudios empfricos y tebricos.

12. Depreciacidn de bienes muebles e inmuéb1es

Deberia ser revisada en funcidn de 1a nueva estructura del capital

de las empresas.

13 y 14. Intereses Y Beneficio empresarial. Capital material rodante y
Beneficio Empresaria] Cap1ta1 Muebles e Inmuebles '

El interes sobre el cap1ta1 invertido se computa sobre el valor de
reposicién de un Smnibus tipo, modelo 1972. Adicionalmente se compﬁta,
un beneficio empresarial del 3,5%. |

Es importante destacar que esta forma de computar el costo de opor
tunidad del capital y el beneficio empresario, fomenta la ineficiencia
en las empresas de transporte, ya qué la legislacifn al fijar un va]or
del interés y el beneficio sobre un valor de un vehfculo de 1972 discr1

mina contra aquellas firmas que tienen una flota de vethu]os nuevos y
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favorece a las mds ineficientes, que no renuevan sus unidades de trans-

* E beneficio empresarial sobre-capital de muebles e inmuebles, se

- deberfa fijar teniendo en cuenta la estructura del capital de las empre

I A LI B o S .
sas. h :
15. Uniformes

Sin observaciones.

16. Impuesto a los automotores

Para la detefminacidn del coﬁto de los impuestos a los'automotores
se obtiene un promedio simple de valor que corresponde pagar en concep-
to de impuesto por un Modelo 1980 y un Modelo 1970. Es decir no se estd
siguiendo el mismo criterio, gznera1 de la metodologfa que considefa un
vehfculo tipo del afio 1972. Se deberfan en este caso obtener un prome-
dio ponderado dellvalor impositivo de los vehfculos de la flota, para

obtener de ahf el 1mpuesto~correspondiente por kildmetro.

17. Gastos generales

Se debe efectuar un andlisis del porcentaje de gastos generales,
sobre el gasto total, teniendo en cuenta la nueva informacién de las em

presas.

18. Impuestos

Sin observaciones.
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Andlisis comparativo de los principales rubros del costo por kildmetro

ﬁﬁDireccidn Nacional de Transporte Terrestre utiliza un procedi-
“miento similar al de la Provincia de Cérdoba para establecer el costo
por kildémetro del transporte de pasajeros, es por ello que se ha crefdo
conveniente efectuar una comparacidn sobre el -tratamiento de los princi
- pales rubros y conceptos que utilizan la citada Reparticidn Nacional y
la Direccibn de Transporte de l1a Provincia de Cérdoba. Este andlisis
comparativo se presenta en el Cuadr6 80. Dentro de los rubros sobre los
cuales se ha efectuado la comparacién se nota que el consumo de combus-
tible a nivel nacional es superior en un 47% al provincial, y en lubri-
cantes es mayor en un 85%, producto en especial del hecho que a nivel
nacional se tienen en cuenta vehfculos de diferentes modelos y tamaiios.

La tasa de interés es similar en ambos casos, del 7% y la del bene
ficio empresarial es levemente superior eﬁ Coérdoba con respecto al ni-
vel nacional. -

E1 recorrido medio anual por vehfculo es mayor a nivel nacional en
un 31%, 1o que significa que a este nivel los costos fijos por kilGme-
tro tendrdn.una mayor incidencia en la tarifa provincial.

Por G1timo, en el Cuadro 81 se realiza una comparacidn entre la es
tructura de la ponderacifn utilizada segin el tipo de camino a nivel na

cional y provincial. De este andlisis comparativo surge nftidamente que



. Cuadro 80
Andlisis Comparat1vo de algunos rubros de.la Metodo]oq1a de F1Jac1on de Tar1fas

Cax "'.t‘.l_?, Ry 5 S ..‘. ‘ “':T.;_‘_;':’l’ [ "
R e Tarifa: | Tarifa
URE T ??ggpg%:,eﬁr;: . Provincial’ ... Nacional
. . .. L
oty Combustibles ¢t St T
' Titros/kilometro . 0,2404 0,352
2. Lubricantes (aceite motor
y caja velocidad diferencial) 0,0055 0,0102
3. Tasa de interés s/capital
invertido i 7,0 % 7,0 %
4. Beneficio por riesgo o
empresario 3,5 % ' 3,1 %
5. Recorrido medio anual
vehiculo ' 111.180 Km 145,401 Km

Fuente: Decretos Provinciales y Nacionales.

Cuadro 81
-Comparacién de las estructuras de ponderaFién de las tarifas a nivel
nacional y provincial

Tipo de camino Proviaeial Maoiara
Llano Pavimentado 1,0 1,0
Llano Natural 1,58 1,501
Ondulado Pavimentado 1,32 1,234
Ondulado Natural ‘ 2,10 1,735
Montafia Pavimentado 2,41 1,788
Montafia Natural ' 3,03 2,289

Fuente: Decretos Nacionales y Provinciales.
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T1a ponderacidn asignada a 1as‘distintas'rutas en relacidon a las de 1la-
no pavimentado, son mis elevadas en la Provincia de Cordoba que en la

bNacién, lo que iégicamente ha de incidir bara que en aquella jurisdic-
cién las tarifas-reéu]ten relativamente con las que prestan las empre-

sas nacionales mis altas para aquellos servicios que se prestan en ruta

no del tipo 1lano pavimentado.

Propuesta sobre una nueva Estimacidn de 1a Tarifa

Teniendo en cuenta las oPsérvaciones realizadas sobre la actual me-
todologia de determinacidn de}las tarifas de transporte, se ha procedi-
do a realizar un cdlculo de 1a tarifa por pasajero-kilémetro para camino
1lano pavimentado por corredores.

Tal como fuera sefialado anteriormente, la fijacidn de un precio
por el servicio de transporte que tenga en cuenta las caracteristicas
socio-econdémicas del drea o regién servida y las caracteristicas técni-
co-econdmicas de las empresas generard una adecuada asignacifn de re-
cursos dentro del sector traé@porte. Especificamente, al fijarse una ta-
rifa por regiones o dreas geogrdficas evitard que ciertos usuarios sub-
sidien a otros localizados en otras zonas y que ciertas empresas de trans
porte subsidien'imp1icitamente a otras.

Para determinar la tarifa pasajero-kilometro, se ha considerado co-

mo base 1a informacién de junio de 1981.
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- La tarifa viene definida por:

N S IS
L TP LI O S

pas.-Km- - CO-x NA~ ., - ..

I e O A L R

s Bonde Tbﬁé.-Kﬁ es la tarifa por pasajero-kilbémetro, CKm es el costo

-por kildmetro, CO es el coeficiente de utilizacién que resulta de dividir

los pasajeros-kilémetros transportados y 1os asientos-kilometros ofreci-
dos, y NA es el nimero de asientos del vehiculo.

Por 1o tanto, la.tarifa por areas geogréfiﬁas dependerd del costo
por kilémetro (que es una funcién de Tas condiciones técnico-econdmicas
de las empresas), del coeficiente de ocupacién, el que depende de la ofer
ta y demanda del servicio de transporte y de la capacidad del vehfculo me
dio.

Para determinar la tarifa por pasajero-kilémetro, se realizd un cdl-
culo del costo por kildmetro por corrgdores y tueqo, utilizando el coefi-
Ciente de ocupacién promedio para el corredor y la capacidad media de ca-

da vehiculo, se obtuvo el precio del servicio de transporte.

Costo del servicio de transporte

E1 costo por kildmetro fue calculado para los ¢inco corredores, es
decir, Norte, Este, Valle de Punilla, Sur y Sureste, teniendo en cuenta
la informaci6én sobre el parque automotor y el personal de las empresas
que realizan el servicio en cada drea. La informacién de cada una de las

empresas de transporte es presentada en el Apéndice.
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Uno de los datos mds impdrtantes para obtener el costo por kiléme-
tré es el kilometyaje medio mensual recorrido por unidad de las empresas.
Esta informacidén, que se presenta en el Cuadro 82, fue obtenida tomando
qdmb base el promed16 simple del kilometraje recorrido por cada unidad
para los meses seleccionados en los cuales se estudi6 la oferta por corre
~ dores. : |

- Cuadro 82

Kilometraje promedio mensual recorrido por unidad

Kilometraje me -

Corredpf dio mensual
Norte | : 8.702
Este 10.087
Valle de Punilla 6.778

- Sur o 9.641
Sureste _ 11.474°

Fuente: Elaboraciones propias.

Se ha seguido, en grandes rasgos; ios diferentes rubros gue tiene la
actual metodologia de transporte de 1a Provincia de Cérdoba: combustibles,
lubricantes, neuméticos,'repuestos y reparaciones, sueldos y cargas socia-
les, sequros, lavado y engrase, gastos generales e impuestos (Cuadro 83).

Para el rubro de combustibles se utilizé el consumo de motores M.

Benz de 145 HP y 172 HP con un consumo de 18 Iitrds-loo Kmy 22 1itros-100

Km respectivamente,
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Teniendo en cuenta la composicidn del parque automotor (Cuadro 84)
y la potencia por cprredores'se estimé el cdnsumo de combustible en 1i-
tros por kilbmetro (Cuadro 35). Una vez estimado el consumo de gas-oil
ﬁor kilémetro, se tuvo en cﬁenta si las empresas disponian de surtidores
propios o no (pues el precio del combustible es diferente) para determi-
nar el precio promedio del gas-oil. Los valores de combustibles obteni-

dos se presentan en el rubro 1 del Cuadro 83.

Para el rubro de aceite dg caja y difgrencia], se considerd un con-
sumo de 17 litros de aceite de motor.cada 5.000 Km y 11 litros de aceite
de caja y diferencial cada 25.000 Km. Teniendo en cuenta el precio del
aceite para las empresas de trahsporte, se obtuvo el costo 5e los lubri-
cantes, que en este caso se supuso igual para todos los corredores.

En neumdticos se considerd que las empresas medianas y grandes uti-
lizan los neumaticos 1.000,x 20 x 14 telas y Tas unidades menores utili-
zan neumdticos 900 x 20 x 12 telas. Se ha considerado que el periodo de
vida til es de 60.000 Km con un recapado cuya duracion es de 25.000 Km.
Considerando la estructura actual del parque por corredores, se obtuvo
el costo de este rubro (3 del Cuadro 53).

En raz6n de la carencia de infqrmacidn sobre repuestos y reparacio-
nes se ha sequido el criterio utilizado en la metodologia provincial pro
puesta por el Comité Federal de Transporte, es decir suponer para este
rubr6 el 5% del valor de reposicién del vehfculo. Con este criterio y te
niendo en cuenta el kilometraje_medio.anua1 recorrido por empresa, se ob

tuvo los valores presentados en el Cuadro 83 {rubro 4).
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Cuadro 85
Consumo promedio por Kildmetro por-iCorredor

Consumo de Gas-oil

Corredor (1itros/Km. )
Norte 0;186
Sur 0,196
Este | - 0,201
Valle de Punilla 0,183
Sureste ' 0,210

Fuente: Estimaciones propias.-

Para efectuar el cdlculo del coSfo de sueldos y cargas sociales se
dividid el personal en dos categorias: personal de conduccidn y personal
administrativo y de taller. En el personal de conduccién se consideré la
dotacidn por vehiculo supuesta por la metodologia de fijacién de la tari
fa por 1a Provincia de dos personas en dos turnos en los recorridos de
larga y media distancia y de una persona y dos turnos en los de corta dis
tancia. Asimismo, se considerd que habia un 22% de horas extrasll. Una
vez estimado el sueldo mensual de conduccién por vehiculo, teniendo en
cuenta el kilometraje medio recorrido, se obtuvo el costo de mano de o-

bra de conduccidon por kilémetro presentado en el Cuadro 83 (rubro 5).

1/ No se realizd un estudio detallado de la dotacidén por corredores,
ya que esto implicaba realizar una tarea adicional de encuesta a las em-
presas, no contemplada en los objetivos de este estudio.
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Para el personal administrativo y de taller, uti]izandé la informa-
cidon de las empresas de cada uno de los corredofes, se determind el nid-
mero de personas por vehiculo (Cuadro 86), a partir de las cuales se de-
dujo el costo de mano de obra por vehiculo y por kildmetro respectiva-
mente. -

Por G1timo, el rubro vidticos se considerd que representa el 18% del
costo del personal de conducciénl/.

Para el rubro sequros se considerd un.so]o valor que representa un
omnibus tipo de 37 asientos asegurado en forma total y teniendo en cuen-
ta el seguro los conductores. Obtenido el valor anual del seguro por ve-
hiculo y considerando el kilometraje recorrido en cada corredor, se ob-
tuvo los valores presentados en el rubrg 6 del Cuadfo 83.

Para el ‘lavado de interior y carroceria se supuso una periodicidad
de 2.000 Km, para chasis y motor cadé 4.000 Km y el engrase cada 6.000
Km. Considerando los precios de estos servicios vigentes a Junio de 1981,
se obtuvo el item 7 del Cuadro 83. |

E1 criterio propuesto para las depreciaciones difiere sustancialmen-
te del de la metodologfa utilizada por la Provincia. Para el cdlculo de
este valor se utilizd el coeficienté de recuperacién del capital, el que
incluye la depreciacidn propiamente dicha y el costo de oportunidad del
capital. Es por ello que no se incluye un rubro adicional de beneficio o

interés sobre el capital invertido tal como lo sefiala la metodologia ta-

1/ Se adoptaron los mismos valores que a nivel broviné1a1 por falta
de informacidn. '



- 123 -

. ‘seldoud mwcopumswumm :3juanyg
- 0L - 8. - g€ - 14 - {1 SapepLun oN
L1°¢ 22z 16°1 61 69°2 6 S1°¢ 621 L1°11 061 Leuos.iag Lejo]
9t°0 2€ 0g‘0 €2 Nm.o, 02 oSt £9 652 2% Ja((el
GE°2 691 66°1 601 69°1 65 88°0 % Ge‘sg 16 BpJRNY *puo)
0E0 12 820 &~ 920 6 7540~ 22 - g2 ot SOAL3RJLS LULWPY
90°0 _¢¢ - - L1°0 9 61°0 8 <wm.om St SOALIIRULQ
wwmwwwum. peprauey 570 peprauey SRTOLN pepiue e and.y PEPLIUE) Jeagn PEPLIUED
31594NS U0PaUI0) m_ﬁmﬂﬁww“mmgww | 3153 40PIJL0)

91J0N 40P3ULI0) NG A0PIUL0)

1861 - 40paUJ0d J4od 0pedndo |RUOSA3g

98 oupeny



P

b
rifaria actual, pues ya esté incluido en este rubro

Y Dado el va?or de un veh1culo determtnado V con un per1odo de vida

: fA;.,w.;-, .

R ut11mde T anos, un costo de oportun1dad del*cap1tal del r% Y oun k1lome-
: ‘traJe med1o anual de KM kilémetros, la deprec1ac1on ] carga de} capital

se define de la siguiente manera:

1 v 5 )"
(V. an/r) _ (1+r)n 1 - od
- KM , KM KM

Ikt B

-1
n/r

A los efectos del presente estudio, se ha considerado un costo de

donde a es el factor de recuperacidon del cépita].

oportunidad del capital del 10% (este seria el beneficio que estarfan'qg
teniendo los empresarios sobre el capital invertido), un perfodo de vida
atil de 10 afios para las unidades, cualquiera fuese la antiquedad prome-
‘dio de las mismas y V es el valor de las unidades incluyendo chasis y ca
rrocerfa. E1 factor de recuperacién del capital usado en todos los casos
ha sido 0,1627. _

E1 valor del capital de cada vehicu]o_v utilizado para el cdlculo
del costo por el concepto de depreciécién (incluido el -costo de oportuni
dad del capital) resulta del promedio ponderado del valor de cada uno
de los 6mnibus que integran el parque de cada corredor. Este valor pro-
medio de los vehiculos 'y la cuota de depreciacién e intereses corres-
pondientes se presentan en el Cuadro 87. Dividiendo este Gltimo valor
por el kilometraje anual recorrjdo‘se han obtenido los costgs en kilg-

metros presentados en el rubro 8 a) del Cuadro 83.
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Cuadro 87

Valor unitario por vehiculo por corredores y
depreciacién e intereses sobre capital invertido

o Depreciaciones e

Valor del ve- s >
“Corredor hiculo intereses s/ve-

. $ junio 1981 hiculos-Anual

J $ junio 1981
Este " 225.440.920 36.689.472
Norte - 211.752.356 34.461.720 -
Valle de Punilla 182.874.808 - 29.762.033
Sur 192.477.553 31.324.835
Sureste 239.315.680 38.947.525

Fuente: Estimaciones propias.

Dada la éarencia de informacién sobre el stock de mueb}es e inmuebles
de las empresas de transporte, se considerd (siguiendo el criterio de 1a
metodologia:provincia1), que este capital representaba el 10% del par-
que_mévi], deduciéqdpsg por consiguiente las depreciaciones e intereses
sobre el cabita] invertido por este conqeptol

En el ribro gastos geﬁera]es se ha considerado que representa el 5,1%
del total de)] costo (en el que se inﬁ]uye el rubro de uniformes) antes de
los impuestos (rubro 9, Cuadro 83).

Por Gltimo, se han tenido en cuenta los impuestos sobre el parque au
tomotor, y los impuestos provinciales que las empresas de transporte tié-

nen sobre 10s ingresos brutos (6,6%). Para los impuestos sbbre el parque



se obtuvo un 1mpuesto med1o por vehiculo para cada corredor

Los costos por k1iometros resu]tantes se;presentan en. e1 rubro 11 del

..—‘ Y -"": e -.x‘f‘-v 5‘;\'&1:{ ;é'n f\ d-pf. h )“‘i‘, “ e*» .-4?..1. el
Cuadro 83 Se observa que ‘el .valor.mas, baJo se presenta en el corredor

-Sureste y e] mas e]evado en, e] Sur Uno de 105 pr1nc1pa1es motivos de en-
contrar e] va]or mis baJo en la ‘zona sureste es el elevado kilometraje me

dio recorr1do por cada.unldad.

Estimacién de la tarifa por'pasajeros-kildmetros

Habiendo efectuado un cdlculo del costo por kilémetro para los corre-
dores, utilizando el ndmero de. asiéntos promedio por vehiculo y el coefi-
ciente de ocﬁpaciﬁn se puede determinar el precio por pasajero-kildmetro.

| En el Cuadro 88 se presenta el nimero de asientos y el coeficiente
de ocupacidn obtenido como proqp&io de los meses para los cuales se dis-

pone informacion. Aplicando la formula

_ Cyis
T = i
pas.-Km ~ TO x NA

se obtiene la tarifa pasajero-kilémetro para junio de 1981 para los corre-
dores Este, Norte, Valle de Punilla, Sur y Sureste {Cuadro 89). A los e-
fectos de 1a comparacidn, se ha incluido la tarifa (Gnica) fijada a nivel
oficial.

Los resultados muestran qJe la tarifa por pasajero-kilometro mas ele-
Qada corresponde al Valle de Punilla, que es el 100% superior al corredor

Sureste (la mds baja). En el corredor Sur, la tarifa.es superior en un
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Cuadro 88

Nadmerc de Asientos totales y Utilizados
' por -Yehfculos por Corredores

Corredor N°de Asientos Coeficiente de N°de Asientos
: ocupacién (%) ocupados

Este 39 | 61,0 24

Norte 37 : 63,6 _ 24

Valle de Punilla 32 60,0 (*) 19

Sur 37 © 63,5 - 24

Sur-Este - 40 69,9 28

(*) 73,5 En época estival
Fuente: Estimaciones propias

Cuadro 89

Tarifa por Pasajero-Kilémetros -por corredores
a Junio de 1981 '

Corredor Tarifa pasajero-' Estructura relativa
_ Kilémetro-$ Sur-Este=100
Este - 111,85 127
* Norte 138,23 157
Valle de Punilla 175,78 200
Sur 143,65 163
Sur-Este 88,08 100
Oficial 108,28 123

Fuente: Estimaciones propias
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63% con respecto al Sureste Los corredores Este 'y Norte presentan una ta-

v ,';._.. -

' }r1fa superxor de 27% y 57%‘con“?especto'a1 Sy?gg?e”

La tarifa of1c1él de‘]a prov1nc1h ?ﬁégd;‘égra junio de 1981 es s6lo
super1or a 1a de] corredor Sureste e 1nfer1or ala de todos los restantes
corredores cons1derados en este estudio.

La diferencia mas notable entre la tarifa oficial y la calculada co-
rresponde al corredor Valle de Puniila, siendo ello reflejo del bajo coe-
ficiente de ocupacibn que se oétiene en dicha &rea, aun cuando el tamaﬁo
de las unidades que prestan el servicio en esa zona.es inferior al de los
otros tramos. Sin lugar a dudas que los costos fijos juegan aquf un rol
por demds signifibativo, reflejdndose esto en la fuerte relacidn puntuali

zada del valor de la tarifa y el namero promedio de asientos ocupados.

Conclusiones y Recomendaciones

'E1 sector gubernamental interviene en el drea del transporte interur
bano de pasajeros a través de la regulacién de) mismo, bdsicamente estable
ciendo las tarifas a cobrarse, fijando a tra;és de concesiones 10s recorri
dos, horarios, aspectos técnicos a cumplirse, etc.

- Este estudio estd referido en Gltima instancia a los aspectos de la
tarificacién, de ahf que las conclusiones que a continuacidn se detalla-
rdn tomardn primordialmente en cuenta aquellos temas principalmente viqcu-
lados con la fijacién del precio del servicio de transporte de pasajerog.

Del andlisis efectuado ha podido observarse que los distintos corre-

dores estudiados presentan cada uno de ellos diferentes caracterfsticas
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tanto desde el punto de vista de la demanda como de la oferta.

Asf la demanda varfa en cada zona, presentando segin el corredor dis
tintos grados de estacionalidad a través del aﬁo, como as{ también diver-
sos tipos de tendencia a través del tiempo.

Por su parte, deéde la 6ptica de la oferta &sta también muestra dife-
rencias sequn el parque de vehiculos afectados a los servicios, ya sea
por el tam&ﬁo de los mismos, como por su edad {no habiéndose efectuado nin
gin andlisis en cuanto al estado actual de los automotores).

De 1a conjuncibén de la oferta y demanda en cada corredor se ha 1lega-
do a vgrificar distintos grados de 6cupac16n de los vehiculos, verifican-
do la existencia de diferencias muy notables.

Sin embargo, el procedimiento de tarificaci6n empleado por la Direc-
cibn Provincial de Transporte es (nico a nivel de pasajero-kil6metro, e-
fectudndose s6lo diferenciaciones en funci6n del tipo de camino por donde
se efectia e] servicio. |

Esa tarifa se calcula en funci6n de valores medios que en su momento
se calcularon a partir de considerar.un promedio que abarc6é toda la Pro-
vincia de Cérdoba. |

Ese solo detalle anterioréya nos permite inferir la posibilidad de
diferencias interzonales, que a través de este estudio se ven concreta-
das.

Lo anterior 1mp]1ca que e] sistema de tarifas puede 1legar a favore-
cer a ciertos usuarios y perjudicar a otros. E1lo serd cierto en el pri;

mer caso para aquellos usuarios en tramos cuyo costo medio real resulte
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superior al de la tarifa y por su parte, se perjudicardn aqué11as personas
que utilicen servicios en tramos cuyos costos medios reales resulten infe-
riores a los precios fijados.

De los seis corredores analizados, el primer caso se estarfa dando en
los usuarios del corredor Sureste y en el resto se estarfa en presencia
del segundo caso, |

Por su pﬁrte. a nivel de empresas también pueden estar‘produciéndose
inequidades, ya que al tomarse una (nica unidad tipo para el cdlculo de
los costos, se estarfa perjudicando a aquéllas que en la realidad presen-
tan un parque de valor medio superior al promedio general y viceversa.-be-
neficiando a aquélias con vehfculos de inferior valor al de la unidad tipo
empleada en é1 cdlculo de l1a tarifa. Debe recordarse que el citado valor
es utilizado a 1os fines del cdlculo de items tales como depreciacién, se-
guros, interés del capital, etc. |

Cabe sefialar que o apuntado anteriormente sélo debe tomarse como un
ejercicio tendiente a demostrar las citadas diferencias, pero si un proce-
dimiento de tarificac1dn a nivel de-zona o de corrédor se desease realmen-
te llevar a la pr&ctica, deberfan profundizarse una serie de estudios, en-
tre los que cabe citar los siguientes:

a) Efectuar una revisién y actualizacidn de los coeficientes técnicos
utilizados en e] cdlculo de la funcibn de costos, comoc asf de los precios
aplicados a los mismos. Bdsicamente los rubros de mayor trascendencia y

que a su vez presentan las mayores dudas son:
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i) Sueldos y salarios aBo;ados al personal de la conducci6n de los vehf-

.culos (chofer y guarda). .

i1) Nomero y estructura del personal administrativo.

iii) COnsumo.de combustible y lubricantes.

iv) Gastos de mantenimiento.

: v).Estructuracidn de una func?éh para determinar la depreciacifn anual
por edad del vehiculo, |

vi) Sistema de depreciacién de los muebles e inmuebles de la empresa préi;'

tataria del servicio.

b) Tamafio y edad del parque de vehiculos por~embresa prestataria.

c) Profundizaci6n en el estudio de la demanda, principaimente en sus
variaciones estacionales y 1a estimaci6n de la elasticidad-precio corres-
pondjente a cada corredor,

d) Estimacibn de las difer;ncias en los costos segln diferente§ tipos
de camino.

e) Disefio de_dn procedimiento é los fines de actua]izar'en forma cua-
si-automatica las tarifas de las diferentes dreas.

f) Posibles procedimientos de redistribﬁcién entre las djferentes &a-
reas, por medio de un fondo a constituirse por aquellas empresas a las Ehg
les se les permite fijar una tarifa superior al costo calculadc y que se
brindarfa a aquéllas a quienes se les establezca un precio inferior a los

costos calculados.



APENDICE

Informacidn de Empresas de Transporte pof Corredores

Ao 1981
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CORREDOR ESTE - EMPRESA MIRAMAR S.R.L.

iMotd_r‘
L Marca - “Modélo " Potencia‘HP - Cantidad

M. Benz - 1979 145 4
M. Benz 1967 . 172 1
M, Benz 1980 172 2
M. Benz 1965 120 1
M. Benz -'1978 172 1
M. Benz 1969 130 1
M. Benz 1671. 145 1
Total ) 11

Chasis

Marca Modelo ASientos Cantidad
M. Benz 1979 37 3
M. Benz 1979 11 1
Fiat 1967 38 1
M. Benz 1980 41 2
M. Benz 1965 39 1
M. Benz 1978 43 1
M. Benz 1979 37 1
M. Benz 1971 37 1
Total ' . 11
Personal
Cantidad

Direccién 2

Administracion 4

Taller-Lavadero 4

Conductor Guarda 20

Inspectores - 2

Total 32
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EMPRESA: EXPRESO CIUDAD DE SAN FRANCISCO S.R.L.

'Motor-

Marca Modelo Potencia HP Cantidad
VYolvo . 1962 160 1
Volvo . 1965 160 2
M. Benz 1978 170 1
M. Benz 1980 170 2

. Fiat 1968 ' 230 1
Total - 7
Chasis’

Marca Modelo Asientos Cantidad
Fiat 1968 40 1
VYolvo 1962 41 1
Volvo 1965 41 - . pa
M. Benz 1978 4] 1
M. Benz 1980 o4 2
Total "It:; 7

Personal
Cantidad
Direccidn 2
Administracion
Conductor-Guarda 11
Taller 5

Total S
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EMPRESA MAR CHIQUITA S.R.L.

Motor

"“Mqrca ,,qugﬁé' .EoﬁfggiaiHP;1{Cahtidad
M. Benz’ 1969 S oL 2
M. Benz 1977 145 1
Leyland 1962 - 3
Leyland 1966 - 1
M. Deutz 1972 185 1
M, Deutz 1971 185 1
Total 9
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1969 37 2
M. Benz 1977 37 1
Leyland 1962 - 3
Leyland 1966 45 1
M. Deutz 1972 45 1
M. Deutz 1971 41 1
Total 9
Personal
Cantidad
Direccidn
Administracién 2
" Conductor Guarda 12
Taller 4
Total 19
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EMPRESA AGUILA DE QRO - RAFAELA S.R.L.

Motor
Marca Modelo Potencia HP Cantidad
M. Benz 1977 145 1
M. Renz 1978 - 145 1
M. Dentz 1968 185 1
M. Dentz 1969 185 3
M. Dentz 1970 185 1
M. Dentz 1979 145 1
Total . B
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1977 37 1
M. Benz 1978 37 1
M. Deutz 1968 37 1
M. Deutz 1969 45 2
M. Deutz 1979 37 2
M. Deutz 1969 37 1
Total . 8
Personal
Cantidad
Direccion 1
Administracién 2
Conductor Guarda 14

Taller. 7

Total ' 24




' CORREDOR :NORTE ~.EMPRESA .CADOL S.C.,

'Motbr

_Marca Modelo Potencia (HP) Cantidad
M. Benz 1978 140 4
M. Benz 1977 140 10
M. Benz 1979 170 6
M. Benz 19Q§ 140 4
M. Benz 1970 140 6
M. Benz 1974 140 2
M. Benz 1968 140 1
M. Benz 1975 140 2
M. Benz 1974 110 1l
M. Benz 1972 140 2
M. Benz 1969 120 1
M. Benz 1971 140 2
Total 41
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Chasis
Marca Modelo . Asientos Cantidad
M. Benz 1978 37 - 3
M. Benz 1968 37 2
M. Benz 1977 37 1
M. Benz 1977 33 7
M. Benz 1977 21 1
M. Benz 1979 41 7
M. Benz 1969 | 37 4
M. Benz 1970 ' 37 | 6
M. Benz 1974 37 | 2
M. Benz 1974 29 1
M. Benz 1975 37 : 2
M. Benz 1972 29 2
M. Benz . 1969 31 1
M. Benz 1971 37 2

Total ' 41




"Personal

‘Cantidad

| Direccién 8

Administracién 22

Taller - Electricidad

Gomerfa - Lavadero 34

Conductor Guarda ‘ 61

Inspectores ' 2

Sereno ' _ 2

Total ) 129
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CORREDOR VALLE DE PUN

ILLA - EMPRESA COTIL S.A.

Motor
Marca Modelo Potencia HP  Cantidad
M. Benz T 1967 120 5
M. Benz 1968 120 1
M. Benz 1968 225 1
M. Benz 1969 140 4
M. Benz 1969 T 225 1
M. Benz 1972 145 1
M. Benz 1967 120 1
M. Benz 1970 140 5
M. Benz 1980 145 4
M. Benz 1975 145 1
M. Benz 1971 140 2
M. Benz 1976 145 i
Total 27
Chasis
Marca .Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1967 29 5.
M. Benz 1368 29 1
M. Benz 1968 4Q 1
M. Benz 1669 k1] 4
M. Benz . 1969 37 1
M. Benz 1972 35 1
M. Benz 1970 34 4
M. Benz 1970 34 1
M. Benz 1980 31 4
M. Benz 1975 35 1
M. Benz - 1971 ¢ 37 2
M. Benz © 1976 35 1
M. Benz 1969 40 1
Total 27
Personal
Cantidad

Directivos 29 -

Administrativos 8

Conductor Guarda, 50

Taller ! 4

Inspectores 2

Total 64




EMPRESA COTAP S.R.L.

3 B : B St e B

| . 2 igeter TG
AV o Y
g 2 Y '-.:t fftr:wMarCawu ,,_M_Modelo PotenC1a HRu__ Cant1dad,- ,
1@;‘ ‘ﬁgf‘ g ’.;.;' H?R Ry Ty S '-n:lr:; F%onn '\‘.?‘ T T AT -
: : M. Benz' 21976 . 1457 . . 2!
" , v+ M. Benz ~ 1970 145 5 - 1
: -, M. Benz 1978 145 ;- 1, :
i © M. Benz 1979 ;- 1453‘. 2. 5
| M. Benz 1967 .- 145, 1 i
M. Benz 1977 . 145 5 ‘
M. Benz 1980 145 2
M. Benz 1973 145 1
M. Benz 1968 145 1
M. Benz 1969 145 1
M. Benz 1981 145 1
Total 18
Chasis L
Marca Modelo “Agiéntos Cantidad
M. Benz 1979 33 3
M. Benz 1980 33 2
M. Benz 1970 37 1
M. Benz 1981 33 1
M. Benz 1977 33 3
M. Benz 1968 29 1
M. Benz 1969 37 1
M. Benz - 1976 33 i
M. Benz 1978 .33 1
M. Benz - 1967 33 1
M. Benz 1977 33 1
M. Benz 1973 29 1
Total 18
Personal
Cantjdad
Directivos 19
Administrativos 9
Chofer Guarda . - 28
Taller 11

Total 67 -
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EMPRESA EL PETIZO S.R.L.

1

Talller

Motor
Marca Modelo Potencia HP 'Cantidad
M. Benz 1974 145 1
M. Benz 1980 _ 145 3
M. Benz 1981 ¢ 145 2
M. Benz 1972 145 1
Total 7
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz _ 1974 - 29 1
M. Benz 1980 33 3
M. Benz 1981 33 2
M. Benz 1972 ‘ 29 1
"Total 7
Personal
Cantidad
Directivos . 19.'
Administrativos
Conductoq Guarda 7

Total 13
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EMPRESA

LA CAPILLENSE /S .R:L .

_ 7 .;Mbtor-
L R RIS B .
‘Wakca © * ModeTo'  Potengia WP Cantidad
M:fBenz: " .- 1979 - 145. - 1 8
M.-'Benz - ~1979- 172 : 1
M. Benz 1971 .145. 4
M. Benz 1980 145 4
M. Benz 1978 145 3
M. Benz 1974 145_ 2
Total 19

Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1979 40 1
M. Benz 1979 31 3
M. Benz 1979 .30 1
M. Benz 1971 31 3
M. Benz 1971 30 1
M. Benz 1980 31 4
M. Benz 1978 31 4
M. Benz 1974 31 2
Total 19
Personal
Cantidad

Directivos 2

Administrativos .

{encargado gral) 1

Conductor Guarda - 18

Talter g 3

Total 22
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EMPRESA 1° DE MAYQ

Motor
Marca Modelo Potencia HP Cantidad
M. Benz 1971 176 1
M. Benz 1970 - 2
M. Benz 1972 145 1
M. Benz 1968 - 1
M. Benz 1979 145 1
M. Benz 1976 145. 1
Total 7
Chasis
Marca Modelo ; Asientos Cantidad
M. Benz 1971 37 1
M. Benz 1970 37 1
M. Benz 1972 37 1
M. Benz 1968 37 1
M. Benz 1979 33 1
M. Benz 1976 33 1
M. Benz 1970 33 1
Total 7
Personal
Cantidad

Directivos 5(*)

‘Administrativos 1

Conductor Guarda 3

Inspector 1

Ta]]er. _ 2

Total 7

(*) Socios,



CORREDOR.SUR - EMPRESA COLTA S.A.

" "Motor
. Marca.  Modélo Potencia HP  Cantidad
L bl e alwi B ___,L._.m_ ,._k._-_ o .
‘M.%Benz.  1969" 280" 2
- M:Benz 1970 T 280 iy
' M. Benz 1967 280 1
M. Benz 1976 280’ 2
M. Benz 1976 140 1
M. Benz 1977 140 4
M. Benz 1970 140 1
M. Benz 1968 140 1
M. Benz - 1969 140 3
M. Benz 1981 175 1
Total 17
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz © 1969 36 4
M. Benz 1970 " 36 2
M. Benz 1967 29 1
M. Benz 1976 36 3
M. Benz 1977. 36 4
M. Benz 1968 35 1
M. Benz 1969 37 1
M. Benz 1981 .40 1
Total 17
Personal
Cantidad
Direccidn 15
Administracifin 40
Conductor Guarda 91
Taller ) 44

Total - 190
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CORREDOR SURESTE - EMPRESA CORDOBA S.R.L.

! Motor
Marca Modelo Potencia (HP) Cantidad
M. Deutz 1972 220 2
M. Deutz 1969 220 1
M. Deutz 1974 220 1
M. Deutz‘ 1975 220 2
M. Deutz 1977 220 2
M. Deutz 1978 220 1
M. Deutz 1979 220 1
M. Deutz 1971 220 3
M. Deutz 1971 172 1
M. Benz 1979 172 3
M. Benz 1980 172 1
Fiat 1967 280 3
Scania 1980 '280' 1
Scania 1981 212 1
Total 23




oy

N YTl o

Yl nti ’ g R '_v-rr.'fi Ca
P Chasis e L

e

'Asientos

riMarca Modelo Cantidad
M. Deutz 1974 45 1
M. Deutz’ 1975 41 1
M. Deutz 1978 45 1
M. Deutz 1979 45 1
~ M. Deutz 1971 41 2
M. Deutz 1975 | 45 2
M. Deutz 1971 45 2
M. Deutz 1969 41 1
M. Deutz 1977 45 1
M. Deutz 1972 41 2
M. Benz 1979 41 2
M. Benz 1980 37 1
M. Benz 1979 37 1
Fiat 1967 41" 3
Scania 1980 45 1
Scania 1981 49 1
Total 23
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Persgnal
Cantidad
Direccidn E : 2
Administracifn . 9
Cond. Guarda 55
Taller 17
Inspectores 1

Total 85




AT T T T T T v

"EMPRESA EL PORVENIR

3

v

¥ , ‘Holtor‘ .;‘ ; -1‘ .

‘Marca Modelo - Potencia (HP) Cantidad
M. Benz 1980 75 3
Deutz 1976 185
Total 4

%hasis

Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1973 ' 37
M. Benz 1980 41 2
M. Benz 1966 , 37
Total 4

Personal
" Cantidad
Direccidn - (*)
Administracién 2
Cond. Guarda
Taller -
Total 10

(*) Figuran tres (3) socios.
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EMPRESA ANTARTIDA ARGENTINA

Motor
Marca Modelo ‘Potencia (HP) Cantidady/
M. Benz 1971 - 140 1
Total | ' | 1
Chasis
Marca Modelo = Asientos Cantidadl/
M. Benz 1971 45 1
Total : o 1
* Personal
Cantidad
Direccién ' - (*)
_Administracién 1
Cond. Guarda 7
Taller : -1
Total 9

(*) Figuran tres (3) socios

1/ En planilla de infrgcdidnes‘figuran dos (2) coches.



c e W

i
i

EMPRESA EL .PROGRESO ARGENTINO

BT . Motor ' . ' A —— - - .
Marca Modelo Potencia (Hﬁ) Cantidad
M. Benz 1980 170 2
Total 2
Chasis
Marca Modelo Asjentos Cantidad
3
M. Benz 1980 41 2
Total 2
Personal
Cantidad
Direccién - (*)
Administracion -
Cond. Guarda 6
Taller -
Total 6

(*) Figura un (1) socio.
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EMPRESA_COTA - VILLA DEL_ROSARIO

r

(*) Figuran siete (7) socios.

Motor
Marca Modelo Pontencia (HP) Cantidad
M. Benz 1970 140 )|
M. Benz 1971 140 2
M. Benz 1973 140 1
M. Benz 1979 170 1
Total 5
Chasis
Marca Modetlo Asientos Cantidad
M. Benz 1970 40 1
M. Benz 1971 37 S 2
M. Benz 1973 37 . 1
M. Benz 1979 4] - 1
Total 5
Personal
Cantidad
Direccidn - (*)
Administracion -
Cond. Guarda 5
Taller -
Total 5



EMPRESA-MALVINAS® ARGENTINASS.R.L.

. . Motor. .

C #

" Modelo.  Potencia-(HP) Cantidad.
1968 - 172 1
1971 145 6
1979 172 4
1981 170 1
Total ‘ 12
Chasis
Marca Modelo _ Asientos Cantidad
M. Benz 1968 _ 36 1
M. Benz 1971 - 37 6
M. Benz 1679 ' 37 4
M. Benz 1981 ‘ 37 1
Total o 12
Personal
Cantidad
Direcciéﬁ 1
Administracifn - 2
Cond. Guarda 24
Taller : -
\i

Total : 27




e
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EMPRESA COATA S.A.

Motor
Marca Modelo Potencia (HP) Cantidad
M. Deutz 1977 175 1
M. Deutz 19071 210/230 3
M. Deutz 1974 210/230 2
M. Deutz 1979 210/230 1
M. Deutz 1980 185 1
M. Deutz 1972 220/200 2
M. Deutz 1970 180/164 2
Volvo 1965 250 1
Fiat 1971 221 2
Fiat 1973 221 1
M. Benz 1977 145 - 3
M. Benz 1972 145 1
M. Benz 1968 140 1
M. Benz - 1967 120 1
M. Deutz 1981 - 1
Total 23




Chasis . =

: 3;Marca;:'::-f;M6Q§io oo Asientos Cantidad
M. Deutz . ., 1974 45 2
M. Deutz 1979 45 1
M. Déutz 1980 53. 1
M. Deutz 1971 _ 41 2
M. Deutz 197é 45 . 1
M. Deutz 1970 41 2
M. Deutz 1972 41 1
M. Deutz 1977 ? 45 1
M. Deutz 1977 37 1
M. Deutz 1981 53 1
Volvo 1966 45 1
Fiat 1973 44 - 1
Fiat 1971 45 2
M. Benz 1977 37 3
M. Benz 1972 37 1
M. Benz 1968 37 1
M. Benz . 1967 35 1
Total 23
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Personal

Cantidad
Direccidn _1
Administraciﬁn ' 7
Cond. Guarda 58
Taller 14
Total 80
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ANEX0 METODOLOGICO

Alcances de la tarificacién de los Servicios Pdblicos 1/

Presentacion

E1 sector de 1los servicios' piblicos tiene wun conjunto de
caracteristicas que le otorgan una importancia fundamental para la
economia de una regién o del pafs y que.hace que su conduccién deba
constituir una parte sustantiva de toda politica econdmica.

Estas caraéter?sticas tienen que ver con las condiciones de oferta
por las empresas prestatarias y de demanda por parte de sus
consumidores. Por el lado de.la' oferta se presentan situaciones que
definen monopolios naturales en casi todos los servicios plblicos, su
provisién a nivel regional requiere ingentes inversiones en transporte y
el proceso de abastecimiento se enfrenta, 1a mayoria de las veces, ante
dificultades técnicas y econémi%as de almacenamiento. Si a ésto se afiade
que, en varios servicios, se observan congestiones estacionales u
horarias de demanda, se tiene como resultado que las decisiones de
conduccidn del sector son complejas y que necesariamente debe llegar a
coordinarse la poTitica de inversiones y oferta con la de precios o
tarificacion.

Los demandantes de los servicios plblicos tienen pautas de consumo
que dependen de su uso como bienes finales o intermedios, condicionados

por causas diversas que responden a sus necesidades y hdbitos. Puede

1/ Este anexo responde en 1ineas generales al primer capitulo del

Estudio sobre Tarifas de los Servicios Piblicos Precios Oficiales,
elaborado en 1980 por el IEERAL a pedido del Ministerio de Economja de

la Nacidn.
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esperarse que estas pautas no sean -necesariamente rigidas frente a
cambios en los precios. Si se tratara de un comportamiento‘insensible
frente a estos, podrfa pensarse que la contribucidn de un regimen de
incentivos que se dieran a través de los precios péra lograr resultados
en materia de adaptacidon de las modalidades de demanda a las de oferta
seria poco significativa. En consecuencia, solamente en condiciones de
demanda ineldstica por los servicios piblicos y los combustibles 1a
politica de- precios deberia 1imitar§e ~a satisfacer requerimientos
financieros, ésto es, a generar recdrsos suficientes- para solventar en
tiempo y forma las erogaciones ocasionadas en la atencidn y provision de
los mismos, acompafiando el crecimiento de su demanda.

fsta ha sido la politica tradicional en materia de precies de los
servicios piblicos en nuestro pais, habiendo constituido, por lo tanto,
un 1ugar comiun, determinar su bondéd o inconveniencia por la capacidad
de recaudacion de fondos de las propias empresas y del sector. Los
inicos . efectos econdmicos que eventualmente se han tenido en cuenta han
sido, por ‘lo general, las repercusiones que determinados niveles
tarifarios y de precios tuvieron sobre las economias familiares en
términos de costo de vida, propicidndose tarifas politicas, a traveés de
las que se buscaba aliviar los presupuestos de los hogares para ciertos
gastos como electricidad, gas, agua corriente, etc,

Los efectos negativos sobre el financiamiento de las empresas de
servicio piblico que originaba esta pd]itica se compensaban con aportes
del gobierno,impuestos y sobreprecios a los mismos u otros serdicios'b
categorias de clientes,o simplemente con Qeterioros en la calidad del

propio servicio. Estas desmejoras de calidad llegaron a significar una
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baja eficiencia en la prestacién y también fueron acompafiadas por
notorias restricciones de las cantidades disponibles.

Frenté a este panorama Euede trazarse un rdpido bosquejo que
destaca los rasgos generales de la politica de precios de los servicios
piblicos: hasta fecha reciente se sucedieron tarifas cada vez mis
alejadas de Tas que determinaban.los requerimientos financieros de las
empresas, que debieron recurrir a pedidos de. auxilio a las tesorerias y
a transferir 1la responsabilidad en 1los cdstos de un sector de
consumidores o zonas a consumidores difereﬁtes o de otras zonas. Fsta
tendencia, que puede observarse en distinto grado en las diferentes
empresas, no respondié a directivas centrales dispuestas en funcidn de
propdsitos definidqs con conocimiento de los beneficios y costos de las
medidas adoptadas. Mas bien,las decisiones de diferentes
administraciones o adn de una misma administracidn, se fuerén sumando y
produciendo resultados de alcances que nunca 1legaron a evaluarse en
conjunto. Tal apartamiento de una 1inea definida de politica de precios
hizo mds dificultosos los pocos intentos de reordenamiento parciales de
las politicas tarifarias que eﬁentua]mente se intentaron, frente a lo
complejo y confuso de la situacién a la 'que se habfa 1legado. Puede
comentarse el caso de una empresa pdblica con mis de sesenta tarifas
distintas, a las que deben sumarse las que surgen de un extenso catalogo
de cargos por derecho de conexidn,concepto que deberia asimilarse al de
precio. _

Atendiendo a esta situacion conviene reconstruir el proceso de
tarifacion desde su nivel més elemental.trafando de esquematizar los
conceptos bdsicos y principios centrales que permiten definir una

tarifa,para seguidamente ensayar, a manera de aproximacidn, el cilculo
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tentativo de cudl hubiese sido 1la -estructura razonable de precios
teniendo en cuenta los costos econéﬁicos de prestacidn de los servicios.

Con esta informacién se evaluaron las tarifas y precios vigentes
buscando identificar los casos que mis se alejan de la estructura de
costos hallada.

Los resultados encontrados son suficientemente validos para extraer
conclusiones importantes y ofrecer recomendaciones tentativas para
ayudar al proceso de toma de decisiones en materia de politica de
precios de los servicios piiblicos provinciales. Debe enfatizarse que no
podridn ser interpretados sin tener en cuenta las pautas de tarifacidn en
las qu; se basan, Tlas que constifuyen el aspecto central y mas

~ importante del trabajo.

E1 concepto econdmico de Tarifas y precios

{a interpretacidén econdémica de un precio debe hacerse dentro del
contexto de la politica econdmica de un pais. En una economia de
mercado, el precio juega como el mecanismo que procura una eficiente
asignacion de los recursos, récionando los bienes disponibles entre los
demandantes. Admitirlo significa aceptar que la demanda reacciona
econdmicamente ante el incentivo que se le brinda, 1ogrépdose que los
bienes y servicios se dirijan? hacia aquellos consumidores finales o
intermedios del proceso econdmico para los que tienen mds valor, que son
los que estdn dispuestos a abonar mayores precios.

De la misma forma, el precio orienta adecuadamente la oferta
posibilitando que ésta se adapte a la conveniencia de ‘asignar o nd
recursos productivos a determinadas actividades de elaboracion de bienes

y servigips. Si una empresa fija su precio al nivel del costo en el que

!
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incurre para prestar un servicio o producir un bien y a ese precio
existe demanda, cada uno de los consumidores que la conforman ha
respondido al precio decidiendo la conveniencia de adquirir el bien 0
servicio. Desde el punto de vista de la economia en su conjunto es como
si el productor hubiese trasladado 1a decisidn de asignar los recursos a
los propios demandantes, provocando su -eficiente utilizacidn.

La consecuencia de una politica que se aparte dé esta’ 1inea de
interpretacidn de 1o que debe entenderse por precio y de la funcidn que
ééte cumple en lo que se refiere a la asignacién de los recursos
productivos, se manifiesta en términos de mayores costos y
consiguientemente menor_eficiehcia. Si se encuentran cases de servicios
plblicos cuyos precios no cubren los costos, es evidente que la cantidad
demandada, salvo en la hipdtesis poco realista de que sea perfectamente
ineldstica, serd mayor de la que requiere la asignacibén eficiente de los
recursos. 51 la empresa ha conseguido, no obstante, alcanzar el
equilibrio financiero compensando estas diferencias entré costos vy
precios para algunos clientes cobrando excedentes a otros consumidores,
el resultado no serd neutro en términos de eficiencia en la asignacidn
de los recursos y ademds se presentardn efectos distributivos con un
sector de consumidores subsidiado y otro u otros que sufririn un
castigo, representado por los costos adicionales que tendrdn con
respecto a los de su responsabilidad.

Alternativamente, la diferencia entre costo y precio de una tarifa
politica puede ser atemperada en sus efectos negativos sobre ef
financiamiento de las empresas llevando a cabo racionamientos fisicos,
una de cuyas versiones es la ya comentada disminucién de calidad. La

realidad de Argentina en materia de servicios pdblicos ofrece numerosos
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ejemplos de este tipd. que Wuestran bien a las claras los inconvenientes
que provocan los precios politicos. De poco vale un servicio
artificialmente barato si es escaso, no resulta confiable y provoca
fuertes ineficfencias.

Finalmente, la politica de subsidios directos del gobierno a las
empresas deficitarias no ofrece solucién con vistas a disminuir 1la
ineficiencia que provocan los precios que no cubren los cdstost Es sdlo
una manera de corregir la situacién financiera de las émpresas de
servicios piblicos, pero en nada contribuye a mejorar la asignacion de.
los recursos en la economia. Por el lado de la demanda alienta un mayor
uso que el econdmicamente eficiente, mientras que castiga a quienes
deben contribuir al Estado para que éste pueda subsidiar a fa empresa de
- servicios pliblicos. Nada garantiza que este castigo 1o sufran los mismos
que son responsables del mayor uso que el debido, ni que adn siéndolo,
vean conveniente frente a esta situacion disminuirlo en la medida que
requeriria la eficiente asignacion de los recursos.

En consecuenc%a, la bondad de precios basados en costos econdmicos
reside en que de esta manera son los propios consumidores quienes
deciden la mis conveniente asignacidn de recursos tanto para ellos como
para la economia en su conjunto y, al hacerlo, los productos se ajustah
ante su decisidn. Una mayor eficiencia debe traducirse en mejoras para
todos.

Una politica de precios que responda a esta orientacidn requiere
que sea generalizada, es decir que otras actividade; también basen sus
precios en el mismo principio. Estas actividades tienen relevancia en

tanto se trate de aquellas que esten vinculadas via insumos o produccidn
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~a la actividad en cuestisnl’ .

tE1 momento parece ser especialmente apto para implementar un
proceso que oriente los precios y las tarifas hacia los costos
econdmicos. Ultimamente se ha venido aplicando un conjunto de medidas
econdmicas tendientesla la liberalizacin de los precios en general,
tratando de remover muchas de las restricciones fijadas por
disposiciones que contribuian a que los precios se alejaran de los
costos. Por ejemplo, un mayor grado de apertura de la economia significa
que los precios relativos de los bienes comercializables con respecto'a
los demds se ajustardn jinternamente a los externos y, por lo tanto,
tenderdn a desaparecer las diferencias no basadas en costos. También
significa que las actividades productivas internas regueririn insumos
valuados a precios internacionales. La gran mayoria de los servicios
piiblicos cpnstituyen insumos no comercializables por lo que, para ellos
no‘actﬁa directamente el mecanismo de apertura de la economia , por lo
que précisan adoptar una politica de precios basada en Tos costos. Como
sucede, los precios politicos de los servicios piiblicos implican que, en
algunos casos los usuarios industriales pagaban precios que subsidiaban
al seétor residencial. Puede admitirse que &sta es una razdn adicional a
las ya mencionadas que hace aconsejable manejar la politica de precios
de los servicios en funcidn. de sus costos, como Unica manera de

coordinarla con la politica econdmica de apertura de la economia.

1/ Cf. Turvey y Anderson, Electricity Economics, Essays and Case
Studies, The International Bankj 1377, .
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Principios econdmicos aplicables a la tarifacidn

Consideraciofies tedricas y practicas

E1 anilisis econdmico demuestra que ciertos principios deben ser
respetados para garantizar una eficiente asignacion de ]os recursos
productivos. Tales principfos conducen a la maximizacion del beneficio
social neto dade por la suma de los excedentes de los productores y de
los consumidores. Desarrollos tedricos permiten demostrar cdmo se logra
este resultado. Como su a]cancelexcede el propbsito del estudio y existe
una extensa bibliografia del tema se los considera en este trabajo.

E1- mas imbortante de dichos pfiﬁcipios establece la condicidn
necesaria de que el precio se fije al nivel del costo marginaTl

La aplicacidn de este principio marginalista reconoce varios
antecedentes en el mundo, especialmente en paises europeos, entre los
que pueden mencionarse Francia, Inglaterra y Suecia. En la gran mayoria
de cosos estas aplicaciones han sido hechas en el sector eléctrico,
extendiéndose paulatinamente a los otros servicios.

La imp]émentacién de una politica de precios marginalista se aparta
notoriamente del criterio tradicional de tarifaciﬁn; por ello es
interesante revisar algunos de los principales conceptos que sustentan a
dicho criterio para luego analizar sus inconvenientes y explicar como
solucionarlos respetando un enfoque econdmico.

E1 criterio tradicional distinque los costos de capital de los
costos operativosi/. Los primeros se estiman a partir de una valuacién |

(hay diversos métodos de obtenerla) de los activos incorporados al

1/ Esta simplificacidon del criterio tradicional es comprensiva . de
los procedimientos usados en la mayoria de las empresas de servicios
piublicos.
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. servicio e incluye dos rubros: depreciacion y ‘rentabilidad. La

. “depreciacifn se calcula en funcidén de Ja ‘vida Gtil prevista para cada

e

;bien o categoria de éste, mediante

algunos de- Tos.métodos convencionales
Lo, A Uoore AL - T ks T3

B AR o BT e - L :
conocidos ~ (1ineal, fondo  amortizante , etc .), mientras que la

%

- rentabilidad. surge de aplicar una tasa previamente elegida al va1or-de
"los bienes de activo que se qbnoce como la base tarifaria y que resulta

definida especificamente para cada casoi/

Los costos‘operativos corresponden a 1as erogaciones corrientes que
se hacen para atender los servicios y representan el valor de los
insumos variables utilizados. En el caso de la mayoria de los servicios
piblicos todos los costos (capital y operativos) se clasifican en: 1)
los que se cargan en funcidn de Ta cantidad vendida del servicio, y 2)
10s que constituyen un cargo_fijo por cliente,

Esta distincién apunta a la recuperacién del costo, que es un
principio que el criterio tradicional procufa mediante el compromiso
tarifario basado en 1la necesidad de recaudar una cifra global
distribuida de alguna manera razonable entre.Tos usuarios.

Para 1legar a la solucién de compromiso, la tarifa de los servicios
pliblicos ha discriminado tradicionalmente entre cliéntes de distinto
origen o caracteristicas de consﬁmo, distincidn que ha conducido, en la
mayoria de ellos, a las categorfas:

1) residencial; casas de familia o servicios domiciliarios

2) comercial o actividades lucrativas

3) industria y

4) otros.

1/ Las Teyes de creaci6n o contratos de concesidn establecen los
criterios para revaluar los bienes y si deben considerarse netos de
depreciaciones acumuladas o nd. '

e
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Es preciso aclarar- que estas categorias se definen seglin e}
criterio tradicional, no tanto para aprovechar el conocimiento de las
distihtas modalidades de consumo que exhiben y su influencia sobre los
cﬁstos como originalmente puede haqFr sido su explicacidén, sino
principalmente para aplicar diferencias tarifarias basadas en otros
fundamentos, como las ya comentados ﬁarifas politicas.

La tarifa resultante viene a representar un costo promedio
‘distr{buido entre usuarios, aplicando ponderaciones basadas en su
categoria, siendo ésta definida no en funcidn de su influencia sobre los
costos, sino principalmente por el destino que dda al servicio el
demandante. |

Esta afirmacién se basa en una simplificacidn que merece aclararse.
En Argentina hay un servicio plblico, el eléctrico, que ha avanzado
notoriamente sobre este esquema y reconoce en sus tarifas parte de la
responsabilidad del cliente en los costos. Sin embargo, este avance no
se ha generalizado al resto de los servicios plblicos.

Desde e} punto de vista econdmico o de las modernas concepciones
marginalistas existen varias razones por las que, ni alin en el caso mas
avanzado del sector eléctrico que acaba de mencjonarse, los resultados
del criterio tradicional son satisfacforios desde el punto de vista de
sus efectos sobre la asignacion-de récursos.

En primer lugar los costos que se usan en el enfoque tradicional no
son econdmicos sino contables y mide, los costos de capital por el valor
de los bienes de activo ya incorporados al servicio ("sunk cost"). En
realidad, si 1o que interesa es atender aumentos de demanda incorporando
nuevos equipos, seria menester considerar el orecio de venta de los

bienes o -servicios producidos por estas ampliaciones para
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juzgar su viabilidad econdmica. Una asignacién de recursos ya hecha no -
puede modificarse. La que s7 puede cambiarse és 1la gue esta por hacerse,
y en este sentido, los costos que se trasladan a los precios deben
servir para evaluar la conveniencia de esa asignacién de recursos, si
se usan para la toma de decisiones. Asimismo de aqui surge que 1o
importante son los costos marginales (incrementalgs) en los que se
incurre frente a aumentos de IJ'cantidad demandada.

En  sequndo Tugar, las tarifas deberfan reflejar 1o mas
acertadamente posible dichos costos, para que Ta decisién de consumir
una!cantidad mayo} sea tomada teniendo en cuenta el costo que en el que
debe incurrir la economia para poder ofrecer dichas cantidades extras.

La tarifa se convierte, asi considerada en una sefial que coﬁduce a una
decisidn individual coincidente con la mds conveniente » considerada
colectivamente. Las tarifas tradicionales no Jjuegan este papel asignador
de recursos y desconocen que un preciq_actﬁa como el incentivo que, de
ser correctamente aprovechado, permite alcanzar mejores resultados
econdmicos.

Como se verd en una seccidn posterior, el enfoque'éconﬁmico no
significa que se olvide 1a necesidad de tender a satisfacer algunas
restricciones financieras a las que apunta el criterio tradicional, ni
que deban abandonarse objetivos sociales en el disefio de la politica &e

precios de los servicios piblicos .

Calculo de los costos econdmicos

De conformidad con lo hasta aquf analizado, una correcta medicidn

de los costos marginales constituye el principal elemento para tarificar
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un servicio piblico respetando pautas econdmicas.

Para calcularlos debe conocerse en detalle la tecnologia del

proceso productivo de cada uno de los servicios y bienes considerados y
la informacfén correspondiente a las pautas o modalidades de consumo que
exhiben ‘los clientes, convenientemente agrupados en categorfias
homogéneas. :

Los costos econdmicos dependen de varios factores o variables.
explicativas que pueden diferir segin e’ servicio. Sin embargo, a los
efectos de delinear una metodologia de caricter general, que luego
resulte factible de adaptacién particular, pueden considerarse 1los
siguientes factores determinantes de los costos:

a) volumen total de prdduccién del bien o servicio por perfodo
(p.ej.un/afio, kwh/afio, etc .)

- b} tasa instantdnea de produccidn en un momento del tiempo (p.ej.:
kw, caudal, etc., en horas pic&)

c) nimero de usuarios, conexiones o abonados al servicio,

Segiin 1o que se ha explicado en la seccion anterior debe quedar
claro que la naturaleza econémicé del costo requiere, fundamentalmente,
que no sea histdrico sino prospectivo. Solamente por razones practicas,
en algunos casos se hace el cdlculo a partir de informacién contable
sobre costos histdricos , ajustandola paré covertirla en prospectiva y
Tlevarla a valores marginales “

Se calculan costos de corto y de largo plazo . Los de corto plazo
reflejan el valor econdémico de los recursos variables que se requieren
para atender un incremento de la produccién, o sea insumos corrientes en
general. Los de largo plazo agregan a los anteriores Tos qué se conocen

como costos de capacidad, factores que - permanecen fijos en el

-
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corto plazo, y reflejan la cifra imputable en un periodo a la demanda
incremental en concepto de valor de los recursos, representados por
eduipos, instalaciones y bienes de capital, que deben agregarse a la
capacidad existente,

E1 computo de los costos de corto plazo se hace a partir del
conocimiento de los costos de los insumos de distinto tipo que se
requieren para satisfacer aumentos de 1las cantidades demandadas
manteniéndose constante la capacidad instafada en bienes de capital.

Los costos marginales de largo plazo se calculan agregando a Tlos
anteriores los necesarios para aumentar la capacidad. En ef calculo de
estos dltimos difiere marcadamente con el método usado por el criterio
tradicional. Habiéndose_ya comentado este (iTtimo en la seccidn antefior,
se exp?icaré brevemente el cbnceptb de los primeros. Quien estuviese
interesado en mds detalles podrd encontrarlos en la literatura E/
especializada o en un trabajo anterior preparado por autores de este
mismo estudiof/.

Los costos econdmicos de aumentar la capacidad se calculan usando
la informacidn correspondiente a planes de obra, en aquellos servicios
para los cuales se ‘los conocian, y abarcan todas las inversiones en
bienes y equipos necesarias para atender los incrementos de demanda.

Cuando este dato no se obtuvo (o su diponibilidad era sélo de caracter

parcial) se lo reemplazd por estimaciones "ad-hoc" de los distintos

1/ Cf. Saunders, Warford y Mann: Alternative Concepts of Marginal
Cost Ffor Public Utility Pricing: ProbTems of Application .in the Water
Supply Sector. WorTd Bank Working Paper N° 253, 1977. ‘

2/ Bastos, Fornasari y Givogri: Metodologia de cdalculo del costo
marginal de capacidad de genéracidn; su aplicacion al sistema elactrico
de Argentina.
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elementos que constituyen dichbs rubros, tomando para. valorizarlos
precios provenientes de 1iciéaciones o registros disponibles en las
mismas empresas. Los costos obtenidos tienen un cardcter prospectivo y-
son los que mas se ajustan a los que deben ser tenidos en cuenta para
decidir la conveniencia de la inversign. Por lo tanto, esos costos son
los que deberian ser "trasladados" a los consumidores.

En los casos en los que el cdlculo se basd en los datos de planes
de obras oficiales el método sequido para obtenerlo consistid en suponer
una demanda por arfﬁba de laulprevista en los planes. Frente a. esta
contingencia la atencidn del servicio requiere una modificacidn al plan
original; el costo.estimado de esta modificacidn (que puede consistir en
adelantamientos de obras que ya estaban previstas o incorporacidn de

nuevas) tiene un caracter marginal y es el que interesall. £1 paso

siguiente consiste en c$1cu1ar una cifra anual equivalente {mputab1e de
esté costo aplicando el factor de recﬁperacién del capital, como
convencionalmente es de préctica.

Cuando el costo proviene de datos Qe instalacién y equipos tipo ¥y
precibs de licitacion, el enfoque se iimité a aplicarles.a esos costos
el factor convencional de recuperacidn del capital.

Otro aspecto que debe aclararse se refiere a la valuacidn de los

insumos y bienes que entran en la categoria de costos. El1 criterio

1/ Esta forma de interpretar el costo marginal de capacidad nace de
admitir que los planes oficiales constituyen decisiones ya tomadas, por
lo que solo una modificacidn de éstos, originada en nuevas necesidades
de demanda, puede 1levar a madir un costo de naturaleza verdaderamente
marginal. En el plazo temporal, el incremento de demanda asi considerado
implica un adelantamiento, dado que todas las proyecciones de demanda de
servicios plblicos prevén su crecimiento en el tiempo.
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seguido consistid en trabajar con precios de mercado, dejando de lado la
posibilidad de recurrir al uso de precios de cuenta, dado que no se
dispuso de informacidn a este respecto. Es sabido que en nuestro pafis no

existen en uso pardmetros de este tipo.

Restricciones financieras , objetivos sociales

y otras consideraciones limitativas

Pese a 10 expresado anteriormenté una tarifa establecida de acuerdo
con los costos econdmicos puede orientar ineficientemente la asignacidn
de los recursos, como lo prueba la teoria del segundo mejor del andlisis
econdmico. Esta afirmacidn surge de que los consumidores deciden su
conducta no solamente por .el incentivo que les brinda el precio o la
tarifa de un bien o servicio, sino por‘el conjunto de precios y tarifas
de los diversos bienes y servicios que consumen.

En tanto que, por ejemﬁlo. un servicio sustitutivo tuviese un
precio inferior a su costo marginé1, nada se ganarfa (y alin podria
perderse en términos de eficiencia) si se fijase el precio del otro a su
costo marginal. Desde el puﬁto de vista de la eficiencia conjunta
convendria fijarlo también por debajo de su costo marginal.

Un andlisis del mismo tipo puede hacerse para distintas situaciones
de sustituibilidad y complementariedad entre bienes finales e
intermedios, tanto por el lado de la demanda cdmo por el dg la oferta.

Como conclusidn surge que no es conveniente realizar un andlisis
aislado de cada servicio o bien sino que existe la conveniencia de
trabajar con el conjunto de 105 que tienen interrelaciones de oferta y

demanda (ej.:electricidad y gas .» desde el punto de vista de sus
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consumidores). Los serviéios y bienes comprendidos en esté. estudio
constituyen parcialmente un ejemplo de estas interrelaciones y, dado gue
en todos ellos se avanza en dirg;cién de pautas e 1mp1gmentaci6n de una
politica de precios basadas en el enfogue econémico , no deberdn
preocupar mayormente los problemas vincﬁ1ados con la teoria del segundo
mejor . |

S610 eventualmente, si pudiese determinarse que existen actividades
relacionadas en las que, por razones especiales, no es factible hacer
desaparecer distorsiones, se deberia corregir la estructura estricta de
costos calculada incorporando ajustes de segpndo mejor. En ningiin casé
se ha considerado necesario 1legar a tal ajuste en los cdlculos
efectuados en.este estudio .

La estructura de costos econdmicos obtenida todavfa puede requerir
modificaciones antes de ser traducida a tarifas. Se verd seguidamente
tres causas que las justifican: 1) el logro de un objetivo social
(equidad o redistributivo de ingresos}; 2) la necesidad de cubrir
. requerimientos financ{eros minimos y. 3) la conveniencia de fijar tarifas
sencillas y de facil interpretacidn por parte de los usuarios .

Aceptar que la tarifa resulte una contribucién a la equidad
generalmente conduce, en alguna medida, a apartarse del objetivo de
eficieneia. $6lo deberia ser considerada como pauta de tarificacién en
servicios esenciales (electricidad, gas y agua, por ejemplo) y en tanto
exi;ta el absoluto convencimiento de que es imposible contribuir a la
equidad por_vias mas directas y con menores distorsiones a la eficiencia
(i.e.: politica fiscal, politica de ingresos, subsidios, etc.).

Por otra parte, Ja necesidad de cubrir requerimientos financieros

minimos se presenta como una restriccién real e importante para 1a



- 172 -

aplicacidn de una tarifa econdmica. Es indiscutible el papel que juega
el financiamiento en las empresas de servicios piblicos y la prioridad
que ha tenido este aspecto en la conduccidn de las mismas. Por eso es
que toda pauta tarifaria debe reconocer la influencia financiera.

| . En consecuencia, su correcta aplicacién .del principio econdmico
marginalista exige, previamentd, la estimacidn de cuil serfa el poder de
recaudacion que tendrian las tarifas. Sin buenas estimaciones de demanda
habria que ir introduciendo progresivamente las tarifas, analizando los
resultados en busca de ajustes convenientes a la tarifa econdmica sglo
cuando se aparten de los esperados.

Cualquier déficit exige correcciones que significan 1a hecesidad de
fijar tarifas por arriba de los costos a los consumidores con demandas
mis ineldsticas, que pueden identificarse basdndose 'en la experiencia
anterior. Los superdvits puedén tratarse de manera parecida, siémpre
buscando efectos neutros sobre la asignacién de los recursos de aquelias
tarifas que se apaften de los costos marginales.

Por Gltimo, estdn los ajustes que surjen de la necesidad de
presentar cuadros tarifarios simplificados y de sencilla interpretacidn
por parte de los usuarios. No puede olvidarse que los precios juegan ei
papel de incentivos y que sdlo lo cumplen en tanto que los demandantes
entiendan los criterios que sirvieron para fijarlos, para de esta manera
poder beneficiarse adecuando sus pautas de consumo a las modalidades que
resultan convenientes con vistas a economizar 1os Fecursos que se
utilizan para satisfacer sus demandas. | |

| Pensando en la respuesta de la demanda tambiéﬁ debera convenirse
que en ningin caso resultaria conveniente provocar cambios sustanciales

en las actuales estructuras de tarifas. Las distorsiones gue se observen
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deberan ser corregidas gradualmente de manera de ir acercandose a la

estructura que muestran los costos econdmicos.
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presenta el 67% del tota].'Es importante destacar 13 fuerte incidencia
del tramo C8rdoba-San Francisco con el 48% del total de pasajeros-kilé-
metros tran;portadoslj-

La evoluci6n del ndmero de pasajeros transportados en el tramo COr
dopg-M1ramar se aprecia en el Cuadro 4. Se nota a partir de 1978 y has-
ta 1980 un auﬁento 1mportante:pé 15.009 a 17,392 pasajeros-mes, disminy
yendo en 1981 (para los primeros ocho meses) a 16.870 pasajeros-mes.

E1 ndmero de pasajeros-kilOmetros transportados y el coeficiente
de ocupacibn para el recorrido C6rdoba-Miramar ha sufrido numerosas
fluctuaciones, tal como se puede apreciar en los Cuadros 5 y6. A su
vez en los Cuadros 7 y 8 se presentan 1a§ matrices de pasajeros-kilé-
metros para mayo de 1981. Del total de pasajeros-kilémetros en el tramo
por Santa Rosa, los intercambios entre Cérdoba-Rfo Primero, Cérdoba-San
ta Rosa de Rfo Primero, Cﬁrdoﬁé-La Para y R1o Primero-Santa Rosa de Rfo
Primero absorben el 54% del total. Considerando el tramo por la locali-
dad del Tto, el mayor porcentaje de demanda del servicio de transporte
se realiza entre C6rdoba-Rfo Primero (7%), C6rdoba-Balnearia (40%), Cér
doba-Miramar (24%) y dentro de los tramos intermedios Arroyit0-8a1nea—

ria (3%), absorbiendo eﬁ conjunto 74%.

1/ Aunque se ha realizado la matriz de pasajeros-kilometros para
Tos meses indicados en el Cuadro 5, sdlo se presenta el de mayo de 1981
a titulo de ejemplo. E1 mismo criterio se seguird de aqui -en adelante
para el resto de los corredores.
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Cuadro 5
Evoluci6n de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

tramo CSrdoba-Miragmar, por'Santa Rosa de Rfo Primero

Coeficiente
Mes Pasajeros-kilfmetros Asientos-kilémetros de ocupacifn
transportados (A) ofrecidos (B) en ¥
: C = A/B
Mayo 1981 930.015 1.651.680 56
Noviembre 1980 © 862,283 _ 1.492.920 58
Mayo 1980 853.833 : 1.542.684 55
Noviembre 1979 862,606 1.372.950 63
Mayo 1979 770,351 1.570.044 49

Fuente: Planillas de Producci6n de Empresa Miramar y elaboraciones
propias. : _

Cuadro 6
Evolucifn de la demanda, 1a oferta y el coeficiente de ocupacifn

tramo C6rdoba-Miramar, por E1 TTo

Coeficiente

Mes; Pasajeros-kil8metros Asientos-kilSmetros de ocupacién

" transportados (A) ofrecidos (B) en %

C=A/B

Mayo 1981 zos.oez' | 504.494 al
Noviembre 1980 222.087 488.220 45
Mayo 1980 320.661 504.494 64
Noviembre 1979 335.348 494.400 69
Mayo 1979 266.240 £32.652 50

Fuente: Iden Cuadro anterinr.
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Por (d1timo para el cphjunto del tramo de la zona noreste se presen
ta la demanda-oferta y el coeficiente de ocupacién, (Cuadre 9). Se pue
de apreciar la evolucidn del coeficiente de ocupacidn de un mdximo del

67%, a un minimo del 56% en mayo de 1981.

Cuadro 9
Evolucifn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacibn

zona este de la Provincia de C8rdoba

Coeficiente

Mes Pasajeros-kilémetros:- Asientos-kildmetros de acupacidn
transportados (A) ofrecidos (B) en %

_ C = A/B .
Mayo 1981 4.346.520 7.760.242 56
Noviembre 1980 4,.139.668 | 6.844.533 61
Mayo 1980 4.353.088 6.973.716 62
Noviembre 1979 4.483.791 6.732.610 67
Mayo 1979 4.115.956 . 6.993.342 59

Fuente: Planillas de Produccién de las Empresas Coordinadas San
Francisco y Miramar y elaboraciones propias.

Andlisis del Corredor Norte

La zona norte de la Provincia de Cérdoba es servida lUnicamente por
la Empresa CADOL, asumiendo por lo tanto el servicio de transporte ca-

racterfsticas monopflicas.
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Desde el punto de vista del area geografica, este corredor es el
mds extenso de la provincia, abarcando no sélo las rutas mas importqg"
tes (9 norte, Dedn Funes-Cruz del Eje) sino tampién a un conjunto de ra
maies secundarios con un gran kilometraje. Tambjén existe una gran di-
versidad de tipos de caminos que recorre la empresa: Llano pavimentado,
Llano natural, Ondulado pavimentado y natural y Sierra pavimentado y na

tural.

Una de las caracteristicas mas importantes de esta drea es el ba-
jo nivel socio-econfmico que se manifiesta en un bajo nivel de demanda
de pasajeros-kilémetros en aque110§ tramos secundarios de 1a red.

En el Cuadro 10 se puede apreciar la e&oiucidn mensual de los pasa
jeros transportados para el tramo de Cdrdoba—Norte'de la provincia y vi
ceversa. Se puede apreciar un incremento en el promedioc mensual de pasa
jeros transportados en los tres (l1timos afios 1979-1980 y 1981 con res-
pecto a 1977-1978,

' Un hecho caracteristico para destacar es la diferencia existente
entre el nlmero de pasajeros transportados de ida y vuelta entre Cdrdo-
ba y el Norte de la provincia. Se registra un mayor nimero de pasajeros
de ida que de vuelta lo que hace suponer que en el regreso se utiTizaq
medios alternativos de transporte privado.

~Dada 1a diferencia sefialada entre el nilmero de pasajeros de ida y
vuelta se decidié para este corredor computar los pasajeros-kilémetros,

la oferta y el coeficiente de ocupacifn para ambos tramos, informacidn

presentada en los Cuadros 11y 12,
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Cuadro 11

. Evo]uc1dn de 1a demanda la oferta y el coefxciente de ocupac1dn
b A e ,
o2 zona ‘Norte de 78! Provincia de Cérdoba~ida

N Coef1c1ente
M ' Pasajeros-kilémetros Asientos-kilbmetros de ocupacion

es . transportados (A) ofrecidos (B) en %

= A/B

Marzo 1981 4.327.623 ' 6.917.198 62,50
Noviembre 1980 4.510.879 ~ 7.549.588 ' 59,75
Marzo 1980 * * *
Noviembre 1979 4,268.913 6.121.170 69,74
Marzo 1979 . 4.028.157 _ 5.811.712 - 69,31

Fuente: Planillas de Producci6n de la Empresa CADOL.
* No disponible.

Cuadro 12
Evolucifn de 1a demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacifn

zona Norte Provincia de Cérdoba-vuelta

Coeficiente

Mes Pasajeros-kilémetros Asientos-kil6metros de ocupacifn
transportados (A) ofrecidos (B) en %

Marzo 1981 4.128.724 6.917.198 59,69 .
Noviembre 1980 4.590.411 7.549.880 60,80
Marzo 1980 * * *
Noviembre 1979 4.024.115 6.121.170 65,74
Marzo 1979 3.554.877 5.811.712 61,17

Fuente: Planillas de Produccifin de la Empresa CADOL.
* No disponible.
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Desde marzo de 1979 el coeficiente de ocupacién pasa del 69,31% en
este Gltimo mes a'69,74%Aen noviemsre de 1979 disminuyendo a 59,75% en
noviembre de 1980, volviendo a subir Tevemente er marzo de -1981 a 62,56%.
En todos los casos para el recorrido de vuelta el coeficiente de ocupa-
c¢idn resulta inferior, péro sigue la mism; tendéncia que en'e1 caso anz ‘
© terior.

Analizando la matriz de pasajeros-kilémetros para marzo de 1981
(Cuadro 13) se puede senalar que la demanda por el servicio se concen-
tra entre (drdoba y ciertas localidades de jerarquia de la provincia,
como Jesis Maria, Dedn Funes, Cruz del Eje, Vi]ia de  Totoral (ex Vi-

1a Mitre) y Villa de Maria. Considerando los pasaj ros-kilometros en-

tre Cordoba y estas localidades, se puede apreciar 10s siguientes regis

tros:
) C6rdoba~Jesis Maria 826.800 pas-km
C6érdoba-D&an Funes 848.205 pas-km
Cérdoba-Cruz del Eje 285.550 pas-km
Cérdoba-Villa del Totoral 217.152 pas-km
Cérdoba-Villa de Marfa 117.404 pas-km

2.298.411 pas-km

Este conjunto de pasdjerps-ki]dmetros representa el 53% del total
transportado durante el mes de marzo de 1981. E1 resto de los pasajefos-
kildmetros se encuentra muy disperso entre numerosas localidades de ran

" go inferior en la Provincia de Crdoba, Este hecho destaca la gran df-

versificacidn de esta empresa en el Norte de la Provincia de Cérdoba.
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Si se considera el regreso Norte de la Provincia se aprecia también
una fuerte Eoncentracién entre las diferentes localidades cubiertas por
ei servicio de transporte y Cﬁrdobg. Para los tramos destacados anterior
mente el total de pasajeros-kildmetros transportados asciende a 2.194.095,
es decir el 53% del total.

Tanto para la ida como la vuelta los pasajeros-kildmetros transpor-

tados entre los diferentes tramos intermedios es relativamente baja.

Analisis del Corredor Cdrdoba-Alta Gracia

Este tramo de reducido recorrido es cubierto p' icticamente en forma
exclusiva pbr la Empresa SATAGl/.

En el Cuadro 14 se aprecia la evolucidn de los pasajeros mensuales
transportados. Se nota un incremento de los pasajeros transportados en
1981 con respecto a 1979 y 1980.

Las localidades entre Cordoba y Alta Gracia elegidas en este tramo
han sido Crucero (Alta Gracia) Km. 21, Km. 15 e Intermedios. En este 01~
timo caso se asignd un kilometraje medio ya que no se conoce el origen
y destino de este grupo de pasajeros.

Desde el punto de vista de la estacionalidad se nota que Ta demanda
pico se presenta en el mes de febrero, respondiendo a viajes por mptivos

de turismo. Por ello se decididé adoptar como meses bases para el estudio

1/ La empresa COLTA S.A. gambién realiza el servicio Cordoba-Alta
Gracia, pero el nimero de pasajeros transportades es una pequefa propor-
cién del total (aproximadamente 1%)
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de 1a demanda y la oferta a febrero y julio. A su vez como el ndmero de
pasajeros de 1da ditiere signiticativamente de) ndmero de pasajeros de
vuelta se decidié efectuar el célcu]d &e la demanda y de la oferta para
ida y vuelta.

Uno de los aspectos mds importantes para destacar en este corredor
es el elevado coeficiente de ocupacidn, como asi también las fuertes fluc
tuaciones que ha sufrido el mismo. En el Cuadro 15 se presenta esta infor
macion. Para el tramo CGrdoba-Alta Gracia el coeficiente de utilizacién
mas bajo se observa en julio de 1979 ch el 54,26% y en julio de 1981
con el 73,3% alcanzando los valores mds elevados en febrero de 1981 y Ju
Tio de 1980 con el 99,4% y 95,4% respectivamente. Esto indica la demanda
pico que se presenta en la temporada estival.

Los coeficientes de ocupacion mds altos para el regreso (Cuadro 16)
ée observan en los meses de febrero de 1981 y julio de 1980 con valores
del 104,23% y 109,22%, siendo los coeficientes mas bajos para julio y fe-
brero de 1979. |

En 1os Cuadros 17 y 18 se presentan las matrices de pasajeros-kilé-

- metros para (6rdoba-Alta Gracia y Alta Gracia-Cirdoba para julio de 1981.
Del total de pasajeros-kildmetros transportado§ en el primer tramo ef 74%
corresponde a Cordoba-Alta Gracialj. Este porcentaje asciente al 76% para

el tramo de vuelta.

1/ A los efectos de este cOmputo no se han tenido en .cuenta los abo-
nos, pues no hay discriminacidn del origen y destino.



Cuadro 15
Evolucitn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacion

corredor Cérdbba-Alta Gracia

u Coeficiente

Mes Pasajeros-kitometros Asientos-kilometros de ocupacidn
transportados (A) ofrecidos (B) en %
C=A/B
Julio 1981 2.329.740 3.178.360 73,3
Febrero 1981 2.955.688 2.973.320 99,4
JuTio 1980 2.019.313 - 2.105.560 95.4
Febrero 1980 2.629.271 3.010.240 87,35
Julio 1979 1.644.354 3.030.760 54,26
3.117.120 99,95

Febrero 1979 3.115.687

Fuente: Planilla de Producidn de SATAr y elaboraciones pronias

Cuadro 16
Evolucidn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

corredor Alta Gracia-Cérdoba

Coeficiente
Mes Pasajeros-kilometros Asientos-kiloémetros de ocupacidn
transportados (A) ofrecidos (B) en% -’
C = A/B
Julio 1981 2.530.327 3.178.360 79,6
Febrero 1981 3.099.051 2.973.320 104,23
Julio 1980 2.299.587 2.105.560 109,22
Febrero 1980 2.521.634 3.010.240 83,77
Julio 1979 1.631.293 . 3.030.760 53,82
Febrero 1979 2.438.747 3.117.120 78,24 °

Fuente: Planilla de Producién de SATAR y elahoraciones propias



Cuadro 17

¥4 i -Matriz despasajeros-kilgmetros-ida .

b

i;‘siz__Stepora_ Crucero Alta Gracia Santa Ana Intermedio

Cérdoba  79.405 24.498 120.394 1.151.360  61.200

Santa Ana - - - 22.879 - -

Intermedia - - - Co- 121.284

79.405 24.498 120.394 1.174.239 61.200 121.284

Fuente: Planilla de Producidn de SATAG y elaboraciones propiés

Cuadro 18

Matriz de pasajeros-kildmetros-vuelta

Crucero Stepora E;1$§£ " Cordoba Santa Ana Intermedio

Alta Gracia 12.780 18.409 255.820 1.265.880  21.317 .
Santa Ana - - - 69.537 - -

Lntermedio - - - - - 102.024

- 12.780 18.409 255.820 1.385.417 21.317 102.024

Fuente: Planilla de Produccifn de SATAG y elaboraciones propias.

Analisis del Corredor Valle de Punilla

La zona del Valle de Punilla bajo estudio comprendid los siguientes
tramos:

a) Cdrdoba-Carlos Paz-Capilla del Monte-Cruz del Eje.

. e,
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b} Cérdoba-Villa Dolores, por Mina Clavero

c) Car1q§ Paz-Tanti.

Las empresas consideradas para los citados tramos fueron COTIL,
COTAP, La Capillense, E1 Petizo y Empresa 1° de Mayo.

La firma COTIL cubre el servicio entre Cérdoba y Capilla del Mon-
te uniendo  todas las localidades sobre la ruta del WValle de Puni-
11a, y luego prolonga su récorrido hasta Cruz del Eje.

La Empresa 1° de Mayo también presta en la ruta n® 20 un recorrido
simiTar que COTIL.

La Empresa COTAP realiza el servicio entre Cordoba-Carlos Paz sien
do sus principales rutas complementarias Carlos Paz-Icho Cruz y Carlos
Paz-Tanti-ET Durazno.

La Capillense brinda el servicio entre Cordoba-Viila Allende-Cos-
quin y luego une esta localidad con_Capf1]a del Monte, compitiendo en
este {1timo tramo con los servicios de COTIL y 1¢ de Mayo.

Para.el servicio de Cﬁrdoba;Vi11a Dolores se ha tomado unicamente
la informacidn correspondiente a la Empresa E1 Petizo.

Una de las principales caracteristicas que tiene este corredor es
la fuerte estacionalidad en la demanda del servicio de transporte con
picos en la época estival, | ’

Asimismo, a diferencia del resto de los corredores analizados en
los que predominan los caminos 1lanos pavimentados en este caso la ma-

yorfa de los caminos son de montafia o sierra 1o que hace que los servi

cios tengan un costo mayor.
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En el Cuadro 19se muestra la evolucifn de los pasajeros transpor
tados por la Empresa COTIL para el periodo 1977 a 1981 discriminado en
forma mensual, apreciandose en todos los casos una fuerte variacion es
tacional de la demanda en los meses de enero y febrero. Ademds resulta
interesante observar 1a existencia de un leve aumento en los pasajeros
transportados en los tres G1timos afos comparado con los correspondien
tes a 1977 y 1978.

La Empresa La Capillense también muestra similares variaciones es-
_tacionales, atn cuando éstas resultan de menor intensidad (Cuadro 20).

En cuanto a la evolucjéﬁ del promedio mensual de pasajeros tomando
como base 1977 se nota un incremento en 1978, un descenso en 1979 y un
leve repunte en Tos dos (1timos periodos 1980 y 1981.

Analizando la informacidn de los pasajeros transportados de la Em-

presa COTAP se aprecia la estacionalidad propia de este tramo, debién-
dose destacar que el promedio mensual de pasajeros ha disminuido en
1981 con respecto a 1980 (Cuadro 21).

En el Cuadro 22 se prgsenta la evolucibn de los pasajeros trans-
portados por la Empresa 17 de Mayo, que en términos comparativos tiene
un volumen relativamente menor si se lo compara con las otras empresas.
Se puede apreéiar que desde 1979 esta empresa ha visto disminuir el ni-
mero de pasajeros transportados. |

La evolucidn de los pasajeros transportados en 1a Empresa E1 Peti~
z0 se aprecian en el Cuadro 23, destacdndose el crecimiento en la media
mensual del perfodo 1977 a 1981 y la fuerte estacionalidad en 1os meses

de enero y febrero.
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En el Cuadro 24 se presenta la evolucidn de la demanda, la oferta
y'el coeficiente de ocupacidn, ‘de la Empresa COTAP, presentando un ele
vado nivel de utilizacidon de su flota de vehiculos. Asi, el valor mini
mo en el coeficiente de ocupacifn se observa en julio de 1979 con 67,1%,

y el mdximo es del 100,1% en febrero de 1981.

Cuadro 24
Evolucion de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn

tripresa COTAP

Pasajeros-Ki16me%ros Asientos-Kil6metros Coeficiente de

i acién
Mes Trans?ﬁ;tados Ofr?g;dos gc:pA/B ’
Julio 1981 3.428.901 4.417.520 77,6
Febrero 1981 5.073.965 5.064.711 100,1
Julio 1980 3.194.777 4.381.142 73,0
Febrero 1980 4.441.447 5.022.362 88,4
Julio 1979 3.156.427 4.705.448 67,1
Febrero 1979 3.655.910 5.089.769 71,8

Fuente: Planillas de Produccién de COTAP v claboraciones proisias.
Analizando la matriz de basajeros-ki]émetros de esta empresa, se
puede apreciar que la mayor parte de 10s pasajeros transportados se con
centran en el tramo Cérdoba-Carlqs Paz, correspondiéndole al mismo el
69% del total de la demanda (Cuadro 25).
- La Bmpresa COTIL que descubre el tramo Cérdoba- Cruz del Eje, presen
ta fluctuaciones en el coeficiente de utilizacién que ha variado entre un

37,8% en julio de 1979 y un 73,7% en febrero de 1981 {Cuadro 26)



-JI-

“serdoad saunyoeioge|a £ di¥10) Psasdul wgiaanpouy

3P Se{|ively Fajuany

- - - - - - - - - - - - - - - - - uynbsoy
951 - - - - - - - - - - - - - - - - §sor ues
g0y - - - - - - - - - - - - - - - - viLieH
- - - - - - - - - - - - - - - - - LELLIT: IR
- - - 802 - - - - - - - - - - - - - Znay oyag
- - = 950°1T 20T - - - - - - - - - - - - oLuoluy'g
- - = orl'z b9z'E oy - - - - - - - - - - - *puadapu] -p
- - - - - - - - - - - - - - - - - oﬁELa 13
- - - - - - - - - - - - - - - - - obuzjeqey
88 - 22 - - - - s6E° 1 - - - - - - - - - Liuegp
- - - - - - - 181 - - - - ) - - - s - - 20uny ‘A
- - - - - - - - 981 pzive - - - - - - - €§2409°1°3
- - - - - - - - T OS0ETT p9s €9 - - - - - obeq jap g
- - - EE8'12  BLLEE EIp'82  SLICE 99 T ElEs o2trz zepiz soetd T - - - - Z8d sojae)‘p
- - - - - - - - - - - - - 68L 52 - - - SP021N ueg
- - - - - - - - - - - - sEEz 901 - - w1530}
- - - - - - - - - - - - - v 00’ .14 - Bliag =)
- - - WO'BE  SEIYS  Oby'e9 SO Lb - T OCEBET eY6TIE 095722 SEE'QL  oRl 18I 139E°6E 54470 98126 BqQop.g)

g 4 -4 e o & = pai g 2 = m = = 4 =3 o

E§ ¢ F g ¢ § § g &'t L £ 3 g2 & 3

S ] 3 o o 5 ® 3 > S @ p pA = -y ]

~ a 4 g 2 % 3 H 3 - a S * =

8 = % g§ § S & & > =
[~} m -] a o %]
A z _
=

1861 0424931-gyl(] PSudi S0.30uP| 4x-S0salesed ap 2|43y
52 oupeny



- 38 -

Cuadro 26
Evoluci6n de 1a demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién
Empresa COTIL

Pasajeros-Kil6metros Asientos-Kil6metros Coeficiente de

Mes Transportados~ Ofrecidos Ocupacibn
(A) (B) C=A/RY%
Julio 1981 2.921.760 5.807.664 50,3
Febrero 1981 3.869.767 5.245.632 73,7
Julio 1980 2.946.524 6.361.200 46,3
Febrero 1980 4.561.022 5.745,600 79,4
Julio 1879 2.143.692 5.658.840 37,8

Febrero 1979

3.982.292

5,745,600

69,3

Fuente: Planillas de Produccién de COTIL y elaboraciones propias.

Del estudio de la matriz de pasajeros;kilémetros {(Cuadro 27), se
destacan los siguientes tramos por alcanzar la demanda valores importan
tes: Cdrdoba-Cruz del Eje con el 19%, Cérdoba-lLa Falda 5%, Cordoba-Car-
los Paz 5%, presentando el resto de los intercambios una gran dispersidn.

Una notable disminucién en el coeficiente de ocupacidn y en los pa-
sajeros-kilémetros se ha operado en la Empresa 1° de Mayo desde 1979
hasta 1981 {Cuadro 28). La estructura porcentual de la matriz de pasaje-
ros-kilometros de esta Empresa se asemeja a la COTIL {Cuadro 29).

.En el Cuadro 30 se presenta la evolucién de la demanda, la oferta y
el coeficiente de ocupacidn de la Empresa La Capillense. No se dispone;de
los asientos-kilémetros ofrecidos en febrero y, por consiguiente, no

pudec computarse el coeficiente de ocupacifn para estos meses.
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Cuadro 30

eEyq]ucidnLde la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
' ' ~ sEmpresa La Capillense

B

Pasajeros-Ki1dmetro§ Asientos-Ki]Gmetros‘ Coeficiente de

Mes _ Transportados’ Ofrecidos - Ocupacién:

(A) (B) C=A/8
Julio 1981 2.449.761 3.273.166 74,8
Febrero 1981 3.285.264 - -
Julio 1980 2,498,106 3.273.166 76,3
Febrero 1980 3.722,233 - - -
Julio 1979 2.622.754 3.145.980 83,4
Febrero 1973 3.471.405 A

Fuente: Planillas de Produccidn - Empresa La Capillense.
- No disponible.

La matriz de pasajeros-kilometros de esta Empresa (Cdadro 31) muestra u-
na elevada concentracién en los tramos Cérdoba-La Cumbre, Cdrdoba-Capi-

11a del Monte.

La Empresa E1 Petizo {Cuadro 32) presenta el coeficiente de ocupa-
cién mids elevado de este cbrredor. En los meses de julio y febrero de
1981, en febrero de 1980 y febrero de 1979 ha superado el 100%, 1o que

estd indicando el bajo nivel de servicio que muestra la empresa en rela

cidén con 1os niveles de demanda.
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»
. | Cuadro 32
“ . Eyoluci6n de-1a demanda, -1a oferta y'el coeficiente de ocupacidn
| Empresa E1-Petizo :

Pasajeros-Kildmetros Asientos-Kildmetros Coeficiente de

Mes Transportados Ofrecidos Ocupacidn
(A) (B) C=A/B
Julio 1981 722,739 . 691,104 104,5
Febrero 1981 1.121:379 993.968 112,8
* Julio 1980 620.297 ' 701.776 , 88,3 |
Febrero 1980 1.073.619 841.800 127,6 |
Julio 1979 * * *
Febrero 1979 891.847 836.096 106,7 -

Fuente: Planillas de Produccién de Empresa El1 Petizo.
*: Informacién no disponible.

En la estructura de la matriz de pasajeros se destacan los tramos
Cordoba-Villa Dolores, C6rdoba-Cura Brochero y Cordoba-Mina Clavero , e
xistiendo una gran dispersidn para el resto de los intercambios de pasa-
jeros (Cuadro 33).

Por Gltimo, en el Cuadro 34 se presenta la evolucidn de la demanda,
la oferta y el coeficiente de ocupacién del corredor del Valle de Puni-
11a para todas 1as'empresas incluidas en el presente analisis, el que
muestra un valor minimo dé] 59,5% en julio de 1979 y un mdximo de 21,5%

en febrero de 1980.



Matriz de Pasajeros-Kilémetros Chrdoba-Villa

Cuadro 33

Dolores - Febrero 1981

¢ s g 3
N “ .w “ W -] w Ld m w M “ " w
& % 5 5 = = 5§ Y « = > 3. 2 £ T % = s 5 3 a = [
. = 5 & 2 g =8 _  , £ 23 5 3% & 3§ ¢ $ § T § . & = 3 s
PR z = e 2 2 *° Z 8 - & - m T - = 2 2 i S & 3 2 = &8
3 w : s £ B S g g - 2 g . = . hrt 5 . = ] 5 . - - H .
> = v ad x L= pFY ) -4 -t - O & » [ %] = = v - —d - = - ad -t v[A
Cordobi - 6§.724 820 1.260 490 - 413 680 5.700 2.430 700 520 1.070 - - - 1.488 43.200 120.423 25.842 2.869 9.394 13.038 5.412 2.672 10.816 1.881 5.046 180.136
Yocsina . 51 - - - e - . - - - - - - e e . - - < - - - - - - - - - -
Carlos Paz - - 10 95 182 -1.403 416 1.560 1.620 1.024 621 0 - - - 1.068 4,900 12.880 847 - - 402 138" - 1.440 - 1.192  11.130
V.Independ. - - - = . = = o+ - - e e e e e o - 1 - - - - - - - - - -
5.Antonio - - - - - - 12 - 480 46 - - - e - - - 182 412 228 - - - - - - - - -
Icho Cruz - - - - - - 48 110 174 176 - - - - - - 158 - 204 - - - - - - - - - 1.043
€.C.Blanca . - - - - - 3 - 50 - - - - - - - - 85 - - - - - - - - - - 402
Horno Cal - - - - - - - - 192 62 82 - 8 - - - 260 152 468 87 - - - - - - - - 250
fm. 65 - - - - - e - . 18 2 e - - - - e . 67 - - - - - - - - - - 232
Copina - - - - - - . - - 30 125 58 68 - - - - ! 144 42 - - - - - - - - -
E) Cdndor - - - - - - - . - - - 8 170 - - - 68 45 517 92 - - - - - - - - 94
R.L.S5auces - - - - - - - - - - - q 56 - - - 48 420 629 46 - - - - - - - - 672
La Posta - - - - - - - - - - - - 6 -~ - - 60 3 99 - - - - - - - - - 160
Km. 105 - - - - S e - - - - - - - - - - k[ 196 90 - - - - - - - - - 308
L.Mesillas - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - T- - -
P.Pérez - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
R. Benegas - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Nifa Paula - - - - - - - - - - - - - - - - - 121 403 8 - 60 - - - 90 - - 480
C. Brochers - - - - - == - - - e e - - - 864 830 984 108 69 168 - 12 - 114 1.824
MIlavero - - - - - - - . - - - - - - - - - - - 3.699 43 561 902 54 180 608 - 84  6.936
Nono - - - - - - - - . - - - L - - - 310 128 52 77 21 20 100 - 1.862
S.Huberto - - - - - . - - - - - - N - - - - 15 40 39 32 12 a0 a6 297
L.fabonas - - - - - - - - - - - - S - - - - - 405 760 143 75 38 100 480
L.Hornillos - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 85 16 70 48 - 1.150
Los Pozos - - - - - - - . - - - - - - - - - ~ - - - - - - 6 130 5 40 580
¥.L.Chacras - - - - - e - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 16 - 7 153
Las Rosas - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 4 40 2.320
E1 valle - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - [ 247
Las Tapias - - - - - - - . - - - - - - - - - - - - - - - . - - - - 2
V. Dolores - - - - - - - - - - - - - == - - - - - - - - - - - - - *

Fuente: Planillas ‘e Produccifn Empresa E! Petizo y elak-raciones propias.

-
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Cuadro 34
Evolucién de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Corredor Valle de Punilla*

Pasajeros-Kilémetros Asientos-Kil6metros Coeficiente de

Mes Transportados Ofrecidos Ocupacidn
- (A) () C = A/B
Julio 1981 ©9.735.050 15.858.521 61,3
Febrero 1981 9.827.712 12.441.255 78,9
Julio 1980 9.400.126 15.870.300 59,2
Febrero 1980 10.141.483 12.443.285 81,5
Julio 1979 *9.152.754 15.365.060. 59,5
Febrero 1979 7.638.202%* 12.690 161 60,2

Fuente: Elaboraciones propias en base a informacifn de las Empre-
sas. : .

*: No se incluye E1 Petizo.
**. No se incluye 17 de Mayo.

Meses de Febrero no incluye La Capillense.

Andlisis del Corredor Sur

é] andlisis de este corredor inc1ﬁye los siguientes tramos:

a) Cérdoba-Rio Cuarto, por Despeﬁpderds

b) Cérdoba-Rio Cuarto, por Embalse de Rio Tercero

c) Rio Cuarto-Huinca Renanco.

Las empresas consideradas han sido COLTA S.A. que realiza el ser-
vicfo CSrdoba-Rio Cuarto y Los Ranqueles, que 1o hace entre Rio Cuarto
.y Huinca Renancd.

Una de las principales taracteristicas de este tramo es que la ma-



-47 -

yor parte de los caminos que se tr&nsitan son del tipo 1lanos pavimen-
- tados, sirviendo a una importante drea de produccidn aqropecuaria de

la provincia. S6lo el tramo porlEmbalse de Rio Tercero es de caminos de
sierra pavimentados, siendo el nimero de servicios a Rio Cuarto de me-
nor importancia si se lo compara con los que se efectdan por Despefiade-
ros. |

Analizando la tendencia de los pasaﬁéros transportados totales de
Cordoba-Rio Cuarto,'tanto de ida como de vuelta, se puede concluir que
no hay una marcada estacionalidad (Cuadro 35). E) hecho mis importante
que se puede apuntar de acuerdo a Ta serie de pasajeros transportados,
es la fuerte disminucidn que se opera desde enero de 1981 a abril del
mismo ano.

También cabe acotar que el nimero de pasajeros en ambos sentidos
resulta muy similar, caracteristica ésta que no siempre se presenta (por
ejemplo vedse el Corredor de la Zona Norte de la Provincia).

De 1a evolucidn de los pasajeros transportados por la Empresa Los
Ranqueles (Cuadro 36) que cubre los servicios en el extremo Sur de la
Provincia, se puede apreciar que existe una cierta constancia durante el
periodo 1979-1981.

Los meses seleccionados para efectuar el analisis de pasajeros-kilg
metros transportados, asientos-kildmetros ofrecidos y coeficiente de ocu
pacifn han sido Marzo y Noviembre. |

En el Cuadro 37 se presenta la evolucidn de la demanda, la oferta

y el coeficiente de ocupacidn para el tramo Cordoba-Rio Cuarto cubierto
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Cuadro 37
Evolucidn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacifn
Tramo Cérdoba-Rfo IV

Pasajeros-Kildmetros Asientos-Kil6metros Coeficiente de

Mes Transportados : Ofrecidos Ocupacifn en %
(A) (8) C=A/B
Noviembre 1981 2.038.141 3.036.600 67,1
Marzo: 1981 1.244.971* 2.517.700 49,0
Noviembre 1980 2.006.101 3.036.600 66,0
Marzo 1980 1.758.233 3.036.600 57,9
Noviembre 1979 1.991.067 3.036.600 65,6
Marzo 1979 2.506.690 82,5

3.036.600*

Fuente: Planillas de Produccifn de Empresa COLTA.
*: No se incluye tramo por Valle de Calamuchita.

por la Empresa COLTA S.A. Se ha inclufdo el servicio por Despefiaderos y
por el Valle de Calamuchita, aunque es importante recalcar nuevamente
que la mayor parte de los pasajeros transportados entre las citadas ciu
dadgs se hace por Despefiaderos.

No existe una tendencia def%nida en el coeficiente de ocupacion,
habiéndose producido numerosas fluctuaciones, pudiéndose asi observar
un valor méximﬁ igual a 82,5% en marzo de 1979 y uno minimo de 49,0% en
marzo de 1981.

~ Por otra parte al analizar el tramo Rio Cuarto y Huinca Renancéd,
se puede apreciar que tanto la oferta como‘1a demanda es reducida compé

rada con el tramo Cordoba-Rfo Cuarto. E1 coeficiente de ocupacidn alcan
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¢ ' Cuadro 38
Evolucién de 1a demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Rio Cuarto-Huinca Renanch

Pasajeros-Kildmetros Asientos-KilGmetros Coefic i ente de

Mes Transportados ' Ofrecidos Ocupacién en %
(A) (B) ' C=A/B
Noviembre 1981 241.289 547.770 44,0
Marzo 1981 341.553 547.770 62,0
Noviembre 1980 273.246 547.770 ' 49,0
Marzo 1980 256.576 431.520 59,0
Noviembre 1979 237.927 431.520 55,0
Marzo 1979 262.102 431.520 61,0

Fuente: Planillas de Produccién de Empresa Los Ranqueles.

za su maximo valor en marzo de 1981 con un 62% y un minimo en noviembre
del mismo afic con un 44% (Cuadro 38}.

En los Cuadros 39, 40 y 41 se presentan las matrices de pasajeros-kild
metros. Analizando la informacidon se destaca una fuerte concentracidn
en el tramo Rio Cuarto-Cdrdcba, el que representa el 62% del total, si-
guiéndole en orden de impoétancia Cordoha-Almafuerte con el 9%. Para el
recorrido por el Valle de Calamuchita se aprecia una gran dispersidn de
los pasajeros-kilometros transportados entre origenes y destinos. |

Por 41timo, en el Cuadro 42 se presenta l1a evolucidn de la demanda,
la oferta y el coeficiente de ocupacidn para el Corredor Sur, destacan-
dose las fluctuaciones que este Gl1timo coeficiente ha tenido en los :

periodos analizados.
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Cuadro 40
Matriz de Pasajeros-Kilémetros CSrdoba-Rio Cuarto por Valle de Calamuchita - Hoviembre 1931

w e
o M m “ ..M ﬂ o o o

z g o L s 2 5 F 2 % 2 £ 5 . T g s

g & < 5 £ 2 2 B 3 & s ® £ 2 § § ¢ s 2 7

< 3 2 £ 5 “ a 1 — e - o —_ a . 2 = o - = = 3

= § & & & S5 5 & T 3z ¥ =2 § £ § %2z 5 ¢ 8 3z 3

— = -] -] . - . . . “ . 1.-” . m a\w — - MM 1m lﬂl.J . w -m
< < - p | D (=1 L. [T —J i - - ] wl = wt T - [==] Lad [&=] [ =] (77 o "
Cérdoba 288 3.124 2.632 954 2.583 1.768 3.408 840 15.210 16. 583 2.926 6.120 10.292 6.288 2.208 141 156 167 - 202 - - 2.223
A Gracia - 696 1.045 1,530 783 352 490 430 3.883 1.876 312 b 702 855 714 420 595 262 - - - = 4.009
Anizacate - - 117. 9n 152 48 81 120 322 59 630 - - 435 183 97 - - - - - - 203

La Bolsa - - - 138 203 34 9% - 215 392 67 - - B4 - - - - - - - - -

L.Serranita - - - - 93 15 18 31 185 100 - 67 355 78 - - - - - - - - -
C.América - - - - - 105 30 147 216 440 153 - 433 136 o0 78 - - - 139 - - 184

D.L.Molinos - - - - - - 225 - 264 175 - - - 126 1.120 - - 99 113 134- - - -

C.Urbano = -~ - - - - - - 208 1.919 288 - 49 53 - - - - - - - - - -
F.Reartes - - - - - - - - 1.926 608 - 36 - 188 - - - 249 - - - - 1.141
NG Belgrano - - - - - - - - - 6.201 122 750 1.054 1.476 1.008 51 65 462 182 L232 - - 3.768
“Sta. Rosa - - - - - - - - - - 1.551 1.564 1.638 1.652 210 114 52 3712 312 99 588 258 13.68(
Y.Parque - - - - - - - - - - - . 114 150 170 43 - - 106 402 - - -, b5
V.Rumipal - - - - - - - C - - - - - 280 253 7. - - 423 976 82 - - 2.540
V.Dique - - - - - - - - - - - - - 1.064 210 17 93 946 228 Fo 352 - 2.829|
Embalse - - C - - - - - - - - - - - - 504 810 96 10.8363.2003.834 486 404 17.222
¥.5.Isabel - . - - - - - - - - - - - - - 87 272 2.B131.6?7 192 222 - 3.587
£.Quebracho - - - - - - - - - - - - - - T - 70 546 120 61 71 - 212
A Maldonado - - - - - - - - - - - - - - - - - 1044 718 - - - 368
Berrotaran = -. - - - - - - - - - - - - - - - - - 23381995 135 - 6.320
Elena — - - - - o - - - - - - - - - - - - - 1638 279 - 6.072
Gigena - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 750 270 6.860
C.Baigorria - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 300 2.695

Espinillos - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - = 90
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Cuadro 42
Evolucidn de Ta demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Corredor Sur

Pasajeros-Kildmetros Asientos-Kildmetros Coeficiente de

Mes Transportados Ofrecidos Ocupacifn en %
(A) (8) C=A/B
Noviembre 1981 2.279.430 3.584.370 63,5
Marzo 1981 1.586.524* 3.065.170 52,0
Noviembre 1980 2.279,347 3.584,.370 63,5
Marzo 1980 2.014.809 - 3.468.120 58,1
Noviembre 1979 2.228.994 3.468.120 64,2
Marzo 1979 2.768.792 3.468.120 79,8

Fuente: Elaboracifn propia en base a las Planillas de Produccidn
de las Empresas. '

*: No se incluye tramo por Valle de Calamuchita.

Andlisis del Corredor Sur-Este

Para el estudio de esta regién de la Provincia de Cérdoba, se ha
tomado bdsicamente, la Ruta 9 (Sur) y las principales derivaciones que
surgen a partir de esa via trqncai.

Se ha considerado el tramo entre Cordoba-Villa Marfa-Bell Ville-
Marcos Judrez-General Roca sobre la Ruta 9 Sur con las siguientes prin-
cipéles derivaciones:

a) V¥illa Maria-La Car]ota;Labou1aye

b) Bell Ville-Laborde
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¢) Marcos Judrez-Corral de Bustcs-Arias.

d) Pilar-Villa del Rosario-Las Varillas.

Las empresas consideradas en el presente andlisis a Tos efectos de
la determinacidn de la ev61uc16n de los pasajeros, demanda, oferta y
coeficiente de ocupacién han sido las siguientes: "E1 Porvenir y Progre
so Argentino", Crdoba, S.R.L., COTA, Villa del Rosario Ltdd. , COATA,
S.A. y Malvinas Argentinas.

Las caracteristicas principales de los caminos de esta zona de la
provincia es que casi en su totalidad son de caracteristicas "1lanos pa
vimentados", existiendo sélo pequefios tramos de caminos de tierra, pero
.siempre de llanura.

Desde el punto de vista econdmico, esta region se d-staca por te-
ner una importante produccién agropecuaria, sobresaliendo la producciodn
de cereales,y la explotacidn de la ganaderia y la lecheria, generando'
un considerable nivel de ingreso a sus habitantes, si se 1o compara con
otras zonas.agropecuarias como el Norte y Este de la Provincia. Esto de
termina que la demanda por servicio de transporte por persona alcance
cifras elevadas.

Del andlisis de la serie de pasajeros transportados por las empre-
éas (Cuadros 43 a 47) no surge la existencia de estacionalidad
a lo largo del afio, hi tampoco una.gran diferencia entre los pasajeros
de ida ¥ vuelta en cada uno de Tos tramos. Por ello y a Jos efectos del
andlisis de los pasajeros transportados, se seleccionaron los meses de
mayo y noviembre al igual que en el Corredor Este de la Provincia tomdn

dose solamente los viajes de ida.
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~Cuadro 46

[N l. T ot . '. ,. . - }',' z
Evolucifn “de losjpiﬁaggros’transportqgos-corredor Sureste

Empresa Malvinas Argéntiqas S.R.L.

1979 | 1980

; 1981
Ida _Vue]ta Ida Vuelta 1da Vuelta
Enero 92.852 96.779. 94.061 - 98.221  54.343  49.287
Febrero 92.936 96.932  94.121 98.199  59.523  54.677
Marzo 89.727 98.570  95.512 98.691  61.230  60.589
Abril 93.169 97,382  94.617 99.055  63.389  64.082
Mayo 93.618 93.668  94.634 98.791  64.726  60.690
Junio 92.952 96.929 - 96.227 100.370  54.626  52.146
Julio . 92.919 96.627  95.900 100.486  52.814  54.392
Agosto 93.790 98.000  64.514 57.309  50.334  48.606
Setiembre 94.063 97.921 _ 61.361 58.182 44,928  47.348
Octubre 93.920 98.213  65.690 58.843 * *
Noviembre 94.163 98.250  61.892 56.020  54.942  50.566
Diciembre 94.058 98.114  61.395 54.574  55.753  52.542
Media 93.181 97.278  B81.660 81.562  56.062 - 54.084

* Informacién no disponible.

Fuente: Planillas de Produccidon de Empresa Malvinas Argentinas



Cuadro 47
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Evolucidn de los pasajeros transportados corredor Sureste

Empresa COATA S.A.

1980 1981
lda Vuelta  Ida Vuelta
Enero * * 38.954 36.052
Febrero 41.837 39.912  39.227  35.021
Marzo * # 46.194  41.650
Abril 43.824 41.965 42.456  40.979
Mayo 44,979 42.246 46,192  41.210
Junio 43,220 40.731 42.028  39.637
_ Julio * * * *
Agosto 45.875 42.494 45,815 42.014
Setiembre 45,871  .42.322 42.403  40.688
Octubre 44.856 42.240 * *
Noviembre 44,680 40.470 * *
Diciembre 44,960 40.605 * *
Media 44,456 41.439 42.907  39.656

* Informacidn no disponible
Fuente: Planillas de Produccion Empresa COATA S.A.
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La Empresa Cordoba, muestra un elevado y estable coeficiente de o-

'ﬁj-cupac1on durante Ios cuatro: meses . selecc1onados mayo de 1981, noviem-

..-" £ ."

- bre de 1980 Y nov1embre y mayo de 1979 alcanzando un minimo del 65,09%

en noviembre de 1979 y un méx?mo de 69,75% en mayo de este Gltimo afio
(Cuadro 48),

A través de la matriz de pasajeros-kilémetros correspondiente a ma
Yo de 1981, se puede apreciar que los principales intercambios se produ
cen entre Cérdoba-Villa Marfa (14%), Cérdoba-Bell Ville (14%), Cérdoba-

Marcos Judrez (4%), Villa Maria-Bell Vi]lé (4%), las que en conjunto ab

sorben el 36% de los pasajeros-kildémetros, no mostrando .ninguno de loso

tros intercambios una representatividad-de cierta consiceracidn (Cuadro 49).

¥

Cuadro 48
Evolucién de la demanda, 1a oferta y el coeficiente de ocupacidn
Empresa Cordoba

Pasajeros-Kild Asientos-Kild Coeficiente de

Mes ~ metros trans- metros ofreci - ocupacion
portados (A) ~dos (B) C =A/B-
Mayo 1981 3.886.546 5.758.746 68,47
Noviembre 1980 3.724.408 5.572.980 67,76
Noviembre 1979 3.675.771 5.572.980 65,09
Mayo 1979 ' 3.966.895 5.758.746 69,75
'Fuente: Planillas de Produccién Empresa Cordoba.

L o
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Las Empresas E1 Porvenir y Progreso'Argentino'han transportado un
nimero de pasajeros que ha fluctuado durante los peribdos analizados au
| méﬁt&n&b:dé'mayo-a-noviémbre de L979;,a1céngénd9:el valor miximo' en mayo
de 1980 para luego deﬁcendgr en mayo de 1981 (Cﬁadro 50). A excepcidn de
mayo de 1979, donde el coe%iciente de ocupacifn fue del 43,13% no ha su-
- frido mayores fluctuaciones siendo superior en todos los periodos al
60%. La matriz de pasajeros-kildmetros de esta empresa destaca como prin
cipales tramos a Cérdoba-Villa del Rosario y Cordoba-Las Varf]]as (Cua-

dro 51).

Cuadro 50

Evolucidn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacion
Empresas E1 Porvenir y Progreso Argentino

Pasajeros-Kil6 Asientos-Kild Coeficiente de

Mes metros trans-  metros ofreci ocupacién
portados (A) dos (B) C = A/B
Mayo 1981 990.219 1.548.729 63,94
Noviembre 1980 1.455.946 1.712.880 61,65
Mayo 1980 | 1.183.796 1.769.976 66,88
Noviembre 1979 1.067.041 1.712.880 62,63
Mayo 1979 763.458 1.769.976 43,13

Fuente: Planillas de Produccidn de Empresas E1 Porvenir y Progre-

so Argentino.
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También la Empresa COTA cubre el tramo de Cérdoba a Villa del Rosa

g

[i5

v - v £ s

rio, mostrando en general un coeficiente de ocupacién.genor a los de las
rar C L ¢ SoF i

.empresas anteriormente analizadas durante los meses considerados en es-

te estudio (mayo y noyiembre). Los pqsajeros-ki]émetros transportados

sé han mantenido relativamente estable con una leve disminucidn en los
meses de 1981 (Cuadro 52). Mé§ del 50% de los pasajeros-kildmetros se
concentran con el tramo Cﬁrdoba—Villa‘de]_Rosario, tal como puede obser-

varse en 1a matriz de pasajeros kildmetros correspondiente a esta empre

sa que se brinda en el Cuadro 53.

Cuadro 52

Evolucidn de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn
Empresa COTA Villa de] Rosario Ltda.

Pasajeros-Kild Asientos-Kil§ Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacidn
portados (A) dos {B) - C = A/B
Noviembre 1981 554,744 1.116.660 49,68
“Mayo 1981 549.487 - 1.153.882 47,62
Noviembre 1980 568.469 1.116.660 50,91
Mayo 1980 ' 579.724 1.153.882 50,24
Noviembre 1979 ~ 569.665 1.022.310 55,72
Mayo 1979 575.313 1.056, 387 54,46

lFuente: Planillas de Produccion de Empresa COTA.
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En el Cuadro 54 se presenta la evolucién de Tos pasajeros-kildmetros

517_§£EEHSpOrtados; los -asientos-kilémetros offécidos y-el coeficiente de ocu
'r‘pac1on de la Empresa Malvinas Argentinas. Se comprueba que este u]t1mo

coef1c1ente ha sido bastante elevado aunque muestra en los ult1mos meses

una pronunc1ada disminucion. La matriz de pasajeros-kildmetros (Cuadro

55) destaca la importancia de los intercambios entre Cérdoba-Pilar y Cor

"doba-Rfo Segundo.

Cuadro 54

Evolucién de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién
Empresa Malvinas Argentinas

Pasajeros—ki]é Asientos-Kilo Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacion

portados (A) dos (B) C = A/B
Noviembre 1981 1.693.020 2.558.550 66,17
Mayo 1981 1.998.596 2.701.185 73,99
Noviembre 1980 1.885.117 2.358.750 79,90
Mayo 1980 2.555.509 2.319.900 110,16
Noviembre 1979 2.546.235 2.397.230 106,22
Mayo 1979 2.509.863 ' 2.369.850 105,91

Fuente: Planillas de Producci6n Empresa Malvinas Argentinas.
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La evolucién de 1aJdemanda, la oferta y el coeficiente de ocupacién

fjgﬁﬂimgkde*la:empheSQ‘COATA,Stﬂg'sg presenta en é]lcuadro 56. Para 1981 se dis-

'bbﬁfa.sdTamenté la inforimacién de Setie@bre y Marzo de 1981. E1 coefi-

ciente de ocupacibn alcanza un minimo del 49,18% en Noviembre dé 1980 y

\

un méximo de 72,36% en Marzo de 1980. La matriz de pasajeros-kildmetros

presenta los va]pres mds elevados entre Cordoba y las localidades de ma-

yor importancia del tramo (Cuadro 57}, Villa Maria, Laboulaye, Oncativo

y La Carlota.

C

Cuadro 56

Evolucidn de la demanda,']a oferta y el coeficiente de ocupacidn

Empresa COATA S.A.

Pasajeros-Kilg

Asientos-Kila

Coeficiente de

Mes metrbs trans- metros ofreci ocupaciodn
portados (A) dos (B) C=A/B
Setiembre 1981 3.369.387 5.824.533 57,85
Marzo 1981 3.993.171 ' 5,786.703 69,00
Noviembre 1980 2.739.454 5.570.493 49,18
Mayo 1980 3.722.756 5.144.490 72,36

propias.

Fuente: Planillas de Produccidn Empresa COATA S.A. y elaboraciones

o

T
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Por Gltimo, para el corredor conjunto sureste se presenta en el Cua
dro 58 la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacidn. Este Gitimo
valor ha oscilado entre un miximo de 77,41% en Mayo de 1980 y un minimo

de 61,07% en Noviembre de 1980.

Cuadro 58
Evolucién de la demanda, la oferta y el coeficiente de ocupacifén

Corredor Suraste

Pasajeros-Kil6  Asientos Kilg Coeficiente de

Mes metros trans- metros ofreci ocupacion
portados (A) dos (B) - C = A/B
Mayo 1981 : 7.424.839* 11.162.542* 66,52
Noviembre 1980 : 9.973.3§4 16.331.763 61,07
Mayo 1980 8.081.785%% 10.388.248** 77,41
Noviembre 1979 7.858.712* 10.705.400* 73,41
Mayc 1979 7.815.529* 10.954 .959* 71,34

* No se incluye Empresa COATA S.A.
** No se incluye Empresa Cordoba S.R.L.

T

Estimacién de la demanda de pasajeros transportados

" La estimacidén de la demanda de pasajeros transportados en las dife-
rentes dreas de la Provincia de Cérdoba, incluye los corredores que a

continuacion se detallan:
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a) Zona Norte-Ruta 9 Norte‘y principales ramales

b} Zona del Valle de Pun#lla, incluido el tramo Cérdoba-Villa Dolo
res |

c) Zona Este-Ruta 19 y principales derivaciones

d) Zona Sur, bdsicamente Cérdoba-Rfo Cuarto-Huinca Renancé, cubrien
do el Valle de Calamuchita

e} Zona Sureste, principalmente Ruta 9 Sur.

E1 andlisis de la demanda de pagajeros se. ha efectuado
en base a dos tipos de mode]oq?econométricos diferentes, ambos frecuen-
temente utilizados en los estudios de esta naturaleza como To son el mo
deto gravitatorio y el modelo de modo abstracto.

E1 modelo gravitatorio permite establecer el comportamiento de la

demanda de pasajeros entre ciudadesl/, haciendo depender el nlmero de

pasajeros transportadoé de la poblacién (o empleo) existente en cada -
ciudad y de la distancia virtual o el costo de) viaje entre ambos pun-
tos. _

Se entiende por distancia virtual a la longitud equivalente por
camino 1lano pﬁvimentado existente entre dos localidades. Asi por ejem-
plo, st dos centros urbanos se encuentran unidos por una ruta llana pa-
vimentada la distancia virtual serd equivalente a la distancia real,
mientras que si son unidas por un tramo diferente al 11ano pavimentado,

se corrige esta distancia por un coeficiente.

1/ Un andlisis detallado de este tipo de modelos se presenta en Mg
yer, ed., Techniques of Transport Planning, Cap. 9.
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Este tipo de modelo puede especificarse matemdticamente de la si-

guiente forma:

PT.. = k_i__i (1)
B

donde: PTij representa al nimero de pasajeros transportados entre las
" localidades i y j;
. corresponde al nimero de habitantes de los centros urba-

J
nos i y j respectivamente;

Py P

g y k pardmetros a estimar.

es la distancia virtual entre ambas localidades

Cabe advertir que 8 es a su vez la elasticidad de la demanda de pa
sajeros con respecto a la distancia virtual.

A los efectos de realizar las estimaciones estadfsticas de los pa-

rémetros k y B se 1leva a cabo la siguiente transformacitn de (1):

- PT,. -
P B
i dij
de donde

PT. .
n (gpL) = Ink - 8 1n d;; (I11)
1]
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Como una forma alternativa de trabajar puede sustituirse la'distag
cia virtual por los costos que debe afrontar el pasajero entre ambas 1o

calidades.

Los modelos de modo abstracto, que ée atribuyen originariamente a
Quandt y Baumo1l!, se expresan en forma general a través de una ecua-
cion explicativa del transporte de pasajeros entre dos localidades en
funcidn de un conjunto de variables iﬁdependientes.

Su formulacidn original fue:

. = ai Qs b Gy r ay b Qg r Qg r a7 xg

donde:
T1jk = el nimero de pasajeros transportados entre i y j
Pi y Pj = poblaciones de i y j
Yij | = promedio ponderado del ingreso entre i y j
c?j = o] menor costo de viaje entre i y j
C:jk = @] costo del modo k dividido por el costo menor
H?j = @] menor tiempo de viaje entre 1 y J
ngk = el t{empo de viaje por el medio k dividido el tiempo de

viaje por el menor tiempo de viaje

D?jk = la frecuencia de partida por el medio k dividida el ma-

yor nimero de freciencia de un medio determinado

. 1/ Para un detalle de este modelo, se puede ver, Meyer, ed., op.cit.
ant.



C@g3 @13-..30g = pardmetros a estimarl/.

;:"-Eﬁ:éfbeESente:frépajofpéfa'1aaproviﬁciaide-Cérdoba;Fpor*Caﬁéncia
de-informacién-de transbor{e privado, no pudo ser utilizado el:modelo de
‘modo-abstracto, en su 1ug§r se ha utilizado el siguiehte modelo {modelo
gravitatorioigenera]izado):

= @] 2 %3
PT1j ag P1 le Cij (V)

donde PTij son 1os pasajeros tfansportados entre i y j; Py Pj son las
poblaciones respectivas y Cij es el costo del viaje para el basajero. Al
ternativamente se sustituyf el costo de viaje por la distancia virtual,

transformdndose de esta manera (V) en Ta siguiente expresidn:

= 21 p%2 4.%3 '
PT;5 = @0 Py Pj d5 (V1)

donde dij es la distancia virtual entre ambas 1oca1idades.

Para efectuar el estudio de 1a demanda de pasajeros transportados

se ut11126 amhos tipos de modelos, esto es el modelo gravitatorio (lodelo
1), expresién (1), y el modelo gfavitatorio generalizado (Modelo II) ex-
presién (VI), utilizando informacién seleccionada para los cinco corre-
dores, presentada en los Cuadros 5% a 63.

Se seleccionaron un conjunto de pares de ciudades para las cuales.

. 1/ Los valores de a1, oy,..., ag corresponden a-la elasticidad del
nimero de pasajeros transportados en funcifn de cada respectiva variable.
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existfa informacién sobre su poblacidn y para las cuales las cifras de
viajes resultaron importantes. E1 conjunto de pares de ciudades se1eécig
nadas se conformé con aquellos centros urbanos de mds de mil habitantes
segin el Censo Nacional de Poblacién y Vivienda del afic 1980 y la infor-
macién de los pasajeros transportados se obtuvo de las respectivas matri
ces de viaje confeccionadas'expresamente para el andlisis de la demanda.
Por su parte los valores asignados a]lcosto de viaje correspondie-
ron a las tarifas vigentes en 1980, tomadas a valores consﬁantes de 1960,
En cuanto a la distancia virtu&] entre los diferentes puntos, 8sta

fue calculada a partir de la siguiente expresién:

di5 =045 245

donde Dij es la distancia real existente entre i yiy aij es la rela-
cibn entre Ta tarifa efectiva actual, que es a su vez funcién de las ca-
racteristicas del tramo, y la tarifa que hubiese correspondido si el tra-
mo fuese de camino 1lano pavimentgdolf.

En el Cuadro 64 se presentan las estimaciones efectuadas utilizando
los dos tipos de modelos. Cabe sefalar que para el caso del Mbde]o II,

los valores que se presentan corresponden a la expresi6n del tipo (V) o

del (VI) segin la mayor bondad estadfstica observada en cada ajuste.

1/ Resulta obvio que aij serd igual a uno, para aquellos tramos de
camino llano pavimentado.
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Ademds cabe consignar que en aquellos corredores donde se habia de-
tectado fuertes fluctuaciones estacionales en la demanda de pasajeros
transportados, se efectuaron estimaciones para dos meses, uno de alta de
manda y otro de baja.

Enrgenerél puede observarse que'ej Modelo II ha brindado ajustes con

un mayor grado de explicacidn, resultando sus coeficientes dé determina-
cibn en general mds elevados que los alcanzados a través del modelo gra-
vitatorio.

También resulta de interés apreciar que en aquellos corredores don-
de existen fluctuaciones estacionales de la demanda, los valores de Ttas
respectivas elasticidades, no presentap précticamente cambios, resultan-
do muy similares segin la estimaciép se haya efectuado en un mes de alta
demanda o de baja demanda.

Los coeficientes correspondientes a la distancia virtual de la de-
manda de pasajeros obtenida con el modelo gravitatorio por corredores,
oscilan entre valores minimos de -1,70149 para e) mes de Febrero y -1,78888
en el Valle de Punilla y valores mdximos de -2,94214 para el mes de Noviem-
bre y -2,839 para el mes de mayo en el corredor Este.

Los valores de elasticidad precio de la demanda de pasajeros obte-
nidos con el Modelo II se aproximan bastante a los obtenidos con el mode
lo gravitatorio. E1 coeficiente de elasticidad mis bajo observado es en
el mes de Febrero en el Corredor Valle de Punilla con un valor de -1,5117
y el valor mdximo de -1,997 para el mes de Noviembre en el Corredor Sﬁr-

este.
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Proyecciones de la demanda_de pasajeros

Teniendo en cuenta que el modelo Il explica estadisticamente mejor
la demanda de pasajeros que el modelo gravitatorio, las proyecciones de
los viajes entre pares de ciudades para cada uno de los corredores se rea
1iz6 con. el primer modelo.

lLas proyecciones de la demanda de transporte se efectuaron para un
mes seleccionado {o dos meses ‘en aquellos corredores donde se observaba
estacionalidad o se disponia de la informacién) para 1982 y-1984. Consi-
derando que la demanda de pasajeros entre dos pares de ciudades es una
‘funcién de la poblacidn de cada una de ellas y de la tarifa o distancia
virtual, el cdlculo de los pasajeros transportados se hizo suponiendo que
las noblaciones crecerdn de acuerdo a la tasa histérica intercensal 1970-
80 y que las tarifas y las distancias virfua]es se mantienen jnalteradas.

Los principales resu]tad%s para los cinco corredores se presentan
en los Cuadros 65 a 69. Una vez determinados Tos pasajeros transportados
se obtuvo el total de pasajeros-kildmetros para los intercambios entré

localidades y para el total del corredor {Cuadros 70 a 74).

Evolucidn de las tarifas.en el servicio de transporte piblico

Las tarifas para el servicio interurbano de pasajeros son fijadas
a nivel oficial por el Ministerio de Obras y Servicios Pdblicos de la
Provincia a propuesta de 1a Direccidn General de Transporte. En las re-
soluciones se establecen las tarifas por pasajero-ki1dmétro, por dife-

rentes tipos de camino:



Cuadro 65 '
Proyecciones de }a.Demanda de pasajeros

Corredor ESte ‘ '
. {miles devpasajeros)

La Para-Balnearia

0,113

. Modelo 1]

- Tramo - . ——

Mayo Noviembre Mayo Noviembre

1982 ‘ 1982 - 1984 1984
Cba;-Rfo Primero 5,930 5,394 6,324 5,760
Cba.-Arroyito 3,558 3,389 3,814 . 3,639
Cba.=-San Francisco 3,436 3,377 3,603 3,544
‘Cba.-La Puerta 0,601' 0,527 0,587 0,514
Cba.-La Para 0,538 0,483 0,560 . 0,504
Cba.-Sta.R. de R, Primero 2,981 . 2,704 3,156 = 2,866
Cba.-Balnearia 0,572 0,524 0,594 0,543
Cba.-La Francia 0,704 0,634 0,673 0,605
Cba.-Trinsito 0,915 0,815 03,803 0,711
Cba.-Miramar 0,420 0,377 0,445 0,400
Rio Primero-Arroyito 0,721 0,652 0,780 0,707
Rfo Primero-S. Francisco 0,339 0,321 0,359 0,341
Transito-Arroyito 3,256 3,265 2,998 3,009
Trénsito-S. Francisco 0,290 0,179 0,261 0,251
Arroyito-El Tio 1,123 1,423 1,166 1,478
Arroyito-S. Francisco 1,390 1,327 1,479 1,414
Arroyito-La Francia 0,706 0,642 0,685 0,621
E1 Tfo-S. Francisco 0,619 0,594 0,634 0,609‘

La Francia-S. Francisco 1,710 1,590 1,654 1,539
R. Primero-S5ta.R. de R.I 0,958 0,949 1,009 1,001

Sta. R. de R.I-La Puerta, 0,338 0,293 0,318 - 0,184
- 0,099 0,16 0,102

i
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~ Cuadro 66
Proyecciones de la Demanda de pasajeros
Corredor Norte
(miles de pasajeros)

Modelo II
. Tramo ==
Noviembre ' Noviembre
1982 1984

Cba,-Jdesis Marfa - | 28,228 29,810
Cba.-Dean Funes 5,65 5,833
Cba.-Cruz del Eje _ 3,43 3,535
Cba.-V.del Totoral . 5,956 6,254
Cba.-V.de Maria 1,0275 1,080
Cha.-S.J.de la Dormida 1,635 1,759
Cba.-Colenia Caroya 13,150 14,0148
Cba.-S.F.del Chanar ' 0,605 0,637
Jeslis Marfa-Dean Funes 1,233 1,284
J.Marfa-Cruz del Eje 0,454 0,4714
J.Marta-V.del Totoral 2,054 2,177
J.Marta-C.Caroya : _ 13,132 14,125
J.Marfa-S.J.de la Dormida 0,289 0,3609
D.Funes~Cruz del Eje 1,694 1,7046
V.del Totoral-V.de Maria 0,081 0,086
V.del Totoral-S.J.de la Dormida 0,2592 0,2792
V.del Totoral-S.F.del Chafar 0,045 , 0,047

V.de Maria-S.F.del Chadar 0,086 0,0908
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' Cuadr; 67 -
Prqyecciones de 1a 'Demanda de pasajeros

(m11es “de: pasaJeros)

La Fa]dg-La Cumbre

Modelo 11
Tramo — j :

Julio Febrero Julic Febrero

1982 1982 19€4 1984

Cba.-Carlos Paz. . 46,378 56,904 50,332 61,425
Cba.-Tanti 3,548 5,412 3,647 5,555
Carlos Paz-Tanti 2,253 2,471 2,366 3,637
Cba.-Yoscina 19,19 26,834 20,654 28,74
Cba.-Mina Clavero 0,538 0,943 0,5766 1,006
Cba.-Cura Brochero 0,438 0,789 0,487 0,871
Cba.-Cosqufin . 9,948 14,299 10,518 15,065
Cba.~La Falda 6,071 8,878 6,392 9,318
Cba.-Villa Dolores 1,395 2,296 1,459 2,395
Cba.-La Cumbre 3,013 4,499 3,191 4,749
Cba.-Capilla del Monte 2,348 3,757 2,462 3,928
Cba.-Cruz del Eje 3,548 5,403 3,647 5,546
Carlos Paz-Cosquin 3,501 4,967 3,783 5,343
Cba.-Valle Hermoso 2,985 4,732 3,217 5,075
Carlos Paz-Villa Dolores 0,191 0,342 2,204 0,364
Carlos Paz-Mina Clavero 0,076 0,148 0,084 0,161
Carlos Paz-C. Brochero 0,063 0,123 0,072 0,138
C. del Monte-C. del Eje 1,220 2,007 1,242 2,04
Cosquin-La Falda 3,431 4,935 3,605 5,169
2,837 3,761 2,988 3,948
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3

| Cﬁadro 63 |
Proyecciones de la Demanda de pasajeros
Corredor Sur

(miles de pasajeros)'

Hodelo II
Tramo

Marzo Noviembre Marzo Noviembre

1982 1982 - 1984 1984
Cba.-Despefiaderos 1,387 1,536 1,485 1,649
Cba.-San Agustin 0,467 0,483 0,500 7,520
Cba.-Almafuerte 0,953 1,025 1,048 1,132
Cba.-Los Condores 0,278 - 0,278 0,305 0,306
-Cba,-Berrotaran 0,407 0,416 2,433 0,443
Cba.-Elena 0,179 0,173 0,191 10,186
Cba.-Cnel. Baigorria . 0,065 0,060 0,065 . 0,059
Cba.~Rio Cuarto 2,572 2,909 2,744 ‘3,111
Rio Cuarto-V. Mackena 0,208 0,221 0,221 0,236
Rio Cuarto-H. Renancd 0,058 0,056 0,061 0,060
V. Mackena-H. Renancd 0,011 0,011 0,012 0,012
Despefiaderos-S. Agustin 0,108 0,127 0,117 0,136
Despeiiaderos- Almafuerte 0,086 0;097 0,094 0,108
S. Agustin-Almafuerte 0,132 0,159 0,146 0,176
Almafuerte-Los Condores 0,347 0,423 0,390 0,478
Almafuerte-Berrotaran 0,191 0,222 0,207 0,243
Almafuerte-Rio Cuarto 0,327 0,389 0,358 0,428
Los Céndores-Berrotaran 0,283 0,355 0,308 0,387
Los Cdndores-Elena 0,054 0,061 0,059 0,067
Los Condores-Rio Cuarto 0,199 0,239 0,217 0,262
Berrotardn-Elena 0,369 0,460 0,395 0,493
Berrotaran-Rio Cuarto 0,461 0,571 0,491 0,619
Elena-Rio Cuarto 0,377 0,475 0,403 0,510
Cnel. Baigorria-Rio Cuarto 0,678 0,916 0,632

0,923




Cuadro 69
Proyecciones de la Demanda de pasajeros

Corredor Sur - Este
(miles de pasajeros) -
] © Modelo 11
Tramo : :
C Noviembre Noviembre

1982 1984

Cha.-Toledo 4,252 4,675
Cba.-Pilar 9,362 10,429
Cba.-Rio Segundo 20,231 22,121
Cba.-Oncativo 4,628 4,956
Cba,.-01iva 2,919 3,115
Cba.-Tio Pujio 0,322 0,345
Cba.-Villa Maria 8,693 9,291
Cba.-Ballesteros 0,272 0,254
Cba.-Morrison 0,248 0,262
Cha.-Bell Ville 1,853 1,989
Cba.-Leones 0,502 0,586
Cba.~Marcos Juarez 0,875 0,935
Cba.-Inriville 0,133 0,141
Cba.-Arias 0,089 0,095
Cba.-laborde 0,164 0,174
Cba.-Laboulaye 0,413 0,446
Cba.-La Carlota . 0,372 0,342
Cba.-¥illa del Rosario 3,987 4,302
Cba.~Las Varillas 0,953 1,025
Rio Segundo-Oncativo 0,685 0,742
Pilar Oncativo 0,566 0,605
Oncativo-Villa Maria _ 1,199 1,277
Oncativo-Bell Ville N 0,155 0,166
Villa Marfa-Bell Ville 2,853 3,028
Villa Marfa-Marcos Juérez 0,599 0,636
Villa Maria-Leones 0,052 0,482
Bell Ville-Leones 1,109 1,289
Bell Ville~M. Judrez 1,111 1,181
Bell Ville-Morrison 1,712 1,799
Marcos Juarez-Inriville 0,749 0,787
Marcos Judrez-Arias 0,028 0,030
" Corral de Bustos-Guatimozin 0,308 0,322
V.del Rosario-Las Varillas 0,105 0,113

BT S T 117 7 T P o
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N Cuadro 70
Proyecciones de Demanda Corredor Este
(miles de pasajeros-kilbmetros)

Modelo 11

Tramo
‘ Mayo Noviembre Mayo Noviembre
1982 1982 1984 1984
Cba.-Rio Primero 373,590 339,822 398,412 362,880
Cba.-Arroyito 423,402 403,291 453,866 433,041
Cba.-S$.Francisco 731,868 719,301 767,493 754,872
Cba.-La Puerta 75,125 65,875 73,375 64,250
Cba.-La Para 81,776 73,416 85,120 76,608
Cba.-Sta.R.de R.Primero 277,233 251,472 293,508 266,538
Cba.-Balnearia 109,252 100,084 113,454 103,713
Cba.-La Francia 113,344 102,074 108,353 97,405
Cha.-Trénsito 96,990 . 86,390 85,118 75,366
Cba.-Miramar 86,100 77,285 91,225 82,000
Rio Primero-Arroyito 40,376 36,512 43,680 39,592
Rio Primero-S.Francisco 50,850 48,150 53,850 51,150
Transito-Arroyito 42,328 42,445 38,974 39,117
Trénsito-S.Francisco 31,030 29,853 27,927 26,857
Arroyito-El Tio 25,829 32,729 26,818 33,994
Arroyito-S.Francisco 130,660 - 124,738 139,026 132,916
Arroyito-La Francia 129,652 26,964 28,770 26,082
E1 Tio-S.Francisco 43,949 42,174 45,014 43,239
La Francia-S.Francisco 88,920 82,680 86,008 B0,028
R.Primero-Sta.R.de Rio I 28,740 28,470 30,270 30,030
Sta.R.de R.I-La Puerta 19,942 17,287 19,352 16,756
i.a Para-Balnearia 4,407 3,861 4,524 3,978
Total 2.905,363 2.734,873  3.014,083 2.840,412
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/' Cuadro 71

Proyecc1ones de Demanda Corredor Norte

(m11es de pasaJer

0S-~ k110metros)

Hdde]b 1
Tramo ‘Noviembre Noviembre
1982 1984

Cba.-Jesiis Marfa ‘ 1.496,084 1.579,930
Cba.-Dean Funes 762,750 787,455
Cba.-Cruz del Eje 682,570 . 703,465
Cba.-V.del Totoral 518,172 544,098
Cba.-V. de Maria 201,390 211,680
Cba.-S.J. de 1a Dormida 222,360 239,224
Cba.-Colonia Caroya 828,450 882,932
Cba.-S5.F. del Chafar 127,655 134,407
Jesds Marfa-Dean Funes 88,776 92,448
Jeslis Marfa-C. del Eje 66,284 68,824
Jesids Marfa-V. del Totofal 71,890 76,195
JesGs Maria-C, Caroya 131,320 141,250
J. Maria-S. J. de la Dormida 24,276 30,316
Dean Funes~C. del Eje 108,416 109,094
V. del Totoral-V.del Maria 8,829 9,374
V.del Totoral-S.J.de la Dorm. 12,701 13,681
V.del Totorai-S.F:del Chafiar 5,580 5,828
V.de Marfa-S.F. del Chafar 2,924 3,087

Total 5. 360,427 5.633,288
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Cuadro 72
Proyecciones de Demanda Corredor Valle de Punilla

7.695,817

Modelo 11
Tramo Julio Febrero Julio Febrero
© 1982 1982 1984 1984
Cba.-Carlos Paz 1.669,608 2.048,544 1.811,952 2.211,300
Cba.-~Tanti 188,044 286,836 193,291 294,415
Carlos Paz-Tanti 38,301 42,007 - 40,222 61,829
Cba,-Yocsina | 364,610 509,846 392,426 546,060
Cba.-Mina Clavero 73,706 129,191 78,994 137,822
Cba.-Cura Brochero 58,130 106,515 65,745 117,585
Cba.-Cosqufn 616,776 886,538 652,116 934,030
Cba.-La Falda 497,822 727,996 524,144 764,076
Cba.-Villa Dolores 256,680 422,464 268,456 440,680
Cba.-La Cumbre 292,261 436,403 309,527 460,653
Cba.?Capi11a.de1 Monte 267,672 428,298 280,668 447,792
Cba.-Cruz del Eje 557,036 848,271 572,579 870,772
Carlos Paz-Cosqufn 91,026 129,142 98,358 138,918
Cba.-Valle Hermoso 232,830 369,096 250,926 395,850
Carlos Paz-V. Dolores 30,369 54,378 32,436 57,876
* Carlos Paz-Mina Clavero 8,512 16,576 9,408 18,032
Carlos Paz-C. Brochero ' 6,300 12,300 7,200 13,800
C. del Monte-C. del Eje 52,460 - 86,301 53,406 87,720
Cosqufn-La Falda 68,620. 98,700 72,100 103,380
La Falda-La Cumbre 42 ,555 56,415 44,820 59,220
Total 5.414,318 5.758,774 . 8.161,810 -
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Cuadro 73
Proyecgiones de Demanda Corredor Sur
(miles de pasajeros-kildmetros)

Modelo Il
Tramo

Marzo Noviembre Marzo Noviembre

1982 1982 1984 1984
Cba.-Despefiaderos ’ 67,963 75,264 72,765 80,801
Cba.-San Agustin 33,157 34,293 35,500 36,920
Cba.-Almafuerte 90,253 103,525 .~ 105,848 114,332
Cba.-Los Céndores 33,360 33,360 36,600 36,720
Cba.-Berrotarin 56,166 - 57,408 59,754 61,134
Cba.-Elena 27,208 26,296 29,032 28,272
Cba.-Cnel. Baigorria 11,960 11,040 11,960 10,856
Cba.-Rio Cuarto 560,696 634,162 598,192 678,198
Rio Cuarto-V. Mackena 21,216 22,542 22,542 24,072
Rio Cuarto-H. Renancé 13,746 13,272 14,457 14,220
V. Mackena-H. Renancd 1,485 1,485 1,620 1,620
Despefiaderos-San Agustin 2,376 2,794 2,574 2,992
Despefiadercs-Almatuerte 4,472 5,044 4,888 5,616
S. Agustin-Almafuerte 3,960 4,770 . 4,380 5,280
Almafuerte-Los Cdndores 6,593 8,037 7,410 95,082
Almafuerte-Berrotardn 7,067 8,214 7,659 8,991
Almafuerte-Rio Cuarto 38,239 45,513 41,886 50,076
Los Condores-Berrotaran 5,094 6,390 5,544 6,966
Los Condores-Elena 1,728 1,952 1,888 2,144 -
Los Cbndores-Rio Cuarto 19,502 23,422 21,266 25,676
Berrotaran-Elena 5,166 6,440 5,530 6,902
Berrotaran-Ric Cuarto 36,880 45,680 39,280 49,520
Elenra-Rio Cuarto 24,882 31,350 26,598 33,660
Cnel. Baigorria-R. Cuarto 23,052 31,144 23,290 .31,382

Total 1.102,241 1.233,397

1.179,463 1.1325,432
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" Cuadro 74
Proyecciones de Demanda Corredor Sur-Este
(miles de pasajeros-kildmetros)

Modelo II
Tramo
Noviembre Noviembre
1982 1984
Cba.-Toledo _ 114,804 126,225
Cha.-Pilar ' 421,290 469, 305
Cba.-Rio Segundo 809,240 884,840
Cba.-Oncativo 360,984 386,568
Cba.-0liva . 277,305 295,925
Cba.-Tio Pujio 41,538 44,505
Cba.-Villa Maria ' 1.277,871 1.365,777
Cba.-Ballesteros 47,600 44,450
Cba.-Morrison - 47,120 49,780
Cha.~-Bell Ville 380,062 405,756
Cba.-Leones 121,484 141,812
Cba,-Marcos Judrez - 227,500 243,100
Cba.-Inriville d 37,639 39,903
Cba.-Arias 39,071 41,705
Cba.-Laborde 47,888 50,808
Cba.-Laboulaye 145,789 157,438
Cba,-La Carlota 38,208 103,488
Cba.-Villa del Rosario 388,895 365,670
Cba.-Las Varillas 174,399 187,575
Rio Segundo-Oncativo 26,030 28,196
Pilar-Oncativo 18,678 19,965
Oncativo-Villa Maria 82,731 88,113
Oncativo-Bell Ville 19,503 20,916
Villa Maria-Bell Ville 162,792 172,596
Viila MarTa~Marcos Judrez 67,687 71,868
Villa Maria-Leones 4,940 45,790
Bell Ville-Leones . 42,142 48,982
Bell Ville-Marcos Judrez 62,216 66,136
Bell Ville-Morrison 23,968 25,186
Marcos Judrez-Inriville 17,227 18,101
Marcos Judrez-Arias 5,012 5,370
C.de Bustos-Guatimozin . 7,084 7,406
V.del Rosario-Las Varillas 10,290 11,074

Total 5.609,004 5.734,329




~a) Llano pavimentado

b) Llano natural - e
&5 7 e ondufado pavinéntido '
B fd)lOndU}adO'natural
| e).Sferfa pavimentado :
f) Sferra natural
g) Montafia pavimentado

h) Montafa natural

"En el Cuadro 75 se presenta 1a evolucin de los coeficientes de pon
deracifn de las tarifas en la Provincia de C6rdoba desde 1970 hasta el

presente para los diferentes tipos de caminos,no habiéndose producido

cambios significativos, hasta el presente,

Cuadro 75

Coeficientes de ponderaci6n para tarifas

por diferentes tipos de caminos

Tipo de camino Coeficientes
Llano -pavimentado 1,00
Llano natural 1,58
Ondulado pavimentado 1,32
Ondulado natural 2,10
- Sierra pavimentado 1,58
Sierra natural ’ 2,17
Montafia pavimeﬁtado | 2,41
Montafia natural 3,03

Fuente: Decreto n® 1702-C, septiembre de 1959,
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En el Cuadro76 se presenté'1a evo]uciﬁn.de la tarifa nominal y a
precios constantes para camino 1lano pavimentado para el perfodo 1970-
1980. Se ha establecido como precio del pasaje por afio el ﬁromedio pon-
derado segiin su tiempo de vigencia de las distintas tarifas que rigie-
ron durante el perfodo. La deﬁ]actacidn necesaria para lograr los valo-
res a precios constantes se e;ectud utilizando del Indice de Precibs al

por Mayor, bienes no agropécuarios.
' Cuadro 76
Evolucifn de la tarifa pasajero-km, camino 1lano pavimentado*

Tarifa LSt :
Afios Precios$_§2;rientps : Precios constantes de 1960
100 pas.-km.
1970 ) 0,026 0,461
1971 0,035 | 0,457
1972 | 0,054 | 0,417
1973 0,085 | 0,426
1974 0,109 0,438
1975 | 0,336 . 0,432
1976 1,682 0,367
1977 4,11 | 0,367
1978 12,72 0,458
1979 ' 31,42 ‘ - 0,455
1980 64,32 0,518

* Promedio ponderado por los meses de vigencia:
** Deflactado con el indice de precios al por mayor no agropecua-
rios.
Fuente: Elaboracién propia en base a decretos y resoluciones pro-
vinciales,
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Esto ha permitido estudiar cudl ha sido la variacién de la tarifa
que ha enfrentado el consumidor.

Si bien durante la década en andlisis no existe una tendencia defi-
nida de las tarifas a precios constantes, es interesante acotar que el
1 mayor valor corresponde al del Gltimo afic 1980. Por su parte, las tari-
fas mas reducidas correspondieron a los afios 1976 y 1977, existiendo una
diferencia entre esos valores limites del 41,1%, 1o que representa una
brecha apreciable, siendo ademds destacable la recuperacidn manifestada
en los d1timos tres afos.

En el Cuadro 77 se presenta la evolucifn mensual de las tarifas pa
sajero-kilémetro para camino 1lano pavimentado para 1977 a 1981. Los va
lores mensuales asignados a las tarifas a precios corrientes se obtuvie
ron calculando el promedio porderando segin el nidmero de dfas que estu-
vo vigente cada precio en el mes,

. La tarifa a precios constantes desciende durante los tres primeros
meses de 1977 aumentande levemgnte en abril y mayo. Dado que la tarifa
nominal se mantuvo constante en junio y julio se produce un nuevo atra-
so en los valores a precios constantes durante estos meses, pues aun
cuando en agosto y meses sucesivos se verifica un. aumento de los pasa
jes en términos nominales, a precios constantes el deterioro persiste
hasta noviembre inclusive. Recién a partir de diciembre se nota un im-
portante incremento.

Durante 1978 las tarifas mensuales tuvieron un nivel superior al

observado en 1977, El aumento en términos de vaTores-constantes de-ene-
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ro con respecto & diciembre de 1977 es del 13%. Durante los meses de fe
bre}o y marzo 1os incrementos pohina]es permiten seguir recuperando el
nivel real que alcanza un valor de § 0,477 por 100/pasajeros-kilémetros.
En abril y mayo disminuye con respecto a marzo volviendo a recuperar un
alto nivel en junic. En los restantes meses existen algunas oscilacio-
nes en el pasaje alcanzando el méximo nivel en diciembre, con un valor
de $ 0,482 por 100/pasajeros-kilémetros.
Las variaciones de Ta tarifa en términos constantes para 1979 se

puede dividir en tres etapas. De enero a marzo existe un aumento en tér

minos reales con una disminuci8n que se produce en el mes de abril, En

marzo y mayo de este afo se alcanzan las tarifas reales mds altas del a
fio 1¢79 con $ 0,483 y § 0,482 Tos 100/pasajeros-kilémetros. De junio a
septiembre se observa una declinacidn en la tarifa real alcanzdndose en
este dTtimo mes el valor m&s bajo del afic con $ 0,418 los 100/pasajeros-
kilémetros. En el {1timo trimestre de 1979 se observa una récuperacién-
en las tarifas reales,

Como principal caracterfstica de las tarifas a precios constantes
de 1980, se aprecia que en todos los meses se alcanzan niveles superio-
res a los de 1979. Existe en este afio una fuerte recuperacifn en las ta
rifas sobre todo, en los primeros cinco meses ¥ luego de junio hasta no
viembre, mes este G1timo donde se alcanza el miximo valor de 1980 con
$ 0,547 100/pasajeros-kilémetros, En diciembre se revierte la tendencia
y las tarifas de este mes y enero del afio siguiente presentan valores

inferiores al de noviembre,
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En febrero de 1981 se logra el valor mds alto de las tarifas a pre-
cios constantes, de los cinco afios en andlisis. Luego de ese valor record,

se aprecia un permanente subir y bajar de las tarifas, sin una tendencia

“definida.

Andlisis de la tarifa desde el punto de vista de las empresas

La tarifa a precios constantes.obtenida por el procedimiento descrip
to anteriormente, no permite analizar en qué medida el precio que reciben

las empresas de transporte les ha permitido aumentar o disminuir su renta

bilidad.

Para efectuar el estudio de las variaciones en la tarifa desde el
) :

punto de vjsta de la empresa, se ha confeccionado un indice especifico
para cump]%r este objetivo denominado Indice de Costo del Servicic de
Transporte y con el mismo se ha deflactado la serie de tarifa nominal
obteniendo una serie de tarifas a precios constantes que de alguna ma-
-nera representa en forma aproximada la variacién de los excedentes o
rentabilidéd de las empresas de transporte.

Este indice ha sido confeccionado con los siguientes rubros de la

estructura de costo de las empresas de transporte:

1) Neumdticos: Como indice reyresentativo de la evolucidn del precio de
las cubiertas se adopt6 el de Indice Precio Mayoristas - Cubiertas.

2) Reparaciones: Como indice que representa al curso de este servicio’

se adeptd el de Precios Mayoristas - Talleres mecanicos para automdvil.
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3) Gas-0il: Para estudiar la evolucidn del precio de este combustibles
se usé el indice que para este combustible elabora la Corporacién de Em
presas Nacionales.

4) Carrocerias y Chasis:. Como una aproximacidn se construyd un indice

qué muestra la evolucibén del precio de 1a carroceria sobre chasis Merce
"dez Benz 0170hl/_

5) Sueldos: 5o ha obtenido el indice a partir ¢o lc informacidn de
Vo p

sueldos proporcionada por la FETAP para los obrercs de la industria del
fransporte automotor. |

La evolucion de estos indices se presenta en el Cuadro 78. Para ob-
tener el indice ponderado de la evolucién de costos de las émpresas dgl
transporte automotor, se utilizé como base los siguientes coeficientes:
Neumdticos 11%, Reparaciones 11%, Gas-oil 12%, Carroceria y Chasis 13%
y Sueldos 53%, que resultan de la eStructura de costo fijado por la
Provincia correspondiente a agosto de 1980,

En el Cuadro 79 se presenta la evolucidn de la tarifa'pasajeros-
kilometros con base enero de 1978 en precios constantes una vez deflac
tada por el indice de costo del servicio de transporte.

Desde enero de 1978 hasta marzo del mismo afio se aprecia un aumen
to de la tarifa a precios constantes, descendiendo a partir del Gltimo
mes hasta mayo. Desde junio hasta diciembre con una leve caida en el mes

de julio, la tarifa aumenté significativamente hasta diciembre de 1978.

1/ La carencia de una serie histérica extensa de precios de chasis
ha impedido realizar un andlisis incluyendo este item.



- 103 -

Cuadro 78
Evolucidn del Indice de Costo del Servicio de Transporte
Eneroc 1978 = 100

Neuméfi- | hepara-

. . Indice
oS ciones Gas-o0il Chasis Sueldos ponderado

Enero 1978 100,0 - 100,0 100,0 100,0 100,0 100,7
Febrero 111,4 . 102,9 103,5 . 108,3 100,0 103,7
Marzo 120,3 111,7 107,9 108,3 100,0 105,5
Abril 131,7 115,5 112,1 144 ,4 125,0 125,6
Mayo 137,1 121,2 118,3 144 ,4 151,0 141,4
Junio 146,3 126,3 120,9 144 .4 151,0 143,3
Julio 160,5 129,1 127.,8 155,6 151,0 147,5
Agosto 166,0 139,3 133,5 175,0 151,0 152,4
Setiembre 169,7 147,2 141,5 175,0 151,0 154,6
Octubre 172,3 153,4 149,6 202,8 151,0 160,2
Noviembre 172,3 161.,4 _ 161,6 205,6 151,0 162,9
Diciembre - 195,5 180,5 178,9 211,1 151,0 170,3
Enero 1979 208,3. 193,7 196,4. 275,0 251,3 236,7
Febrero 245,6 204,0 209,6 275,0 - 261,3 248,9
Marzo 255,6 230,2 222,6 297,2 271,8 262 ,8
Abril 268,7 246,9 233,6 297 ,2 282,6 273,1
Mayo 282,98 276,4 245,8 361,1 338,0 317,1
Junio 299,1 287,1 - 256 .8 377.8 372,6 341,9
Julio 316,3 307,5 271,0 416,7 410,8 373,0
Agosto 341,3 326,6 281,7 416,7 427,2 387,9
Setiembre 395,8 369,3 293,9 416,7 497.,6 437,3
Octubre 418,9 . 439,2 306,5 500,0 538,3 481,5
Noviembre 442 .7 472,7 ' 317,2 511,1 559,8 501,9
Diciembre £.6,8 497 ,9 328,2 511,1 617,1 539,0
Enero 1980 494 .5 . 512,3 348,7 550,0 709,6 600,1
Febrero 519,9 519,9 372,7 550,0 738,0 621,7
Marzo 548,0 544,7 389,1 550,0 767,1 644,9
Abril 576,4 579,0 417,3 550,0 798,3 671,8
Mayo 599.4 602,3 445 .5 555,6 830,2 697,9
Junio 606,6 623,0 477 .6 555,6 863,4 722.,4
Julio 635,3 656,0 509,1 565,6 897,9 751,1
Agosto 669,9 630,3 536,4 555,6 933,9 781,2
Setiembre 704.7 706,3 562,7 777.,8 1.017,9 863,3
Octubre 755,2 742,2 590,9 777,8 1.214,0 980,2
Noviembre . 758,0 788,5 626,4 777,8 1.262,6 1.015,6
Diciembre 758,0 . 823,1 687,2 777,8 1.313,1 1.053,4
Enero 1981 803,5 '857,0 766 ,3 888,9 1.338,5 1.099,6
Febrero 914.4 879,9 814,6 933,3 1.523,6 1.223,9
Marzo 1.018,4 983,5 870,1 933,3 1.586,5 1.286,8
Abril 1.213,6 1.107,0 909,7 1.166,7 1.626,2 1.377,9
Mayo 1.213,6 1.196,7 953,4 1.166,7 1.666,8 1.414,6
Junio 1.551,5 1.364,4 '1.084,8 1.166,7 1.751,2 1.530,7

Fuente: Elaboraciones propias.
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Como tendencia general e;'1979, la tarifa a precios constantes dis
minuye en razén de que los ajustes en el precio del servicio de transpor._
te fueron inferiores al aumento del costo del mismo. Luego de subir en
un 11% de enero a abril, se produce con algunos altibajos una tendencia
decreciente en el precio de la tarifa,‘que se manifiesta en éspecié] en
setiembre y diciembre.

La caida del precio del pasaje en moneda constanfe en 1979, conti-
nda en los dos primeros meses%de 1980, recuperdndose a partir del segun-~
do trimestre hasta agosto. Desde setiembre de 1980 hasta abril de 1981,
la tarifa, en términos constantes, sufre un deterioro muy importante
que ha afectado a la rentabilidad de las empresas productoras del ser-
vicio de transporte. Se ha recuperado aunque levemente en los dos (1ti-

mos meses de la serie.

Estudio de la metodologia de determinacién de la tarifa de transporte

interurbano de pasajeros

Aspectos generales

Las tarifas del serv{cio interurbano de pasajeros son establecidas,
tal como se ha sefialado anteriormente, por la Direccidn General de Trans
porte de 1a Provincia, en base a una metodologia desarrollada por esta
Gltima. -

Las brincipales caracteristicas que pueden observarse en la deter-

minacidén de la tarifa son las siquientes:



a) En. pr1mer térm1no .se fiJa un costo por k116metro promed1o para toda

¥¥‘;;~§La.Prov1nc1a dejCﬁrdoba ﬂEsteat1ene en*cuenta*]os@sigu1entes rubros:

,‘Q.ngbu$t1b1gs, Lubrﬂ;antes;=Neum5t1cos.zReparag16n-neum&t1cos;'Repuestos

s1 atY Xeparaciones, ‘Sueldos, Cargas Sociales, Vidticos, Seguros,:Lavado y

Engrase, Depreciaciones de material rodante‘y Muebles, Interéses sbbrg
capital invertido sobre Rodado y Muebles, Uniformes, Impuesto automotor,
Gastos generales e Impuestos.

E1 citado costo por kilémetro corresponde a un camino llano pavi-

mentado.

b) Una vez calculado el costo pof ki16me£ro promedio para toda la pro-
vincia se' le aplica al mismo el coeficiente de OCUpaciGh promedio.

De este producto se obtiene la denominada tarifa de pasajeros-kiléme-

tros para camino 1lano pavimentado.

c) A la referida tarifa se la ponderard por un coeficiente (Cuadro 81}

que refleja los cambios en los costds seaiin el tino de camino.

d) En definitiva el precio a cobrar‘estara dado por la tarifa pasajero-
kil6metro (segin tipo de camino) multiplicado por la dis;ancia del
recorrido mas un cargoe fijo, denominado tarifa de arranque que es una

suma idéntica para cualquier distancia y tipo de ruta.

De 10 anterior $e infiere que el cdlculo de la tarifa por pasajero-
ki]ﬁhetro dependerd de:
.del costo por kildmetro (que es funci6n de las condiciones.del camino,
tipo de vehiculos gque se utilizan y de la empresa que presta el servi-

cio), y
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_del coeficiente de ocupacién, el que a su vez depende de la demanda ¥y
de la oferta del servicio, siendo la demanda determinada por las ca-

racterfsticas socioecondmicas del drea servida.

Evaluacién de 1a metodologia de fijaci6n de tarifas de transporte

La evaluacién de la actual metodologia de determinacién de la tari
fa de transporte interurbano Qe 1a Provincia de Cérdoba, se puede reali
zar desde una perspectiva global o conceptual, o considerando rubro por
rubro de los que 1o integran. |

Desde el punto de vista anceptuaI, se puede sefialar que al fijar
una sola tarifa pasajero-ki16m1tro, para toda la provincia, se produce

una inequitativa asignaci6n de recursos que favorece a ciertas empresas

y perjudica a otras favoreciendo ademds a cierto grupo de usuarios en
detrimento de otros. Por ejemplo, si una determinada drea de la provin-
cia posee un coeficiente de ocupacifn (pasajeros-kilémetros/asientos-
kilémetros) superior al coeficiente de ocupacidn medio provincial (supo
niendo que los costos por kilémetros fuesen jguales), las empresas que
operan en esa regifn estaran #bcibiendo una tarifa superior al promedio'
y estarfian siendo subsidiadas implicitamente por el resto de las empre-
sas de] sistema. A su vez los usuarios de esta hipotética drea o regidn
estarian subsidiéndo a 105_usuarios de otras regiones 'y viceversa. Para
el caso en gue para una determinada drea el coeficiente de ocupacidn '

fuese inferior al de 1a media provincial, las empresas transportistas -



subs1d1ar1an al resto de 1as empresas del, s1stema y los usuarios estarian

;subs1d1ando 2 otros pasaJeros de otras reg1ones.& .

As1mlsmo el costo tota] por k110metro por., camlno 11ano pavimenta-

'do no resu]ta igual para 1as empresas qpe hacen recorr1dos de corta y me-

dia distancia con respecto a 1os de larga d1stanc1a, pues sera distinta
la incidencia de los costos fijos {(suponiendo que los costos var1ab1es
por k110metro son constantes). Por lo tanto, las empresas que hacen reco-
rridos medio superior al promedio provincial bodrén estar recibiendo un
subsidio “imp]icitof.con la tarifa o bien 1as de corta y media distancia
sufriendo una carga.

De tal manera, el actual nivel tarifario de la provincia genera una
inequitativa aéignacién de recursos en el sector de empresas de servicio
de transporte.

E1 nivel de la tarifa por camino 1lano pavimentado, por lo tanto,

deberfa tener en cuenta las caracterfsticas socio~econfmicas de las 4-
reas regionales que sirven a las empresas de] servicio del transporte,
como asf también el costo por kilémetro teniendo en cuenta los recorri-
dos medios de las empresas y la situacidn particular de cada una de e-

T1as,

Estudio de l1os rubrgs de 1a actual metodologfa tarifaria

Para Ta determinacién del costo por kil6metro la metodoliogTa de 1a

provincia fija una serie de pardmetros bdsicos, que son:

-
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1} Kilometraje mensual y anual
2) Velocidad promedio
| 3) Promedio de asientos ocupados (coeficiente de ocupacidn), el que
es resultado de un promedio ponderado de los asientos ocupados en los
tres tamafios de unﬁdades-en que se clasifican a los vehfculos.
Teniendo en cuenta que tddos estos pardmetros se mantienen constan
tes desde que se aplica la metodologfa, deberian revisarse en funcién

de los valores mids recientes,

1. Combustibles

La metodologia fijq un consumo de combustible, teniendo en cuenta
un promedio ponderado del consumo por kilémetro de gas-0il de las unidd
des grandes, medianas y chicas. Es importante destacar que estos coefi-
cientes deberfan ser revisados, analizdndose la estructura del parque,
ya que es posible que éste haya cambiado y los consumos de los nuevos

modelos .resulten diferentes.

2. Lubricantes

Deberfan efectuarse una revisacion de la capacidad de carteres y

filtros, en funcidn de los vehfculos tipos que se utilizan en la actual
metodologia.
3. Neumdticos

Se deberian revisar la duracidn de 1os neumdticos en funcidn de

los posibles cambios en la calidad que se hayan producido ultimamente.



_ 4. ggparacidn de neumdticos

" “¥HNo ihay -una justificacidn de.por qué seé-fija‘un porcentaje del 10%.

'5. Repuestos y Reparacionies
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Sin observacifn.

6. Sue]dps

En los sueldos de persona de trifico debe actualizarse los coefi-

cientes de ponderacién de las empresas con guarda y sin guarda.

Uno de Tos principales problemas es determinar el nidmero de perso-
nas que trabajan en la parte administrativa 'y taller por vehfculo. En
este caso se deberd tener én cuenta la informacién de las empresas lo

mds actualizada posible para eventualmente corregir los coeficientes.

7. Cargas sociales

Sin observaciones,
8. Vidticos
En este caso deberfa revisarse el valor del 18% sobre el costo por

kilometro en funcifn de la legislacifn vigente en materia de vidticos.

8. Sequros

Para el cdlculo del costo de los seguros se considera que la flota
tiene una antiguedad de 8 afios (modelo de 1972) cuyo valor es de un 32%
de valor de reposicibn. Este criterio puede no ser apropiado ya que en

realidad se deberia obtener un promedio ponderado de la antiguedad de
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la flota, pues es muy probable que si.-se trabaja con un vehiculo de 10

afios se esté subestimando el costo a través de este Ttem.

10. Lavado y Engrase

Se deberfa revisar la frecuencia de lavado y engrase teniendo en

cuénta los nuevos vehfculos utilizados en la flota.

11. Depreciaciones

La metodologia presenta una férmula propuesta por el 'Comité Fede-
ral de Transporte, la que deberfa ser revisada en funcifn de diversos

criterios alternativos propuestos en estudios empfricos y tebricos.

12. Depreciacifn de bienes muebles e inmuebles

Deberia ser revisada en funcién de la nueva estructura del capital

de las empresas.

13 y 14. Intereses Y Beneficio empresarial. Capital material rodante y
Benef1c10 Empresar1a1 Cap1ta1 Muebles e Inmuebles '

El interés sobre el capita1 invertido se computa sobre el valor de
reposicién de un Smnibus tipo, modelo 1972. Adiciona1menfe se compﬁta,
un beneficio -empresarial del 3,5%.

Es importante destacar que esta forma de computar el costo de opor
tunidad del capital y el beneficio empresario, fomenta la ineficiencia
en las empresas de transporte, ya qué la legislacién al fijar un va10r'
del interés y el beneficio sobre un valor de un vehfculo de 1972 d1scri

mina contra aquellas firmas que tienen una flota de vehfcu]os nuevos y
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: favorece 2 1as m&s ineficientes, .que no renuevan sus un1dades de trans-

E] benef1c1o empresar1a1 sobre cap1ta1 de muebIes e inmuebles, se

deberTa f1Jar teniendo en cuenta 1a estructura deI cap1ta] de las empre

J‘-v ﬁ.""i-'!: K ‘o

54s.

15, Uniformes
Sin observaciones.

16. Impuesto a los automotores

Para la detefminaciﬁn del coéto de los impuestos a TOSIautomotores
se obtiene un promedio simple de valor que corresponde pagar en concep-
to de impuesto por un Modelo 1980 y un Modelo 1970. Es decir no se esté
siguiendo el mismo criterio, glnera] de la metodologfa que considefa un
vehfculo tipo del afio 1972. Se deberfan en este caso obtener un prome-
dio ponderado dellvalor impositivo de los vehfculos de la fldta, para

obtener de aht el impuesto-correspondiente por kildmetro.

17. Gastos generales

Se debe efectuar un andlisis del porcentaje de gastos generales,
sobre el gasto total, teniendo en cuenta la nueva informacién de las em

presas.

18. Impuestos

Sin observaciones.
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Andlisis comparativo de los principales rubros del costo por kildmetro

La Direccin Nacional de Transporte Terrestre utiliza un procedi-
_miento similar al de 1a Provincia de Cérdoba para establecer el costo
por kildmetro del transporte de pasajeros, es por ello que se ha crefdo
conveniente efectuar una comparacidn sobre el -tratamiento de los princi
pales rubros y conceptos que utilizan Ta citada Reparticifn Nacional y
la Direccién de Transporte de la Provincia de Cérdoba. Este andlisis
comparativo se presenta en el Cuadrﬁ 80. Dentro de 10s rubros scbre los
cuales se ha efectuado la comparacién se nota que el consumo de combus-
tible a nivel nacional es superior en un 47% al provincial, y en lubri-
cantes es mayor en un 85%, producto en especial del hecho que a nivel
nacfoﬁa1 se tienen en cuenta vehfculos dé diferentes modelos y tamafios.

La tasa de_interés es similar en ambos casos, del 7% y la del bene
ficio. empresarial es levemente superior eﬁ C6rdoba con respecto al ni-
vel nacional. - |

'El recorrido medio anual por vehfculo es mayor a nivel nacional en

un 31%, lo que significa que a este nivel los costos fijos por kildme-
tro tendrdn.una mayor incidencia en la tarifa provincial.

Por G1timo, en el Cuadro 81 se realiza una comparacifn entre la es
tructura de 1a ponderacifn utilizada seg(in el tipo de camino a nivel na

cional y provincial. De este andlisis comparativo surge nftidamente que



; . Cuadro 80 -
Andlisis Comparat1vo de a]gunos rubros de. la Metodo]oq1a de FTJ&CTOH de Tarlfas

=y fd&ﬁ; 4

TR oo
"W" AT g (PR BRI IR S SRS B

L ey,

REAE gt _ .Tarifas” Tarifa
B rﬁ%tb«a iy ‘f?%%Pg%3,¥wfﬁi SRR T ProViq;j%I‘ ..~ Nacional
‘ ' DL e D
TE e Combustibles ot T e e B
_ litros/kilémetro : 0,2404 0,352.
2. Lubricantes (aceite motor
~ y-caja velocidad diferencial) 0,0055 0,0102
3. Tasa de interés s/capital
invertido : 7,04 7,0 %
4. Beneficio por riesgo .
empresario 3,5 % 3,1%
5. Recorrido medio anual
vehiculo . 111.180 Km 145.401 Km

Fuente: Decretos Provinciales y Nacionales.

Cuadro 81

nacional y provincial

Comparacidn de las estructuras de ponderafion de las tarifas a nivel

Tipo de camino Prosimeial NocTora]
Llano Pavimentado 1,0 1,0
Llanc Natural 1,58 1,501
Ondulado Pavimentado 1,32 1,234
Ondulado Natural ' 2,10 1,735
Montafia Pavimentado 2,41 1,788
Montafia Natural ' 3,03 2,289

Fuente: Decretos Nacionales y Provinciales.
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1a ponderacifn asignada a las distintas'rutas en relacion a las de 1la-

no pavimentado, son méé elevadas en la Provincia de Cﬁrdoba que en la

‘Nacién, 10 que légicamente ha de incidir bara que en aquella jurisdic-

cidn las tarifas‘rééulten fe]ativamente con las que prestan las empre-
’ t

sas nacionales mis altas para aquellos servicios que se prestan en ruta

no del tipo 1lano pavimentado.

Propuesta sobre una nueva Estimacidn de 1a Tarifa

Teniendo en cuenta las o?sérvéciones realizadas sobre la actual me-
todologia de determinacidn de']as tarifas de transporte, se ha procedi-
do a realizar un cdlculo de la tarifa por pasajero-kilometro para camino
1lano pavimentado por corredores.

Tal como fuera sefialado anteriormente, la fijacidn de un precio
por el servicio de transporte que tenga en cuenta las caracteristicas
socio-econbémicas del drea o regidn servida y las caracteristicas técni-
co-econémicas de las empresas generard una adecuada asignacibn de re-
cursos dentro del sector tra&%porte. Especificamente, al fijarse una ta-
" rifa por regiones o dreas geogrdficas evitard que ciertos usuarios sub-
sidien a otros localizados en otras zonas y que ciertas empresas de trans
porte subsidien'imp11citamente a otras.

Para determinar la tarifa pasajero-kilémetro, se ha considerado co-

mo base la informacién de junio de 1981.



e

l;.Vande Tbéé;-Kﬁ es 1a.tarifa por pasajero-kilémetro, Cypy €5 €1 costo
~por kiloémetro, CO es el boeficiente de utilizacidn que resulta de dividir
Jos pasajeros-kildmetros transportados y los asientos-kilﬁmefros ofreci-
dos, y NA és el nimero de asientos del vehiculo.

Por 1o tanto, la.tarifa por dreas geogréfiﬁas dependerd del costo
por kilémetro (que es una funcidn de'las condiciones técnico-econémicas
de las empresas), del coeficiente de OCuﬁatién, el que depende de la ofer
ta y demanda del servicio de transporte y de la capacidad del vehfculo me
dio.

Para determinar la tarifa por pasajero-kildmetro, se realizé un cdl-
culo del costo por kildmetro por corrgdores y lueqo, utilizando el coefi-

ciente de ocupacidn promedio para el corredor y la capacidad media de ca-

da vehiculo, se obtuvo el precio del servicio de transporte.

Costo del servicio de transporte

E1 costo por kildmetro fue calculado para los cinco corredores, es
decir, Norte, Este, Valle de Punilla, Sur y Sureste, teniendo en cuenta
ta informacidn sobre el parque automotor y el personal de 1as empresas
que realizan el servicio en cada drea. La informacién de cada una de las

empresas de transporte es presentada en el Apéndice.
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Uno de los datos mds impbrtantes para obtener el costo por kildme-
tro es el kilometraje medio mensua]_recorrido'por unidad de Tas empresas.
Esta informaciGn, que se presenta en el Cuadro 82, fue obtenida tomando
cdmbjbase el promedid simple del kilometraje recorrido por cada unidad |
para los meses seleccionados en.los cuales se estudif la oferta por corre
dores. rl |

Cuadro 82

Kilometraje promedio mensual recorrido por unidad

Kilometraje me-

Corredéf dio mensual
Norte | , 8.702
Este . 10.087
Valle de Punilla 6.778

-~ Sur o 9.641
Sureste | 11.474°

Fuente: Elaboraciones propias.

Se ha seguido, en grandes rasgos, los diferentes rubros que tiene la
actual.metodologia de transporte de la Provincia de Cordoba: combustibles,
lubricantes, neumdticos, fepuestos Yy reparaciones, sueldos y cargas soCia-
les, sequros, lavado y enagrase, gastos generales e impuestos {Cuadro 83).

Para el rubro de combustibles se utilizé el consumo de motores M.

Benz de 145 HP y 172 HP con un consumo de 18 litros-100 Km y 22 1itros-100"

Km respectivamente.
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Teniendo en cuenta la composicién del parque automotor {Cuadro 84)
.y la potencia pbr cqrredores'se estimé e]-cdnéumo de combustible en 1i-
tros por ki]émetro (§uadro 85). Una vez estimado el consumo de gas-0i1
bor kildmetro, Se tuvo en cﬁenta si las empresas disponian de surtidores
probios o no (pues el precio del combustible es diferente) para determi-
~ nar el precio promedio del gas-oil. Los valores de combustibles obteni-

dos se presentan en el rubro 1 del Cuadro 83.

Para el rubro de aceite dg caja y difgrenéia], se considerd un con-
sumo de 17 litros de aceite de motor-cada-SLOOO Km y 11 Titros de aceite
de caja y diferencial cada 25.000 Km. Teniendo en cuenta el precio del
aceite para las empresas de trahsporte, se obtuvo el costo ae los lubri-
cantes, que en este caso se sUpuso igual para todos los corredores.

En neumdticos se considerd que las empresas medianas y grandes uti-
lizan los neumdticos 1.000,x 20 x 14 telas y las unidades menores utili-
zan neuméticbs 900 x 20 x.12 telas. Se ha considerado que el periodo de
vida dtil es de -60..000 Km con un recapado cuya duracidén es de 25.000 Km.
Considerando 1a.estructura actual del pardue por corhedofes, se obtuvo
el costo de este rubro (3 del Cuadro 53).

En razén de la carencia de 1nfqrmaciéﬁ sobre repuestos y reparacio-
nes se ha sequido el criterio utilizado en la metddo]ogia provincial pro
puesta por el Comité Federél de TranSporte,‘es decir suponer para este
rubrb el 5% del valor de reposicion del vehiculo. Con este criterio y te
niendo en cuenta el ki1ometrajevmedio.anua1 recorrido por empresa, se ob

tuvo los valores presentados en- el Cuadro 83 (rubro 4).
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_ Cuadro 85
Consumo promedio por Kildmetro por-iCorredor

Consumo de Gas-o0il

Corredor | (1itros/Km.)
Norte 0,186
Sur 0,196
Este | R 0,201
Valle de Punilla 0,183
Sufeste ' 0,210

Fuente: Estimaciones propias.-

Para efectuar el cdalculo del co§fo de sueldos y cargas sociales se
dividio el personal en dos categorias: personal de conduccién y personal
administrativo y de taller. En el personal de conduccién se considerd la
dotacidn por vehiculo supuesta por la metodologia,dé fijacibn de 1a tari
fa por la Provincia de dos personas en dos turnds en 10s recorridos de
larga y media distancia y de una persona y dos turnos en los de corta dis
tancia. Asimismo, se considerélque habia un 22% de horas extrasl{. Una
vez estimado el sueldo mensual de conduccién pof_vehiculo, teniendo en
cuenta el kilometraje medio recorrido, se obtuvo el costo de mano de o-

bra de conduccidn por kilémetropresentado en el Cuadro 83 (rubro 5).

1/ No se realizdé un estudio detallado de la dotacidn por corredores,
ya que esto implicaba realizar una tarea adicional de encuesta a las em-
- presas, no contemplada en los objetivos de este estudio.
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Para el personal adm1n1strat1vo y de ta1ler, ut1112ando la informa-

. R T IR ‘ I TR
&c1on de 1as empresas de cada ung.- de 1os corredores, se determ1no el nu-
.L . B

< i 3

Ef  mero de personas por veh1cu1o (Cuadro 86), a partlr de 1as cuales se de-
-dyJo el costo de mario de obra por veh;cuTo y por kllqmetro respectiva-
mente. |

Por dltimo, el rubro vidticos se considerd que representa el 18% del
costo del personal de conduccidn~ 1/
' Para el rubro seguros se considerd unlsolo valor que representa un
oémnibus tipo de 37 asientos asegurado en forma total y teniendo en cuen-
ta el seguro los conductores. Obtenido el valor anual del seguro por ve-
hiculo y considerando el kilometraje recorrido en cada corredor, se ab-
tuvo los valores presentados en e]‘rub}q 6 del Cuadfo 83.

Para el 'lavado de interior y carrocerfa se supuso una periodicidad
de 2.000 Km, para chasis y motor cadé 4.000 Km y el engrase cada 6.000
Km. Considerando los precios de estos servicios vigentes a Jjunio de 1981,
se obtuvo el Ttem 7 del Cuadro 83. |

El criterio propuesto para las depreciaciones difiere sustancialmen-
te del de la metodologia utilizada por la Provincia. Para el cidlculo de
este valor se utilizd el coeficienté de recuperacidn del capital, el que
incluye 1a depreciacidn propiamente dicha y el costo de oportunidad del
capital. Es por ello que no se incluye un rubro adicional de beneficio o

interés sobre el capital invertido tal como 1o sefiala la metodologfa ta-

1/ Se adoptaron los mismos va]ores que a nivel prov1nc1a1 por falta
de informacidn.
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1
rifaria actual, pues ya esté 1nc1u1do en este rubro

tDado e] valor de un vehfculo detenm1nado V con un perlodo de vida

‘ ”' _traJe med1o anual de KM k116metros, la deprec1ac1on 0 carga del cap1ta]

se define de la s1gu1ente manera:

. -1 ) V x r(1+r)
" “n/rl (1+r)"" cdoo .
KM , KM KM
donde an}r es el factor de recuperacidn del capita].

A los efectos del presente estudio, se ha considerado un costo de
oportunidad del capital del 10% (este seria el beneficio que estarfan ob
teniendo los empresarios sobre el capital invertido), un periodo de vida
atil de 10 afios para las unidades, cualquiera fuese la antiguedad prome-
-dio de las mismas y V es el valor de las unidades incluyendo chasis y ca
rrocerfa. E1 factor de recuperacidn del capital usado en todos los casos
ha sido 0,1627.

E1 valor del capital de cada vehicu]o_v utilizado para el cdlculo
del costo por el concepto de depreciécién (incluido el costo de oportuni
dad del capital) resulta del promedio ponderado del valor de cada uno
de los omnibus que integran el parque de cada corredor. Este valor pro-
medio de los vehiculos v la cuota de depreciacidén e intereses corres-
pondientes se presentan en el Cuadro 87. Dividiendo este G1timo valor
por ei kilometraje anual recorrjdo’se han obtenido los costos en kild-

metros presentados en el rubro 8 a) del Cuadro 83.
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Cuadro 87.

Valor unitario por vehiculo por corredores y
depreciacidn e‘iqtereses sobre capital invertido

Depreciaciones e

Valor del ve- intereses s/ve-"

COrredqr 21;31?0 1981 h;cglz?;Aqgg}
Este " 225.440,920 36.689.472
Norte © o 211.752.356 34.461.720
Valle de Punilla  182.874.808 29.762.033
Sur 192.477.553 31.324.835
Sureste 239.315.680 ©38.947.525

Fuente: Estimaciones propias.

Dada la carencia de informacidn sobre el stock de muepTes e inmuebles
de las empresas de transporte, se considerd (siguiendo el criterio de la
metodo]ogia-provincial); que este capita]rrepresentaba el 10% del par-
que movil, deduciéndpsq por consiguiente las depreciaciones e intereses
sobre el cabjta1 invertido por este congepto;

En el ruﬁro gastos generales se ha considerado que representa el 5,1%
del total de) costo (en el que se inciuye el rubro de uniformes) antes de
los impuestos (rubro 9, Cuadro 83).

Por Gltimo, se han tenido en cuenta los impuestos sobre el parque au
tomotor, y Yos impuestos provinciales que las empresas de transporte tié-

nen sobre los ingresos brutos (6,6%). Para los impuestos sobre el parque



f‘Cuadro 83 Se observa que el va]or mas baJo se presenta en e] corredor

.
!
|
|
r

*
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se obtuvo un 1mpuesto med1o por vehiculo para cada corredor

f;Los costos por k116metros resu1tantes se,presentan en el rubro 11 del
Cay e nf_, a";k SETTRR i A rf'-rﬂ-l 4

Sureste y e1 mas e]evado en, el Sur Uno de ]os pr1nc1pa1es motivos de en-

contrar el va]or mas baJo en 1a ‘zona sureste es el elevado kilometraje me

dio recorrido por cada unidad.

Estimacién de la tarifa por'pasajeros-kilémetros

Habiendo efectuado un cdlculo del costo por kildmetro para los corre-
dores, utilizando el ndmero de.asiéntos promedio por vehiculo y el coefi-
ciente de ocﬁpacién se puede determinar el precio por pasajero-kildmetro.

.En el Cuadro 88 se presenta el nimero de asientos y el coeficiente
de ocupacién obtenido como proquio de los meses para 10s cuales se dis-
pbne informacidén. Aplicando 1a‘f6rmu1a
Cyi

Toas.-km = TO x WA

se obtiene la tarifa pasajero-kilémetro para junio de 1981 para los corre-
dores Este, Norte, Valle de Punilla, Sur y Sureste (Cuadro 89). A los e-
fectos de la comparacidn, se ha incluido la tarifa (dGnica) fijada a nivel
oficial.

Los resultados muestran q&e la tarifa por pasajero-kilémetro mas ele-

vada corresponde al Valle de Punilla, que es el 100% superior al corredor

Sureste (la mas baja). En el corredor Sur, la tarifa.es superior en un
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Cuadro 88

Nimero de Asientos totales y Utilizados
por Vehfculos por Corredores

Corredor N°de Asientos Coeficiente de N°de Asientos
: ocupacion (%) ocupados

Este 39 e 24

Norte 37 : 63,6 24

Valle de Punilla 32 60,0 (*) 19

Sur 37 63,5 : 24

Sur-Este 40 69,9 28

(*) 73,5 En época estival
Fuente: Estimaciones propias

Cuadro 89

Tarifa por Pasajero-KilSmetros -por corredores
a Junio de 1981

Corredor Tarifa pasajero- Estructura relativa
Kilémetro-$ ‘Sur-Este=100
Este 111,85 oz |
" Norte 138,23 157
Valle de Punilla 175,78 200
Sur 143,65 _ 163
Sur-Este - 88,08 ‘ 100
Oficial 108,28 . 123

Fuente: Estimaciones propias



63% con. respecto a] Sureste Los corredores Este ¥ Norte presentan una ta-

r:fa super1or’ﬁe 27% y 57%”0061 especto a]hSdFE?@E* S -

| La tarifa of1€?§l dé la'prované1a ?:S;&;:E;}a junio de 1981 es sélo
superwor a 1a de] corredor Sureste e 1nfer1or a la de todos los restantes
corredores cons1derados en este estudio.

La diferencia mds notable entre la tarifa oficial y la calculada co-
rresponde al corredor Valle de Punilla, siendo ello reflejo del bajo coe-
ficiente de ocupacién que se oﬁtiene en dicha drea, aun cuando el tamafio
de las unidades que prestan el servicio en esa zona.es'inferior al de los
otros tramos. Sin Jugar a dudas que 1os costos fijos juegan aqufi un rol
por demds signifibativo, reflejdndose esto en la fuerte relacién puntuali

zada del valor de la tarifa y el nimero promedio de asientos ocupados.

Conclusiones y Recomendaciones

E1 sector gubernamental interviene en el drea del transporte interur
bano de pasajeros .a través de la regulacidn del mismo, bdsicamente estable
ciendo las tarifas a cobrarse, fijando a tra;és de concesiones los recorri
dos, horarios, aspectos técnicos a cumplirse, etc.

’ Este estudio estd referido en {1tima instancia a los aspectos de la
tarificacidn, de ahf que las conclusiones que a continuacidn se detalla-
rdn tomardn primordialmente en cuenta aquellos temas principalmente viqcu-
lados con la fijacidon del precio del servicio de transporte de pasajeroé.

Del andlisis efectuado ha podido observarse que los distintos corre-

dores estudiados presentan cada uno de ellos diferentes caracterfsticas
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tanto desde el punto de vista de la demanda como de 1a oferta.

Asf la demanda varfa en cada zona, presentando segin el corredor dis
tintos grados de estacionalidad a través del aﬁo, como as{ también diver-
sos tipos de tendencia a través del tiempo. |

Por su parte, deédé ta Optica de la oferta ésta también muestra dife-
rencias segin el parque de vehfculos afectados a los servicios, ya sea
por el taméﬁo de los mismos, como por su edad {(no habiéndose efectuado nin
gin analisis en cuanto al estado actual de los automotores).

De Ta conjuncién de la oferta y_demanda‘en cada corredor se ha 1llega-
do a verificar distintos grados de 6cupacién de los vehfculos, gerifican;
do la existencia de diferencias muy notables. |

Sin embargo, el procedimiento de tarificacién empleado por la Direc-
ci6n Provincial de Transporte es dinico a nivel de pasajerb-kildmetro, e-
fectudndose s6lo diferenciaciones en funcién del tipo de camino por donde
se efectia el servicio. |

Esa tarifa se calcula en funci6n de valores medios que en su momento
se calcularon a partir de considerar-un promedio que abarc6é toda la Pro-
vincia de Cérdoba. )

Esé solo detalle anteriorgya nos permite inferir la posibilidad de
diferencias interzonafes, gue a través de este estudio se ven concreta-
das.

Lo anterior 1mp]ica que el sistema de tarifas puede 1legar a favore-
cer a ciertos usuarios y perjudicar a otros. Ello serd cierto en el pri-

mer caso para aquellos usuarios en tramos cuyo costo medio real resulte



- 130 -

superior al de 1a tarifa y por su parte, se perjudicardn aqué]las personas
que utilicen servicios en tramos cuyos costos medios reales resulten infe-
riores a los precios fijados.

De los seis corredores ana]izadosf'eI primer caso se estarfa dando en
los usuarios del corredor Sureste y en el resto se estarfa en presencia
del segundo caso, |

Por su pérte, a nivel de empresas también pueden estar‘produciéndose
fnequidades. ya que al tomarse una Gnica unidad tipo para el cflculo de
los costos, se estarfa perjudicando a aquéllas que en la realidad presen-
tan un parque de valor medio superior al promedio general y v1ceversa,-be-
neficiando a aquéllas con venhfculos de inferior valor al de 1a unidad tipo
empleada en é] cdlculo de la tarifa. Debe recordarse que el citado vaior
es utilizado a Tos fines del cdlculo de items tales como depreciacifn, se-
guros, interés del capital, etc. |

| Cabe sefialar que 1o apuntado anteriormente sélo debe tomarse como un
ejercicio tendiente a demostrar las citadas diferencias, pero si un proce-
dimiento de tarificacion a nivel de-zona o de corredor se desease rea1men-
te 1levar a la practica. deberfan profundizarse una serie de estudios, en-
tre los que cabe citar los siguientes:

a)'Efectuar una revisién y actualizacién de los coeficientes técpicos
utilizados en el cdlculo de Ta funcién de costos, como asf de los precios
aplicados a los mismos, Basfcamente los rubros de mayor trascendencia y

que a su vez presentan las mayores dudas son:



i)

iid)

jv)

v)

vi)
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Sueldos y salarios aBoﬁados al personal de 1a conduccién de los vehf-
culos (chofer y guarda). .

NGmero y estructura del personal administrativo. .

Consumo.de combustible y lubricantes.

Gastos de mantenimiento.

Estructuraci6n de una funcjéh para determinar la depreciacifn anual

por edad del vehiculo.

Sistema de depreciacién de los muebles e inmuebles de la empresa pres™

tataria del servicio.

b) Tamafio y edad del parque de vehfcu]os.por embresa prestataria.

¢) Profundizacién en el estudio de la demanda, principalmente en sus

variaciones estacionales y la estimaci6n de 1a elasticidad-precio corres-

pondiente a cada corredor.

d) Estimacién de las diferencias en los costos segin diferentes tipos

de camino.

e) Disefio de un procedimiento a los fines de actualizar en forma cua-

si-automdtica las tarifas de las diferentes dreas.

f) Posibles procedimientos.de redistribucién entre las diferentes &-

reas, por medio de un fondo a constituirse por aquellas empresas a las cua

les se les permite fijar una tarifa superior al costo calculado Y que se

brindarfa a aquéllas a quienes se les establezca un precic inferior a los

costos calculados.



APENDIGE

Informacidn de Empresas de Transporte por Corredores

Ao 1981
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CORREDOR ESTE - EMPRESA MIRAMAR S.R.L.

1M0tdr
‘Marca . "Modelo - " Potencia“HP  Cantidad

M, Benz - 1979 145 4
M. Benz - 1967 - 172 1
M, Benz 1980 172 2
M. Benz 1965 120 1
M. Benz -'1978 172 1
M. Benz 1969 140 1
M. Benz 1971 145 1
Total . 1

Chasis

Marca Modelo Aéientos Cantidad
M. Benz 1979 37 3
M. Benz 1979 41 1
Fiat 1967 38 1
M. Benz 1980 41 2
M. Benz 1965 39 1
M. Benz 1978 43 1
M. Benz 1979 37 1
M. Benz 1971 37 1
Total 11
Personal
Cantidad

Direccién 2

Administracion 4

Taller-Lavadero 4

Conductor Guarda T 20

Inspectores - 2

Total 32
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EMPRESA: EXPRESQ CIUDAD DE SAN FRANCISCO S.R.L.

lMotor-

Marca Modelo Potencia HP Cantidad
Yolvo 1962 160 1
Volvo 1965 160 2
M. Benz 1978 170 1
M. Benz 1980 170 2

~ Fiat 1968 . 230 1
Total 7
Chasis'

Marca Modelo Asientos Cantidad
Fiat 1968 40 1
Volvo 1962 41 1
Volvo 1965 41 2
M. Benz 1978 41 1
M. Benz 1980 41 2
Total § 7

Personal
Cantidad
Direccifn 2
Administracidn 1
Conductor-Guarda 11
Taller 5
Total 19




:
.
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EMPRESA MAR CHIQUITA S.R.L. -

Motor

., Marca . .Modelo

-Potgncia HP. . Cantidad

M. Benz 1969

IS L A B
M. Benz 1977 145 1
Leyland 1962 - 3
Leyland 1966 - 1
M. Deutz 1972 185 1
M. Deutz 1971 185 1
Total 9 |
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz _ 1969 37 z
M. Benz 1977 37 1
Leyland 1962 - 3
Leyland 1966 45 1
M. Deutz 1972 45 1
M. Deutz 1971 41 1
Total 9
Personal
Cantidad
Direccidn 1
Administraciodn 2
" Conductor Guarda 12
Taller 4
Total 19
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EMPRESA AGUILA DE ORQ - RAFAELA S.R.L.

Motor
Marca Modelo Potencia HP Cantidad
M. Benz 1977 145 1
M. Benz 1978 - 145 1
M. Dentz 1968 185 1
M. Dentz 1969 185 3
M. Dentz 1970 185 1
M. Dentz 1979 145 1
Total . 8
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1977 137 1
M. Benz 1978 37 1
M. Deutz 1968 37 1
M. Deutz 1969 45 2
M. Deutz 1979 37 2
M. Deutz 1969 37 1
Total _ 8
Personal
Cantidad
Direccién
Administracidn "2
Conductor Guarda 14

Taller. 7

Total ' 24
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- CORREDOR :NORTE ,EMPRESA .CADOL S.C..

Motor

Marca Modelo Potencia (HP) Cantidad
M. Benz 1978 140 4
M. Benz 1977 140 10
M. Benz 1979 170 6
M. Benz 19@9 140 4
M. Benz 1970 140 6
M. Benz 1974 140 2
M. Benz 1968 140 1
M. Benz 1975 140 2
M. Benz 1974 110 1
M. Benz 1972 140 2
M. Benz 1969 120 1
M. Benz 1971 140 2
Total 41




- 137 -

Chasis

Marcd Modelo . Asientos Cantidad
M. Benz 1978 37 3
M. Benz 1968 37 2
M. Benz 1977 37 1
M. Benz 1977 33 7
M. Benz 1977 21 1
M. Benz 1979 41 7
M. Benz 1969 37 4
M. Benz 1870 37 6
M. Benz 1974 37 2
M. Benz 1974 29 1
M. Benz 1975 37 2
M. Benz 1972 29 é
M. Benz 1969 31 1
M. Benz 1971 37 2
Total 41




L]

" Personal

~ Cantidad

Direccién 8
Administracifn 22
Taller - Electricidad

Gomerfa - Lavadero 34
Conductor Guarda 61
Inspectores 2
Sereno 2
Total 129
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- CORREDOR VALLE DE PUNILLA - EMPRESA COTIL S.A. -

Motor
'Marcé Modelo Potencia HP Cantidad
M. Benz " 1967 120 5
M. Benz 1968 120 |
M. Benz ' 1968 225 1
M. Benz -~ 1969 . 140 4
M. Benz 1969 © 225 1
M. Benz 1972 145 1
M. Benz 1967 © 120 1
M. Benz 1970 140 5
M. Benz 1980 145 4
M. Benz 1975 145 1
M. Benz 1971 140 2
M. Benz 1976 145 - 1
Total 27
Chasis
Marca .Modelo Asientos Cantfdad
M. Benz 1967 ‘ 29 5
M. Benz 1968 29 1
‘M. Benz 1968 : 40 1
M. Benz 1969 34 4
M. Benz . 1969 37 1
M. Benz 1972 : 35 1
M. Benz 1970 - 34 4
M. Benz - 1970 .34 1
M. Benz 1880 o - 31 4
M. Benz - -~ 1975 . 35 1
M, Benz - - 1971 37 2
M. Benz 1976 35 1
M. Benz 1969 40 1
Total 27
Personal
Cantidad -

Directivos 29 -

Administrativos 8

Conductor Guarda, 50

Taller ' ' 4

Inspectores 2

Total 64




EMPRESA COTAP S.R.L.

B R L TR T R s TP
- Motor T o
';JQMarééa“ _,”fLMggelo . WPotenc1a HR“_* Cantidad -
N7 T S S S
M.- Benz 1970 . 145 5. - 1
M. Benz 1978 . 145 i 1.
" M. Benz- 1979 §- 1453.. 2
M. Benz 1967 . 145, .. 1
M. Benz 1977 . 145 5
M. Benz 1980 145 2
M. Benz 1973 145 1
M. Benz- 1968 145 1
M. Benz 1969 145 1
M. Benz 1981 145 1
Total 18
Chasis L
Marca Modelo ‘Aﬁiéﬁfos Cantidad
M. Benz 1979 33 3
M. Benz 1980 33 2
M. Benz 1970 37 1
M. Benz 1981 33 1
M. Benz 1977 33 3
M. Benz 1968 29 1
M. Benz 1969 37 1
M. Benz 1976 33 2
M. Benz 1978 .33 1
M. Benz 1967 33 1
M. Benz 1977 33 1
M. Benz 1873 29 1
TJotal 18
Personal
Cantidad
Directivos .19
Administrativos 9
" Chofer Guarda . 28
Taller 11
Total 67 -
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EMPRESA EL PETIZO S.R.L.

R

Motor
Marca Modelo Potencia HP - Cantidad
M. Benz 1974 145 1
M. Benz 1980 , 145 3
M. Benz 1981 ? 145 2
M. Benz - 1972 145:' 1
Total . 7 -
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1974 29 1
M. Benz 1980 33 3
M. Benz 1981 3 2
M. Benz - 1972 29 1
Total ) ‘ 7
Personal
Cantidad
Directivos | 19-'
Administrativos
Conductog Guarda 7.

Talller

Total 13




EMPRESA'LAwCAPILLENSE:S;R:L;

T T — g

. .. Motor - o
R SR e O
S Mgrea  ‘modelo” " potencid WP Cantidad
M.4Benz:™" 1979 . 145. - v g
~MBenz = - -1979- <172 ' 1
M. Benz ' 1971 .145. 4
M. Benz 1980 145 4
* M, Benz 1978 145 3
M. Benz 1974 145_ 2
Total 19
Chasis
Marca Modelo Asientoé Cantidad
M. Benz 1979 40 1
M. Benz 1979 31 3
M. Benz 1979 30 1
M. Benz 1971 31 3
M. Benz 1971 30 1
M. Benz 1980 31 4
M. Benz 1978 . 31 4
M. Benz 1974 31 2
Total 19
Personal
Cantidad
Directivos 2
Administrativos ,
(encargado gral) 1
Conductor Guarda - 18
Taller P 3
Total 22
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EMPRESA 1° DE MAYD

Motor
Marca Modelo Potencia'HP Cantidad
M. Benz 1971 176 1
M. Benz 1870 - 2
M. Benz 1972 145 1
M. Benz’ 1968 - 1
M. Benz 1979 145 1
M. Benz 1976 145 1
Total 7
Chasis
Marca Modelo i Asientos Cantidad
M. Benz 1971 37 1
M. Benz 1970 37 1
M. Benz 1972 37 1
M. Benz 1968 37 1
M. Benz 1979 33 1
M. Benz 1976 33 1
M. Benz 1970 .33 1
Total 7
Persona1
Cantidad

Directivos 5(*)

‘Administrativos 1

Conductor Guarda 3

Inspector 1

Taller 2

Total 7

{(*) Socios.
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CORREDOR.SUR - EMPRESA COLTA S.A.

e

" Wotor
_ Marca.  'Modélo poténcia WP Cantidad
" M.Benzr . 1969" 280" 2
© Mi:Benz 1970 280 1
" M. Benz 1967 - 280 1
M. Benz 1976 280. 2
M. Benz 1976 140 1
M. Benz 1977 140 4
M. Benz 1970 140 1
M. Benz 1968 140 1
M. Benz ~ 1969 140 3
M. Benz 1981 175 1
Total 17
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz " 1969 36 4
M. Benz 1970 36 2
M. Benz 1967 29 1
M. Benz 1976 36 3
M. Benz 1977. 36 4
M. Benz 1968 35 1
M. Benz 1969 37 1
M. Benz 1981 .40 1
Total o 17
Personal
Cantidad

Direccidn 15

Administraci6n 40

Conductor Guarda 91

Taller . a4

Total 190
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CORREDOR SURESTE - EMPRESA CORDOBA S.R.L.

| Motor
Marca Modelo Potencia (HP) Cantidad
M. Deutz . 1972 220 2
M. Deutz 1969 220 1
M. Deutz ‘1974 220 1
M. Deutz. i975 220 2
M. Deutz 1977 220 2
M. Deutz 1978 220 1
M. Deutz 1979 220 1
M. Deutz 1971 220 3
M. Deutz 1971 172 1
M. Benz 1979 172 3
M. Benz 1980 172 1
Fiat 1967 280 3
Scania 1980 ?230' 1
Scania 1981 212 1
Total 23




A Chd s
Vimarca Modelo “Asientos pe——
M. Deutz 1974 .5 -
M. Deutz’ 1975 41- .
M. Deutz 1978 45 )
M. Deutz 1979 45 1
"~ M. Deutz 1971 a1 )
M. Deutz 1975 . 45 )
M. Deutz 1971 45 )
M. Deutz 1969 a 1
M. Deutz 1977 45 .
M. Deutz 1872 41 »
M. Benz 1979 . )
M. Benz 1980 37 .
M. Benz 1979 37 ,
Fiat 1967 a1 ;
Scania 1980 45 :
Scania 1981 49 1
Total 23
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Personal

Cantjdad

Direccidn

Administracidn 9
Cond. Guarda 55
Taller 17
Inspectores 1
Total 85




"EMPRESA EL_PORVENIR

r .
3 [

;:53{-i“M0t0r' I g
Marca Modelo Pdténcia‘(HP) Cantidad
M. Benz 1980 175 T 3
Deutz 1976 185 1
Total 4
%hasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1973 37 1
M. Benz 1980 41 2
M. Benz 1966 37
Total 4
Personal
" Cantidad
Direccidn - (*)
Administracidn 2
Cond. Guarda 8
Taller -
Total 10

(*) Figuran tres (3) s0cios.
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'EMPRESA ANTARTIDA ARGENTINA

Motor

Marca Modelo Potencia (HP) '~ Cantidadl[
M. Benz 1971 ~ 140 1
Total ' 1
Chasis
Marca Modelo - Asientos Cantidadl/
M. Benz 1971 45 ]
Total . . 1
< Personal
Cantidad
Direccién - (%)
.Administraﬁién 1
Cond. Guarda ‘ 7
Tailer , D |
Total 9

(*) Figuran tres (3) soc¢ios

1/ En planilla de infrchiones'figuran dos (2) coches.

o
[
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EMPRESAlEL:PROGRESO ARGENTINO

. : RS
L LR B - ?: L . 3
e B TITET AL » PR .
LA

-?s: r i R oo ._ S v ":_ V
- T S, Weter el T
Marca Modelo  Potencia (HP) Cantidad
M. Benz 1980 170 . 2
Total 2
Chasis
Marca Modelo Asjentos Cantidad
- T
M. Benz 1980 a1 2
Total 2
Personal
Cantidad
Direccién - (%)
Administracion -
Cond. Guarda 6
Taller ' -
Total L '{ 6
¥

(*) Figura un (1) socio.
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EMPRESA.COTA“- VILLA DEL ROSARIQ

T

Motor
Marca Modelo Pontencia (HP) Cantidad
M. Benz 1970 140 1
M. Benz 1971 140 2
M. Benz 1973 140 1
M. Benz 1979 170 1
Total: 5
Chasis
Marca todelo Asientos Cantidad -
,M' Benz 1970 40 1
M. Benz 1971 37 2
M. Benz 1973 37 . 1
M. Benz 1979 41 - 1
Total 5
Personal -
Cantidad
Direccidn - (*)
Administracién -
Cond. Guarda 5
Taller -
Total 5
(*) Figuran siete (7) socios.



EMPRESA—MAEVINASFARGENTINAS S.R.L.

. aMotor.

2.
oo -,

Potencia-(HP) Cantidad.

. Benz - 1968 : 172

M 1
M. Benz 1971 145 6
M. Benz 1979 i72 4
M. Benz 1981 170 1
Total ‘ 12
Chasis
Marca Modelo Asientos Cantidad
M. Benz 1968 , 36 1
M. Benz 1971 .37 6
M. Benz 1979 37 4
M. Benz 1981 ' 37 1
Total ' 12
Personal
Cantidad

Direcciéﬁ 1

Administracién - 2

Cond. Guarda 24

Taller ; -

Total - 27
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EMPRESA COATA S.A.

Motor

Marca Modelo Potencia (HP)} Cantidad
M. Deutz 1977 s 1
M. Deutz 1971 2107230 3
M. Deutz 1974 210/230 2
M. Deutz 1979 210/230 1
M. Deutz 1980 185 1
M. Deutz 1972 220/200 2
M. Deutz 1970 180/164 2
Volvo 1966 250 1
Fiat 1971 221 2
Fiat " 1973 221 1
M. Benz 1977 145 3
M. Benz 1972 o1
M. Benz 1968 140 . 1
M. Benz. 1967 120 1
M

. Deutz 1981 - 1

Total 23




Chasis
'f;°+”3f-f§&Fta;;'?iﬂi3g54§30'1;5~ﬂ-jAﬁiequéli'"“ Cdntiﬁad:
M. Deutz .., 1974 45 2
M. Deutz 1979 45 .
M. Déutz 1980 53. 1
M. Deutz 1971 _ 41 2
M. Deutz 1972 45 | 1
M. Deutz 1970 41 2
M. Deutz 1972 41 1
M. Deutz 1977 45 1
M. Deutz 1977 37 1
M. Deutz 1981 53 1
Volvo 1966 45 1
Fiat 1973 44 - 1
Fiat 1971 45 2
M. Benz 1977 37 3
M. Benz 1972 37 1
M. Benz 1968 37 1
M. Benz 1967 35 1
Total 23
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Personal

Cantidad
Direccidn .]
Administracibn ) 7
Cond. Guarda 58
Taller 14
Total 80

il
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ANEXO METODOLOGICO

Alcances de la tarificacign de los Servicios Pdblicos 1/

Presentacion

El sector de los servicios pdblicos tiene un conjunto de
caracteristicas que le otorgan uﬁa. importancia fundamental para la
economia de una regidn o del pais y que.hace que su conduccidn deba
constituir una parte sustantiva de toda politica econdmica.

Estas caraéteristicas tienen que ver con Tlas condiciones de oferta
por las empresas prestatarias y de demanda por parte de sus
consumidores. Por el lado de_]a'oferta se presentan situaciones que
definen monopolios naturales en casi todos los servicios piblicos, su
provisidon a nivel regional requiere {ngentes inversiones en transporte y
el proceso de abastecimiento se enfrenta, la mayoria de las veces, ante
dificultades técnicas y econémi%as de almacenamiento. Si a &sto se afade
que, en varios servicios, se observan congestiones estacionales u
horarias de demanda, se tiene como resultado que las decisiones de
conduccion del sector son complejas y que necesariamente debe llegar a
coordinarse la poiitica de inversiones y oferta con la de precios o
tarificacion.

Los demandantes de los servicios pliblicos tienen pautas de consumo
que dependen de su uso como bienes finales o intermedios, condicionados

por causas diversas que responden a sus necesidades y hdbitos. Puede

1/ Este anexo responde en 1ineas generales al primer capitulo del
Estudio sobre Tarifas de los Servicios Piblicos y Precios Oficiales,
elaboradc en 1980 por el IEERAL a ped1do del Ministerio de Economia de
la Nacion. )
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esperarse que estas pautas no sean -necesariamente rigidas frente a
cambios en 1os precios. Si se tratara de un comportamfento'insensible
frente a estos, podria pensarse que la contribucion de un regimen de
incentivos que se dieran a través de los precios para 1ograr resultados
en materia de adaptacidn de las modalidades de demanda a las de oferta
seria poco significativa. En bonsecuencia, solamente en condiciones de
demanda ineldstica por los servicios piiblicos y los combustibles la
politica de - precios deberia 1imitar%e K satisfacer requerimientos
financieros, ésto es, a generar recursos suficientes para solventar en
tiempo y forma las erogaciones ocasionadas en la atencidn y provision de
los mismos, acompafiando el crecimiento de su demanda.

Esta ha sido la politica tradicional en materia de precios de los
servicios piiblicos en nuestro pais, habiendo constituido, por lo tanto,
un 1dgar comidn, determinar su bondad o inconveniencia por la capacidad
de recaudacidn de fondos de las propias empresas y del sector. Los
inicos efectos econdmicos que eventualmente se han tenido en cuenta han
sido, por 1lo general, las repercusiones due determinados niveles
tarifarios y de precios tuvieron sobre las economias familiares en
términos de costo de vida, propicién@ese tarifas politicas, a través de
las que se buscaba aliviar los presupuestos de los hogares para ciertos
gastos como electricidad, gas, agua corriente, etc.

Los efectos negativos sobre el financiamiento de las empresas de
servicio piblico que originaba esta pdTTtica se compensaban con aportes
del gobierno,impuestos y sobreprecios a 1os mismos u otros servicios 6
categorias de clientes,o simplemente con Qeterioros en la calidad del

propio servicio. Estas desmejoras de calidad llegaron a significar una
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baja eficiencia en la prestacién y también fueron acompafiadas por
notorias restricciones de las cantidades disponibles.

Frenté a este panorama Euede trazarse un rapido bosquejo que
destaca los rasgos generales de la politica de precios de los servicios
pablicos: hasta fecha reciente se sucedieron tarifas cada vez mas
alejadas de las que determinabanrlos requerimientos financieros de las
empresas, que debieron recurrir a pedidos de auxilio a las tesorerias y
& transferir la responsabilidad en los costos de un sector de
consumidores o zcnas a consumidores difereﬁtes o de otras zonas. Esta
tendencia, que puede observarse en distinto grado en las diferentes
empresas, no respondié a directivas centrales dispuestas en funcién de
propdsitos definidqs con conocimiento de los beneficios y costos de las
medidas adoptadas. Mas bien,las decisiones de diferentes
administraciones o aiin de una misma administracidn, se fuerén sumando y
produciendo resultados de alcances que nunca 1legaron a evaluarse en
conjunto. Tal apartamiento de una 17nea definida de politica de precios
hizo mds dificuitosos los pocos intentos de reordenamiento parciales de
las politicas tarifarias que eQentualmente se intentaron, frente a lo
complejo y confuso de la situacién a 1la que se habfa 1legado. Puede
comentarse el caso de una empresa piblica con mis de sesenta tarifas
djstintas, a las que deben sumarse las que surgen de un extenso catdiogo
de cargos por derecho de conexign,concepto que deberia asimilarse al de
precio.

Atendiendo a esta situaciGn conviene reconstruir el proceso de
tarifacion desde su nivel mas eTementaJ,trafando de esquematizar los
conceptos bdsicos y principios centrales que permiten definir una

tarifa,para seguidamente ensayar, a manera de aproximacién, el cilculo
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tentativo de cudl hubiese sido la estructura razonable de precios
teniendo en cuenta los costos econdmicos de prestacion de los servicios.

Con esta informacidn se evaluaron las tarifas y precios vigentes
buscando identificar los casos que mas se alejan de la estructura de
costos hallada.

Los resultados encontrados son suficientémente validos para extraer
conclusiones dimportantes y ofrecer recomendaciones tentativas para
ayudar al proceso de toma de decisiones en materia de politica de
precios de los servicios piblicos provinciales. Debe enfatizarse que no
podridn ser interpretados sin tener en cuenta las pautas de tarifacién en
las qué se basan, las que constifuyen el aspecto central y mas

~ importante del trabajo.

El concepto econdmico de Tarifas y precios

La interpretacidn econfmica de un precio debe hacerse dentro del
contexto de la politica econdmica de un pafs. En una economia de
mercado, el precio juega como el mecanismo que procura una eficiente
asignacion de los recursos, récionando 1os bienes disponibles entre los
demandantes. Admitirlo significa éceptar que la demanda reacciona
econémicamente ante el incentivo que se le brinda, 1ogr5ndose que los
bienes y servicios se dirijan¥ hacia aquellos consumidores finales o
intermedios del proceso econdmico para Tos que tienen mds valor, que son
los que estan dispuestos a abonar mayores precios.

De la misma forma, el precio orienta adecuadamente la oferta
posibilitando que ésta se adapte a la conveniencia de ‘asignar o nd
recursos productivos a determinadas actividades de elaboracidn de bienes

y servigips. Si una empresa fija su precio al nivel del costo en el que

b
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incurre para prestar un servicio o producir un bien y a ese precio
existe demanda, cada uno de Tos consumidores que la conforman ha
respondido al precio decidiendo 1a conveniencia de adquirir el bien 0
servicio. Desde el punto de vista de la economia en su conjunto es como
si el productor hubiese trasladado la decisidn de asignar los recursos a
los propios demandantes, provocando su -eficiente utilizacidn,

La consecuencia de una politica que se aparte de esta 1inea de
interpretacidn de lo que debe entenderse por precio y de la funcidn que
ééte cumple en lo que se refiere a la asignacion de los recursos
productivos, se manifiesta en términos de mayores costos y
consiguientemente menor eficiencia. Si se encuentran casos de servicios
piblicos cuyos precios no cubren los costos, es evidente que Ta cantidad
demandada, salvo en la hipdtesis poco realista de que sea perfectamente
ineldstica, serd mayor de la que requiere la asignacién eficiente de los
recursos. Si la empresa ha conseguido, no obstante, alcanzar el
equilibrio financiero compensando estas diferencias entré costos y
precios para algunos clientes cobrando excedentes a otros consumidores,
el resultado no serd neutro en términos de eficienciaz en 1a asignacion
de los recursos y ademds se presentarin efectos distributivos con un
sector de consumidores subsidiado y otro u otros que sufrirdn un
castigo, representado por los costos adicionales que tendrdn con
respecto a Tos de su responsabilidad.

Alternativamente, la diferencia entre costo y precio de una tarifa
politica puede ser atemperada en sus efectos negativos sobre ef
financiamiento de las empresas llevando a cabo racionamientos fisicos,
una de cuyas versiones es la ya comentada disminucién de calidad. La

realidad de Argentina en materia de servicios piblicos ofrece numerosos
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ejemplos de este tipo, que puestran bien a las claras los inconvenientes
que provocan los precios politicos. De poco vale un servicio
artificialmente barato si es 'escaso, no resulta confiable y provoca
fuertes ineficiencias.

Finalmente, la politica de subsidios directos del gobierno a las
emprasas deficitarias no ofrece solucién con vistas a disminuir Jla
ineficiencia que provocan los precios que no cubren los cdstost Es solo
una manera de corregir la situacion financiera de 1las émpresas de
servicios plblicos, pero en nada contribuye a mejorar la asignacidn de
Tos recursos en la economia. Por el lado de la demanda alienta un mayor
uso que el econdmicamente eficiente, mientras que castiga a quienes
deben contribuir al Estado para que éste pueda subsidiar a fa empresa de
servicios pliblicos. Nada garantiza que este castigo 1o sufran los mismos
que son responsables del mayor. uso que el debido, ni que aiin siéndolo,
vean conveniente frente a est& situacion disminuirlo en la medidé que
requeriria la eficiente asignacion de los recursos.

En consecuenc%a, la bondad de precios basados en costos econdmicos
reside en que de esta manera son los propios consumidores quienes
deciden la mds conveniente asignacion de recursos tanto para ellos como
para la economia en su conjunto y, al hacerlo, los productos se ajusta;
ante su decisidn. Una mayor eficiencia debe traducirse en mejoras para
todos.

Una politica de precios que responda a esta orientacion requierg
que sea generalizada, es decir que otras actividades también basen sus
precios en el mismo principio. Estas actividades tienen relevancia en

tanto se trate de aquellas que esten vinculadas via insumos o produccidn
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1/

~a la actividad en cuestidn

El momento parece ser especialmente apto para implementar un
proceso que oriente los precios y las tarifas hacia los costos
econdmicos. Ultimamente se ha venido aplicando un conjunto de medidas
econdmicas tendientes‘a 1a liberalizacion de los precios en genéra1,
tratando de remover muchas de las restricciones fijadas por
disposiciones que contribuian a que los precios se alejaran de los
costos. Por ejemplo, un mayor grado de apertura de la economia significa
que los precios relativos de los bienes comercializables con respecto.a
los demds se ajustardn internamente a los externos y, por lo tanto,
tenderan a desaparecer las diferencias no basadas en costos. También
significa que las actividades productivas internas requerir&n insumos
valuados a precios internacionales. La gran mayoria de los servicios
piblicos constituyen insumos no comercializables por lo que, para ellos
no.actﬁa directamente e] mecanismo de apertura de la economia , por lo
que précisan adoptar una politica de precios basada en los costos. Como
sucede, los precios politicos de los servicios pliblicos implican que, en
algunos casos los usuarios industriales pagaban precios gque subsidiaban
al Seétor residencial. Puede admitirse que &sta es una razdn adicional a
las ya mencionadas que hace aconsejable manejar 1a politica de precios
de los servicios en funcidn. de sus costos, como (nica manera de

coordinarla con la politica econdmica de apertura de la economia.

1/ Cf. Turvey y Anderson, Electricity Economics, Essays and Casé
Studies, The International Bank) T977.
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Principios econdmicos aplicables a la tarifacidn

Consideraciofes tedricas y practicas

‘ET'anélisis econémico demuestra que ciertos principios deben ser
respetados para garantizar una eficiente' asignacifn de !os recursos
productivos. Tales princip%os conducen a la maximizacidon del beneficio
social neto dado por la suma de los excedentes de los productores y de
los consumidores. Desarrollos tedricos permiten demostrar cdmo se logra
este resultado. Como su a1canCe_excede el propdsito del estudio y existe
una extensa bibljografia del tema se los considera en .este trabajo.

E1- mas imbortante de dichos pfiﬁcipibs establece ‘la condicién
necesaria de que el precio se fije al nivel del costo marginaf.

La aplicacion de este principio marginalista reconoce varios
antecedentes en el mundo, especialmente- en paises europeos, entre los
que pueden mencionarse Francia, Inglaterra y Suecia. En la gran mayoria
de cosos estas aplicaciones han sido hechas en el sector eléctrico,
extendiéndose paulatinamente a los otros servicios.

La implémentacfén de una politica de precics marginalista se aparta
notoriamente del criterio tradicional de tarifaciﬁn; por ello es
interesante revisar algunos de Tos principales conceptos que sustentan a
dicho criterio para luego analizar sus inconvenientes y explicar cdmo
solucionarlos respetando un enfogue econdmico.

E1 criterio tradicional distingue los costos de capital de los
costos operativosi/. Los primeros se estiman a partir de una valuacion |

(hay diversos métodos de obtenerla) de los activos incorporados al

1/ Esta simplificacién del criterio tradicional es comprensiva de
los procedimientos usados en la mayoria de las empresas de servicios
piblicos.
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. servicio e incluye dos rubros: depreciacién y rentabilidad. La
depreciacign se calcula en funcién de 1a vida (til prevista para cada
bien 0 categoria de éste, mediante algunos de los métodos convencionales
conocidos (lineal, fondo amortizante ,‘ etc .), mientras que la
rentabilidad surge de aplicar una tasa preQiamente elegida al valor de
los bienes de activo qué se conoce como la base tarifaria y que resulta
definida especificamente paré cada caso}/ .

Los costos operativos corresponden a las erogaciones corrientes que
se hacen para atender los servicios y representan el valor de los
insumos variables utilizados. En el caso de la mayoria de los servicios
piblicos todos los costos (capital y operativos) se clasifican en: 1)
los que se cargan en funcidn degla cantidad vendida del servicio, y 2)
los que constituyen un cargoe fijo por cliente.

Esta distincién apunta a la recuperacion del costo, que es un
principio que el criterio tradicional procufa mediante el compromiso
tarifario basado en 1la necesidad de recaudar una cifra global
distribuida de alguna manera razonable entre‘Ios usuarios.

Para 1legar a la solucidn de compromiso, la tarifa de los servicios
pablicos ha discriminado tradicionalmente entre cTiéntes de distinto
origen o caracteristicas de consﬁmo, distincién que ha conducido, en la
mayoria de ellos, a las categorfas:

1) residencial; casas de familia o servicios domiciliarios

2) comercial ¢ actividades lucrativas

3) industria y

4) otros.

1/ Las leyes de creacion o contratos de concesidn establecen los
criterios para revaluar los bienes y si deben considerarse netos de

-

depreciaciones acumuladas o nd.
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Es preciso aclarar que estas Categorias se defiﬁen segin el
criterio tradicional, no tanto para aprovechar el conocimiento de las
disfintas modalidades de consumo que exhiben y su influencia sobre los
gﬁsfos como originalmente puede haQFr sido su explicacidn, sino
principalmente para .aplicar diferencias tarifarias basadas en otros
fundamentos, como las ya comentados farifas politicas.

La tarifa resultante viene a representar un costo promedio
distr{buido entre usuarios, aplicando ponderaciones basadas en su
categorfa, siendo ésta definida no en funcion de su influencia sobre los
costos, sino principalmente por el destino que did al servicio el
demandante. |

Esta afirmacién se basa en una simplificacion que merece aclararse.
En Argentina hay un servicio pdblico, el eléctrico, que ha avanzado
notoriamente sobre este esquema y reconoce en sus tarifas parte de la
responsabilidad del cliente en los costos. Sin embargo, este avance no
se ha generalizado al resto de los servicios plblicos.

Desde el punto de vista econdmico o de las modernas concepciones
marginalistas existen varias razones por las que, ni aln en el caso mis
avanzado del sector eléctrico que acaba de mencjonarse, los resultados
del criterio tradicional son satisfacforios desde el punto de vista de
sus efectos sobre la asignacidn de récursos.

En primer lugar los costos que se usan en el enfoque tradicional no
son econdmicos sino contables y mide, los costos de capital por el valor
de los bienes de activo ya incorporados al servicio {"sunk cost"). En
realidad, si 1o que interesa es atender aumentos de demanda incorporando
nuevos equipos, seria menester considerar el precio de venta de los

bienes o -servicios producidos por estas ampliaciones para
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juzgar su viabilidad econdémica. Una asignacifn de recursos ya hecha no - —
puede modificarse. La que si puede cambiarse és la que esti por hacerse,

y en este sentido, los costos que se trasladan a los precios deben
servir para evaluar la conveniencia de esa asignacién de recursos, si

se usan para la toma de decisiones. Asimismo de aqui surge due lo
importante son los costos marginales (incrementales) en los que se
incurre frente a aumentos de 1§ cantidad demandada.

En  sequndo lugar, las tarifas deberian reflejar 1lo mis
acertadamente posible dichos costos, para que la decisidn de consumir
una*cantidad mayo} sea tomada teniendo en cuenta el costo que en el que
debe incurrir la economfa para poder ofrecer dichas cantidades extras.
La tarifa se convierte,-asi considerada en una sefial que coﬁduce a una
decision individual coincidente con la mis conveniente , considerada
colectivamente. Las tarifas tradicionales no juegan este papel asignador
de recursos y desconocen que un precio actda como el incentivo que, de
ser correctamente aprovechado, permite alcanzar mejores resultados
econdmicos.

Como se verd en una seccidn posterior, el enfoque econdmico no
significa que se olvide 1a necesidad de tender a satisfacer algunas
restricciones financieras a las que apunta el criterio tradicional, ni
que deban abandonarse objetivos sociales en el disefio de la politica &e

precios de los servicios publicos .

Calculo de los costos econdmicos

De conformidad con 1o hasta aqui analizado, una correcta medicign

de los costos marginales constituye el principal elemento para tarificar
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un servicio piiblico respetando pautas econdmicas.

Pard calcularlos' debe conocerse en detalle la tecnologia del
proceso productive de cada unc de los servicios y bienes considerados y
la informacién correspondiente a las pautas o modalidades de consumo que
exhiben ‘"los clientes, convenientémente agrupados en categorfias
homogéneas. |

Los costos econdmicos dependen de varios factores o variables.
explicativas que pueden diferir segiin el servicio. Sin embargo, a los
efectos de delinear una metodologia de caricter general, que luego
resulte factible de adaptacién particular, pueden considerarse los
siguientes factores determinantes de los costos:

a) volumen total de prdduccién del bien o servicio por perfodo
(p.ej.un/afo, kwh/afio, etc .)

- b) tasa instantdnea de produccién en un momento de) tiempo (p.ej.:
kw, caudal, etc., en horas picé)

c¢) nimero de usuarios, conexiones o abonados ‘al servicio.

Seglin 1o que se ha explicado en la seccién anterior debe quedar
claro que Ta naturaleza econﬁmicé del costo requiere, fundamentalmente,
que no sea histdrico sino prospectivo. Solamente por razones practicas,
en algunos casos se hace el cilculo a partir de informacidn contable
sobre costos histdricos , ajustindola paré covertirla en prospectiva y
Nevarla a valores marginales .

Se calculan costos de corto y de largo plazo . Los de corto plazo
reflejan el valor acondmico de los recursos variables que se requieren
para atender un incremento de la produccidn, o sea insumos corrientes en
general. Los de largo plazo agregan a los anteriores los qué se conocen

como costos de capacidad, factores que permanecen fijos en el

-
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corto plazo, y reflejan la cifra imputable en un periodo a la demanda
incremental en concepto de valor de los recursos, representados por
eduipos, instalaciones y bienes de capital, que deben agregarse a la
capacidad existente.

El cOmputo de los costos de corto plazo se hace a partir del
conocimiento de los costos de los insumos de distinto tipo que se
requferen para satisfacer aumentos de 1las cantidades demandadas
manteniéndose constante la capacidad instafada en bienes de capital.

Los costos marginales de largo plazo se calculan agregando a los
anteriores los necesarios para aumentar la capacidad. En ef catculo de
estos Gi1timos difiere marcadamente con el método usado por el criterio
tradicional. Habiéndose.ya comentado este 1timo en la seccidn anterior,
se explicara brevemente el cbnceptb de los primeros. Quien estuviese
interesado en mids detalles podrd encontrarlos en la literatura Ef
especializada o en un trabajo anterior preparado por autores de este
mismo estudioff.

Los costos econdomicos de aumentar la capacidad se calculan usando
la informacidn correspondiente a planes de obra, en aquellos servicios
para los cuales se los conocian, y abarcan todas las inversiones en
bienes y equipos necesarias para atender los incrementos de demanda.

Cuando este dato no se obtuvo (o su diponibilidad era sdlo de cardcter

parcial) se lo reemplazd por estimaciones "ad-hoc" de los distintos

1/ Cf. Saunders, Warford y Mann: Alternative Concepts of Marginal
Cost for Public Utility Pricing: ProbTems of Application .in the Nater
Supply Sector. World Bank Working Paper N° 259, 1977.

2/ Bastos, Fornasar1 y Givogri: Metodologia de calculo del costo
marginal de capacidad de genéracidn; su aplicacidon a] sistema electrico
de Argentina,
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elementos que constituyen ‘dthOS rubros, tomando para. valorizarlos
precios provenientes de 1iciéaciones 0 registros disponibles en las
mismas empresas. Los costos obtenidos tienen un caracter prospectivo y.
son los que mis se ajustan a los que deben ser tenidos en cuenta para
decidir 1a conveniencia de la inversidon. Por lo tanto, esos costos son
los que deberian ser "trasladados" a los consumidores.

En los casos en los que e} cdlculo se basé en los datos de planes
de obras oficiales el método seguido para obtenerlo consistid en suponer
una demanda por ar;iba de 1a§'prevista en los planes. Frente a- esta
contingencia la atencidn del servicio requiere una modificacion al plan

original; el costo. estimado de esta modificacidn (que puede consistir en

adelantamientos de obras que ya estaban previstas o incorporacidn de

1/_

nuevas) tiene un cardcter marginal y es el que interesa E1 paso -
siguiente consiste en c&]cular una cifra anual equivalente {mputab1e de
este costo aplicando el factor de recﬁperacién del capital, como
convencionalmente es de practica.

Cuando el costo proviene de datos Qe instalacion y. equipos tipo ¥
precibs_de licitacion, el enfoque se iimité a aplicarles.a esos costos
el factor convencional de recuperacidn del capital.

Otro aspecto que debe aclararse se refiere a la valuacidn de los

_insumos y bienes que entran en la categoria de costos. El1 criterio

1/ Esta forma de interpretar el costo marginal de capacidad nace de
admitTr que los planes oficiales constituyen decisiones ya tomadas, por
lo que s61o una modificacidn de éstos, originada en nuevas necesidades
de demanda, puede 1levar a madir un costo de naturaleza verdaderamente
marginal. En el plazo temporal, el incremento de demanda asi considerado
implica un adelantamiento, dado que todas las proyecciones de demanda de
servicios piiblicos prevén su crecimiento en el tiempo.
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seqguido consistid en trabajar con precios de mercado, dejando de lado la
posibilidad de recurrir al uso de precios de cuenta, dado que no se
dispuso de informacion a este respecto. Es sabido que en nuestro pa¥s no

existen en uso pardmetros de este tipo.

Restricciones financieras , objetivos sociales

y otras consideraciones limitativas

Pese a lo expresado anteriormenté una tarifa establecida de acuerdo
con los costos econdmicos puede orientar ineficientemente la asignacidn
de los recursos, como lo prueba la teoria del segundo mejor del andlisis
econémico. Esta afirmacidén surge de que los consumidores deciden su
conducta no solamente por el incentivo que les brinda el precio o la
tarifa de un bien o servicio, sino por'eI conjunto de precios y tarifas
de Tos diversos bienes y servicios que consumen,

En tanto que, por ejemﬁio, un servicio sustitutivo tuviese un
precio inferior a su costo marginal, nada se ganaria (y ain podria
perderse en términos de eficiencia) si se fijase el precio del otro a su
costo marginal. Desde el puﬁto de vista de la eficiencia conjunta
convendria fijarlo también por debajo de su costo marginal.

Un andlisis del mismo tipo puede hacerse para distintas situaciones
de sustituibilidad y complementariedad entre bienes finales e
intermedios, tanto por el lado de la demanda cdmo por el de la oferta. .

Como conclusidn surge que no es conveniente realizar un andlisis
aislado de cada servicio 0 bien sino que existe la conveniencia de
trabajar con el conjunto de los que tienen interrelaciones de oferta y

demanda (ej.:electricidad y gas .+ desde el punto de vista de sus
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consumidores). Los serviéios y bienes comprendidos en este' estudio
constituyen parcialmente un ejemplo de estas interrelaciones y, dado que
en todos ellos se avanza en direccidn de pautas e implementacidn de una
politica de precios basadas en el enfoque econdmico , no deberdn
preocupar mayormente los problemas vincﬁ1ados con la teoria del segundo
mejor . |

S6lo eventualmente, si pudiese determinarse que existen actividades
relacionadas en las que, por razones especiales, no es factible hacer
desaparecer distorsiones, se deberia corregir la estructura estricta de
costos calculada incorporando ajustes de sequndo mejor. En ninglin casé
se ha considerado necesario llegar a tal ajuste en los cdlculos
efectuados en'este estudio ,

La estructura de costos econdmicos obtenida todavia puede requerir
modificaciones antes de ser traducida a tarifas. Se verd seguidamente
tres causas que las justifican: 1) el logro de un objetivo social
(equidad o redistributivo de ingresos); 2} la necesidad de cubrir
. requerimientos financ{eros minimos y 3) la conveniencia de fijar takifas
sencillas y de ficil interpretacidn por parte de los usuarios .

Aceptar que la tarifa resulte una contribucién a la equidad
generalmente conduce, en alguna medida, a apartarse del objetive de
eficienﬁia. S61o deberia ser considerada como bauta de tarificaci6n en
servicios esenciales (electricidad, gas y agua, por ejemplo) y en tanto
exista el absoluto convencimiento de que es imposible contribuir a la
equidad por_vfas mis directas y con menores distorsiones a la eficiencié
(i.e.:.politica fiscal, politica de ingresos, subsidios, etc.).

Por otra parte, la necesidad de cubrir requerimientos financieros

minimos se presenta como una restriccidn real e importante para Jla
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aplicacidn de una tarifa econdmica. Es indiscutible el papel que juega
el financiamiento en las empresas de servicios pidblicos y la prioridad
que ha tenido este aspecto en la conduccidn de las mismas. Por eso es
que toda pauta tarifaria debe reconocer la influencia financiera.

. En consecuencia, su correcta aplicacién del principio econdmico
marginalista exige, previamentd, la estimacidn de cudl serfa el poder de
recaudacion que tendrian las tarifas. Sin buenas estimaciones de demanda
habria que ir introduciendo progresivamente las tarifas, analizando los
resultados en busca de ajustes convenientes a la tarifa econfmica sdlo
cuando se aparten de los esperados.

Cualquier déficit exige correcciones que significan la hecesidad de
fijar tarifas por arriba de los costos a los consumidores con demandas
mis ineldsticas, que pueden identificarse basdndose en la experiencia
anterior. lLos superdvits puedén tratarse de manera parecida, siémpre
buscando efectos neutros sobre la asignacion de los recursos de aquellas
tarifas que se apgften de Tos costos marginales.

Por Gltimo, estdn los ajustes que surjen de la necesidad de
presentar cuadros tarifarios simplificados y de sencilla interpretacidn
por parte de los usuarios. No puede olvidarse que los precios juegan el
papel de incentivos y que sGlo lo cumplen en tanto que los demandantes
entiendan los criterios que sirvieron para fijarlos, para de esta manera
poder beneficiarse adecuando sus pautas de consumo a las modalidades que
resultan convenientes con vistas a economizar los recursos que se
utilizan para satisfacer sus demandas. | |

| Pensando en la respuesta de la demanda tambiéﬁ debéré convenirse
que en ningin caso resultaria conveniente provocar cambios sustanciales

en las actuales estructuras de tarifas. Las distorsiones que se observen
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deberin ser corregidas gradualmente de manera de ir acercandose a la

estructura que muestran }os costos econdmicos.




