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El pasado jueves 26 de noviembre se realizé en aulas del Instituto del Transporte (IT-EHyS-UNSAM) la
primera Charla del Instituto de Transporte sobre los Subsidios al Transporte Publico. El objetivo
consistid en debatir en torno a los subsidios econdmicos al transporte publico reuniendo actores de
la academia (profesores, investigadores, alumnos y exalumnos), del sector publico y privado. La
actividad conté con la exposicion del economista Alejandro Sicra, quien presenté como disparador
datos actuales de los subsidios al sector transporte, principalmente de la RMBA y para el transporte
publico automotor.

En la presentacion Sicra destacd que los subsidios generan multiples impactos y se implementan con
diversos objetivos que varian en funcion del grado de desarrollo, siendo en paises desarrollados un
instrumento que promueve una movilidad menos contaminante fomentando una disminucién en el
uso del automovil particular. Para el caso de los paises en vias de desarrollo, su implementacion
responde a politicas de redistribucion del ingreso y a mejoras en el acceso a la movilidad y, en nuestro
pais, una reduccién en el impacto de procesos inflacionarios. En Argentina los subsidios al transporte
tienen su origen en la salida de la convertibilidad (afio 2002), situacion compartida con el sector
energético (entre otros) y representaban en 2005 un 3,9% del gasto total de la Administracién Publica



Nacional. Desde 2020 el gasto combinado de estos subsidios representd entre el 10 y el 13% de los
fondos de la APN, siendo transporte entre el 1,9 y 2,5% del total.

De los casi 1700 millones de ddlares ya erogados en concepto de subsidios, el Estado Nacional aporté
1050 millones, mientras que las provincias, la CABA y los municipios aportaron el resto de los montos.
Esto varia en funciéon del modo, con participacion total del Estado Nacional en el caso del modo
ferroviario y en lineas de colectivos nacionales (103), parte de las 31 lineas de la CABA, parte de las
255 lineas de jurisdiccidn provincial y municipal del AMBA y otras lineas del interior del pais. En 2024
mas de la mitad de los fondos (54,4%) se destinaron al Fondo Fiduciario del Sistema de Infraestructura
del Transporte (buses) y un 32% a ferrocarriles metropolitanos, entre otros (AA, BCyL, Corredores
Viales).

En la presentacidon también se destaco que desde su implementacién en 2002 el esquema de subsidios
no ha marcado una diferencia positiva en la cantidad de pasajeros transportados, efecto que suele
acompanar este tipo de medidas en otras ciudades del mundo. Tanto el subte como los buses urbanos
estuvieron por encima del 20% de aumento entre 2005 y 2020 para caer a valores minimos en la
pandemia e igualar la cantidad de pasajeros que se registraron en el afio 2000. Para los ferrocarriles
los boletos disminuyeron mas de un 25% entre el afio 2000 y 2023, siendo la pandemia del COVID-19
un duro impacto a los pasajeros transportados en todos los modos publicos y en particular en los
modos guiados. En comparacion, el uso del automévil (medido a través de pasadas en peajes)
aumentd un 70% en el mismo periodo.

Dentro del esquema actual de subsidios al transporte publico los buses representan la porcion
mayoritaria. La determinacion de los subsidios al transporte publico automotor surge como la
diferencia entre los costos estimados para cada periodo y los ingresos tarifarios proyectados®. Para
ello se agrupa a las 389 lineas en 9 grupos de tarifaciéon (GT) dentro de los cuales se comparten
caracteristicas similares (jurisdicciones atravesadas, longitud del recorrido, entre otras). Para cada GT
se calcula el costo total por unidad-km mediante la agregaciéon de 24 rubros como combustible,
neumaticos, salarios, seguros, costo financiero, peajes, entre otros de acuerdo a la Resolucion de la
Secretaria de Transporte 4/24. A este valor por unidad-km se aplica el indice Pasajero Kilémetro (IPK)
y se obtiene la tarifa media de cada GT siendo esta tarifa media “técnica” obtenida la que garantiza la
cobertura de la totalidad de costos del sistema en la RMBA.

Con base en la estimacion de costos previa se realiza un balance de compensacion para lo cual
obtienen los costos totales de explotacidn por cada GT, esto es el producto del costo por km tedrico y
la cantidad de kildmetros mensuales recorridos en cada uno de ellos. A dicho monto se le descuenta
el ingreso por venta de boletos de las empresas dentro de cada GT, y el equivalente monetario de los
litros de gasoil otorgados a precio diferencial (de unos $20 por litro). El remanente es el monto de la
compensacién para cada agrupamiento, que garantiza la prestacion del servicio en forma agregada,
entendiendo cada grupo como una unidad.

Una vez establecidos estos montos globales al interior de cada GT se distribuyen las compensaciones
en su interior, determinando los coeficientes de participaciéon de cada linea respecto a distintas

1 La Res. ST 270/09 aprueba la “Metodologia de calculo de costos de explotacién del transporte urbano y
suburbano de pasajeros por automotor de Jurisdiccion Nacional de la RMBA”. Luego se extiende a las
jurisdicciones Provincial y Municipal de la RMBA (Res. 37/13).



variables asociadas a parametros de oferta y demanda del servicio. Desde la implementacion del
sistema sube el criterio de cdlculo de estos coeficientes se modificd 19 veces en 12 afios, teniendo en
cuenta factores tanto de la oferta (parque mavil, agentes, gasoil, antigiedad del parque) y de la
demanda (boleto integrado, atributo social, boleto estudiantil) siendo desde mayo de 2024 un 50% de
ponderacion de criterios de la oferta y un porcentaje similar para la demanda.

Variable Unidad DF SGlI SGI KM SGlII UPA UPA KM UMA 1 UMA 2 AMBA
Costo por km S/km 2.225 1.889 1.549 1.406 1.803 1.381 1.814 1.666 1.800
Km mensuales km 7.006.684 31.761.146 3.429.760 4.355.657 21.282.070 6.734.941 11.881.345 4.907.650 91.359.253
Monto a cubrir $ millones 15.590 59.990 5.313 6.125 38.367 9.303 21.551 8.177 164.417
Compensacion al gas oil ~ $ millones 66 294 30 30 163 53 88 36 759
Recaudacion sin IVA $ millones 4217 15.427 1.261 1.769 10.601 2.641 6.359 2.290 44.566
Compensacion requerida  $ millones 11.307 44.269 4.022 4.327 27.603 6.609 15.103 5.851 119.092
Cantidad de lineas lineas 31 95 3 5 108 21 77 49 389

Sin embargo esta metodologia presenta inconvenientes a la hora del calculo de la tarifa técnica y en
su posterior distribucién a cada operador. El primer inconveniente radica en un retraso en la
actualizacién de los costos de los rubros -que deben modificarse cuando existen diferencias mayores
al 6% pero se modifican de forma discrecional- dando como resultado una brecha entre la tarifa
técnica de Nacidn y la calculada por las empresas del orden del 30%. Y si bien se han realizado
modificaciones a pedidos de las camaras empresarias en relacidn al parque efectivamente utilizado y
su antigliedad maxima permitida es posible ver un progresivo envejecimiento de la flota en lineas
nacionales, provinciales y municipales.

La mencionada brecha de costos impacta de forma diferencial en las empresas operadoras de acuerdo
a la cantidad de lineas, sus caracteristicas y desempefios operativos lo cual, a su vez, se relaciona con
el segundo inconveniente; el de la distribucidn de los montos calculados mediante la tarifa técnica.

Este segundo problema afecta a nivel de linea/empresa (en funcién a las unidades y los kildémetros
recorridos) y no al sistema, ya que los costos reales de las lineas presentan una gran dispersion
respecto a la media de cada GT, la cual no esta representada en la distribucién de las compensaciones
y no guarda relacién con la eficiencia productiva. Esto constituye una metodologia adecuada ante
datos de operacién escasos o de baja fidelidad, pero en la actualidad no se aprovecha el nivel de
detalle generado por el sistema SUBE y genera una distorsion en los montos percibidos entre los GT y
al interior de éstos en funcidn a los recorridos y rendimientos medios por unidad. Existen empresas
que perciben $3000 o $4000 el km mientras que otras reciben entre $1400 y $1600. Si se toma en
cuenta el ingreso por colectivo este tiene un promedio cercano a los 12 millones de pesos existiendo
empresas que reciben 24 millones de pesos por colectivo mientas que otras solo 6.
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Esta compensacion diferenciada da lugar a heterogeneidades en la prestacidon del servicio. Las
empresas de mayor escala pueden adaptar su operacion hacia lineas con mas demanda o con mayor
velocidad operativa en funcién a las modificaciones de los criterios de distribucién. Las empresas mas
pequefias con una o pocas lineas tienen menor margen operativo y experimentan una reduccion en
la calidad del servicio, pudiendo llevar a quiebras y posteriores adquisiciones por parte de las
empresas mas grandes.

Un indicador adecuado de la calidad del servicio y del estado financiero de las empresas es la
antigiedad promedio del parque, dado que la utilidad suele reinvertirse en nuevas unidades. Como
se puede ver en la figura que forma parte de la presentacidon ha habido, en promedio, un paulatino
envejecimiento de la flota en todas las lineas del AMBA, las cuales entre 2006 y 2017 habian invertido
en la compra de unidades Okm.

Antiguedad media por jurisdiccion AMBA (en afios)
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El debate posterior gird en torno a los recientes cambios sobre el origen de los fondos del subsidio,
gue responden a una reduccién del gasto publico del Estado Nacional, y la eliminacién del boleto
integrado para la combinacién de lineas provinciales y municipales, la cual generara incertidumbres
en la oferta y la demanda del transporte publico. Sin embargo, existe consenso en que dificilmente
esto tenga un impacto inmediato y positivo en el desempefio del sistema, mientras que si tendra un
impacto negativo en las personas usuarias dada la situacion econdémica a nivel familiar/individual. Y



si bien hubo variaciones en el precio del boleto en las Ultimas dos décadas también lo hizo la estructura
social argentina. El atraso tarifario y la quita de subsidios sobre del transporte publico en 2024 (al igual
gue en otros sectores como la energia) repercute sobre las economias familiares/individuales; para
ponerlo en contexto debe relacionarselo con otros indicadores como el salario minimo y el gasto en
concepto de transporte como porcentaje de los salarios.

Respecto al esquema de célculo y distribucidn de las compensaciones es la forma del estado de regular
el servicio, pero, éicual es el objetivo del Estado como regulador del transporte publico? ¢Es mejorar
el servicio? ¢Es favorecer a grupos de usuarios en pos de la equidad? La falta de respuestas claras al
respecto y las dificultades en el financiamiento del sector prolongan los problemas politicos de fondo,
con intereses cruzados entre el Estado y las empresas operadoras agrupadas en 5 camaras
empresarias dentro del sector. Adicionalmente, el aumento el costo del boleto ya estad generando el
resurgimiento del transporte informal. A esta competencia desleal se le suma la reciente apertura de
esquemas de oferta libre (con flexibilidad en los recorridos, horarios, unidades de transporte y tarifa)
gue complejiza aun mas la sostenibilidad econdmica de las empresas operadoras formales que
compiten desde hace 10 afios con empresas como Uber, Cabify o Didi.

Esto también ha obstaculizado la integracion de la planificacion territorial y la planificacion del
transporte y estudio del problema de la movilidad de forma integral en la RMBA. Si se tiene en cuenta
la cantidad de datos del sistema SUBE y su potencial, adn existen falencias en su disponibilidad y
andlisis del sector, sin estudios sistematicos referidos a la elasticidad de la demanda, a las areas de
cobertura redundantes y dreas sin conexién que permitan mejorar el desempeio del sistema, reducir
sus costos y mejorar la calidad del servicio. Esto impide también la licitacion de nuevas lineas, la
revision de las existentes y sus renovaciones automaticas y permisos precarios. Desde la Universidad
es importante acercar posiciones y favorecer espacios de didlogo y reflexion a la espera de dambitos
mas formales (como la Autoridad Metropolitana de Transporte) y con funciones claras que
promuevan cambios en el sistema de transporte publico, el valor del boleto y/o su compensacién
tarifaria.



