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ENFOQUE METODOLOGICO DE DETERMINACION DE COSTOS PARA EL CALCULO DE
LA TARIFA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS DEL
MUNICIPIO DE GENERAL PUEYRREDON

Categoria en la que se encuadra: Comunicacién de experiencias profesionales

RESUMEN

Durante el afio 2020 la Municipalidad de General Pueyrredon trabajoé en la reestructuracion del
sistema de transporte publico. En este marco, la Secretaria de Movilidad Urbana disefié el Servicio
Integrado de Transporte Urbano de Pasajeros (SITU), suscribiendo con la Facultad de Ciencias
Econdmicas y Sociales de la Universidad Nacional de Mar del Plata, un contrato de asesoramiento
y asistencia técnica para el analisis de los costos de prestacion del servicio y desarrollo de un
enfoque metodoldgico de calculo de la Tarifa.

En el modelo se consideré a las empresas concesionarias como un complejo productivo de
servicios sustentable desde lo ambiental, lo social y lo econémico, y se lo analiza como un todo
integrado representativo de un sistema unico.

Se propuso la aplicacién de un modelo normalizado, con la intencién de brindar una herramienta
que posibilite a los actores involucrados disponer de una metodologia que permita establecer las
variables eficientes respecto a la prestacion del servicio de transporte publico, identificando cuales
factores y cuanto de cada uno de ellos sera necesario consumir, tanto en su componente fisico
como en el monetario.

Dentro de este marco propuesto, se analizdé cada uno de los costos operativos, tanto fijos como
variables, los costos vinculados con el recupero de la inversion en infraestructura y el rendimiento
anual sobre el capital invertido, fijando pautas o criterios objetivos de medicidon para su
determinacion de manera transparente.

Considerando la incidencia de subsidios gubernamentales se arribé a una férmula propuesta para
la determinacion de la tarifa del boleto.

El informe finaliza con la propuesta de un procedimiento de actualizacion por ajuste monetario de
la tarifa, y la pauta para la revision del modelo o adecuacién de la estructura de calculo.



ENFOQUE METODOLOGICO DE DETERMINACION DE COSTOS PARA EL CALCULO DE
LA TARIFA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS DEL MUNICIPIO
DE GENERAL PUEYRREDON

Este trabajo surge a partir de un Contrato de Asesoramiento y Asistencia Técnica suscripto entre
la Universidad Nacional de Mar del Plata y la Municipalidad de General Pueyrredén con el objeto
de analizar la mecanica de célculo del costo del transporte urbano de pasajeros (TUP) a los efectos
de la posterior fijacion del valor del boleto.

Contamos con la colaboracién de la Direccion de Estudios de Costos Mesoecondmicos
(D.E.Co.M.) del IAPUCO.

Consideraciones previas

El Transporte Urbano de Pasajeros es un servicio que se encuentra concesionado a prestadores
privados y regulado por el Municipio de acuerdo a las caracteristicas de la ciudad, en términos de
frecuencias, horarios, calidad y disponibilidad o recorridos. La regulacién que ejerce el municipio
abarca la secuencia que comienza con el proceso de licitacién para adjudicar las concesiones y el
posterior seguimiento y control de la prestacion del servicio de acuerdo a las condiciones
establecidas y también los procedimientos para la determinacion tarifaria inicial por boleto, segun
categorias y exenciones y sus actualizaciones.

Durante el afio 2020 la Municipalidad de General Pueyrredon trabajoé en la reestructuracion del
sistema de transporte publico. En este marco, la Secretaria de Movilidad Urbana disefié el Servicio
Integrado de Transporte Urbano de Pasajeros (SITU), convocando a la Facultad de Ciencias
Econdmicas y Sociales de la Universidad Nacional de Mar del Plata, para el andlisis de los costos
de prestacion del servicio y desarrollo de un enfoque metodoldgico de calculo de la Tarifa.

Caracteristicas del sistema de Prestacion del Servicio

Las pautas de funcionamiento del sistema de prestacion fueron formuladas en un Pliego de Bases
y Condiciones para la concesion del servicio y establecian las siguientes caracteristicas del
modelo:

e El sistema propuesto fue disefiado como una red integrada, a diferencia del sistema vigente
que funciona como una red radial concentrada. En este sentido, se propuso una linea Anular
que funcionaria uniendo areas periféricas como un circuito cerrado, trasladando a los usuarios
a puntos claves de la ciudad para que puedan realizar transbordo en lineas cortas de mayor
capacidad de acercamiento. Esto aportaria mayor eficiencia al sistema.

e Se propusieron y analizaron distintos escenarios de inversién en la infraestructura del sistema.
Los mismos incluian: Estaciones de transbordo (unidas por la linea anular), Intercambiadores,
y Paradas (con refugio y sin refugio).

e Para la puesta en funcionamiento de la infraestructura del sistema, el pliego de bases y
condiciones establecia una implementacion gradual en 3 etapas.

e FEl periodo de concesion del sistema determinado en el pliego original era de 20 afos, con la
posibilidad de 5 afos adicionales.



e Los recorridos y frecuencias fueron establecidos en un diagrama operativo anexo al Pliego de
bases y condiciones. Alli se detallaron las rutas, velocidad promedio, kildmetros por recorrido,
frecuencias minimas, cantidad de lineas, y distribucion de lineas por grupos.

e Integracion tarifaria: el pliego fij6 esta modalidad que permitia efectuar el trasbordo entre dos
lineas del SITU, dentro de la ventana temporal, pagando un solo boleto.

e Division del Sistema de Transporte Urbano en 3 grupos de lineas. Cada proponente podria
resultar adjudicatario de un grupo de linea como maximo.

e Reparto de ingresos entre los concesionarios: la distribucion de los ingresos por tarifa se
realizaria mediante una férmula polinédmica que tendria en cuenta 2 variables para cada
concesionario. El 60% de los ingresos del sistema se asignaria por la distancia recorrida (en
km) y el 40% en funcion de la cantidad de pasajeros.

e El sistema seria administrado por una UT (Unién Transitoria de Empresas), que seria creada
a tal fin.

De acuerdo a lo establecido en el Pliego de Bases y Condiciones del llamado a Licitacién: “La
tarifa por retribucion del servicio constituye un elemento esencial del contrato de concesion, por lo
que deberia ser suficiente para cubrir los costos de mantenimiento, de explotaciéon, de expansion
y mejoramiento, la amortizacién de los bienes y las inversiones, mas la razonable rentabilidad del
concesionario”.

Enfoque meso econémico

Se considera a las empresas concesionarias como un complejo productivo de servicios (CPS)
sustentable desde lo ambiental, lo social y lo econdmico. EI CPS se analiza como un todo integrado
representativo de un sistema unico.

Dicha sustentabilidad econémica supone que los ingresos que perciba el CPS a través del tiempo
deben resultar suficientes para hacer frente al conjunto de costos que deba afrontar para el
desarrollo de los procesos productivos y para generar una renta normal para su actividad.

Concebido el costo como la expresidon del valor asignado al conjunto de los recursos necesarios
para alcanzar un objetivo, a los efectos del analisis los agrupamos en dos grupos de costos que
debera afrontar el CPS:
- Costos operativos, consumidos en la prestacion del servicio de TUP.
- Costos vinculados con el recupero de la inversiéon en Infraestructura de altas prestaciones
(Estaciones de Transbordo, Intercambiadores, Refugios). A solicitud de la Municipalidad de
General Pueyrredon, este costo deberia ser analizado de manera independiente a los efectos
de determinar su impacto en el precio del boleto y sensibilizar las distintas alternativas de
inversion, con el fin de tomar la decision de la magnitud de la misma que seria exigida al
concesionario.

También podrian distinguirse dos tipos de ingresos con que el CPS financia sus costos:
- Ingresos por subsidios, provenientes de la autoridad de aplicacion.
- Ingresos por tarifas provenientes del pago que realizan los usuarios del servicio de TPU.

La renta normal para los actores del CPS resulta de una relacion consensuada o impuesta por la
autoridad de aplicacién, que para este analisis se referencié al monto de las inversiones a realizar.



El calculo de la tarifa que deban pagar los usuarios del TUP surge de una distribucién ecuanime
del monto que resulte de la siguiente ecuacion basica:

(Costo Op Anual + Costo Recup Anual Inv - Subsidios Anuales + Rendimiento Anual s Cap Invertido)
(Cant boletos Eq a planos Vend aiio)

Tarifa = (1+%IVvA)

(1= "% Costos Variables Sobre Ventas)

Cant boletos Equivalentes a planos Vend afio = Cantidad Boletos Planos Vendios x (1) + Cantidad de Boletos Diferenciales Vendidos (1 + % Precio Diferencial s/Plano)

Metodologia de calculo

Asumiendo que el costo es la expresién del valor asignado a los recursos necesarios para alcanzar
un objetivo y que, en el caso que nos ocupa, éste es la prestacion del servicio de TUP en el
Municipio de General Pueyrreddn, se determiné su costo a través de la estimacién de los recursos
que normalmente deberian consumirse para la prestacion del servicio conforme lo pautado en las
Bases y Condiciones del Pliego de Concesion Municipal, valorizando dichos recursos en funcién
de los precios que normalmente deberian abonarse para su disposicion.

A partir de los datos suministrados por el Municipio en el Diagrama Operativo referentes a los
recorridos de las distintas lineas, la velocidad promedio, la frecuencia minima y la demanda
histérica, se verificd la cantidad minima de unidades vehiculares requeridas para la prestacion
eficiente del servicio de acuerdo a las pautas de calidad establecidas en el pliego, asi como
también la cantidad total de kilbmetros a recorrer en un ano y el personal de conduccion necesario.

En el modelo propuesto, se indicé en cada uno de los rubros que componen el costo del servicio
de TUP, las pautas o criterios objetivos de medicidbn que deben ser considerados para la
determinacion de sus magnitudes fisicas y monetarias de manera transparente y evitando el
criterio propio de quien calcula o aplica el modelo.

Premisas del trabajo:

1. Se tomo el recorrido y la velocidad promedio de los vehiculos, de acuerdo a lo establecido
en el Diagrama Operativo del Pliego de Bases y Condiciones, previa comprobacion de la
razonabilidad de los mismos.

2. Se verificé la cantidad de vehiculos minima para la prestacién del servicio, que surgié de
identificar la cantidad necesaria de unidades por hora, considerando el maximo de:
a. Colectivos necesarios para cubrir la frecuencia segun diagrama operativo por grupo de
lineas en las horas de baja demanda.
b. Colectivos necesarios para atender la demanda en los horarios pico. Esto implica agregar
colectivos adicionales a los requeridos por la frecuencia en las horas pico.

3. Las diversas frecuencias para cada una de las lineas y los horarios de prestacion de las
mismas surgieron de lo establecido por el Pliego de Bases y Condiciones.



4, Para calcular la demanda del sistema se tomoé el promedio de los ultimos 3 afos enteros
previos al analisis, para cada categoria de boleto (Boleto Plano, Res 651, Gratis SUBE y Gratis
Pases). La demanda promedio, se ajusté por:

a. Nueva demanda generada por el agregado de una linea anular. (Linea adicional que uniria

las tres estaciones terminales de integracion en ambos sentidos de circulacion)

b. Pérdida de demanda de las lineas tradicionales por incorporacion de la linea anular.

c. Pérdida de venta de boletos por integracion tarifaria.

5.  Se considerd que los servicios eran prestados por unidades convencionales y articuladas,
en ambos casos, de piso bajo y alto, segun lo indicado en el pliego, y de acuerdo al tipo de
unidades disponibles en el mercado.

6.  Se calculd la vida util de los vehiculos en 10 afios y la antigiedad promedio de la flota en 7
anos.

7.  Todos los componentes monetarios de los factores se definieron netos del Impuesto al Valor
Agregado y corresponden a precios normales de plaza al mes de medicion.

8. La normalizacién del rubro personal de conduccion contempld dos aspectos: la
determinacion de la dotacion y su costo.
Determinacién de la dotacién: se procedié al célculo de la cantidad de personal de
conduccion para cubrir la totalidad de las “horas conduccion” requeridas. Las horas de
conduccion requeridas surgieron de las horas de funcionamiento de cada linea tomando el
maximo de frecuencia entre:
- Vueltas para cubrir la frecuencia establecida en el Diagrama Operativo.
- Vueltas para cubrir la demanda del sistema. Esto implicé agregar colectivos
adicionales a los requeridos por la frecuencia en las horas pico.
Determinaciéon del Costo laboral: se consideraron las remuneraciones del personal de
acuerdo con la antigiedad promedio de los empleados de cada categoria laboral al momento
del calculo, en virtud de la informacion provista por la Secretaria de Transporte y respetando
el compromiso de incorporacion de personal establecido en el pliego (el mismo establecia
que las empresas adjudicatarias deberian incorporar personal ocupado, respetando
categorias laborales y antigliedad en las empresas existentes).

Costo Operativo Anual

Los items del costo computados para la determinacion del Costo Operativo Anual son:

Combustible

Lubricante

Neumaticos y Recapados
Reparaciones de los vehiculos
Depreciacién Vehiculos

Seguros Vehiculos y Pasajeros
Seguro de caucion
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8 Impuesto Automotores-Patentes
9 Verificacion Vehicular
10 Service y lavados
11 Sueldo Conductores y cargas sociales
12 Sueldos Inspeccion
13 Sueldos Mecanica
14 Sueldos Administrativo
15 Sueldo personal jerarquico
16 Conservacion de inmuebles
17 Conservacion de maquinarias y herramientas
18 Depreciacion de inmuebles
19 Depreciacién de maquinarias y herramientas
20 Honorarios profesionales
21 Gastos Generales
22 Costo UT
23 Costo GPS
24 Costo de seguridad
COSTO OPERATIVO NORMALIZADO ANUAL

Coémputos por items:
Se enuncian a continuacién las pautas normales adoptadas en cada caso.

1. Combustibles:

El costo total surgid del producto del componente fisico por el componente monetario por los
kilbmetros recorridos en el afio.

Componente fisico: promedio ponderado de consumo especifico de combustible [L/Km] segun
tabla del Anexo 1 de la Res 1176/14 CNRT en funcion a los distintos tipos de unidades vehiculares
que componen la flota, adicionando un 3% por recorrido improductivo, como establece el método
de calculo aplicado por el Ministerio de Transporte de la Nacion.

Componente monetario: promedio ponderado del precio del gasoil Diesel 500 y Euro 5 en funcién
a los distintos tipos de unidades vehiculares que componen la flota, segun resolucion SE
1104/2004 para transporte publico de pasajeros en Mar del Plata + Impuestos no recuperables,
por litro.

2. Lubricantes:

Calculado como la sumatoria del costo del lubricante del motor mas el costo del lubricante de la
caja de direccion mas el costo del lubricante de la caja de cambios y diferencial.

En cada uno de los casos, el costo total se obtuvo del producto del componente fisico por el
componente monetario por los kilébmetros recorridos en el afio.

Componente fisico: se normalizé6 el consumo de lubricantes sobre la base de los datos
suministrados en el Anexo | de la Resolucién N°146/2020 del Ministerio de Transporte de la
Nacién, que establece el coeficiente de consumo por kildmetro.

Componente monetario: respecto al lubricante del motor se tomé el Aceite YPF Extravida 300; el
lubricante para la caja de direccion es ATF para direccion hidraulicay la Grasa YPF EP 62.



3. Neumaticos y Recapados:

Corresponde al costo promedio ponderado del juego de neumaticos dividido la vida util de cada
juego, multiplicada por los kildbmetros recorridos en un ano.

Cada juego de neumaticos esta compuesto por 6 cubiertas sin camaras para los vehiculos
convencionales, y 10 para los coches articulados. Se estimé una vida util de 60.000 km y de 35.000
km para su recapado. Se considero el recapado de 4 u 8 cubiertas del juego, segun el tipo de
unidad, y se tomé como referencia el modelo de cubierta 275/80 R22,5.

Respecto al componente monetario, se considero la cotizacién de un reconocido proveedor local.

4. Reparaciones de los vehiculos:

Determinado como el valor anual del total de erogaciones necesarias con el fin de conservar o
mantener la capacidad operativa de los vehiculos y de subsanar o reparar los dafios producidos
en los mismos, ya sea por su normal uso, en forma accidental, intencional o por caso fortuito.
Para la normalizacién del costo de este concepto se considerd que se gastan en los diversos items
referidos a mantenimiento y reparaciones un equivalente al 8% anual del valor de origen del
vehiculo (chasis + carroceria + gastos de inscripcion + rampa para las unidades convencionales),
sin considerar el valor de las cubiertas, el cual se analiza en el punto anterior, segun lo establecido
en la Resolucion N° 146/2020 del Ministerio de Transporte de la Nacion.

5. Depreciacion de los vehiculos:

Es el desgaste o desvalorizacion sistematica de los vehiculos por su normal y habitual uso.

Se considerd para su calculo una vida util de 10 afnos de uso, en virtud a la vida maxima permitida
para su aceptacion segun pliego, considerando un valor de recupero del vehiculo del 20% sobre
el valor de origen. Para el calculo de la depreciacion del material rodante se desconto del valor de
adquisicion del chasis, el valor correspondiente al juego de cubiertas, ya que éstas se tratan en el
item 3) del presente informe. Se tuvo en cuenta el costo inicial de patentamiento y que el 30% de
las unidades convencionales poseen instalada una rampa de accesibilidad.

6. Seguros Vehiculos y Pasajeros:

Corresponde al valor de una pdliza de seguro con cobertura por pasajeros transportados, ademas
de responsabilidad civil, robo e incendio total y parcial y dafios totales del vehiculo. Se considerd
para el calculo el 0,965% (coeficiente de seguro) del valor residual de las unidades, con antigiedad
promedio permitida para la flota. Este porcentaje surgié de relacionar el valor de una prima de
seguro vigente a la fecha de realizacién del informe con el monto total asegurado en la misma.

7. Seguros de Caucion:

La base de calculo considerada para el seguro por cumplimiento de ejecucion de contrato se
encontraba definida en el pliego (cantidad de boletos planos segun pliego multiplicada por la tarifa
del boleto al momento del calculo). La prima anual se estimé en un 0,0519% de la base de calculo.
Este porcentaje surgié de relacionar el valor de una prima de seguro vigente a la fecha de
realizacion del presente informe con el monto total asegurado en la misma.

8. Impuesto a los Automotores - Patente:

Surgié de aplicar lo dispuesto por el Cédigo Fiscal y la Ley Impositiva de la Provincia de Buenos
Aires para el total de unidades, considerando la antigiedad promedio de la flota y el descuento
previsto para vehiculos dedicados a esta actividad.



9. Verificacion Técnica Vehicular:

El concepto refleja el costo de los servicios de verificaciones técnicas obligatorias de los vehiculos
afectados al servicio. Se consideraron 18 verificaciones sobre los 10 afos de vida util. Este numero
corresponde a una verificacién anual para los primeros dos afos y dos verificaciones anuales a
partir del tercer ano.

10. Services y lavados:

Corresponde a los lavados, engrases y cambios de aceite y filtros considerando frecuencias
consignadas en el Anexo | de la Resolucion N°146/2020 del Ministerio de Transporte de la Nacion,
monetizados con precios de insumos vigentes de proveedores locales y considerando que la mano
de obra la realiza el personal de la planta estable de la empresa (mecanicos). A los fines de facilitar
la actualizacién de los componentes monetarios, se expresaron los mismos en términos de litros
de gas oil o en porcentaje del sueldo basico de un oficial.

11. Sueldo personal de conduccién y cargas sociales:

Para su calculo se tomo6 en consideracion el Convenio Colectivo de trabajo de la UTA (460/73)
vigente al momento del calculo, con mas las contribuciones patronales y cargas que derivan del
mismo. Como ya se explicod en el punto 8.b de las premisas del trabajo, se tuvo en cuenta el
compromiso de incorporacién de personal establecido en el pliego.

Se calculé un indice de Mano de Obra adicional a los efectos de la consideracién de las
contribuciones patronales, plus a normalizar y ausencias pagas.

Cantidad de choferes
Para la verificacion de lo exigido en el pliego de bases y condiciones, se efectud el siguiente
analisis:

Tiempo de conduccion efectivo = 7,44 Hs efectivas/Jornada

Tiempo Efec.Noct.= 7 — Hs pausa Nocturno
Tiempo Efec.Diurna.= 8 — Hs pausa Diurna
Hs pausa Nocturna = (22 Minutos por jornada/60 minutos por hora) = 0,36 hora/Jda
Hs pausa Diurna = (25 Minutos por jornada/60 minutos por hora) = 0,416 hora/Jda
% Horas Nocturnas = 15% manejo nocturno
% Horas Diurnas = 85% manejo Diurno
Tiempo Efec.de Cond.por jda.
=T.Efec Noct x %Hs Noct + T.Efec Diurna x %Hs Diurnas
Tiempo Efec.de Cond.por jda.= 6,633 x 0,15 + 7,583 x 0,85 = 7,44 hs/Jornada

Dias de Ausencias pagas al afio
Dias Laborables al ano

indice de Ausentismo Pago =

Horas diarias de Recorrido Z i.iVueltas

(ReCOTTidOS> Distancia (Km/Rec)
Dia Velocidad (Km/Hora)

x=1

Horas diarias de Recorrido
= Horas que estan circulando todas las unidades del sistema por dia habil



Horas diarias de Recorrido

Cantidad Teérica de Ch =
antidad Teorica de Choferes Tiempo Efectivo Conduccion

Cantidad de choferes Reserva
= Cantidad Tedrica de choferes x indice de Ausentismo Pago

Choferes por Colectivo
Cantidad Teoricade Choferes + Choferes de Reserva

 Unidades vehiculares operativas + Unidades vehiculares de Reserva

Velocidad Promedio Sistema (Km/Hora)
ReCOTTidOS) Distancia (Km/Rec)

Dia Horas diarias (Hora/Dia)

= Vueltas (

12. Sueldos de personal de Inspeccién y cargas sociales;

13. Sueldos de personal de Mecanicos y cargas sociales; y

14. Sueldos de personal Administrativo y cargas sociales:

En todos los casos se tom6 en consideracion el Convenio Colectivo de trabajo de la UTA (460/73)
vigente al momento del célculo, con mas las contribuciones patronales y cargas que derivan del
mismo. En virtud de lo establecido en el pliego, (Compromiso de Incorporacion de Personal) se
considero la antigledad promedio de los empleados de cada categoria laboral al momento del
célculo, en virtud de la informacién provista por la Secretaria de Transporte.

15. Sueldos de personal jerarquico:
Para cada empresa se estimaron cuatro gerentes; segun los valores de mercado, cada gerente
percibe el equivalente a tres veces el sueldo de un empleado administrativo.

16. Conservacion de inmuebles:

Calculado como el valor anual del total de erogaciones necesarias con el fin de conservar o
mantener la capacidad operativa de los inmuebles y de subsanar o reparar los dafios producidos
en los mismos, ya sea por su normal uso, en forma accidental, intencional o por caso fortuito.
Con el fin de normalizar el costo de estas erogaciones y de acuerdo a la Resolucién N° 146/2020
del Ministerio de Transporte de la Nacion, las mismas se estimaron en un porcentaje calculado
sobre los valores de las inversiones. Para su determinacion se consideraron necesarios 35 m2 de
playas de estacionamiento por vehiculo (de acuerdo a lo establecido en el punto 2.2.1 Inc C del
Pliego de Especificaciones técnicas), 1,8 m2 de taller, lavadero y depésito de combustible y 3 m2
de oficinas y zonas de descanso. El costo de construccion del m2 fue estimado en U$S 45 para
las playas de estacionamiento, U$S 500 para los talleres, lavaderos y depédsitos y U$S 700 para
las oficinas y zonas de descanso.

17. Conservacion de maquinarias y herramientas:

Corresponde al valor anual del total de erogaciones necesarias con el fin de conservar o mantener
la capacidad operativa de las maquinarias y herramientas y de subsanar o reparar los dafios
producidos en las mismas, ya sea por su hormal uso, en forma accidental, intencional o por caso
fortuito.
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Para su calculo se estimaron los valores de las inversiones en maquinarias y herramientas en un
2% del valor de origen de las unidades utilizadas para la prestacion del servicio y se aplicaron
coeficientes de mantenimiento anual, segun Resolucién N° 146/2020 del Ministerio de Transporte
de la Nacion.

18. Depreciaciéon de inmuebles:

Es el desgaste o desvalorizacion sistematica de los inmuebles por su normal y habitual uso.

Para su célculo se estimaron:

A)  Valor de las inversiones

B) Valor amortizable: proporcién del valor invertido que perderan los bienes por su normal y
habitual uso durante su vida util. Se determin6 como la diferencia entre el valor total del bien y el
precio estimado de venta del mismo al finalizar su vida util (10% para playas de estacionamiento
y 20% para el resto de los inmuebles)

C) Vida util: lapso temporal para el cual se estima que las inversiones se encontraran en
condiciones de ser utilizadas, cumpliendo normalmente sus funciones. La vida util de las Playas
de Estacionamiento fue estimada en 20 afios, y la de las zonas de edificio destinadas a Taller,
Lavadero y Depésito de Combustible, asi como la de las Oficinas en 50 afios.

19. Depreciacion de Maquinarias y Herramientas:

Para su célculo se estimaron los valores de las inversiones (2% del valor de origen de la flota,
segun Resolucién 146/2020 del Ministerio de Transporte de la Nacion), el computo de “vidas utiles”
habituales para este rubro (10 afios) y un valor de recupero del 20%.

20. Honorarios profesionales:

Los mismos se estimaron en un 26% del costo laboral del personal jerarquico, incluyendo
contribuciones patronales y cargas. Dicha estimacion surgi6 de comparar el costo de los
honorarios profesionales segun valores de mercado al momento de la elaboracion del informe, con
el costo laboral del personal jerarquico.

21. Gastos generales:

El concepto refleja el costo de todos los items no contemplados en los acapites anteriores
(servicios, bienes consumibles, etc.) y para su calculo se estimé un 3% del costo laboral
correspondiente a los conductores, incluyendo contribuciones patronales y cargas.

22. Costo UT:

Se calculd el costo de una estructura minima necesaria para el funcionamiento de una unidad
administrativa. A los fines de facilitar la actualizacién de los componentes monetarios, se
expresaron los mismos en el porcentaje equivalente al 90% del costo laboral del personal
administrativo considerando cargas sociales.

23. Costo GPS:

Para la determinacion de este costo se considerd que cada unidad vehicular posee un dispositivo
GPS, sobre los cuales se paga un abono mensual por su utilizacion.
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24. Seguridad:

El costo del servicio de seguridad contempla una cobertura de 24 horas por dia para dos
locaciones por empresa. A los fines de facilitar la actualizacion del componente monetario, el
mismo se expreso en un porcentaje equivalente al sueldo basico de un chofer al momento de la
elaboracion del informe (Precio del servicio de seguridad por hora: equivalente al 1% del sueldo
basico de un chofer).

Recupero de Inversion anual en Infraestructura de Altas Prestaciones (Estaciones
terminales - Intercambiadores - Refugios)

La inversion surgio de las caracteristicas del nuevo modelo de TUP a implementar, segun lo
establecido en el Pliego de Especificaciones Técnicas. El costo de la misma se consider6 segun
presupuesto confeccionado por la MGP dolarizado al tipo de cambio vendedor del BNA a fin de su
actualizacion.

El pliego fue teniendo modificaciones y se analizaron distintos escenarios de inversién en la
infraestructura del sistema. El alcance de la misma incluia distintas cantidades Estaciones de
transbordo (unidas por la linea anular), Intercambiadores, y Paradas (con refugio y sin refugio),
que debian ser incorporadas en forma gradual en distintas etapas.

Considerando que la totalidad de las obras quedaria en poder del Municipio de General
Pueyrreddn, el costo de cada una de ellas se recuperaria en los afios restantes de duracién de
la concesion desde la habilitacion de las mismas.

Subsidios Anuales.

Considerando que los subsidios son una herramienta utilizada por los gobiernos como parte de su
politica econdmica y social y estan sujetos a cambios constantes, el modelo propuesto permite
incluir los subsidios vigentes al momento de calculo, deduciéndolos de los costos a recuperar por
la prestacion del servicio.

A continuacién se detallan los diferentes conceptos que integraban el monto de subsidio anual
normalizado en virtud de la normativa vigente al momento del trabajo:

CCP - Ministerio de Infraestructura y servicios publicos PBA

Impuesto a los Combustibles Liquidos - Pago a Cuenta de IVA
Contribuciones Patronales Abonadas - Crédito Fiscal IVA

NN

Fondo Compensador- Ministerio Nacional de Transporte Z

- Incidencia impuesto débitos y créditos bancarios
TOTAL SUBSIDIO ANUAL NORMALIZADO

1. y 2. Resoluciéon N° 35-20 - Subsecretaria de transporte - Ministerio de Infraestructura y
Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires - Decreto N° 399/19; Decreto 737/21 y
249/21, RES SST 66/21 Y 06/2022; (Ley 15078) - Establece “un régimen transitorio de subsidios
aprobado por el articulo 2° del Decreto N°9/2020, con destino a los prestadores del servicio o linea
de transporte automotor de pasajeros que se desarrollan fuera del ambito definido en el articulo
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3° de la Ley 25.031 que resulten de jurisdiccion provincial o municipal y, mediante el pago de
cuotas mensuales”. También se ha tenido en cuenta las Resoluciones N°82/2022; 263/2022 y
401/2022 del Ministerio de Transporte de la Nacién, en relaciéon al Fondo de Compensacién al
Transporte Publico creado por el Art 125 Inciso “B” de la Ley Nacional Ley 27467, prorrogado por
el articulo 72 de la Ley N° 27.591 y modificado por el Decreto de Necesidad y Urgencia N° 882
de fecha 23 de diciembre de 2021,

Se deben considerar los importes asignados al Partido de General Pueyrredén y/o a las empresas
prestadoras del servicio en esta jurisdiccion para el afo bajo analisis. Ante la falta de informacién
oficial respecto de las partidas que percibiran los concesionarios en los proximos meses y con el
fin de estimar este rubro, se procede a anualizar el valor que resulta del promedio simple de los
importes percibidos en los Ultimos tres meses anteriores a la confeccion del calculo informados
por la Municipalidad.

Se tuvo en cuenta el impacto del Impuesto sobre los Débitos y Créditos sobre los subsidios
detallados en el parrafo anterior con el fin de reflejar el ingreso neto obtenido por las empresas
beneficiarias de los mismos.

3. Pago a cuenta de IVA del Impuesto sobre los Combustibles Liquidos Art N° 15 Ley 23966:
Surge del Art. N° 142 de la Ley 27.430 que modifica la ley N°23.966 agregando un parrafo a
continuacion del Art N°15 donde establece que las empresas que prestan servicios de transporte
publico de pasajeros podran computar como pago a cuenta del Impuesto al Valor Agregado el 45%
del Impuesto sobre los Combustibles Liquidos contenido en las compras de gasoil efectuadas en
el respectivo periodo fiscal, que se utilicen como combustible de las unidades afectadas a la
realizacion de los referidos servicios, en las condiciones que fije la reglamentacion. El remanente
del computo dispuesto en este articulo, podra trasladarse a los periodos fiscales siguientes, hasta
su agotamiento.

4. Pago a cuenta Art. 21 Ley 27541: Brinda la posibilidad de tomar como crédito fiscal un
porcentaje de la contribucion patronal efectivamente abonada, segun el Art 19 de la citada ley. El
anexo | de dicha norma establece este porcentaje en 1,45% de la base para el calculo de las
contribuciones patronales para la zona “4 - Resto del Gran Buenos Aires” en la cual se encuentra
incluida el Partido de General Pueyrredon.

Rendimiento Anual sobre el capital invertido.

Ademas de recuperar los costos incurridos antes mencionados, la tarifa debe cubrir una
rentabilidad “justa y razonable” sobre el capital invertido, que incluya el interés sobre el capital
inmovilizado y la compensacion por el riesgo asumido. El empresario esta arriesgando un capital
y esta actividad debe proporcionarle un beneficio que lo convenza de colocarlo en ésta y no en
otra.

El rendimiento anual sobre el capital invertido surgié de aplicar al capital promedio inmovilizado
anual una tasa de rentabilidad regulada que reflejase el costo de dicha inmovilizacion.

La determinacion de capital promedio inmovilizado implica la sumatoria de:
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e Capital inmovilizado en colectivos: valor residual de las unidades que conforman la
flota de acuerdo a cada tipo (convencional / articulada - piso alto / bajo) al 50% de la
vida util.

e Capital inmovilizado en inmuebles: valor residual al afio de calculo de la inversion en
playas de estacionamiento, garajes y oficinas de administracion.

e Capital inmovilizado en maquinarias y herramientas: valor residual de las mismas al
50% de la vida util.

e Capital inmovilizado en infraestructura de altas prestaciones

El costo de este capital invertido se define como la rentabilidad originada por la explotacion de los
activos de la empresa, representada por el costo de oportunidad esperado por enfrentar cierto
riesgo.

La metodologia utilizada para calcular el costo del capital propio es el Modelo de Estimacion de
Rendimientos de Activos de Capital (CAPM, por sus siglas en inglés), que establece que la tasa a
aplicar surge de:

CCIl =TBR + [PRM x Beta desapalancado] + PRP
TBR: Tasa Base Real

PRM: Prima por Riesgo Mercado

PRP: Prima por Riesgo Pais

Tasa Real de Libre Riesgo: se tomd como referencia la TIR de un Bono Tesoro EE.UU. con un
vencimiento de 10 afios, por considerarlo libre de riesgo de incumplimiento. Al rendimiento
antedicho se le deduce la inflacién estimada en los EE.UU. para el mismo periodo. (Breakeven 10
afos) obteniendo una Tasa Base Real.

Prima por Riesgo Negocio: se considero el analisis realizado en el Modelo de Calculo del Costo
del boleto de la Region Metropolitana de Buenos Aires = Beta desapalancado x Prima Riesgo
Mercado.

Prima por Riesgo Pais: la medida ampliamente utilizada para evaluar este riesgo fue el indicador
EMBI+ (Emerging Markets Bond Inted Plus) de Argentina, elaborado por el banco J.P Morgan
Chase (10 afnos).

Costos Variables sobre ventas

Los costos variables de venta corresponden a elementos cuya dimension depende del monto de
los ingresos derivados de las ventas conforme a las tarifas con que se cobre el servicio a los
usuarios. Estos costos se consideraron como una detraccion de los ingresos. Por esta
circunstancia, la tarifa debia ser tal que, deducido el porcentaje de costo variable, el resultado sea
suficiente para financiar el resto de los conceptos.

Los mismos se detallan en el cuadro que exponemos a continuacion y fueron considerados de
acuerdo a la normativa vigente, al momento de la presentacion del modelo:
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Porcentaje

Costos Variables de Ventas S/Ventas

Ingresos brutos
Comision carga de SUBE
Impuesto débitos y créditos bancarios
Fondo municipal de transporte

Tasa por inspeccion, seguridad e higiene

Fondo para la promocion turistica

Costo variable sobre ventas total

A) Ingresos Brutos: alicuota correspondiente a este Impuesto, determinada por la Ley
Impositiva de la Provincia de Buenos Aires vigente para la actividad N°492110 - Servicio de
transporte automotor urbano y suburbano regular de pasajeros.

B) Comision Carga de Sube: al momento de realizacién del informe la comision por el servicio
de carga de saldo en la tarjeta SUBE era del 4%.

C) Impuesto sobre los débitos y créditos bancarios: establecido por la Ley N°25.413. El mismo
se determiné en 0,12% de los ingresos brutos menos el 33% computable como pago a cuenta del
Impuesto a las Ganancias.

D) Fondo Municipal de Transporte: establecido en un 3% de los ingresos brutos obtenidos por
las empresas que brindan el servicio de transporte urbano de pasajeros segun la normativa
municipal vigente.

E) Tasa por Inspeccién Seguridad e Higiene: determinado en un 0,9% de los ingresos brutos
segun la Ordenanza Impositiva vigente.

F) Fondo para la Promocion Turistica: determinado en un 10% de la Tasa por Inspeccion
Seguridad e Higiene = 0,09%

Procedimiento de actualizacion de la tarifa

En la propuesta se incluyé los procedimientos de actualizacién o ajuste monetario y de revisién o
adecuacion tarifaria.

Si bien en el modelo se establecen previsiones criteriosas y normalizadas, en la medida que se
presta efectivamente el servicio surgen cambios que deben considerarse, como son la incidencia
de los distintos tipos de unidades vehiculares, los combustibles utilizados o las inversiones en
infraestructura entre otros. A ello se agrega el problema especifico de nuestro pais que representa
el alto porcentaje de inflacion que se mantiene por periodos prolongados de tiempo.

Las actualizaciones o ajustes monetarios generados por aumentos en los componentes
monetarios del costo de los factores consumidos tendran lugar cuando la variaciéon acumulada de
los principales costos experimente una variacion superior al 10% de acuerdo a la siguiente
polinémica.

TdC Nueva Rev Precio Gas 0il Nueva Rev Indice Salarios INDEC Nueva Rev
+29,2% x +42,3%x

%% A to Gatillo = | 28,59 —_—
Vo Aumento Gatillo | sox (TdCU.!tima Rev Precio Gas 0il Ultima Rev Indice Salarios INDEC Rev
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Los porcentajes de ponderacién de cada item fueron determinados de acuerdo a la composicién
de la estructura de costos.

TdC: Tipo de cambio vendedor BNA

Precio de Gas Qil: Precio del Gas Oil grado 3 segun resolucién SE 1104/2004 para transporte
publico de pasajeros en Mar del Plata.

indice de Salarios: indice de salarios publicado mensualmente por el INDEC.

La revisién o adecuacion de tarifa se debe realizar en forma anual con el objeto de ajustar la misma
a las nuevas inversiones que realizan los concesionarios (incorporacion de unidades de piso bajo
y/o incorporaciéon de Infraestructura de Altas Prestaciones) y a cualquier otro cambio en los
factores que no sea variacién precio de los mismos.
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CONCLUSIONES:

Este trabajo desarrollé6 un enfoque metodoldgico para la determinacion de costos del transporte
urbano de pasajeros en el Municipio de General Pueyrreddn. A través de la aplicacién de un
modelo normalizado, se ha logrado establecer una estructura de costos que toma en cuenta tanto
los aspectos operativos como los de recupero de inversion necesarios para la prestacion eficiente
y sostenible del servicio.

La implementacion de este modelo contribuye a una mayor transparencia en el proceso de fijacion
de tarifas, ofreciendo a los actores involucrados una herramienta clara y objetiva para evaluar los
costos.

Es fundamental destacar que el objetivo principal de este trabajo no fue determinar la tarifa final
del boleto, sino desarrollar una metodologia sélida para el calculo de costos. Aunque se presenta
un calculo sugerido para la tarifa, la decision final depende de los actores politicos, quienes
debieron considerar otros factores que van mas alla del alcance de este estudio.

El modelo también sirvid para que las autoridades municipales simulen distintos escenarios y su
impacto en los costos y la tarifa, referido a:

- Alcance de las inversiones a incluir en el pliego de bases y condiciones.

- Plazo de concesion.

- Porcentaje maximo de ocupabilidad.

Al finalizar el trabajo fuimos convocados a una sesién del Concejo Deliberante para explicar las
variables consideradas en el mismo y, luego de responder las dudas planteadas, no se
presentaron objeciones a las caracteristicas del modelo, generando solamente debate el tipo y
monto de inversiones propuestas por las autoridades municipales.
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