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I - RESUMEN EJECUTIVO

1. INTRODUCCIÓN

El presente documento constituye una síntesis de otros dos que lo acompañan que tratan, respectivamente, de los aspectos institucionales y financieros que enmarcan el proyecto de electrificación del ramal Constitución – La Plata del FC Gral. Roca. 

La idea central que se propone en este documento es que la situación actual, tanto institucional como financiera del Sistema Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), sólo puede entenderse si se la ubica como resultado de un proceso vertiginoso de cambios en dos décadas. Durante ellas, el modelo tradicional público preexistente fue cambiado en pocos años por uno con importante participación privada; casi inmediatamente, una fuerte recesión y crisis político – institucional sin precedentes hizo inviable el sistema implementado; a partir de ello y durante diez años se adoptaron medidas en respuesta a los acontecimientos que se fueron produciendo y, recientemente, se ha iniciado un lento proceso de reordenamiento.

Para explicar este proceso se resume en primer término la situación institucional y financiera actual del Sistema Ferroviario del AMBA haciendo referencia a sus antecedentes. 

Ese cuadro de situación permite enmarcar el tema que se aborda posteriormente, referido a los importantes subsidios que recibe la actividad,  su comparación con otros modos de transporte, con otras ciudades y la cuantificación del esfuerzo fiscal que representan.

En tercer lugar se presentan los hechos recientes orientados a mejorar el manejo institucional de un sistema complejo con el de esta área metropolitana, referidos especialmente a la creación de la Agencia Metropolitana de Transporte. 

Por último, se presentan las conclusiones de los análisis realizados. 

2. ORGANIZACION INSTITUCIONAL Y FINANCIERA DEL SISTEMA FERROVIARIO EN EL AMBA

La red ferroviaria argentina, fue desarrollada desde fines del siglo XIX con participación de capitales extranjeros con incentivos de garantías de rentabilidad o cesión de tierras y por parte del Estado en zonas de fomento. En todo el proceso tuvieron roles importantes tanto el Estado Nacional como los Estados Provinciales. Paulatinamente, con el proceso de organización nacional, los ferrocarriles fueron quedando en la órbita Federal, tanto como concedente o como propietario, según los casos. 

A mediados del siglo XX  culmina la compra de los ferrocarriles privados por parte del Estado Nacional se inició el proceso de organización de la empresa pública Ferrocarriles Argentinos, que llegó a constituirse en el mayor empleador del país. La empresa tuvo por cuatro décadas el manejo de todo el sistema de transporte ferroviario (cargas, pasajeros urbanos y suburbanos) La empresa enfrentó desde sus inicios problemas derivados de la extensa red en gran parte antigua, lo mismo que el material rodante, el crecimiento de la planta de personal y la fijación de tarifas con criterios “políticos”, factores que, en el marco de un modo carretero en plena expansión, le ocasionaron un déficit crónico. 

A principios de los años 90, el sector ferroviario fue incluido en el proceso de Reforma del Estado, cuyos objetivos fueron los de reducir el gasto público, redefinir el rol del Estado e introducir al sector privado en la gestión de servicios públicos. En una primera instancia, se creó la empresa pública FEMESA, separando la gestión del ferrocarril suburbano de la gestión interurbana de pasajeros y de cargas.

Posteriormente, entre los años 1994 y 1995 se otorgaron en concesión las siete líneas ferroviarias del AMBA y los Subterráneos de la Ciudad de Buenos Aires. El Estado había definido un plan de inversiones básicas que serían pagados con fondos públicos y cada oferente debía cotizar dicho plan de inversiones y el subsidio operativo requerido o el canon ofrecido. Se seleccionó a aquellos oferentes que ofrecían tomar a su cargo la operación y la ejecución del plan de inversiones solicitando la menor cantidad de recursos públicos. Los contratos de concesión tenían un plazo de 10 años con excepción del que incluía al subterráneo que tenía un plazo de 20 años. 

A partir de la puesta en marcha de las concesiones, la evolución de los indicadores de cantidad de pasajeros y calidad del servicio mostraron resultados mejores a los previstos. Ello avaló el inicio de un proceso de “renegociación” de contratos a partir de 1997, que consistió en incorporar planes de inversión más ambiciosos que serían financiados con aumentos sustantivos de las tarifas en términos reales. Como resultado de ese proceso, en 1999 se firmaron addendas a los contratos originales con esas nuevas pautas.

Pero ya en ese año se observaba el deterioro de algunas variables como resultado de la recesión económica: la cantidad de viajes se redujo y las restricciones fiscales dificultaban el pago de los compromisos gubernamentales en materia de subsidios operativos y obras de inversión. El cambio de gobierno a fines de 1999, la recesión persistente, la crisis de la deuda pública y la posterior salida de ese gobierno a fines de 2001 en el marco de una situación política, institucional y económica caótica, encontraron a los ferrocarriles metropolitanos en un proceso de deterioro muy difícil de revertir en ese marco. La actitud de algunos concesionarios también había cambiado, con disputas societarias internas y tratando de sacar rédito de procesos litigiosos con el Estado.

A principios de 2002, con nuevo gobierno, se sancionó la Ley de Emergencia Pública y Reforma del Régimen Cambiario que dispuso el congelamiento de las tarifas de los servicios públicos y la renegociación de los contratos, que aún continúa y abarcó contratos de concesiones viales, energía, ferrocarriles de carga, etc.. Pero los contratos de los ferrocarriles metropolitanos no se renegociaron, por lo que se perdió la oportunidad de rediseñar los contratos bajo nuevas pautas, y se fueron introduciendo modificaciones sobre la marcha.

El congelamiento de tarifas de transporte de pasajeros, tanto ferroviario como automotor dio origen a un proceso de “compensaciones tarifarias” cuya persistencia y magnitud  no pudieron ser imaginadas en esos momentos. La primera fuente de financiamiento para esos subsidios fue un Fondo creado en 2001 con una tasa especial al Gas Oil para otros fines. En lo que a tarifas ferroviarias se refiere, el procedimiento implementado consistió en reconocer los aumentos de costos de explotación según las cláusulas vigentes en los contratos de concesión respectivos y proceder a cubrir, con fondos de dicha fuente de financiamiento, los desfasajes entre el costo reconocido y la tarifa al público. 

Paralelamente, la deficiente prestación de los servicios de las líneas San Martín, Roca y Belgrano Sur motivó la rescisión de sus concesiones, en 2004 para la primera y en 2007 para las dos restantes, quedando la operación a cargo de una figura nueva - Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE) - conformada por los restantes concesionarios del sistema (TBA, Metrovías y Ferrovías). Varios años después, el deterioro en el funcionamiento de las líneas Sarmiento y Mitre con la frecuente ocurrencia de accidentes (y, en especial, uno muy grave en la Estación Once con 51 muertos) motivaron la rescisión del contrato de TBA que operaba esas líneas. En este caso, la operación fue otorgada a la Unidad de Gestión Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS). Tanto UGOFE como UGOMS operan mediante contrato de gestión por cuenta y orden del Estado nacional, y se encuentran integradas, después de la rescisión a TBA, por los concesionarios Ferrovías (Línea Belgrano Norte) y Metrovías (Línea Urquiza).

La creación de estas nuevas figuras, UGOFE y UGOMS, generó nuevos mecanismos de cobertura de los costos de explotación. En estos casos, los instrumentos legales que encargaban la operación de las líneas a estos nuevos entes, aprobaban también un “estimativo” de costos que incluía un rubro denominado “mantenimiento diferido” y excluía el plantel de personal preexistente. El rubro mantenimiento diferido estaba constituido, en rigor, por inversiones relativamente acotadas de renovación de lo existente, con la particularidad de que no se requería el mecanismo de concurso o licitación para su contratación.  Por otro lado, los costos salariales (exceptuando personal de conducción aportado por UGOFE o UGOMS) eran abonados por una empresa del Estado, Belgrano S.A., ente residual de la empresa de propiedad estatal que gestionaba el FC Belgrano (transporte de cargas) hasta su concesión en 1999 y que está en proceso de consolidar la función que cumple y nominarse Administradora de Recursos Humanos Ferroviarios Sociedad Anónima con Participación Estatal Mayoritaria.
Por último, para completar la revisión de antecedentes que llevan a la conformación institucional actual del sistema debe mencionarse la transferencia en 2012 del control de los servicios del Subterráneo de la Ciudad de Buenos Aires y Premetro al Gobierno de la misma. 
3. LOS SUBSIDIOS COMO FUENTE PRINCIPAL DE FINANCIAMIENTO

Los operadores de las líneas ferroviarias del AMBA reciben aportes mensuales de fondos públicos para cubrir sus costos de operación. El criterio de determinación de los mismos  difiere según se trate de concesionarios (que operan las líneas Belgrano Norte y Urquiza) o de operadores por cuenta y orden del Estado (que operan las líneas Roca, San Martín, Mitre y Sarmiento).

En el caso de los concesionarios los subsidios compensan la proporción de costos que no es cubierta por ingresos tarifarios. La cuenta de explotación que se utiliza para calcular las variaciones del subsidio surge del contrato de concesión y posteriores resoluciones de la Secretaría de Transporte que aprobaron modificaciones a esos costos, la mayoría de los cuales correspondieron al rubro personal.

En el caso de los operadores (UGOFE en el caso de la Línea Roca) el contrato de gerenciamiento incluye una estimación de costos mensuales que se deposita en una cuenta y se realiza una rendición por gastos realizados. Esos fondos no incluyen el pago de personal operativo, cuyos sueldos son abonados directamente por el Estado a través de la empresa pública ya mencionada. 

Las tarifas de los trenes metropolitanos se mantuvieron prácticamente congeladas hasta el año 2008 en su nivel de nominal del 2001, mientras que la mayor parte de los costos que enfrentó la prestación del servicio tuvieron un crecimiento sustancial, siendo el mayor el del costo de personal. 

En cuanto a las inversiones, las mismas son certificadas por los operadores y concesionarios y pagadas por el Estado. Además, hasta 2012, los contratos de gerenciamiento incluían el rubro “mantenimiento diferido” destinado a inversiones de reposición de tamaño acotado, que pueden ser consideradas inversiones. Estas figuraban dentro de la estimación de costos mensuales depositados mensualmente en la cuenta de fondos a rendir.

 Para la elaboración del presente estudio se han estimado todos los rubros de costos operativos e inversiones, su composición por rubros y su evolución en el quinquenio 2008-2012. La síntesis de las estimaciones se presenta en el siguiente cuadro, donde se incorporan, además, algunas variables relevantes para su comparación.

[image: image5.wmf]FONDOS APLICADOS A LOS FERROCARRILES Y COMPARACION CON OTRAS VARIABLES

(valores corrientes en millones de AR$)

2008

2009

2010

2011

2012

Subsidio cobertura costos de explotación

1.519,4

1.941,1

2.133,3

2.592,4

2.447,1

Pago salarios por Belgrano S.A.

456,8

663,7

875,9

1.472,1

2.570,6

Subtotal

1.976,3

2.604,8

3.009,2

4.064,5

5.017,8

Mantenimiento diferido

341,2

507,5

507,5

507,5

857,5

Inversiones

267,1

641,9

581,5

550,3

700,0

Subtotal

608,3

1.149,4

1.089,0

1.057,9

1.557,5

TOTAL FONDOS PUBLICOS A FC METROP.

2.584,6

3.754,2

4.098,2

5.122,4

6.575,3

INGRESOS TARIFARIOS Y COLATERALES

406,0

484,4

495,4

421,8

344,2

% del COSTO OPERATIVOS CUBIERTO CON TARIFA

17,0%

15,7%

14,1%

9,4%

6,4%

SUBSIDIO AUTOMOTOR RMBA

3.689,6

4.711,0

6.605,5

9.139,8

10.852,9

PBI

1.032.758,3

1.145.458,3

1.442.655,4

1.842.022,1

2.164.245,9

INVERSION REAL DIRECTA SEC.PUBL.NAC

10.607,3

15.490,1

17.416,1

24.441,1

30.163,3

% SUBSIDIO + SALARIOS FC/PBI

0,19%

0,23%

0,21%

0,22%

0,23%

% TOTAL FONDOS PUBLICOS A  FC/PBI

0,25%

0,33%

0,28%

0,28%

0,30%

% SUBSIDIO AUTOM./PBI

0,36%

0,41%

0,46%

0,50%

0,50%

% (Mantenimiento diferido + Inversiones)/IRD

5,7%

7,4%

6,3%

4,3%

5,2%

NOTA: las inversiones para 2012 fueron estimadas como el promedio de años anteriores a precios de 2012

Fuente:elaboración propia. El detalle de las estimaciones y sus fuentes se incluyen en Estudio Financiero del Sistema Ferroviario del AMBA


Se observa que es sustantivo el aporte de fondos públicos en la cobertura de los costos operativos y excluyente en el pago de inversiones. Respecto a los primeros, las tarifas pagadas por los usuarios más algunos ingresos comerciales no llegan a cubrir el 7% de los costos; el resto es cubierto por subsidios que llegaron al superar los 5.000 millones de pesos en 2012 (equivalentes a 1.050 millones de dólares).

En el crecimiento del monto de subsidios (del 70% en valores constantes entre 2008 y 2012), tuvo sustantiva influencia el aumento del gasto en personal, tanto por incremento de planteles como por aumentos salariales, lo que llevó a que ese rubro represente en la actualidad entre el 75% y 80% del costo de explotación, según las líneas. 

En cuanto a las inversiones sobre el sistema, tanto en infraestructura como en equipos, el promedio del quinquenio se ha ubicado en 700 millones de pesos (en el orden de 140 millones de dólares). Pero si se suma a las mismas el denominado “mantenimiento diferido” el promedio asciende al orden de 1.350 millones de pesos (270 millones de dólares). Según los años, los montos invertidos en este sistema, con el alcance señalado; han representado entre el 4% y el 7% de la Inversión Real Directa del Sector Público Nacional.

El total de fondos públicos aplicados a este sistema ha representado en el quinquenio un esfuerzo equivalente al orden del 0,30% del PBI. Las estimaciones correspondientes al Ferrocarril Roca indican que ha recibido en el orden del 40% de los aportes de fondos públicos dirigidos al sistema ferroviario metropolitano. 

En el cuadro presentado se observa también la comparación con el subsidio asignado al autotransporte colectivo de pasajeros en la región, que también participó de un proceso similar de cuasi congelamiento de tarifas y provisión de subsidios en la forma de compensaciones tarifarias, precio subsidiado de combustible y otros beneficios.

Llegado a este tema, cabe acotar que, en gran parte de los países, el financiamiento de los servicios de transporte público se basa, en general, en una combinación de: recaudación por venta de pasajes, otros ingresos comerciales, compensaciones específicas por pasajes a precios diferenciales para grupos sociales o regiones y otros tipos de remuneraciones provistas por organismos públicos para alcanzar niveles de servicio exigido a las tarifas determinadas.  

En muchas ciudades, los costos emergentes de la prestación de los servicios de transporte público no pueden cubrirse totalmente con los ingresos obtenidos por la venta de los pasajes. La proporción del costo total que es cubierta por los pasajes suele variar de ciudad en ciudad, dependiendo de las características de los sistemas y la demanda dirigida a los mismos. 

PORCENTAJE DE LOS COSTOS OPERATIVOS DE TRANSPORTE PUBLICO

CUBIERTO POR LA TARIFA

	CIUDAD
	%
	
	CIUDAD
	%

	Amsterdam
	53,9
	
	Lyon
	30,5

	Barcelona
	45,7
	
	Madrid
	44,0

	Berlin
	46,2
	
	Paris
	39,6

	Bruselas
	46,3
	
	Praga
	25,6

	Budapest
	37,6
	
	Sevilla
	47,9

	Cadiz
	72,4
	
	Estocolmo
	38,9

	Copenhagen
	49,8
	
	Stuttgart
	58,9

	Hamburgo
	68,0
	
	Turin
	32,1

	Helsinki
	49,7
	
	Valencia
	43,2

	Londres
	52,7
	
	Varsovia
	31,3


Fuente: EMTA Barometer of  Public Transport
En lo que se refiere a ciudades latinoamericanas, en el caso de Santiago de Chile en la actualidad, los ingresos financian el 60% de los costos mientras que en San Pablo cubrían en el año 2007, el 65% en los modos guiados  y en la ciudad de México, sólo el 23% .

4. NUEVOS INTENTOS DE ABORDAJE INSTITUCIONAL

La Región Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) está conformada por 42 municipios de la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (CABA) y según el Censo Nacional de Población 2010 tenía una población cercana a los 15 millones de habitantes, lo que representa el 375 de la población total del país. 

El sistema de transporte de la RMBA está conformado por diversos modos masivos e individuales que, apoyados en la infraestructura (autopistas, avenidas, vías férreas, centros de transbordo y calles) permiten la movilidad de las personas, ya sea en automóviles como en buses, trenes, subtes o a pie. El transporte público urbano en la región se compone de servicios de buses de jurisdicción nacional, provincial y municipal que conforman 369 rutas; 6 líneas de subterráneos con un premetro y 7 líneas de ferrocarriles metropolitanos. 

En materia jurisdiccional la organización  es la siguiente: 

· Sistema Ferroviario: las líneas de superficie se han mantenido en la esfera del Estado Nacional, mientras que para las subterráneas, después de varios cambios de dependencia recientemente se han transferido su competencia al Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.

· Autotransporte público colectivo: el Estado Nacional regula los servicios de las líneas de ómnibus que, desde la Capital Federal transponen los distritos de la Provincia de Buenos Aires y los de las líneas cuyos itinerarios comienzan y finalizan en el ejido de la Ciudad de Buenos Aires. La Provincia de Buenos Aires y los municipios del Área Metropolitana de Buenos Aires regulan las líneas que vinculan municipios entre sí y las que no exceden los límites municipales, respectivamente. El total es una red con amplia cobertura geográfica (63.800 km en 369 rutas con 1.371 ramales), operada por 231 empresas, con una flota de 18.623 vehículos, que transporta 11,3 millones de pasajeros por día. 

· Servicios de automóviles de alquiler: el servicio de automóviles de alquiler con taxímetros (TAXIS), está reservado a la Ciudad de Buenos Aires y a cada municipio en particular, quienes regulan la prestación del servicio en cada jurisdicción. 

· Infraestructura Vial: en todo el territorio convive la infraestructura vial de las tres jurisdicciones, según jerarquías. Así, el sistema de red primaria de rutas y autopistas depende del nivel Nacional, el sistema de rutas secundarias y algunas autopistas del nivel Provincial y las calles urbanas responden a las dependencias municipales y de la Ciudad de Buenos Aires, que también tiene un sistema de autopistas urbanas.

· Otras infraestructuras y servicios: los aeropuertos de la región, pertenecen a la jurisdicción nacional, mientras que los puertos tienen una disímil dependencia jurisdiccional. El de Buenos Aires (cuyas terminales están concesionadas a empresas privadas) se mantiene en la órbita nacional aunque está previsto su traspaso al Gobierno de la Ciudad Autónoma. En cambio, los asentados en territorio provincial están bajo su jurisdicción con amplia participación del sector privado. 
Este complejo sistema es gestionado, regulado y controlado por las jurisdicciones intervinientes, pero la necesidad de planificar, regular y controlar el transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires con sentido de jurisdicción única ha merecido la permanente atención de autoridades y expertos en las últimas décadas. Con diversos matices de diferencia, los numerosos proyectos elaborados han coincidido, sin embargo, en la necesidad de dar respuesta al problema de la superposición y al propio tiempo dispersión jurisdiccional que afecta al transporte del área.

Desde la década de los años setenta se realizaron múltiples intentos de organización interjurisdiccional sin haberse podido concretar ninguna de ellas hasta que en el mes de octubre de 2012, el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires suscribieron un Convenio Tripartito destinado a la Creación de la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM). Fueron signatarios del Convenio el Ministro del Interior y Transporte de la Nación, el Secretario de Transporte de la Nación, el Gobernador de la Provincia de Buenos Aires, el Director Ejecutivo de la Agencia Provincial del Transporte, el Ministro de Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y el Subsecretario de Transporte de esta última jurisdicción. 

En consecuencia, la Agencia de Transporte Metropolitano - ATM fue creada e integrada en partes iguales por el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. La agencia actuará como un organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinación y planificación en materia de transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires y su infraestructura.

Otra iniciativa que tiene relación con el reconocimiento de la interrelación en materia de transporte en el AMBA es la implementación de el "Sistema Único de Boleto Electrónico" (SUBE), instrumentado en 2009, que tuvo como objetivo la puesta en funcionamiento de una única tarjeta inteligente a ser utilizada en todo el sistema de transporte público urbano de pasajeros como medio de pago. 

Además de aspectos coyunturales como la facilidad de pago superando el preexistente con monedas, los objetivos perseguidos, fueron la generación de información confiable para fortalecer las tareas de planificación, control y fiscalización y pago de los subsidios y el desarrollo de una herramienta poderosa para implementar políticas de transporte, tales como integración tarifaria, segmentación por grupos de usuarios y subsidio a la demanda.

Debe mencionarse que el SUBE, tal como fuera diseñado por la Secretaría de Transporte fue, desde sus inicios, altamente resistido por diferentes actores con intereses contrapuestos a los del Gobierno Nacional, tales como permisionarios y concesionarios de transporte, empresas existentes de medios de pago, proveedores y gremios. Esta situación, agravada por las ineficiencias y complicaciones en los desarrollos del SUBE por parte de los múltiples proveedores de NSSA y la complejidad del sistema de transporte, demoraron la puesta en marcha y sólo pudo ser revertida mediante negociaciones y decisiones políticas fuertes tomadas a los niveles más altos del Gobierno. 

A fines del 2011 comenzó a plantearse la conveniencia de modificar el esquema de tarifas/subsidios. Para ello era necesario instalar el SUBE en la totalidad del sistema de transporte, completar la cobertura geográfica de las redes de recarga, universalizar la tenencia de la tarjeta y hacer un trabajo de depuración de la base de datos de tenedores de tarjetas. En este sentido, el aumento de tarifas para los usuarios que no utilizaran SUBE (principios de 2012) impulsó su utilización masiva y fue pensado como el primer paso necesario que permitiría ir descongelando de manera no traumática las tarifas de transporte público a la vez que cambiar la metodología y crierios de asignación de subsidios. 

En la actualidad, la cantidad de tarjetas SUBE distribuidas en la región metropolitana asciende a más de 11 millones, de las cuales más ocho millones están activas, es decir que son utilizadas en forma cotidiana. El sistema funciona en toda su extensión, ya que se aplica en más de 18.500 colectivos de líneas nacionales, provinciales y municipales y en 290 estaciones de trenes y subtes. Además, existen 4.800 bocas de cargas, 3.300 puestos de venta y 26 centros de atención en Capital Federal y Gran Buenos Aires.

5. CONCLUSIONES

· Aspectos Institucionales

El encuadramiento institucional y normativo del proyecto de Electrificación del Corredor Plaza Constitución – La Plata de la Línea del Ferrocarril Roca es el adecuado, ya que el Ministerio de Interior y Transporte y la Secretaría de Transporte dependiente del mismo tienen las atribuciones y funciones necesarias para llevarlo a cabo. Las mismas se refieren a las atribuciones que derivan de la jurisdicción Nacional sobre esta infraestructura y servicios que se presenten sobre ella, así como a la capacidad de planificar, decidir y ejecutar la realización de inversiones como históricamente se viene realizando. 

La prestación actual de servicios de transporte en ese corredor se halla a cargo de la Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria  de Emergencia (UGOFE) creada por Decreto Nº 798/2004 y a la que se le encomendó esta prestación de servicios por Decreto Nº 591/2007 al rescindirse el contrato de concesión que vinculaba a la empresa concesionaria con el Estado Nacional. Mediante un Acuerdo de Gerenciamiento, la sociedad formada por los concesionarios Metrovías S.A. y Ferrovías S.A. opera por cuenta y orden del Estado estando a caro de la operación, administración y ejecución del mantenimiento. 

El control del servicio y de la ejecución de obras es realizada por la CNRT que, a través de la Gerencia de Seguridad en el Transporte es la encargada de promover e instrumentar la aplicación de normas de seguridad, controlando el cumplimiento de la normativa vigente respecto de la vía e instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales y repuestos correspondientes. 

Además de las mencionadas instancias, con funcionamiento efectivo habitual y establecido, un nuevo actor institucional abre otro tipo de posibilidades que potencian el aprovechamiento de una inversión como la que se proyecta. Se hace referencia a la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM). Al respecto, después de cuarenta años de intentos que no dieron resultado, en octubre de 2012, el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires suscribieron un Convenio Tripartito destinado a la creación de la ATM que actuará como un organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinación y planificación en materia de transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires y su infraestructura. 

Más allá de las proyectadas funciones de coordinación de políticas y acciones en materia de transporte en la Región y los avances en curso, que fueron descriptos en el texto del informe, la existencia de esta instancia permitirá contar con un ámbito instituido para la mejor instrumentación de aspectos que hacen a la ejecución de obras y posterior operación del ferrocarril electrificado. Entre esos aspectos se encuentran:

· La coordinación durante la ejecución, que seguramente afectará en alguna medida la prestación de servicios, requiriéndose acciones consensuadas para su facilitación.

· La coordinación de obras que inciden en los ejidos municipales, como son los pasos a distinto nivel, las modificaciones en los cuadros de estaciones, la situación de usos comerciales asociados, etc.

· La coordinación de ubicación de paradas y eventuales rediseños de recorridos de transporte público colectivo nacional, provincial y municipal, ya fuera en el período de construcción como en la posterior operación de un servicio de alta calidad respecto al actual.

· Aspectos de financiamiento

La operación del Sistema Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires se financia en más de un 90% con fondos públicos federales, lo mismo que el 100% de las inversiones. Ello implica un esfuerzo fiscal anual importante, del orden del 0,30% del PBI, considerando ambos conceptos. El sistema de transporte automotor colectivo también cubre alrededor del 75% de sus costos de explotación mediante subsidios, que, considerando sólo el que opera en la Región, equivale a 0,50% del PBI.

La necesidad y conveniencia de subsidiar el transporte público es reconocida en la mayoría de los países como lo prueba el hecho de que en las metrópolis europeas sólo el 45% de los costos operativos son cubiertos con ingresos tarifarios, en Santiago de Chile y San Pablo alrededor del 60% y en Ciudad de México sólo el 23%. Los beneficios sociales asociados al uso del transporte público, y en especial los modos guiados, justifican estas prácticas.

No obstante, en el caso argentino y para el Área Metropolitana de Buenos Aires en particular, no sólo se han superado los límites razonables del esfuerzo fiscal involucrado, sino que la composición de los costos que se cubren con estos fondos no garantiza la calidad ni evolución deseada del servicio para los usuarios. En efecto, los costos operativos tienen un componente de costos salariales superior al 80%, en detrimento de otros rubros que hacen al mantenimiento, seguridad y confort de los servicios.

El origen de esta situación fue la profunda crisis económico, social y política de principios de siglo que llevó a instaurar soluciones paliativas de corto plazo que posteriormente no sólo no fueron levantadas sino que se profundizaron exponencialmente. Aún en la actualidad, no existe la posibilidad de elevar sustancialmente los niveles de tarifa ya que, ante la deficiente calidad de los servicios, se generarían reacciones sociales incontrolables. 

El Gobierno Nacional viene instrumentando una estrategia, algo lentamente, pero que se va perfilando a partir de las siguientes líneas directrices:

· Aumentos tarifarios: mientras que entre 2002 y 2008 las tarifas estuvieron prácticamente “congeladas” en términos nominales, a partir de 2009 se comenzaron a implementar aumentos graduales.

· Sistema de percepción: a partir de 2009 y por primera vez en la historia de la Región, se aplica un sistema de tarjeta única inteligente para el transporte público (SUBE), que permite un mayor control o fiscalización y provee información y posibilidades de avanzar hacia un subsidio orientado a segmentos determinados de la demanda.

· Mecanismos de control de fondos públicos asignados: algunas medidas tomadas en el último año, que son de procedimiento en la relación del Estado con los operadores que gestionan por cuenta y orden del mismo la mayoría de las líneas ferroviarias, están destinadas a ordenar el uso de fondos referidos a mantenimiento y darle usos específicos a los ingresos tarifarios.

· Mejoramiento del sistema: en los últimos cinco años (2008-2012) la inversión en obras y el denominado “mantenimiento diferido” fue de 6.400 millones de pesos (1.300 millones de dólares) y se repararon estaciones, se construyeron pasos a distinto nivel, se efectuaron renovaciones de vías y de equipos y material rodante. Aunque el valor es bajo en relación al subsidio operativo (que prácticamente triplicó este monto en el mismo período) e insuficiente frente a las necesidades, estas inversiones  y otros proyectos en cartera como el que motiva este informe, señalan la intención de avanzar hacia una mejor calidad y seguridad en el servicio. Lo que, paralelamente, es condición indispensable para proceder a actualizaciones de las tarifas.

· Control de evasión: se avanza en este sentido, en la medida en que los servicios van mejorando su regularidad y se está implementando un sistema de utilización de la tarjeta SUBE en los ferrocarriles más ágil y que permite el control de la llamada “evasión gris”, es decir el pago por menor distancia que la del viaje que se realiza.
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1. INTRODUCCIÓN
El presente informe ha sido elaborado en el marco de la preparación de la operación de financiamiento para llevar a cabo la electrificación del corredor Plaza Constitución-La Plata (52  kilómetros) de la Línea Roca del Área Metropolitana de Buenos Aires.  

Los términos de referencia que guiaron su desarrollo expresan la necesidad de realizar estudios que, desde una perspectiva más amplia, institucional y de financiamiento y no ya exclusivamente de la del proyecto, describan y definan el “estado actual de cosas” del sistema ferroviario de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires en su conjunto.

En ese sentido es que se abordan los estudios de los aspectos institucionales y financieros del sistema, refiriéndose el presente documento al primero de ellos. Los objetivos planteados son los de revisar, analizar y precisar la organización institucional que posee hoy la actividad ferroviaria en el Área en sus diversos aspectos (de planeamiento, de inversiones, de operación y concesión de servicios, regulatorios, etc.) considerando los actores públicos y privados involucrados, asociados éstos últimos principalmente a la prestación de servicios.

Asimismo se consideran en el análisis las responsabilidades, atribuciones y aspectos de interacción entre los distintos organismos y agencias involucrados con la movilización de pasajeros en la región, incluyendo las restantes jurisdicciones  distintas a la jurisdicción nacional (provinciales y municipales) en tanto regulan la actividad del metro de Buenos Aires y de las líneas de colectivos con los que tanto la Línea Roca, como las restantes líneas ferroviarias del Área, se integran o compiten.

Un tema al que se le otorga preferente atención es el de la conformación de una nueva instancia, interjurisdiccional, denominada Agencia Metropolitana de Transporte que viene a cubrir un espacio que se buscó cubrir durante décadas, cual es el de la necesaria instancia de coordinación en el transporte de la principal área urbana del país.

2. UBICACIÓN EN EL CONTEXTO INSTITUCIONAL DE LA RMBA

La Región Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) está conformada por 42 municipios de la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (CABA) y según el Censo Nacional de Población 2010 tenía una población cercana a los 15 millones de habitantes, lo que representa el 375 de la población total del país. Una fracción menor, el Área Metropolitana de Buenos Aires (conformada por la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y 24 municipios) cuenta con una población de 13.528.000 habitantes, según el mismo censo.
 

Si bien la RMBA no tiene  una continuidad absoluta desde el punto de vista de conurbación, su territorio  está vinculado por sus funciones  y servicios de transporte a escala metropolitana.
 . El sistema de transporte de Buenos Aires está conformado por diversos modos masivos e individuales que, apoyados en la infraestructura (autopistas, avenidas, vías férreas, centros de transbordo y calles) permiten la movilidad de las personas, ya sea en automóviles como en buses, trenes, subtes o a pie. El transporte público urbano en la región se compone de servicios de buses de jurisdicción nacional, provincial y municipal que conforman 369 rutas; 6 líneas de subterráneos con un premetro y 7 líneas de ferrocarriles metropolitanos. 

En materia jurisdiccional la organización  es la siguiente: 

· Sistema Ferroviario

Las líneas de superficie se han mantenido en la esfera del Estado Nacional, mientras que las subterráneas, a partir de la década del 70 pertenecieron a la ex Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires. En la década de los 90, y a partir de la etapa de privatización, se desdoblan las competencias quedando el control de la concesión del servicio en manos del Gobierno Federal, y la planificación de la red en poder de la por entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, a través de la empresa SBASE, hasta recientemente en que el Gobierno de la Ciudad Autónoma se ha hecho cargo de la totalidad de las competencias sobre este modo de transporte.

· Autotransporte público colectivo

El Estado Nacional regula los servicios de las líneas de ómnibus que, desde la Capital Federal transponen los distritos de la Provincia de Buenos Aires. Asimismo, también regula las líneas cuyos itinerarios comienzan y finalizan en el ejido de la Ciudad de Buenos Aires. La Provincia de Buenos Aires y los municipios del Área Metropolitana de Buenos Aires regulan las líneas que vinculan municipios entre sí y las que no exceden los límites municipales, respectivamente. El total es una red con amplia cobertura geográfica (63.800 km en 369 rutas con 1.371 ramales), operada por 231 empresas, con una flota de 18.623 vehículos, que transporta 11,3 millones de pasajeros por día. La distribución por jurisdicción es la siguiente
:

· 136 líneas nacionales, con un total de 9828 vehículos, operadas por 91 empresas. 
· 128 líneas provinciales, con 5246 vehículos operadas por 53 empresas 
· 105 líneas municipales, con 3549 vehículos, operadas por 55 empresas.
· Servicios de automóviles de alquiler

El servicio de automóviles de alquiler con taxímetros (taxis), está reservado a la Ciudad de Buenos Aires y a cada municipio en particular, quienes regulan la prestación del servicio en cada jurisdicción. 

· Infraestructura Vial

En todo el territorio convive la infraestructura vial de las tres jurisdicciones, según jerarquías. Así, el sistema de red primaria de rutas y autopistas depende del nivel Nacional, el sistema de rutas secundarias y algunas autopistas del nivel Provincial y las calles urbanas responden a las dependencias municipales y de la Ciudad de Buenos Aires, que también tiene un sistema de autopistas urbanas.

· Otras infraestructuras y servicios

Los aeropuertos de la región, pertenecen a la jurisdicción nacional, mientras que los puertos tienen una disímil dependencia jurisdiccional. El de Buenos Aires (cuyas terminales están concesionadas a empresas privadas) se mantiene en la órbita nacional aunque está previsto su traspaso al Gobierno de la Ciudad Autónoma. En cambio, los asentados en territorio provincial están bajo su jurisdicción con amplia participación también del sector privado, ya sea como propietario en algunos casos o como concesionario de sectores de puertos públicos en otros.

En cuanto a la distribución de funciones entre los sectores público y privado, hasta mediados de la década de los años noventa, la situación era la siguiente, haciendo referencia sólo al transporte terrestre:

· El sistema ferroviario era de propiedad y estaba bajo gestión del Estado Nacional. La existencia de una única empresa ferroviaria que prestaba servicios de carga y pasajeros, con importante déficit operativo, dificultaba la identificación de servicios rentables y no rentables.

· El autotransporte público de pasajeros se autofinanciaba con tarifas reguladas por el sector público de niveles nacional, provincial y municipal.

· La infraestructura vial, en sus distintos niveles, obtenía los fondos para construcción, renovación y mantenimiento desde respectivas jurisdicciones, alimentadas a su vez por fondos específicos y por rentas generales.

A partir de mediados de la década mencionada, se producen cambios significativos de paradigma que se traducen en:

· Concesión de los servicios de transporte ferroviario metropolitano de pasajeros, con subsidio para la inversión en todos los casos y, con subsidio operativo para algunos.

· Concesión del mejoramiento, ampliación y operación de las principales autopistas (Red de Accesos al Área Metropolitana de Buenos Aires) autofinanciada por el sistema de cobro de peaje.

· Mantenimiento del régimen preexistente de autofinanciamiento del autotransporte público.

El crítico período 1998-2002 (con recesión, varios cambios de gobierno, crisis generalizada  y cambio en la orientación macroeconómica) derivó en cambios sustantivos, que produjeron:

· Cambio o modificación, de hecho, del modelo de concesión de los Ferrocarriles Metropolitanos, con las características que se describen en el Acápite 3.

· Renegociación de los contratos de concesión de la infraestructura vial, con pesificación de tarifas y modificación de planes de obras.

· Instrumentación, por primera vez, de un subsidio a la operación del autotransporte público al resolverse la no actualización tarifaria. Este tema es tratado in extenso en el Estudio Financiero del Servicio Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires que se desarrolla en forma paralela al presente.

Desde el punto de vista institucional, no obstante, la estructura se ha mantenido relativamente estable a lo largo de décadas identificándose los siguientes principales:

· Ferrocarriles:

· Dependientes del Estado Nacional, a través de la Secretaría de Transporte, actualmente en ámbito del Ministerio de Interior y Transporte, que merece una descripción detallada en acápite 4.

· La Provincia de Buenos Aires tiene bajo su jurisdicción una línea interurbana (Constitución – Mar del Plata) y presta servicios, en calidad de operador, sobre otros ramales interurbanos del territorio provincial.

· La Ciudad Autónoma de Buenos Aires tiene bajo su jurisdicción la Red de Subterráneos de Buenos Aires.

· Autotransporte colectivo:

· Jurisdicción Nacional: dependiente de la Secretaría de Transporte antes mencionada.

· Jurisdicción Provincial: dependiente de la Agencia Provincial de Transporte,  del ámbito del Ministerio Jefatura del Gabinete de Ministros. 

· Jurisdicciones Municipales: cada municipio tiene alguna dependencia a cargo del tema (en general referida a Tránsito y Transporte)

· La Ciudad Autónoma de Buenos Aires no tiene bajo su jurisdicción ninguna línea de autotransporte público de pasajeros.

No había, hasta fines de 2012 ninguna instancia formal de coordinación de políticas, planes y acciones entre las jurisdicciones mencionadas. De ella se trata en el acápite 5. Pero tanto la provisión de subsidios con fondos federales como la instrumentación de un modo único de pago han constituido, de hecho, modificaciones en el esquema de aislamiento institucional previo. 

· Sistema Único de Boleto Electrónico (SUBE)

El "Sistema Único de Boleto Electrónico" (SUBE), instrumentado por el Decreto Nº 84 de fecha 4 de febrero de 2009 tuvo como objetivo primordial la implementación de una única tarjeta inteligente a ser utilizada en todo el sistema de transporte público urbano de pasajeros como medio de pago, a fin de soslayar los inconvenientes producidos por la escasez de monedas de ese momento. 

Otros objetivos perseguidos fueron la generación de información confiable para fortalecer las tareas de planificación, control y fiscalización y pago de los subsidios y el desarrollo de una herramienta poderosa para implementar políticas de transporte, tales como integración tarifaria, segmentación por grupos de usuarios y subsidio a la demanda.

En este sentido, menciona el decreto, que la implementación del SUBE alcanza a los beneficiarios del sistema de compensaciones al transporte público de pasajeros automotor y ferroviario creados por el Decreto Nº 652 de fecha 19 de abril de 2002 y del Régimen de Compensaciones Complementarias (R.C.C.), creado por el Artículo 1º del Decreto Nº 678 de fecha 30 de mayo de 2006, y que dicha implementación será atendida con fondos provenientes del Tesoro Nacional a partir de los procedimientos que instrumente la Autoridad de Aplicación. 

Se determinó que el agente de gestión y administración del SUBE, fuera el Banco de la Nación Argentina a través de su empresa Nación Servicios S.A. (NSSA) y se instruyó a la Secretaria de Transporte y al Banco de la Nación Argentina, a suscribir el Convenio Marco "Sistema Único de Boleto Electrónico", y todos aquellos actos complementarios que permitan la implementación y puesta en funcionamiento del sistema.

La totalidad de los requerimientos funcionales y operativos del SUBE fueron definidos por la Secretaría de Transporte en el Anexo del Convenio Marco, aprobado por el Decreto Nº 1479 de fecha 19 de octubre de 2009. 

Por otra parte, según lo establecido en la Cláusula Doceava del Convenio Marco, fue la Secretaría de Transporte la responsable de dimensionar la totalidad de los componentes del SUBE, cantidad de tarjetas, validadoras, lectograbadoras, en base a su conocimiento del sistema de transporte público, cantidad de vehículos de autotransporte público de pasajeros, cantidad estimada de usuarios, áreas de conectividad en donde era imprescindible instalar bocas de recarga.

Debe mencionarse que el SUBE, tal como fuera diseñado por la Secretaría de Transporte fue, desde sus inicios, altamente resistido por diferentes actores con intereses contrapuestos a los del Gobierno Nacional, tales como permisionarios y concesionarios de transporte, empresas existentes de medios de pago, proveedores y gremios. Esta situación, agravada por las ineficiencias y complicaciones en los desarrollos del SUBE por parte de los múltiples proveedores de NSSA y la complejidad del sistema de transporte, demoraron la puesta en marcha y sólo pudo ser revertida mediante negociaciones (creación de Asociación Civil de Transporte, conf. Decreto Nº 988/2010 y Resolución ST Nº 161/2010) y decisiones políticas fuertes tomadas a los niveles más altos del Gobierno. 

A fines del 2011 comenzó a plantearse la conveniencia de modificar el esquema de tarifas/subsidios. Para ello era necesario instalar el SUBE en la totalidad del sistema de transporte, completar la cobertura geográfica de las redes de recarga, universalizar la tenencia de la tarjeta y hacer un trabajo de depuración de la base de datos de tenedores de tarjetas.

En este sentido, la propuesta de implementar un aumento tarifario para los usuarios que no utilicen SUBE (principios de 2012) impulsó su utilización masiva por parte de los usuarios habituales del sistema de transporte público y fue pensada como el primer paso necesario que permitiría ir descongelando de manera suave y no traumática las tarifas de transporte público, dejando de depender de los subsidios para absorber los costos de los operadores; y tuvo como objetivo primordial universalizar el uso del SUBE, obteniendo información certera de la movilidad de la totalidad de los usuarios, indispensable para: 

· cambiar la metodología de asignación de la compensación tarifaria a los operadores, pasando de la aplicación de la fórmula de pasajeros transportados, kilómetros recorridos y recaudación –información suministrada por los operadores bajo declaración jurada-, a la compensación de la diferencia entre la tarifa plena (sin subsidios) y la tarifa vigente, según los viajes efectivamente realizados con SUBE, transparentando y eficientizando la asignación de los subsidios a los operadores de transporte público;

· segmentar los usuarios según categorías; 

· evaluar diferentes políticas tarifarias a implementar y el impacto de cada una en la movilidad, en los gastos de los usuarios y en el monto y distribución de subsidios.

En la actualidad, según datos oficiales, la cantidad de tarjetas SUBE distribuidas en la región metropolitana asciende a más de 11 millones, de las cuales más ocho millones están activas, es decir que son utilizadas en forma cotidiana. El sistema funciona en toda su extensión, ya que se aplica en más de 18.500 colectivos de líneas nacionales, provinciales y municipales y en 290 estaciones de trenes y subtes. Además, existen 4.800 bocas de cargas, 3.300 puestos de venta y 26 centros de atención en Capital Federal y Gran Buenos Aires.

Aunque aún no se han puesto en marcha los cambios en la asignación de la compensación tarifaria a los operadores, ni la posibilidad de integrar tarifariamente los servicios de los distintos modos de transporte, lo que está en marcha es la combinación de la información de la seguridad social e ingresos con la tarjeta SUBE, para poder identificar a los usuarios que forman parte de un programa de protección social o cuentan con escasos ingresos, focalizando el subsidio y la consecuente asignación de un costo inferior al de la tarifa plena que pagaría el resto de los usuarios.

3. ANTECEDENTES DE LA ORGANIZACIÓN INSTITUCIONAL DE LOS FERROCARRILES

La llegada del ferrocarril significó un salto en el desarrollo de la Argentina, dando particular impulso al crecimiento del Área Metropolitana de Buenos Aires, la cual se estructuró en función de la expansión de los corredores ferroviarios construidos desde la segunda mitad del siglo XIX y los primeros años del XX. La red ferroviaria argentina fue desarrollada con participación de capitales extranjeros promovidos mediante beneficios como garantías de rentabilidad y cesión de tierras, y por parte del Estado en aquellas zonas menos atractivas
. En todo el proceso tuvieron roles importantes tanto el Estado Nacional como los Estados Provinciales. Paulatinamente, con el proceso de organización nacional, los ferrocarriles fueron quedando en la órbita Federal, tanto como concedente o como propietario, según los casos.

En 1947 se concretó la compra de los ferrocarriles privados por parte del Estado Nacional y el 1º de marzo de 1948 se constituye como el hito de la “nacionalización”. Le siguió un proceso de organización de la empresa pública
 que llegó a constituirse en el mayor empleador del país. La empresa Ferrocarriles Argentinos tuvo, por cuatro décadas, el manejo del sistema de transporte ferroviario, integrando la gestión de toda la red nacional de pasajeros y cargas, con servicios interurbanos y suburbanos. La empresa enfrentó desde sus inicios problemas derivados de la extensa red en gran parte antigua, lo mismo que el material rodante, el crecimiento de la planta de personal y la fijación de tarifas con criterios “políticos”, factores que, en el marco de un modo carretero en plena expansión, le ocasionaron un déficit crónico. 

En prácticamente toda la segunda mitad del siglo XX se sucedieron marchas y contramarchas, en el contexto de la inestabilidad política y económica del país. En distintos momentos se elaboraron planes de ordenamiento y racionalización que en ningún caso se ejecutaron plenamente ya fuera por resistencia sindical o por la de localidades del interior opuestas al cierre de ramales o por el debilitamiento de los gobiernos que les habían dado origen. 
A principios de los años 90, el sector ferroviario fue incluido en el proceso de Reforma del Estado, cuyos objetivos fueron los de reducir el gasto público, redefinir el rol del Estado e introducir al sector privado en la gestión de servicios públicos. El eje central de la reforma en materia ferroviaria fue el reconocimiento de que había tres “negocios” ferroviarios de muy distinta naturaleza, condiciones y posibilidades futuras: el transporte de cargas, el transporte de pasajeros suburbanos de la Región Metropolitana de Buenos Aires y el transporte interurbano de pasajeros. 

Las concesiones de carga consistieron en la cesión por 30 años de la infraestructura y material rodante a cambio de un alquiler o canon modesto y la obligación de realizar inversiones a cargo de los concesionarios que operarían en el marco de libertad tarifaria y de venta de servicios. Los servicios de pasajeros interurbanos, que fueron transferidos a las provincias que quisieran prestarlos, prácticamente se discontinuaron, salvo escasas excepciones.

En cuanto a los servicios suburbanos de Buenos Aires, en una primera instancia se creó la empresa pública FEMESA, separando la gestión del ferrocarril suburbano de la gestión interurbana de pasajeros y de cargas. Posteriormente, entre los años 1994 y 1995 se otorgaron en concesión las siete líneas ferroviarias de la RMBA y los Subterráneos de Buenos incluyendo el Premetro. Las siete líneas se clasificaron en siete grupos de servicios:

· Grupos de Servicios 1 y 2 Líneas Mitre y Sarmiento: concesionado a   Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA) en mayo de  1995

· Grupo de Servicios 3: Línea Urquiza, Subterráneos de Buenos Aires (incluye Premetro): concesionado a Metrovías S.A. en enero de 1994

· Grupo de Servicios 4: Línea Roca: concesionado a Transportes Metropolitanos General Roca S.A. en enero de 1995.

· Grupo de Servicios 5: Línea San Martín concesionado a Transportes Metropolitanos General San Martín S.A. en abril de 1994. 

· Grupo de Servicios 6: Línea Belgrano Norte concesionado a Ferrovías S.A.C. en abril de 1994.

· Grupo de Servicios 7: Línea Belgrano Sur concesionado a Transportes Metropolitanos Belgrano Sur en mayo de 1994. 

Para todos los grupos de servicios el Estado definió un plan de inversiones en términos de obras y adquisiciones que serían pagados con fondos públicos. Cada oferente debía cotizar dicho plan de inversiones y estimar los costos operativos y los ingresos tarifarios, y determinar a partir de ello el subsidio anual requerido o el canon ofrecido. Se seleccionó a aquellos oferentes que ofrecían tomar a su cargo la operación y la ejecución del plan de inversiones solicitando la menor cantidad de recursos públicos (subsidios). Los contratos de concesión tenían un plazo de 10 años con excepción del que incluía al subterráneo que tenía un plazo de 20 años. 

A partir de la puesta en marcha de las concesiones, la evolución de los indicadores de cantidad de pasajeros y calidad del servicio mostraron resultados más que aceptables en los primeros cinco años de la concesión. El crecimiento de la demanda (tanto por aumento de viajes como por el control de evasión) fue incluso superior al inicialmente previsto. Ello avaló el inicio de un proceso de “renegociación” de contratos a partir de 1997, que consistió básicamente en incorporar planes de inversión más ambiciosos, que incluían electrificaciones y cambio total de parque rodante, que serían financiados con aumentos sustantivos de las tarifas en términos reales.

Como resultado de ese proceso, en 1999 se firmaron addendas a los contratos originales con esas nuevas pautas. Pero ya en ese año se observaba el deterioro de algunas variables como resultado de la recesión económica: la cantidad de viajes se redujo y las restricciones fiscales dificultaban el pago de los compromisos gubernamentales en materia de subsidios operativos y obras de inversión. Adicionalmente, un cambio en los organismos de control (que dio origen a la actual CNRT) no ayudó a que el proceso fuera seguido en forma profesionalizada al diluirse el equipo que había diseñado y ejecutado las concesiones.

El cambio de gobierno a fines de 1999, la recesión persistente, la crisis de la deuda pública y la posterior salida de ese gobierno a fines de 2001 en el marco de una situación política, institucional y económica caótica, encontraron a los ferrocarriles metropolitanos en un proceso de deterioro imposible de revertir en ese marco. La actitud de algunos concesionarios también había cambiado, con disputas societarias internas y tratando de sacar rédito de procesos litigiosos con el Estado.

A principios de 2002, con nuevo gobierno, se sancionó la Ley de Emergencia Pública y Reforma del Régimen Cambiario que dispuso el congelamiento de las tarifas de los servicios públicos y la renegociación de los contratos, que aún continúa y abarcó contratos de concesiones viales, energía, ferrocarriles de carga, etc.
. Pero los contratos de los ferrocarriles metropolitanos no se renegociaron, por lo que se perdió la oportunidad de rediseñar los contratos bajo nuevas pautas, y se fueron introduciendo modificaciones sobre la marcha.

El congelamiento de tarifas de transporte de pasajeros, tanto ferroviario como automotor dio origen a un proceso de “compensaciones tarifarias” cuya persistencia y magnitud  no pudieron ser imaginadas en esos momentos. La primera fuente de financiamiento para esos subsidios fue un Fondo creado en 2001 con una tasa especial al Gas Oil para otros fines
. En lo que a tarifas ferroviarias se refiere, el procedimiento implementado consistió en reconocer los aumentos de costos de explotación según las cláusulas vigentes en los contratos de concesión respectivos y proceder a cubrir, con fondos de dicha fuente de financiamiento, los desfasajes entre el costo reconocido y la tarifa al público
. 

Paralelamente, la deficiente prestación de los servicios de las líneas San Martín, Roca y Belgrano Sur motivó la rescisión de sus concesiones, en 2004 para la primera y en 2007 para las dos restantes, quedando la operación a cargo de la Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE), entidad conformada por los restantes concesionarios del sistema (TBA, Metrovías y Ferrovías). Varios años después, el deterioro en el funcionamiento de las líneas Sarmiento y Mitre con la frecuente ocurrencia de accidentes (y, en especial, uno muy grave en la Estación Once con 51 muertos) motivaron la rescisión del contrato de TBA que operaba esas líneas. En este caso, la operación fue otorgada a la Unidad de Gestión Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS). 

Tanto las UGOFE como la UGOMS operan mediante contrato de gestión por cuenta y orden del Estado nacional, y se encuentran integradas, después de la rescisión a TBA, por los concesionarios Ferrovías (Línea Belgrano Norte) y Metrovías (Línea Urquiza).

La creación de estas nuevas figuras, UGOFE y UGOMS, generó nuevos mecanismos de cobertura de los costos de explotación. En estos casos, los instrumentos legales que encargaban la operación de las líneas a estos nuevos entes, aprobaban también un “estimativo” de costos que incluía un rubro denominado “mantenimiento diferido” y excluía el plantel de personal preexistente. Esa estimación de costos constituía la justificación del depósito mensual en una cuenta ad hoc, respecto a la cual la UGOFE y UGOMS realizan sus rendiciones de cuentas. El rubro mantenimiento diferido estaba constituido, en rigor, por inversiones relativamente acotadas de renovación de lo existente, con la particularidad de que no se requería el mecanismo de concurso o licitación para su contratación.  Por otro lado, los costos salariales (exceptuando personal de conducción aportado por UGOFE o UGOMS) son abonados por una empresa del Estado, Belgrano S.A., ente residual de la empresa de propiedad estatal que gestionaba el FC Belgrano (transporte de cargas) hasta su concesión en 1999
. 

Por último, para completar la revisión de antecedentes que llevan a la conformación institucional actual que se describe el próximo acápite, debe mencionarse la transferencia en 2012 del control de los servicios del Subterráneo de la Ciudad de Buenos Aires y Premetro al Gobierno de la misma como resultado del proceso que se resume a continuación. 
Como se mencionara, METROVÍAS SOCIEDAD ANÓNIMA es concesionaria del Grupo de Servicios 3 en virtud del Contrato de Concesión para la Prestación del Servicio de Transporte Ferroviario de Pasajeros — de superficie y subterráneos (SBASE - URQUIZA) aprobado por Decreto N° 2608 de fecha 22 de diciembre de 1993 y su Addenda modificatoria aprobada por el Decreto Nº 393 de fecha 21 de abril de 1999. Mediante el decreto mencionado en último término, asimismo se instruyó al entonces Ministerio de Economía y Obras y Servicios Públicos para que, a través de la Secretaría de Transporte, realice todos los actos necesarios para la instrumentación de la transferencia del control de los Servicios de Transporte Ferroviario de Pasajeros -Subterráneos y Premetro - en favor de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, comprendiendo tal transferencia el ejercicio de la fiscalización y control, en lo que respecta a este modo de transporte, de la ejecución del Contrato de Concesión firmado entre el Estado Nacional y Metrovías, con las modificaciones introducidas por la Addenda.

En virtud de ello, se invitó al Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires a adherirse a los términos de transferencia, lo cual aconteció a través de la Ley 373. La transferencia se justifica en virtud de la autonomía asignada a la Ciudad por el Artículo 129 de la Constitución Nacional. Con fecha 3 de enero de 2012 se suscribió el Acta Acuerdo Marco de “Transferencia de los Servicios de Transporte Subterráneo y Premetro” (en el Acta Acuerdo), entre el Estado Nacional y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, en virtud del cual se acordó cumplimentar la transferencia de la Concesión de la Red de Subterráneos de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (artículo primero). Mediante la Ley N° 26.740 sancionada el 28 de marzo de 2012 se ratificó el traspaso de la Red de Subterráneos y el Premetro a la Ciudad Autónoma de Buenos Aires de los Servicios de Transporte Subterráneo y Premetro. Por  su parte la Ciudad Autónoma de Buenos Aires sancionó la Ley N° 4472 de fecha 19 de diciembre de 2012  por la que regula y reestructura el sistema de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y subterráneo en el ámbito de su jurisdicción.

4.  LA ORGANIZACIÓN INSTITUCIONAL ACTUAL

El transporte de jurisdicción nacional y el ferroviario en particular, se encuentra regulado, controlado y concesionado u operado por el Ministerio del  Interior y Transporte, de cuya estructura se desprenden diferentes entidades involucradas en estos procesos. Asimismo, existen diferentes entes estatales técnicos que se dedican específicamente al control, que orbitan en el ámbito del antedicho ministerio y algunas sociedades mixtas (con participación estatal y privada) que se dedican a la administración de bienes y servicios del Estado, actuando como colaboradores en el ejercicio de la función pública.

Para presentar la estructura a la que se hace referencia se muestran a continuación los organigramas del Ministerio mencionado y de la Secretaría de Transporte, a partir de los cuales se identifican las instancias que serán descriptas posteriormente.

ORGANIGRAMA DEL MINISTERIO DE INTERIOR Y TRANSPORTE
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Fuente: elaboración propia sobre la base de www.mininterior.gov.ar. 

ORGANIGRAMA DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTE
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Fuente: sitio web oficial www.transporte.gov.ar
4.1. Organismos de la Administración Central

4.1.1. Ministerio de Interior y Transporte

Según el Artículo 100 de la Constitución Nacional los ministros serán los encargados de los negocios de la República y legalizarán los actos del presidente, disponiendo que una ley será la encargada  de determinar su cantidad y su competencia. La Ley 26.338 del Congreso Nacional, denominada “Ley de Ministerios”, en su artículo 1ro. Prevé la existencia del “Ministerio del Interior”, denominación que  a la postre fue sustituida por “Ministerio del Interior y Transporte” por el Artículo 1 del Decreto Nro. 874 de fecha 6 de junio de 2012, que posteriormente fue convalidado por el Poder Legislativo.

Las competencias del Ministerio del Interior y Transporte se establecen en el Artículo 17 de la Ley de Ministerios. A continuación, se listan los aspectos vinculados al tema del transporte ferroviario y otros vinculados al proyecto que se analiza:

“Artículo 17.- Compete al Ministerio del Interior y Transporte asistir al Presidente de la Nación, y al Jefe de Gabinete de Ministros, en orden a sus competencias, en todo lo inherente al gobierno político interno y al ejercicio pleno de los principios y garantías constitucionales, asegurando y preservando el régimen republicano, representativo y federal, así como en todo lo concerniente al Transporte, y en particular:

1. Entender en la determinación de los objetivos y políticas del área de su competencia.

2. Ejecutar los planes, programas y proyectos del área de su competencia elaborados conforme las directivas que imparta el Poder Ejecutivo Nacional

5. Entender en las relaciones y en el desenvolvimiento con los gobiernos de las provincias y el de la Ciudad de Buenos Aires, y en las relaciones y cuestiones interjurisdiccionales y coordinar políticas que coadyuven y fomenten la formación de regiones en el territorio nacional, a los fines establecidos en el artículo 124 de la Constitución Nacional.

27. Ejercer las funciones de Autoridad de Aplicación de las leyes que regulan el ejercicio de las actividades de su competencia.

29. Entender en la elaboración de las políticas y normas de regulación de los servicios públicos del área de su competencia, en la supervisión de los organismos y entes de control de los concesionarios de obra o de servicios públicos.

30. Entender en la elaboración de normas de regulación de las licencias de servicios públicos del área de su competencia, otorgadas por el Estado nacional o las provincias acogidas por convenios, a los regímenes federales en la materia.

31. Ejercer, en su ámbito, facultades de contralor respecto de aquellos entes u organismos de control de las áreas privatizadas o dadas en concesión en el área de su competencia, así como también hacer cumplir los marcos regulatorios correspondientes, y entender en los regímenes de tarifas, cánones, aranceles y tasas de las mismas.

33. Entender en la elaboración y ejecución de la política nacional de transporte aéreo, fluvial, marítimo y terrestre, así como en su regulación y coordinación.

34. Entender en todo lo relacionado con el transporte internacional, terrestre, marítimo y fluvial.

35. Entender en la supervisión, el fomento y el desarrollo técnico y económico de los sistemas de transporte terrestre.

38. Entender en la regulación y coordinación de los sistemas de transporte terrestre, marítimo y fluvial.

4.1.2. Secretaría de Transporte

La Secretaría de Transporte forma parte integrante del Ministerio del Interior y Transporte, sus objetivos se encuentran previstos en el Anexo al Artículo 4 del Decreto Nro. 875 de fecha 6 de junio de 2012 y se relacionan directamente con la prestación de los diferentes tipos de transporte, entre los que se destacan por su relación con el tema que se analiza, los siguientes:

· Entender en la elaboración, propuesta y ejecución de la política nacional en materia de transporte terrestre, aerocomercial, fluvial y marítimo, y actividades portuarias y de las vías navegables, supervisando su cumplimiento y proponiendo el marco regulatorio destinado a facilitar su ejecución.

· Entender en el funcionamiento de un sistema integrado de transporte elaborando las medidas y coordinando las acciones que permitan el desarrollo de los modos aéreo, terrestre, fluvial y marítimo, así como del transporte multimodal, en condiciones de eficiencia, de conformidad con la legislación y la normativa vigente. Promover los estudios y acciones que tiendan al perfeccionamiento del sistema.

· Supervisar el control y fiscalización de los servicios de transporte que se prestan a través de los diferentes modos vinculados al área de su competencia, asegurando la calidad del servicio y la protección al usuario en condiciones razonables de economicidad.

· Asistir en lo vinculado con regímenes de tarifas, cánones, aranceles y tasas de las áreas privatizadas o concesionadas de su competencia.

· Ejercer las facultades de supervisión respecto del funcionamiento de las empresas de cuyo capital social el ESTADO NACIONAL tiene participación accionaria: FERROCARRIL GENERAL BELGRANO SOCIEDAD ANONIMA; NUEVO CENTRAL ARGENTINO SOCIEDAD ANONIMA; FERROEXPRESO PAMPEANO CONCESIONARIA SOCIEDAD ANONIMA; FERROSURROCA SOCIEDAD ANONIMA; FERROCARRIL MESOPOTAMICO URQUIZA SOCIEDAD ANONIMA; BUENOS AIRES AL PACIFICO SAN MARTIN SOCIEDAD ANONIMA; BELGRANO CARGAS SOCIEDAD ANONIMA y INTERCARGO SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL.

· Entender en la aprobación de los pliegos de bases y condiciones para llamados a concursos y/o licitaciones, así como también entender en los procesos licitatorios que se efectúen con motivo de las acciones vinculadas al área de su competencia.

· Intervenir en la gestión y obtención de cooperación técnica y financiera internacional, que países y organismos internacionales ofrezcan para el cumplimiento de objetivos y políticas de la Secretaría.

· Participar en reuniones convocadas por organismos internacionales para el tratamiento de temas vinculados a la materia de su competencia.

· Coordinar las relaciones entre el ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA NACIONAL DE AEROPUERTOS (ORSNA), la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE (CNRT) y el PODER EJECUTIVO NACIONAL.

4.1.3. Subsecretaría de Transporte Ferroviario

La Subsecretaría de Transporte Ferroviario es la dependencia de la Secretaría de Transporte cuya actividad y responsabilidad se vincula con el transporte ferroviario de cargas y pasajeros.

A continuación se presenta el organigrama que publica la dependencia en su sitio web (www.transporte.gov.ar)
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 Sus objetivos se listan en el Anexo al Artículo 4 del Decreto Nro.875/2012, entre los cuales se encuentran los que se relacionan directa o indirectamente con el tema bajo análisis:

1.- Intervenir en la elaboración, ejecución y control de las políticas, planes y programas referidos al transporte ferroviario, de carga y de pasajeros.

2.- Coordinar los estudios para la actualización de la normativa vigente en lo referente a modalidades operativas, aptitud técnica de equipos, seguros, régimen tarifario y toda otra normativa vinculada con las acciones de su competencia.

3.- Elaborar y proponer políticas sobre permisos y/o concesión de explotación de los servicios de transporte ferroviario.

4.- Intervenir en la planificación y estructuración del transporte ferroviario en el Area Metropolitana de la CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES en el área de su competencia.

5.- Elaborar los pliegos de bases y condiciones para llamados a concurso y/o licitaciones, así como también intervenir en los procesos licitatorios, para el otorgamiento de concesiones o contrataciones, que se efectúen con motivo de las acciones vinculadas al área de su competencia.

6.- Participar de las reuniones de consulta, reuniones técnicas o negociaciones con autoridades de transporte ferroviario, provinciales o de otros países.

7.- Asistir en la supervisión del accionar y funcionamiento de las empresas de transporte ferroviario, de carga y de pasajeros, en cuyo capital social el ESTADO NACIONAL tiene participación accionaria.

9.- Ejercer las facultades de supervisión respecto del funcionamiento de la ADMINISTRACION DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA SOCIEDAD DEL ESTADO y de la sociedad OPERADORA FERROVIARIA SOCIEDAD DEL ESTADO.

4.2. Organismo de Control

4.2.1. Comisión Nacional de Regulación del Transporte

La Comisión Nacional de Regulación del Transporte es el Organismo Descentralizado que actúa en el ámbito de la Secretaría de Transporte, dependiente del Ministerio del Interior y Transporte cuya función radica en la fiscalización y control del transporte automotor y ferroviario de pasajeros y de cargas. Fue creada por el Decreto Nro.660 de fecha 24 de junio de 1196, aprobándose su conformación y estatuto mediante Decreto Nro.1388 de fecha 29 de noviembre de 1996.
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(Fuente: sitio oficial www.cnrt.gob.ar)

La CNRT detalla sus competencias de la siguiente forma
: “La Comisión Nacional de Regulación del Transporte es un organismo descentralizado que controla y fiscaliza el transporte terrestre de jurisdicción nacional.

Tiene competencia en:

· El transporte automotor de pasajeros 

· Urbano (de las líneas 1 a la 199)

· Interjurisdiccional de media y larga distancia

· Los trenes de la Región Metropolitana

· Los trenes de pasajeros de larga distancia

· El transporte automotor y ferroviario de cargas

· La Estación Terminal de Ómnibus de Retiro

Para el control del sistema de transporte ferroviario, tanto en los aspectos contractuales de la relación del Estado con el concesionario como en las cuestiones relativas a la seguridad; fue dotada de las siguientes facultades (Artículos 8 y 9 Decreto Nro.1388/96)

 “ARTICULO 8°- A los fines del control del transporte ferroviario bajo su jurisdicción, tendrá las siguientes funciones:

a) Aplicar y hacer cumplir los contratos de concesión de transporte ferroviario metropolitano e interurbano de pasajeros y de cargas de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente. 

b) Fiscalizar las actividades de las empresas a cuyo cargo se encuentre la operación de los servicios ferroviarios, en cuanto al cumplimiento de las obligaciones que surgen de la normativa aplicable, en los siguientes aspectos:

I) La certificación del avance de las obras y provisiones del Programa de Inversiones y la recepción provisoria y definitiva de las mismas, interviniendo en el trámite de recepción de los bienes que sean dados de baja por el concesionario en el curso de la Concesión.

II) La ejecución de los programas de mantenimiento de la infraestructura y del material rodante.

III) La vigilancia y conservación de todos los bienes integrantes de la concesión según los estándares y criterios convenidos.

IV) El cumplimiento de los contratos en cuanto a la explotación de los bienes afectados a la concesión. 

V) El control de los pagos del canon y alquileres convenidos, en la forma y el plazo contractualmente establecidos. 

VI) El control del cumplimiento de las condiciones contractuales en cuanto a la incorporación de personal proveniente de la EMPRESA FERROCARRILES ARGENTINOS (e.l.) a las concesiones de transporte ferroviario de cargas y de pasajeros 

VII) El control de los servicios prestados por los concesionarios de servicios bajo su jurisdicción a fin de asegurar su ejecución acorde con lo establecido en los contratos de concesión en lo relativo a la cantidad y calidad de la oferta, atendiendo las quejas y reclamos de los usuarios. 

VIII) La verificación de la efectividad de las garantías de cumplimiento de los contratos y la vigencia de las pólizas de seguros establecidas en los contratos de concesión.

ARTICULO 9°-En lo relativo a la seguridad del transporte por vía férrea, tendrá como objetivo controlar el cumplimiento de las normas vigentes, respecto de la vía e instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales y repuestos correspondientes, así como de las obras y provisiones que integran el plan de inversiones del concesionario.

A los efectos de lo indicado en el párrafo precedente tendrá las siguientes facultades:

a) Fiscalizar con intervención de los organismos que en cada caso correspondan, la adopción por parte de las empresas ferroviarias de las medidas conducentes a la seguridad de los bienes afectados a la prestación de los servicios ferroviarios a fin de garantizar su normal prestación y a la protección de las personas y cosas transportadas. 

b) Intervenir en la investigación de los accidentes ferroviarios que por su significación, gravedad o particulares características requieran su directa participación en el análisis y determinación de los hechos y consecuencias. Así mismo, intervendrá en los accidentes ferroviarios y en los ocurridos en los cruces a nivel entre vías férreas y calles o caminos, en los que les sea encomendado por la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTE del MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS y en otros casos en que la Comisión lo estime pertinente.

c) Habilitar o rehabilitar el establecimiento de líneas, ramales y estaciones, en cuanto afecte a la seguridad ferroviaria.

d) Requerir Información a las empresas ferroviarias y efectuar inspecciones "in situ" para determinar el grado de cumplimiento dado por ellos a las normas relativas a la seguridad en la operación, en los materiales de vía, material rodante, estructuras y equipamientos de seguridad incorporados y al mantenimiento de los mismos.

e) Ordenar a las empresas ferroviarias las acciones necesarias para dar cumplimiento a las normas sobre seguridad ferroviaria, cuando se comprueben deficiencias u omisiones en su aplicación.

f) Emitir órdenes de emergencia dirigidas a las empresas ferroviarias, disponiendo medidas de aplicación inmediata, incluso de ser necesario la interrupción de las operaciones ferroviarias, cuando compruebe situaciones de peligro que justifiquen dicha actitud, y emitir órdenes de emergencia que tiendan a evitar dichos riesgos.

g) Llamar la atención, apercibir o imponer multas a todo concesionario bajo su jurisdicción que no cumpla con las disposiciones relativas a la seguridad o que no preste la colaboración requerida a una orden de emergencia, de conformidad a un procedimiento que asegure al interesado el debido proceso administrativo.

h) Ordenar a las empresas ferroviarias la inmediata separación del servicio de cualquier empleado, en forma preventiva y temporaria, cuando una inspección determine que el mismo no se encuentra en condiciones de prestar el servicio a su cargo en condiciones de seguridad, y exigir en los casos en que el correspondiente sumario determine la peligrosidad de una infracción o la responsabilidad del empleado o su inhabilidad, su separación definitiva del cargo que venia desempeñando y de cualquier otro que guarde relación con la seguridad. 

i) Conducir o encomendar investigaciones técnicas sobre materias relativas a la seguridad del transporte ferroviario. 

j) Emitir cuando lo estime necesario boletines técnicos informativos y recomendaciones relativos a la seguridad.

k) Determinar la normativa general de los procedimientos que deberán seguir las empresas ferroviarias en el caso de accidentes, sin perjuicio de los acuerdos entre concesionarios para responder por las consecuencias derivadas de eventuales siniestros del tres de uno de ellos circulando sobre la línea del otro, y de los acuerdos relativos a la operatividad no vinculados con la seguridad.

l) Requerir el auxilio de la fuerza pública cuando sea necesario al ejercicio de sus funciones, bajo su exclusiva responsabilidad”

Para el cumplimiento de estas funciones, la CNRT cuenta con dos gerencias específicas, en las que se describen las acciones que cada una de ellas debe emprender a los efectos de la fiscalización y el control:

· Gerencia de Concesiones Ferroviarias, encargada de coordinar y controlar el cumplimiento de los contratos de concesión de transporte ferroviario en los aspectos administrativos, técnicos y operativos.

· Gerencia de Seguridad en el Transporte, encargada de promover e instrumentar la aplicación de normas de seguridad del transporte terrestre.

4.3. Organismos Descentralizados

En marzo de 2008 fue promulgada la Ley Nº 26.352 de Reordenamiento de la Actividad Ferroviaria, por la cual se crean dos empresas bajo la forma de Sociedades del Estado, la Administración de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF S.E.) y la Sociedad Operadora Ferroviaria (SOF S.E.). Según la Ley, la primera tiene a su cargo la administración y el mantenimiento de la infraestructura actual, de la por construir, y del sistema de control de la circulación, es decir todos los bienes del área, incluidos los que están en manos de los concesionarios actuales y deben volver en el futuro a la esfera pública, y que forman parte del inventario de capital de Ferrocarriles Argentinos. La otra, SOF, podrá asumir “por sí, por intermedio de terceros o asociada a ellos” la prestación de los servicios de pasajeros o carga que le sean asignados, incluso hacerse cargo de material rodante, ya sean estos nuevos, concesionados o vueltos a estatizar.

En los hechos, la creación de estas empresas no ha significado ninguna modificación a la realidad ferroviaria nacional: la ADIF sólo está gestionando obras parciales en la red del Belgrano Cargas y la SOF presta algunos servicios de transporte de pasajeros en el interior del país. Este resultado se debe, por un lado, a que se tomó como modelo la legislación española sin contemplar las particularidades del modelo de gestión vigente en el país, que la ley no modifica. Pero posiblemente también a que la creación de estas empresas fue la respuesta a algunos accidentes y conflictos. Aunque informalmente, se menciona la voluntad de modificar de alguna manera la distribución de responsabilidades y acciones, aún no hay proyectos al efecto por lo que en las siguientes líneas se describe estas instituciones según el ordenamiento normativo vigente.

4.3.1. La Administración de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado  (ADIF S.E.)

La Administración de Infraestructuras Ferroviarias S.E., fue creada por la Ley Nro. 26.352, en el marco de un proceso de reordenamiento del sistema ferroviario y su propósito es administrar los bienes del estado actuales y futuros que integran la infraestructura ferroviaria, debiendo también velar por su mantenimiento y establecer sistemas de control de la circulación de trenes. Esta norma fue, a la postre modificada por el Decreto Nro.1382 del 9 de agosto de 2012 (que creó la Agencia de Administración de Bienes del Estado), convalidado posteriormente por el Congreso Nacional.

El artículo 3 de la Ley Nro. 26.352 define las funciones de la ADIF S.E., estableciendo que para el ejercicio de las mismas, se deberá tener en cuenta la satisfacción de los intereses públicos relacionados con la administración de los bienes de marras:

a) La administración de la infraestructura ferroviaria, de los bienes necesarios para el cumplimiento de aquella, de los bienes ferroviarios concesionados a privados cuando por cualquier causa finalice la concesión, o de los bienes muebles que se resuelva desafectar de la explotación ferroviaria. La administración de los bienes inmuebles que se desafecten de la explotación ferroviaria estará a cargo de la AGENCIA DE ADMINISTRACION DE BIENES DEL ESTADO, organismo descentralizado, en el ámbito de la JEFATURA DE GABINETE DE MINISTROS. (Inciso sustituido por art. 16 del Decreto N° 1382/2012 B.O. 13/08/2012)

b) La confección y aprobación de proyectos de infraestructuras ferroviarias que formen parte de la red ferroviaria, su construcción, rehabilitación y mantenimiento que se lleven a cabo por sus propios recursos, de terceros, o asociada a terceros y con arreglo a lo que determine el MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS.

c) El control e inspección de la infraestructura ferroviaria que administre y de la circulación ferroviaria que se produzca en la misma.

d) La explotación de los bienes de titularidad del Estado nacional que formen parte de la infraestructura ferroviaria cuya gestión se le encomiende o transfiera.

e) La cooperación con los organismos que en otros Estados administren las infraestructuras ferroviarias, para establecer y adjudicar capacidad de infraestructura que abarque más de una red.

f) La definición de la red nacional primaria y secundaria y de las explotaciones colaterales, de acuerdo a lo dispuesto en el artículo 14 inciso a) de esta ley.

g) La percepción de cánones por utilización de infraestructura ferroviaria, y en su caso, por la prestación de servicios adicionales, complementarios y auxiliares.

h) La confección de un registro unificado y actualizado del material rodante ferroviario.

i) La conformación de su estructura organizativa, la selección de su personal con un criterio de excelencia y la capacitación del mismo.

j) La emisión de órdenes de emergencia dirigidas a las empresas ferroviarias, disponiendo medidas de aplicación inmediata, incluso de ser necesario la interrupción de las operaciones ferroviarias.

k) La dirección y/o encomienda de investigaciones técnicas sobre materias relativas a la seguridad del transporte ferroviario, la confección de boletines técnicos informativos y el dictado de la normativa general de procedimientos a seguir en caso de accidentes.

l) Cualquier otra que haga al cumplimiento de sus cometidos.

(Fuente Artículo 3 de la Ley Nro.26352)

4.3.2. La Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad Del Estado  (SOF S.E.)

Se trata de una Sociedad del Estado creada por el Artículo 7 de la Ley 26352 con el fin de operar los servicios de transporte ferroviario de pasajeros y cargas que le sean encomendados y mantener el material rodante.

Son funciones de la SOF S.E. las definidas en el artículo 8  de la Ley 26352:

“La sociedad OPERADORA FERROVIARIA SOCIEDAD DEL ESTADO tendrá las siguientes funciones y competencias:

a) Asumir por sí, por intermedio de terceros o asociada a terceros la prestación de los servicios ferroviarios, de pasajeros o de carga, que se le asignen, los que se encuentren concesionados y que por distintas causales reviertan al ESTADO NACIONAL, así como nuevos servicios que se creen.

b) Administrar los bienes muebles e inmuebles que le sean asignados por la ADMINISTRACION DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS SOCIEDAD DEL ESTADO para la prestación del servicio de transporte ferroviario.

c) Administrar y disponer del material tractivo y remolcado que tenga asignado para su operación ferroviaria.

d) Conformar su estructura organizativa, seleccionar su personal con un criterio de excelencia y capacitar al mismo”.

 (Fuente: Artículos 7 y 8 de la ley Nro.26352)

La SOF S.E. presta actualmente los siguientes servicios
:

· Provincias de Buenos Aires y La Pampa: Lincoln – Realicó

· Provincia de Salta: Ramal Interurbano Salta  – Güemes

· Provincia de Chaco: Ramal Metropolitano Puerto Tirol  - Puerto Vilelas, Ramal Interurbano Sáenz Peña – Chorotis y Ramal Interprovincial Cacuí - Los Amores
4.4. Entes o instancias especiales

4.4.1. Comisión de Coordinación de las Políticas Integrales del Sistema Ferroviario Nacional y su Infraestructura Asociada

La Comisión de Coordinación de las Políticas Integrales del Sistema Ferroviario Nacional y su Infraestructura Asociada fue creada en fecha 17 de abril de 2013, por la Resolución Conjunta Nro.109/2013 y Nro.3/2013 de los Ministerios del Interior y Transporte y de Economía, encontrándose integrada por funcionarios que revistan en ambas carteras de Estado, siendo los cargos honorarios, tal y como se desprende de los artículos 1 y 2 de la norma mencionada: 

Artículo 1° — Créase la COMISION DE COORDINACION DE LAS POLITICAS INTEGRALES DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL Y SU INFRAESTRUCTURA ASOCIADA, que estará integrada por los señores Ministros de Economía y Finanzas Públicas y del Interior y Transporte, con la participación de los señores Secretarios de Finanzas y de Política Económica y Planificación del Desarrollo del MINISTERIO DE ECONOMIA Y FINANZAS PUBLICAS, y del señor Secretario de Transporte del MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE.

Cada Ministro integrante de la Comisión deberá designar como representante ad honorem a UN (1) funcionario que cumpla funciones en el área bajo su dirección.

Art. 2° — Invítase a la SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS del MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS a formar parte de la Comisión creada por el artículo anterior.
Conforme la exposición de motivos de la referida norma, la reciente creación de este Organismo multidisciplinario obedece a un Plan de Reorganización, Recuperación y Modernización del Sistema Ferroviario Nacional, en cuyo marco, se torna necesario coordinar las pautas y directrices a las cuales deberán ajustarse las acciones públicas destinadas a llevar adelante el proceso de rehabilitación del Sistema Ferroviario Nacional.

En virtud de estas finalidades, se dotó a la Comisión de las siguientes funciones:

Art. 3° — La COMISION DE COORDINACION DE LAS POLITICAS INTEGRALES DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL Y SU INFRAESTRUCTURA ASOCIADA tendrá a su cargo el establecimiento de los lineamientos generales relacionados con:

a) Las políticas tarifaria y de compensaciones al transporte ferroviario tanto de cargas como de pasajeros metropolitanos e interurbanos de acuerdo a parámetros de equidad social y regional, garantizando el acceso a los usuarios y con el objetivo de mejorar la competitividad de la economía nacional en general y de cada producto en particular.

b) Los parámetros y metas en materia de inversiones y cantidad y calidad en la prestación de servicios, para que su gestión económica se enmarque en los objetivos de las políticas públicas.

c) La inversión pública en el Sistema Ferroviario Nacional, considerando las directrices económico-financieras y los principios de seguridad y rentabilidad adecuados de cada proyecto, y contemplando el impacto que las decisiones de inversión pueden tener en el servicio ferroviario y en el desarrollo de la economía nacional, particularmente, en el desarrollo de capacidades competitivas en la órbita interna y externa y en la generación de empleos.

d) Los programas de inversión destinados a desarrollar proyectos de transporte ferroviario que eleven a su consideración.

e) La gestión integral de los planes de inversión en materia ferroviaria, de proyectos en ejecución y de los que en el futuro se determinen; así como de las propuestas de financiamiento disponibles para la ejecución de nuevos proyectos de inversión en el sector, las que deberán ser aprobadas por las áreas competentes en cada caso.

f) El seguimiento de la gestión que realicen las áreas competentes en relación con los proyectos de inversión en materia ferroviaria, efectuando, entre otras cuestiones, la evaluación de las actividades técnicas y administrativas referentes a los planes de inversión de las distintas áreas involucradas.

La COMISION DE COORDINACION DE LAS POLITICAS INTEGRALES DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL Y SU INFRAESTRUCTURA ASOCIADA elaborará y remitirá, en forma periódica, informes sobre el estado de avance de cada proyecto de inversión del Sistema Ferroviario Nacional al PODER EJECUTIVO NACIONAL.

La Comisión deberá convocar a los Ministerios que por sus planes estratégicos involucren el uso del ferrocarril, para que se integren con propuestas al trabajo que se está coordinando.

(Fuente: Resolución Conjunta Nro.109/2013 y Nro.3/2013 de los Ministerios del Interior y Transporte y de Economía)

4.4.2. La Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia (UGOFE)

La Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia fue creada por el Decreto Nro.798 de fecha 23 de junio de 2004,  en virtud de que se tomó la decisión de rescindir el contrato de concesión del servicio ferroviario del Área Metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires (trenes urbanos) que se había celebrado con la empresa Transportes Metropolitanos General San Martín S.A., operadora de la línea “General San Martín”

El objetivo de esta Unidad fue garantizar la continuidad en la prestación de los servicios ferroviarios, a cuyo efecto, se convocó a las concesionarias que entonces operaban las restantes líneas a participar de su conformación.

En consecuencia, la UGOFE quedó conformada con la participación de las empresas Trenes de Buenos Aires S.A., Ferrovias S.A.C. y Metrovías S.A. más un miembro de la Secretaría de Transporte de la Nación, de la que depende funcionalmente.

Posteriormente, por Decretos Nro.591 y Nro.592, ambos de fecha 23 de mayo de 2007, se encomendó a la UGOFE la prestación de los servicios ferroviarios urbanos de las líneas “General Roca” y “General Belgrano Sur”, en atención a la rescisión de los contratos de concesión que vinculaban al Estado Nacional con las empresas Transportes Metropolitanos General Roca S.A. y Transportes Metropolitanos General Belgrano S.A.

Actualmente, la Unidad de Gestión se encuentra integrada por las empresas Ferrovías S.A.C. y Metrovías S.A., dada la decisión adoptada por el Decreto Nro.793 de fecha 24 de mayo de 2012, en el que se dispuso rescindir la concesión de los servicios ferroviarios de las líneas “Mitre” y “Sarmiento” que habían sido adjudicados a la empresa Trenes de Buenos Aires S.A.

Asimismo, con el objeto de cubrir el servicio cuya concesión fue revocada, se conformó la UGOMS, Unidad de Gestión Operativa Mitre – Sarmiento.

4.5. Situación Contractual de los Ferrocarriles Metropolitanos

En 1989 mediante las Leyes N° 23.696 y N° 23.697 se dispone la denominada Reforma del Estado y Privatizaciones de las haciendas públicas productivas. En dicho marco, se decide la privatización de los ferrocarriles metropolitanos de pasajeros y de cargas, mediante la técnica de la concesión.

Con fundamento en la Ley Nº 23.696 de Reforma del Estado; el “Memorándum de Entendimiento para la Reestructuración Ferroviaria y su Programa Anexo”, aprobado por Decreto Nº 2740 de fecha 28 de diciembre de 1990; el Decreto Nº 1143 del 14 de junio de 1991 y la Resolución MEyOSP Nº 1456 del 13 de noviembre de 1991, se convocó a Licitación Pública Nacional e Internacional para la Concesión de la Explotación de los Servicios de Transporte Ferroviario de Pasajeros —de superficie y subterráneos— del Área Metropolitana de Buenos Aires.

Asimismo, en base al Decreto Nº 666 del 1 de septiembre de 1989, se inició el proceso de transferencia de los ramales a los concesionarios privados de transporte ferroviario de cargas y pasajeros, bajo la figura de la explotación integral del servicio, lo que incluyó la prestación del modo, el mantenimiento e inversión en infraestructura y material rodante y el mantenimiento de los bienes inmuebles que se transfirieron.

Respecto del sistema ferroviario de pasajeros, los contratos de concesión estarían regidos e interpretados de acuerdo con las leyes de la República Argentina y, en particular, por la ley N° 2873 y sus reglamenta​ciones, por la Ley N° 23.696 y su Decreto Reglamen​tario N° 1105/89 y por el Decreto N° 1143/91 y su modificatorio, el N° 2037/91. La ley de Concesiones de Obra Pública N° 17.520, con las modifica​ciones introducidas por la Ley N° 23.696 y la Ley de Obras Públicas N° 13.064 y su reglamenta​ción, serian de aplicación analógica en todo aquello que no previsto en el régimen.

4.5.1. GRUPO DE SERVICIOS 1 Y 2 (LÍNEAS MITRE Y SARMIENTO)

El Contrato de Concesión para la explotación de los servicios ferroviarios de pasajeros de las Líneas MITRE Y SARMIENTO suscripto con TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANÓNIMA fue aprobado mediante el Decreto Nº 730 de fecha 23 de mayo de 1995 modificado por las Addendas aprobada por Decretos Nº 210 de fecha 16 de marzo de 1999 y  104 de fecha 25 de enero de 2001 suscripto con la empresa TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANONIMA

Mediante el Decreto Nº 793 de fecha 24 de mayo de 2012, el PODER EJECUTIVO NACIONAL rescindió el Contrato de Concesión del Servicio Público de Transporte Ferroviario de Pasajeros suscripto oportunamente con TRENES DE BUENOS AIRES SOCIEDAD ANONIMA y en función de lo dispuesto por el artículo 2° del Decreto Nº 793/2012 se constituyó la UNIDAD DE GESTION OPERATIVA MITRE SARMIENTO SOCIEDAD ANONIMA a los fines de gestionar la operación del servicio ferroviario correspondiente a los Grupos de Servicios Nº 1 y 2.

En el marco del precitado Decreto, con fecha 3 de julio de 2012, la UNIDAD DE GESTION OPERATIVA MITRE SARMIENTO SOCIEDAD ANONIMA suscribió con la SECRETARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE un Acuerdo de Operación de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros, Grupo de Servicios 1 y 2 (Líneas MITRE y SARMIENTO), aprobado mediante Resolución Nº 99 de fecha 25 de julio de 2012 del MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE.

4.5.2. GRUPO DE SERVICIOS 3 (LÍNEAS URQUIZA Y SBASE)

METROVÍAS SOCIEDAD ANÓNIMA es concesionaria del Grupo de Servicios 3 en virtud del Contrato de Concesión para la Prestación del Servicio de Transporte Ferroviario de Pasajeros — de superficie y subterráneos (SBASE - URQUIZA) aprobado por Decreto N° 2608 de fecha 22 de diciembre de 1993 y su Addenda modificatoria aprobada por el Decreto Nº 393 de fecha 21 de abril de 1999. 

Mediante el decreto mencionado en último término, asimismo se instruyó al entonces Ministerio de Economía y Obras y Servicios Públicos para que, a través de la Secretaría de Transporte, realice todos los actos necesarios para la instrumentación de la transferencia del control de los Servicios de Transporte Ferroviario de Pasajeros -Subterráneos y Premetro - en favor de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, comprendiendo tal transferencia el ejercicio de la fiscalización y control, en lo que respecta a este modo de transporte, de la ejecución del Contrato de Concesión firmado entre el Estado Nacional y Metrovías, con las modificaciones introducidas por la Addenda.

En virtud de ello, se invitó al Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires a adherirse a los términos de transferencia, lo cual aconteció a través de la Ley 373.

La transferencia se justifica en virtud de la autonomía asignada a la Ciudad por el Artículo 129 de la Constitución Nacional.

Con fecha 3 de enero de 2012 se suscribió el Acta Acuerdo Marco de “Transferencia de los Servicios de Transporte Subterráneo y Premetro” (en el Acta Acuerdo), entre el Estado Nacional y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, en virtud del cual se acordó cumplimentar la transferencia de la Concesión de la Red de Subterráneos de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires (artículo primero).

Mediante la Ley N° 26.740 sancionada el 28 de marzo de 2012 se ratificó el traspaso de la Red de Subterráneos y el Premetro a la Ciudad Autónoma de Buenos Aires de los Servicios de Transporte Subterráneo y Premetro.

Por  su parte la Ciudad Autónoma de Buenos Aires sancionó la Ley N° 4472 de fecha 19 de diciembre de 2012  por la que regula y reestructura el sistema de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y subterráneo en el ámbito de su jurisdicción.

4.5.3. GRUPO DE SERVICIOS 5, 7 Y 4 (LÍNEAS SAN MARTIN, BELGRANO SUR Y ROCA)

Por los Decretos N° 479 de fecha 28 de marzo de 1994, 594 de fecha 22 de abril de 1994 y 2333 de fecha 28 de diciembre de 1994 se aprobaron los Contratos de Concesión para la Explotación de los Servicios Ferroviarios Metropolitanos de Pasajeros correspondientes a los servicios de la Línea SAN MARTÍN (Grupo de Servicios 5), Línea BELGRANO SUR (Grupo de Servicios 7) y Línea ROCA (Grupo de Servicios 4) de los cuales fueron titulares respectivamente TRANSPORTES METROPOLITANOS GENERAL SAN MARTÍN SOCIEDAD ANÓNIMA, TRANSPORTES METROPOLITANOS BELGRANO SUR SOCIEDAD ANÓNIMA y TRANSPORTES  METROPOLITANOS GENERAL ROCA SOCIEDAD ANÓNIMA.

Los servicios concesionados a las empresas TRANSPORTES METROPOLITANOS GENERAL SAN MARTÍN SOCIEDAD ANÓNIMA, TRANSPORTES METROPOLITANOS BELGRANO SUR SOCIEDAD ANÓNIMA y TRANSPORTES METROPOLITANOS GENERAL ROCA SOCIEDAD ANÓNIMA fueron adecuados por las Addendas modificatorias aprobadas por los Decretos Nos. 1418, 1419 y 1416 respectivamente, todos ellos  de fecha 26 de noviembre de 1999.  

El ESTADO NACIONAL mediante los Decretos N° 798 de fecha 23 de junio de 2004, 591 y 592, ambos de fecha 22 de mayo de 2007, rescindió los Contratos de Concesión de las empresas TRANSPORTES METROPOLITANOS GENERAL SAN MARTÍN SOCIEDAD ANÓNIMA, TRANSPORTES METROPOLITANOS BELGRANO SUR SOCIEDAD ANÓNIMA y TRANSPORTES METROPOLITANOS GENERAL ROCA SOCIEDAD ANÓNIMA respectivamente.

Mediante la Resolución de la SECRETARÍA DE TRANSPORTE Nº 408 de fecha 24 de junio de 2004 se conformó la UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA a través de la constitución de la empresa UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA DE EMERGENCIA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA que asumió la operación de emergencia del servicio ferroviario del Grupo de Servicios Nº 5.

A través de las Resoluciones de la SECRETARÍA DE TRANSPORTE N° 354 y 355, ambas de fecha 28 de junio de 2007, se convocó a la UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA DE EMERGENCIA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA para la operación integral del servicio ferroviario y para aquellos aspectos complementarios y colaterales de los Contratos de Concesión de los Grupos de Servicio Nº 4 y 5 respectivamente.

La SECRETARÍA DE TRANSPORTE suscribió el 27 de octubre de 2004  con la UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA DE EMERGENCIA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA un Acuerdo de Gerenciamiento Operativo de Emergencia para la Operación de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros del Grupo de Servicios Nº 5.

La SECRETARÍA DE TRANSPORTE suscribió el 5 de julio de 2007 con la UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA DE EMERGENCIA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA sendos Acuerdos de Operación de Emergencia de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros de los  Grupos de Servicios Nº 4 y 7.

Con fecha 10 de abril del corriente año, la UNIDAD DE GESTIÓN OPERATIVA DE EMERGENCIA FERROVIARIA SOCIEDAD ANÓNIMA suscribió con el MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE un nuevo Acuerdo de Operación de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros – Grupo de Servicios 4, 5 y 7, cuya ratificación por decreto se encuentra en trámite.

4.5.4. GRUPO DE SERVICIOS 6 (LÍNEA BELGRANO NORTE)

FERROVIAS SOCIEDAD ANONIMA CONCESIONARIA es titular de la concesión de los servicios ferroviarios metropolitanos de transporte de pasajeros de la ex-Línea BELGRANO NORTE según el Contrato de Concesión aprobado por el Decreto Nº 430 de fecha 22 de marzo de 1994 y modificado en virtud de las Addendas aprobadas por Decretos Nº 1417 del 26 de noviembre de 1999 y Nº 167 del 9 de febrero de 2001.

4.5.5. SITUACIÓN DE LOS SERVICIOS PÚBLICOS A PARTIR DEL 2001. 

· Emergencia Pública 

Mediante la Ley Nº 25.561 se declaró la emergencia pública en materia social, económica, administrativa, financiera y cambiaria, delegando en el Poder Ejecutivo Nacional, entre otras, la facultad de renegociar los contratos celebrados por la Administración Pública bajo normas de derecho público, comprendidos entre ellos los de obras y servicios públicos.

La vigencia de la citada ley fue prorrogada sucesivamente por las Leyes Nº 25.972 hasta el 31 de diciembre de 2005, Nº 26.077 hasta el 31 de diciembre de 2006, Nº 26.204 hasta el 31 de diciembre de 2007, Nº 26.339 hasta el 31 de diciembre de 2008, Nº 26.456 hasta el 31 de diciembre de 2009, Nº 26.563 hasta el 31 de diciembre de 2011 y Nº 26.729 hasta el 31 de diciembre de 2013. 

Las concesiones del transporte público ferroviario de pasajeros se encuentran incluidas dentro de las contrataciones de carácter público sometidas a la renegociación dentro de la órbita de la Unidad de Renegociación y Análisis de Contratos de Servicios Públicos (UNIREN) creada por el Decreto Nº 311 del 3 de julio de 2003. 

· Emergencia Sectorial

En el ejercicio de las facultades conferidas por el artículo 99, incisos 1 y 3 de la Constitución de la Nación Argentina y por la Ley N° 25.561, mediante Decreto de Necesidad y Urgencia Nº 2075 del 16 de octubre de 2002 se declaró en estado de emergencia la prestación de los servicios emergentes de los contratos de concesión en vías de ejecución correspondientes al sistema público de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y subterráneo del Área Metropolitana de Buenos Aires.

El citado decreto dispuso, entre otras cuestiones, el establecimiento de Programas de Emergencia de Obras y Trabajos Indispensables y de Prestación del Servicio Ferroviario financiados con aportes presupuestarios y estatales de cualquier otra naturaleza y de los fondos recaudados en concepto de ingresos adicionales por tarifa destinados al Fondo de Inversiones.

Mediante Resolución Nº 115/02 del ex Ministerio de la Producción y el Decreto Nº 1683/05 se aprobaron sendos Programas de Emergencia.

5. LA AGENCIA METROPOLITANA DE TRANSPORTE

5.1. La problemática asociada a la multiplicidad de jurisdicciones en el transporte del área metropolitana de buenos aires

La Ciudad Autónoma de Buenos Aires, conjuntamente con los partidos de la Provincia de Buenos Aires que la rodean integrando el arco tendido entre Tigre-Escobar-Pilar en un extremo, y La Plata - Berisso - Ensenada en el otro, constituyen un área eminentemente urbana cuya unidad de funcionamiento es manifiesta, no obstante las perturbaciones que  padece.

Tales perturbaciones derivan, esencialmente, de un crecimiento espontáneo y desordenado, y de la multiplicidad de jurisdicciones: nacional, provincial y municipal, que tienen poder de decisión en el área sin el necesario correlato de un sistema que las haga funcionar en forma efectivamente coordinada.

El aumento poblacional, y con él la ampliación territorial que el funcionamiento metropolitano va originando, es continuo y progresivo. Sobre un arco de partidos consolidado a partir del inicio de la segunda mitad de este siglo, se inició el crecimiento de población en un segundo arco adosado al primero, en la década de los años 70 y un tercero a partir de los 80. Las tasas de crecimiento intercensales indican que el segundo y tercer arco crecen a un ritmo varias veces mayor que el primero.

Este proceso incide negativamente en la eficiencia del transporte del área por la prolongación de los desplazamientos dentro de la misma, y afecta particularmente a los viajes basados en el hogar, de los cuales son mayoría los que tienen por motivo el trabajo.

No es exagerado afirmar que gran parte de las tensiones que el habitante del área padece tienen su origen en el transporte, puesto que, por lo general, una excesiva proporción de las horas que normalmente está ausente de su hogar por razones de trabajo, debe invertirlas en recorrer el largo trayecto, plagado de incomodidades, que lo separa del lugar de ocupación.

La multiplicidad de jurisdicciones que coexisten en el Área Metropolitana de Buenos Aires configura  un escenario de suma complejidad a la hora de encontrar fórmulas de gobernabilidad unívocas para el sistema de transporte que se desarrolla en el espacio común. Ello es así por cuanto los órganos de gobierno involucrados en la región poseen autonomía político-institucional, de la que se deriva el ejercicio de competencias exclusivas y excluyentes, de carácter federal o local.

Sin embargo, el panorama se complejiza aún más si se tiene en cuenta que, a la par de dichas competencias, existe un cúmulo de vínculos y relaciones jurídicas que importan la intervención concurrente de los diferentes niveles de poder político. Esto se da, específicamente, al tratar de los servicios públicos que revisten carácter interjurisdiccional.

Una eficaz planificación del transporte del área, subordinada a las hipótesis de desarrollo urbano que se adopten para la misma, y una adecuada y prudente regulación en función de aquélla, además de asegurar eficiencia al sistema, serían herramientas idóneas para moderar y hasta corregir la expansión desordenada a que se ha hecho referencia.

Pero la planificación y la regulación del transporte del área, sobre cuyo extenso territorio existen distintas jurisdicciones con facultades de decisión, requieren, para una efectiva realización, el acuerdo de todas ellas.

Esto es así porque si bien cabe aceptar la existencia de un importante conjunto de medios de transporte operando en el área, en  realidad éstos no pueden ser considerados como sistema, pues los mismos se integran en forma espontánea y  no coordinada, ya que pertenecen o responden a regulaciones de distintas jurisdicciones administrativas con escasa intercomunicación en la materia: 

· El Estado Nacional regula los servicios de las líneas de ómnibus, que desde la Capital Federal transponen los distritos de la Provincia de Buenos Aires. Asimismo, también regula las líneas cuyos itinerarios comienzan y finalizan en el ejido de la Ciudad de Buenos Aires.

· Al mismo tiempo, la Provincia de Buenos Aires y los municipios del Área Metropolitana de Buenos Aires regulaba sus propias líneas basándose en disímiles criterios o necesidades del servicio.

· En lo que respecta a las líneas ferroviarias,  las de superficie se han mantenido en la esfera del Estado Nacional, mientras que las subterráneas, a partir de la década del 70 pertenecieron a la ex Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires. En la década de los 90, y a partir de la etapa de privatización, se desdoblan las competencias quedando el control de la concesión del servicio en manos del Gobierno Federal, y la planificación de la red en poder de la por entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, a través de la empresa SBASE, hasta recientemente en que el Gobierno de la Ciudad Autónoma se ha hecho cargo de la totalidad de las competencias sobre este modo de transporte.

· Por otro lado, el servicio de automóviles de alquiler con taxímetros (taxis), quedó reservado a la Ciudad de Buenos Aires y a cada municipio en particular, quienes regulan hasta la actualidad la prestación del servicio en cada jurisdicción.   

Esta realidad ha traído como consecuencia dificultades para los propios sectores gubernamentales, para los operadores y, claro está, para los usuarios, particularmente para los del transporte público. 

En particular, las administraciones gubernamentales tienen serios inconvenientes para dar respuestas adecuadas a las demandas de los diferentes actores comprendidos en el problema, ya sean operadores o usuarios, debido fundamentalmente a que se han venido manejando en compartimentos estancos, desde los cuales  sus respuestas siempre se dirigen a un modo, o a parte de él, sin considerar la globalidad y la integridad del sistema. En definitiva, sus iniciativas redundan en superposiciones y dispendio de costosos esfuerzos administrativos y financieros por parte de cada una de ellas, que además, generalmente, se diluyen en ineficaces intentos.

Los operadores, a su vez, son receptores de diferentes exigencias según las distintas jurisdicciones que atraviesan, motivo éste por el cual también perciben distintos niveles de ingresos no obstante la similitud del servicio que prestan en unas y en otras. Además padecen dificultades para planificar sus inversiones, en especial los operadores privados, por la falta de explicitación de las políticas y proyectos de inversión de las administraciones gubernamentales.

En cuanto a los usuarios, destinatarios esenciales del sistema de transporte, disponen, según su lugar de residencia, de servicios de transporte que suelen ser de distintas jurisdicciones, ofrecidos por lo tanto con diferentes niveles de calidad y de tarifa. Por otra parte, padecen inconvenientes para canalizar sus demandas ya que no tienen claro adonde deben dirigirse.

Frente a esta situación, cabe reconocer que los distintos organismos gubernamentales con jurisdicción en el área, han intentado reiteradamente concretar iniciativas de coordinación de sus acciones, aunque sin lograr éxito hasta recientemente. 

5.2. Anteriores proyectos de organización funcional del transporte del Área Metropolitana.

La necesidad de planificar, regular y controlar el transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires con sentido de jurisdicción única ha merecido la permanente atención de autoridades y expertos en las últimas décadas. Con diversos matices de diferencia, los numerosos proyectos elaborados han coincidido, sin embargo, en la necesidad de dar respuesta al problema de la superposición y al propio tiempo dispersión jurisdiccional que afecta al transporte del área. 

Ya el Estudio Preliminar del Transporte de la Región Metropolitana (EPTRM) publicado por el entonces Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Nación en el año 1973, proponía como política institucional en la materia, la creación de una autoridad metropolitana de transporte con el objeto de centralizar la conducción del sistema de transporte de la región a través de la planificación, la regulación y el control.

Para concretar la alternativa sugería, en primer lugar, la celebración entre la Nación, la Provincia de Buenos Aires y la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, de un convenio que fijara las bases para una ley nacional por la que se estableciera la autoridad regional del transporte. Aprobada la ley por el Congreso Nacional, hacía falta la adhesión de la Provincia de Buenos Aires, por medio de una ley provincial, para poner en funcionamiento el nuevo organismo, respecto del cual se proponía que fuera una entidad autárquica interjurisdiccional, de derecho público, con personalidad para actuar pública y privadamente y surgida del acuerdo de todas las jurisdicciones. En este caso, el fracaso de la propuesta no se vinculó tanto con su diseño sino con las condiciones en las que fue impulsado. La iniciativa fue presentada durante un gobierno de facto, quien no le brindó el suficiente respaldo para que fuera implementada. Promovido principalmente por los técnicos que participaron en su elaboración, el proyecto careció del necesario diálogo político para ser aplicado.

Posteriormente, en el año 1980, la entonces Secretaría de Transporte y Obras Públicas de la Nación propuso un acuerdo entre el Ministerio del Interior, el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, el Ministerio de Economía y la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires para crear una entidad interjurisdiccional denominada Ente Coordinador del Transporte de la Región Metropolitana de Buenos Aires (ECTRAM) que tendría por objeto la planificación permanente de largo y mediano plazo y la regulación del sistema de transporte de la Región Metropolitana de Buenos Aires.

Un proyecto similar fue tramitado en 1983, propiciando un convenio a celebrarse entre el Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Nación, el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires con el objeto de crear un Consejo Asesor Interjurisdiccional del Transporte (CAIT) que tendría por objeto el estudio y la coordinación del transporte en la Región a través del intercambio de información y experiencias, la planificación permanente y la regulación general del transporte en las distintas jurisdicciones. Para cumplir con este objetivo tendría como funciones realizar las investigaciones y los análisis necesarios, y emitir opiniones fundadas en todo trámite de otorgamiento, renovación de autorizaciones o permisos para el establecimiento o modificación de servicios de transporte sometidos a jurisdicción nacional, provincial y comunal en la Región.

Se establecía que el Consejo sería integrado por seis miembros titulares y seis suplentes, designados por partes iguales por cada jurisdicción, debiendo ser atendidos en igual forma los gastos de funcionamiento.

Menos ambicioso pero con iguales propósitos resultó el proyecto de convenio elaborado en 1985, en virtud del cual el Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Nación, el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y las Intendencias de los Partidos del Gran Buenos Aires acordaban constituir el Comité de Coordinación de Transporte de Personas de la Región Metropolitana. Las partes convenían en implementar un dinámico y constante intercambio de información y de criterios analíticos a los efectos de racionalizar el sistema, con miras a mejorar la calidad de los servicios, su eficiencia y reducir sus costos para los usuarios y toda la comunidad.

Merecen destacarse también sendos proyectos de ley presentados por los señores Senadores de la Nación, D. Juan Trilla y doctor D. P. Alberto Conchez. El primero de ellos fue aprobado por el H. Senado de la Nación en su sesión del 24 de septiembre de 1985, y se refiere  a la creación del Consejo Metropolitano de Transporte de Pasajeros (COMETRAPA), el cual realizaría la planificación, coordinación y contralor del transporte terrestre interjurisdiccional de pasajeros entre la Capital Federal y el Conurbano Bonaerense, debiendo intervenir en todo acto administrativo respecto a medios que efectuaran el transporte de pasajeros entre ambas jurisdicciones.

También determinaba que el COMETRAPA estaría a cargo de un directorio integrado por tres directores titulares y tres directores alternos, designados por partes iguales por el entonces Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Nación, por el Intendente Municipal de la Ciudad de Buenos Aires y por la Provincia de Buenos Aires, debiendo pertenecer uno de los designados a Ferrocarriles Argentinos, uno a Subterráneos de Buenos Aires y el otro a alguno de los Municipios de la Región Metropolitana. En cuanto a los recursos del Consejo, estarían integrados por partes iguales por el Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Nación, por la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y por la Provincia de Buenos Aires. Finalmente, se invitaba a la Provincia de Buenos Aires a adherir al sistema creado por la ley. 

El segundo de los proyectos mencionados, con despacho favorable de la Comisión de Transportes del H. Senado de la Nación, producido en el año 1989, se refería a la creación de una Autoridad Metropolitana de Transporte, como organismo autárquico interjurisdiccional integrado por los poderes ejecutivos de la Nación y de la Provincia de Buenos Aires, y por la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, que debía hacerse cargo de la planificación, la regulación y el control del sistema de transporte urbano de la Región. En cuanto a los recursos, establecía que la Autoridad constituiría su patrimonio con el fondo que como aporte inicial determinasen las tres jurisdicciones.

Entre ambas iniciativas del Honorable Senado de la Nación, se estima oportuno mencionar el Convenio firmado el 23 de septiembre de 1987 por la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y la Secretaría de Transporte de la Nación, en virtud del cual ambas jurisdicciones se comprometen a posibilitar el desarrollo del  Programa La Ciudad y el Transporte. Si bien este Programa no aborda el problema del transporte interjurisdiccional, tiene los méritos, para su mención, de reflejar la voluntad de las partes de coordinar su accionar en un mismo ámbito: la Capital Federal, y que el mismo incluía en su dirección tanto a la Secretaría de Transporte de la Nación y la Secretaría de Obras y Servicios Públicos de la Municipalidad como a las dos empresas estatales de transporte ferroviario: Ferrocarriles Argentinos y Subterráneos de Buenos Aires. Entre los temas convenidos por ambas jurisdicciones para ser abordados conjuntamente, figuraban la reestructuración de centros de trasbordo entre los modos ferroviarios de superficie y subterráneos y el modo automotor público y privado; el replanteo del sistema de cruces a bajo nivel y alto nivel, vehicular y peatonal; la promoción del transporte público y el desarrollo de nuevas modalidades de servicio; y el establecimiento de áreas de estacionamiento y carriles exclusivos para la circulación del autotransporte de pasajeros. En cuanto a los recursos, se establecía que quedarían constituidos por los que asignen las partes para la realización de los trabajos objeto del convenio. Como autoridad de aplicación, el Programa tenía un Comité Ejecutivo integrado por funcionarios del más alto nivel político de la Secretaría de Transporte, de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, y de las empresas Ferrocarriles Argentinos y Subterráneos de Buenos Aires. 
Este Comité tenía a su cargo la determinación de políticas, la fijación de prioridades de inversión y el control de las decisiones necesarias para el avance de las distintas líneas de acción. El Programa La Ciudad y El Transporte tuvo una duración de 8 años, dejando de funcionar en 1995.


En esta reseña de antecedentes, cabe también mencionar un convenio suscripto entre el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y la Intendencia Municipal de la Ciudad de Buenos Aires, en marzo de 1990, que no llegó a ponerse en marcha. Por este convenio la entonces Municipalidad y la Provincia creaban la Comisión Interjurisdiccional Permanente (CIPOS), presidida en forma conjunta por el Secretario de Obras y Servicios Públicos de la Municipalidad y por el Ministro de Obras y Servicios Públicos de la Provincia, para el análisis, tratamiento y asesoramiento en las distintas cuestiones que resultaran de interés común, en particular en el área de obras y servicios públicos. También declaraban la voluntad de llevar adelante un conjunto de acciones, entre ellas la creación de un Ente Metropolitano del Transporte a constituir entre la Nación, la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y la Provincia de Buenos Aires que tuviera como misión la planificación, coordinación y fiscalización del transporte público en el Área Metropolitana.

Por otra parte, en el año 1991, el Ministerio de Economía y Obras y Servicios Públicos de la Nación y la entonces Intendencia Municipal de la Ciudad de Buenos Aires, por considerar que la privatización, por la modalidad de concesión, de los servicios ferroviarios de pasajeros, de superficie y subterráneos, del Área Metropolitana de Buenos Aires, prevista en la Ley Nº 23.696, tornaba oportuno revisar la situación existente en dicho ámbito urbano en materia de transporte, a fin de convenir la forma de coordinar el accionar de las distintas administraciones que en él actúan, para posibilitar que la explotación de los servicios públicos que se concedan, así como la de los preexistentes y la de los que en adelante se otorgaren o establecieren, se desarrollen en un marco regulatorio elaborado y aplicado con sentido de jurisdicción única, acordaron impulsar la creación por ley de un ente autárquico interjurisdiccional, a denominarse Autoridad del Transporte del Área Metropolitana (ATAM).

Simultáneamente, al establecerse por Decreto Nº 1143 del 14 de junio de 1991, el marco normativo en el que se inscribió el proceso de selección para el otorgamiento de las concesiones de explotación de los servicios ferroviarios, declaró que la reestructuración de tales servicios, implícita en dicho proceso, es compatible con el propósito de impulsar la creación de una autoridad del transporte, de carácter interjurisdiccional y autárquica, que regule en lo necesario y administre el transporte con sentido de jurisdicción única, para eficiencia del sistema en su conjunto y beneficio de los habitantes de la misma. Y dió aprobación expresa, por medio del Artículo 13 del precitado decreto, al Acta-Acuerdo que suscribieran el Ministerio de Economía y Obras y Servicios Públicos de la Nación y la entonces Intendencia Municipal de la Ciudad de Buenos Aires.

En junio de 1992, el Ministerio de Economía de la Nación y la Secretaría de Obras y Servicios Públicos de la Municipalidad de Buenos Aires elevaron conjuntamente a la Presidencia de la Nación un anteproyecto de ley que impulsaba la creación de la Autoridad de Transporte del Área Metropolitana (ATAM) como un organismo autárquico interjurisdiccional integrado por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires y el Departamento Ejecutivo de la entonces Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires. 

Sus funciones consistían en realizar la planificación, regulación y control del Sistema de Transporte Urbano del Área Metropolitana de Buenos Aires (incluía el transporte ferroviario de pasajeros, de superficie y subterráneo; automotor, público y privado, de pasajeros y de carga y la infraestructura utilizada, espacios de estacionamiento y centros de transferencia).

El cometido principal del Ente consistía en brindar a la comunidad un sistema de transporte de cargas y pasajeros eficiente, seguro, económico y subordinado al planeamiento del desarrollo del Área y a las normas de la política ambiental nacional.

En materia de autoridades, la dirección superior del Ente estaría a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable por los titulares de la Secretaria de Transporte de la Nación, del Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Provincia de Buenos Aires y de la Secretaría de Producción y Servicios de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.  Las decisiones del Ente serían obligatorias para las empresas privadas prestadoras de servicios de transporte dentro de los límites territoriales del Área y para todos los organismos y empresas públicas nacionales, provinciales y municipales con competencia dentro de ella, en materia de transporte y su infraestructura.

La gestión administrativa del Ente estaría a cargo de un Comité Ejecutivo, integrado por dos representantes de la Secretaría de Transporte de la Nación, dos del Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la Provincia de Buenos Aires y dos de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

Se constituiría también un Comité Técnico, donde podrían estar representados los partidos de la Provincia de Buenos Aires comprendidos en el Área, las entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios y las entidades gremiales del sector.

Por último, se invitaba al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires a adherir al régimen de la Ley. Sin embargo, se establecía que el Ente podría constituirse y funcionar inicialmente con la participación del Poder Ejecutivo Nacional y el Departamento Ejecutivo de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, siendo inaplicables sus decisiones, en tal caso, en el ámbito de jurisdicción exclusiva de la Provincia de Buenos Aires.

Si bien el proyecto fue apoyado por el Poder Ejecutivo Nacional, que entonces contaba con mayoría parlamentaria, esta iniciativa no logró pasar exitosamente por el Congreso de la Nación. Aunque el proyecto logró media sanción en el Senado (1995), no se concretaron los acuerdos necesarios en la Cámara de Diputados, donde la iniciativa perdió estado parlamentario. La dispersión de los apoyos en la cámara baja muestra cómo la contraposición de intereses en juego puede intervenir en los escenarios donde se busca modificar las condiciones de gestión del sistema.

Poco tiempo después, en el año 1998, se sancionó la Ley N° 25.031, de creación del Ente de Coordinación del Transporte del Área Metropolitana (ECOTAM). Este ordenamiento crea una entidad de carácter interjurisdiccional integrada por el Poder Ejecutivo Nacional, el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires, la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, y los municipios que conforman el Área Metropolitana de Buenos Aires. 

El objeto del ente consiste en el desarrollo de la planificación y coordinación del sistema de transporte urbano y suburbano interjurisdiccional en el Área Metropolitana de Buenos Aires, no asumiendo funciones de carácter ejecutivo.

Las metas y objetivos fijados para el organismo no han sido desarrollados en el texto legal, si bien en los fundamentos del proyecto se establece como cometido principal el de contribuir a la mejora en la gestión del sistema de transporte de la Región, introduciendo una perspectiva de conjunto en la planificación del mismo.

En lo atinente a su composición, la dirección superior del Ente se encontraba a cargo de un Directorio integrado en forma indelegable por el Secretario de Obras y Servicios Públicos de la Nación, el Ministro de Obras y Servicios Públicos de la Provincia de Buenos Aires, el Secretario de Producción y Servicios de la Ciudad de Buenos Aires y un intendente municipal elegido por los municipios integrantes. La presidencia será ejercida en forma rotativa por períodos de un año.

Por su parte, la entidad contaba con un Comité Ejecutivo, integrado en forma permanente por dos  representantes de la Secretaría de Obras y Servicios Públicos de la Nación, dos del Ministerio de Obras y Servicios Públicos de la provincia de Buenos Aires, dos de la Ciudad de Buenos Aires y tres representantes de los municipios. Le compete a este órgano la gestión administrativa del ente y la asesoría al Directorio. Cabe destacar que a los efectos de esta representación, los municipios involucrados se dividen en tres regiones y cada región tendrá un representante en el Comité Ejecutivo.

Asimismo, el ente contaba con un Consejo Consultivo conformado, a convocatoria del Directorio, por los municipios de la Provincia de Buenos Aires integrantes del Área, las entidades empresarias, los operadores del sistema de transporte, los usuarios, las entidades gremiales del sector y toda otra entidad con intereses en la materia que pudiera incorporarse en el futuro.

En materia de patrimonio y financiamiento, la ley prevé que los fondos para el funcionamiento del Ente serán aportados por cada una de las jurisdicciones comprendidas, en forma proporcional.

Si bien la Ley N° 25.031 ha creado el (ECOTAM), el propio texto legal establece que el mismo comenzará a regir luego de formalizada la adhesión a sus disposiciones por parte de la totalidad de las jurisdicciones integrantes. Toda vez que dicha circunstancia no se ha verificado hasta el presente, el ente mencionado continúa sin constitución efectiva.

Posteriormente, en el año 2001, a pesar de la vigencia de la Ley del ECOTAM pero sin ser implementada, se llevó a cabo la última de las iniciativas mencionadas, por parte de la Secretaría de Transporte de la Nación. Dicho organismo impulsó un proyecto de ley la creación de la Autoridad del Transporte Metropolitano (ATM), entidad a la que se atribuía funciones de planificación, regulación y control del sistema de transporte urbano del Área Metropolitana de Buenos Aires. También se le atribuía competencia para administrar el Fondo del Transporte Metropolitano, destinado a la realización de inversiones y al mantenimiento de la infraestructura y los servicios del sistema metropolitano. Sin embargo, la iniciativa tampoco prosperó y no adquirió relevancia parlamentaria.

Debe mencionarse que la mayoría de los proyectos reseñados han sido iniciativa del Gobierno Nacional el que, además, concentra la mayor capacidad de intervención en el sistema de transporte metropolitano y que, por ello, vislumbra con mayor claridad los problemas emergentes de la ausencia de articulación de acciones y políticas con las restantes jurisdicciones.

5.3. La situación actual

En el mes de octubre de 2012, el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires suscribieron un Convenio Tripartito destinado a la Creación de la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM). Fueron signatarios del Convenio el Ministro del Interior y Transporte de la Nación, el Secretario de Transporte de la Nación, el Gobernador de la Provincia de Buenos Aires, el Director Ejecutivo de la Agencia Provincial del Transporte, el Ministro de Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y el Subsecretario de Transporte de esta última jurisdicción. 

En consecuencia, la Agencia de Transporte Metropolitano - ATM fue creada e integrada en partes iguales por el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. La agencia actuará como un organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinación y planificación en materia de transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires y su infraestructura.

En cuanto al ámbito de actuación, menciona el Convenio que la ATM ejercerá sus funciones en materia de transporte automotor y ferroviario de superficie y subterráneo, de pasajeros y carga, urbano y suburbano, en el Área Metropolitana de Buenos Aires, comprensivo del territorio de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y los siguientes partidos de la provincia de Buenos Aires: Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cañuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverría, Exaltación de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodríguez, General San Martín, Hurlingham, Ituzaingó, José C. Paz, La Matanza, Lanús, La Plata, Lomas de Zamora, Lobos, Luján, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Moreno, Merlo, Morón, Pilar, Presidente Perón, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente López, Zárate y los que en el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano.

Por su parte, los objetivos establecidos para la ATM son:

a) Coadyuvar a la definición, implementación y ejecución de políticas comunes de ordenamiento, coordinación y planificación de las distintas modalidades del transporte, tendientes a alcanzar el equilibrio del sistema interjurisdiccional y el desarrollo sostenible en materia de transporte. 

b) Promover y facilitar el ejercicio coordinado de las potestades públicas por todas las instituciones con competencia en materia de transporte, conciliando los diversos intereses que confluyen en el ámbito geográfico del Área Metropolitana de  Buenos Aires en relación con las políticas de transporte. 

c) Fomentar e impulsar la coordinación e integración física, operativa y tarifaria de los servicios de transporte y la puesta a disposición del usuario de una mejor oferta, con el fin último de potenciar y estimular el uso del transporte colectivo. 

d) Promover la red de transporte de manera integral. 

e) Impulsar la utilización del transporte de manera racional y eficiente mediante la integración plena de los aspectos sociales, medioambientales y económicos del desarrollo sostenible. 

f) Incentivar e inducir las diversas formas de colaboración público-privada, optimizando el uso de los recursos, en pos de los objetivos de mejoramiento del sistema de transporte en el Área Metropolitana de Buenos Aires.

Las funciones principales de la ATM se encuentran descriptas en el Artículo 5° del Convenio que estipula:

a. Elaborar criterios básicos de la política de ordenamiento, coordinación y planificación del sistema de transporte.

b. Proponer la elaboración y/o modificación de las normas jurídicas vigentes, de modo de tender a un adecuado nivel de unificación normativa en el Área Metropolitana de Buenos Aires.

c. Promover mecanismos de coordinación y asistencia con aquellos organismos y/o instituciones que, teniendo competencia en otras materias, puedan desarrollar actuaciones que incidan en el sector del transporte.

d. Coordinar el acceso mancomunado a las diversas bases de datos del transporte en el Área Metropolitana de Buenos Aires disponibles en cada jurisdicción, de manera de desarrollar un Banco de Datos de la ATM, elaborando los mecanismos para su adecuada difusión. 

e. Brindar apoyo técnico a las partes para la definición de regímenes tarifarios y de compensaciones al usuario propendiendo a la implementación de políticas tarifarias homogéneas y  coordinadas en todo el territorio del AMBA; brindar asesoramiento en materia de concesiones; permisos o autorizaciones para la prestación de los servicios públicos de transporte bajo jurisdicción de las Partes. 

f. Proponer ante la autoridad competente de cada una de las PARTES la gestión de créditos nacionales e internacionales con destino a estudios, proyectos y obras y servicios que hagan al cumplimiento de los objetivos de la Agencia.

g. Opinar a pedido de las partes firmantes respecto de los proyectos, planes de obra o de desarrollo que interesen o afecten al sistema de transporte del área, originados en cualquiera de los organismos dependientes de las partes, por pedido de ellas y sin que tal opinión sea vinculante para las mismas. 

h. Elaborar un reglamento de organización y funcionamiento dentro de los treinta (30) días de constituido y elevarlo a los organismos competentes de cada una de las PARTES para su aprobación.

i. Elaborar anualmente el presupuesto de gastos y cálculo de recursos y elevarlo a los organismos competentes de cada una de las partes para su aprobación. Sus ejercicios financieros comenzarán el 1° de enero y finalizarán el 31 de diciembre de cada año.

j. Proponer ante la autoridad competente la gestión de créditos nacionales e internacionales con destino a estudios, proyectos y obras y servicios que hagan al cumplimiento de los objetivos de la ATM.

k. Celebrar convenios de cooperación, intercambio técnico y estudios con organismos nacionales y extranjeros.

l. Cualquier otra función que pudiera asignársele en el futuro.

Asimismo, el Artículo 6° del Convenio establece que sin perjuicio de las acciones inmediatas que en materia de coordinación puedan llevarse adelante, el Directorio de la ATM elaborará en el término de ciento cincuenta días (150) días un Plan Quinquenal Director de Transporte definiendo las políticas y las estrategias públicas, y los proyectos de inversión y desarrollo a cumplir por las distintas jurisdicciones para alcanzar los objetivos y metas propuestos, el que será anualmente actualizado.

El Acuerdo de creación de la ATM fue ratificado en el ámbito del Poder Ejecutivo de la Ciudad por el Decreto N° 513 del 23 de octubre de 2012 (BOCBA N° 4025 de fecha 30-10-12). Este Decreto ratifica lo actuado por los funcionarios del Gabinete al suscribir el Convenio Tripartito, que fueron el Ministro de Gobierno, y el Subsecretario de Transporte.

Por aplicación del Artículo 80 de la Constitución de la CABA, la Legislatura de la Ciudad tiene la atribución de aprobar o rechazar los tratados, convenios y acuerdos celebrados por el Jefe de Gobierno. La ley de ratificación de la Legislatura se encontraría en trámite parlamentario; hasta tanto se emita el Gobierno de la Ciudad no puede dar pasos efectivos hacia la constitución de la Agencia ni participar de acciones o proyectos concretos, porque carecería del requerido aval legal que lo convalide.

Respecto de la necesidad de emitirse actos ratificatorios del convenio de creación de la ATM en las otras jurisdicciones, cabe señalar que en el ámbito nacional, la Constitución no lo trata expresamente. No aparece entre las atribuciones o responsabilidades del Poder Ejecutivo y tampoco en las del Congreso. Nada obstaría a la firma de un decreto que ratificara la acción del Ministro del Interior y Transporte, reforzando el peso institucional de la iniciativa, pero no es requerida definitivamente una ley del Congreso.

En la Provincia de Buenos Aires, entre las atribuciones del Gobernador existe la de “celebrar y firmar tratados parciales con otras provincias para fines de la administración de justicia, de intereses económicos y trabajos de utilidad común, con aprobación de la Legislatura y dando conocimiento al Congreso Nacional.” (Art. 144 inc.10). Por su parte, entre las atribuciones de la Legislatura Provincial está la de “aprobar o desechar los tratados que el Poder Ejecutivo celebrase con otras provincias (Art. 103 inc. 9). Si consideramos el status aceptado de la CABA asimilable a una provincia, estos artículos serían de aplicación al caso. En este marco, emitir un Decreto parece innecesario, ya que el Convenio ATM lo firmó directamente el propio Gobernador (sólo tendría utilidad a los fines de darle publicidad y conocimiento general mediante la publicación del decreto en el Boletín Oficial); pero sí podría ser exigible la ley, conforme al Art. 103, en el marco de la interpretación de que el Convenio ATM tiene un rango de tratado interprovincial para la Provincia y la CABA.

Desde la firma del Convenio Tripartito de creación de la ATM, se han celebrado diversas reuniones de corte informal para la coordinación preliminar entre las Jurisdicciones, en dos ámbitos diferenciados de actuación que se acordaron como metodología de trabajo: institucional (instrumentos para la actuación futura de la Agencia; necesidades de unificación normativa, etc.) y técnico (Plan Quinquenal Director de Transporte mencionado en el convenio de creación; definición de una Agenda de Temas Prioritarios y Banco de Proyectos consensuados; acuerdos para compartir las Bases de Datos del transporte, etc.). 

El Plan Quinquenal Director es el instrumento de definición de las políticas y los proyectos de inversión que llevará a cabo la ATM (las obras y proyectos que se ejecuten en forma conjunta o separada por cualquiera de las jurisdicciones de la ATM deberían adecuarse al Plan Director). Los proyectos, obras e inversiones que surjan del Plan, se solventarían mediante esquemas de financiamiento coordinados. 

En materia de convenios de préstamos celebrados entre la Nación y el Banco Mundial, cabe recordar que por el Decreto Nº 1281/1997 se aprobó el Convenio de Préstamo BIRF Nº 4163-AR, con destino al Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA), que entre otros objetivos tenía el de contribuir al desarrollo de un sistema integrado de transporte urbano (terrestre y ferroviario) para el AMBA mediante el apoyo a la creación de un Organismo de Transporte Metropolitano. Luego, por el Decreto Nº 1374/2007 se aprobó el Convenio de Préstamo BIRF Nº 7442-AR de financiamiento adicional, destinado a la continuidad de la ejecución del Proyecto PTUBA. Las tablas siguientes resumen las obras encaradas por los distintos préstamos.

	PTUBA Préstamo 4163-AR Obras

	Obra
	Municipio
	Monto Adjudicado U$S

	Cruce Sobre Nivel en Av. De  La Serna, vías del FF.CC. Roca 
	Avellaneda
	$ 7.705.459

	Cruce Bajo Nivel en Av. 21, vías del FF.CC.Roca
	Berazategui
	$ 3.006.000

	Cruce Bajo Nivel de la Avenida Guido-Amoedo, vías del FF.CC. Roca
	Quilmes
	$ 5.713.258

	Cruce Bajo Nivel calles Ratti-Firpo, vías FF.CC. Sarmiento
	Ituzaingo 
	$ 7.201.664

	Cruce Bajo Nivel calles Panamá-Nahuel Huapi, vías ex-Línea    Urquiza
	Tres de Febrero
	$ 5.612.129

	Cruce Bajo Nivel Av. Centenario, vías FF.CC. Mitre
	San Isidro
	$ 8.678.938

	Construcción Centro de Transbordo
	Moreno
	$ 14.154.225

	Renovación de Vías y Aparatos de Vías.
	CABA - Linea A
	$ 27.413.163

	Cruce bajo nivel Ruta 197 Est. Carupá FC Mitre
	San Fernando-Tigre
	$ 9.099.601

	Instalaciones Eléctricas
	CABA - Linea A
	$ 29.848.524

	Señalamiento y Radio Comunicación
	CABA - Linea A
	$ 12.252.193

	Obras Civiles.
	CABA - Linea A
	$ 29.613.128

	
	TOTAL
	$ 160.298.281


Fuente: Proyecto Transporte Urbano para Áreas Metropolitanas

	PTUBA Adicional Préstamo 7442-AR 

	Obra
	Monto Adjudicado U$S

	Zona A - Florencio Varela
	$ 2.076.108

	Zona 1 - AVELLANEDA (Villa Dominico- Wilde) QUILMES (Bernal- Don Bosco), BERAZATEGUI (Plátanos- Villa España), SAN VICENTE (Alejandro Korn), ALTE. BROWN (Calzada- Marmol)
	$ 14.197.509

	Zona 2 - EZEIZA (Ezeiza - Tristan Suarez), ESTEBAN ECHEVERRIA (El Jagüel - Luis Guillón), LA MATANZA (Isidro Casanovas - Villa Madero - Marinos del Fournier - Ing. Brian - Gonzalez Catán - Rafael Castillo), LOMAS DE ZAMORA (Lavallol - Temperley - Lomas de Zamora)
	$ 19.678.966

	Florencio Varela (Cruce Bajo Nivel Ruta Prov. Nº 53 y vías del FF.CC. Roca)
	$ 7.300.433

	Malvinas Argentinas - Tigre - San Miguel (Cruce Bajo Nivel Ruta Nac. Nº 202 y vías del FF.CC. Belgrano Norte)
	$ 11.524.940

	Tres de Febrero (Cruce Bajo Nivel Calle Dr. Lisandro de la Torre y vías del FF. CC. San Martín)
	$ 17.518.421

	Berazategui (Cruce Bajo Nivel Av. Italia -Eva Perón y vías del FF. CC. Roca)
	$ 11.806.736

	Tigre (Av. Henry Ford del Ferrocarril Mitre)
	$ 15.727.836

	Instalación Eléctricas Línea A (parcial)
	$ 400.000

	Obras Civiles Línea A (parcial)
	$ 200.000

	Señalamiento y Radio Comunicación. Línea A (parcial)
	$ 400.000

	TOTAL
	$ 100.830.950


Fuente: Proyecto Transporte Urbano para Áreas Metropolitanas

Mediante el Decreto Nº 1072/2010 se aprobó el Contrato de Préstamo BIRF Nº 7794/AR destinado a financiar el PTUBA y parcialmente el Proyecto PTUMA (Áreas Metropolitanas del interior) designándose a la Secretaría de Transporte, a través de la Unidad Ejecutora del Proyecto - UEP como organismo ejecutor: entre los objetivos concretos de este préstamo se encuentra (i) el respaldo al diseño y creación de una Agencia de Transporte Multijurisdiccional para el AMBA, (ii) el fortalecimiento institucional de las autoridades de transporte, (iii) el mejoramiento de la calidad y desempeño de las infraestructuras de transporte metropolitanas y (iv) el mejoramiento de la integración física y acceso a las redes de transporte público en el AMBA. La tabla siguiente resume las obras encaradas por este préstamo.

	PTUMA Préstamo 7794-AR  - Ejecutado

	Obra
	Monto Adjudicado U$S

	Zona 3 - Morón-Merlo-Moreno-Ituzaingó-Hurlingham-Tres de Febrero*
	$ 9.118.072

	Zona 4 - Tigre – Malvinas Argentinas – San Fernando – General San Martín – Vicente López*
	$ 8.421.053

	Zona 2 - EZEIZA (Ezeiza - Tristan Suarez), ESTEBAN ECHEVERRIA (El Jagüel - Luis Guillón), LA MATANZA (Isidro Casanovas - Villa Madero - Marinos del Fournier - Ing. Brian - Gonzalez Catán - Rafael Castillo), LOMAS DE ZAMORA (Lavallol - Temperley - Lomas de Zamora)
	$ 19.678.966

	Florencio Varela (Cruce Bajo Nivel Ruta Prov. Nº 53 y vías del FF.CC. Roca)
	$ 7.300.433

	Malvinas Argentinas - Tigre - San Miguel (Cruce Bajo Nivel Ruta Nac. Nº 202 y vías del FF.CC. Belgrano Norte)
	$ 11.524.940

	Tres de Febrero (Cruce Bajo Nivel Calle Dr. Lisandro de la Torre y vías del FF. CC. San Martín)
	$ 17.518.421

	Berazategui (Cruce Bajo Nivel Av. Italia -Eva Perón y vías del FF. CC. Roca)
	$ 11.806.736

	Tigre (Av. Henry Ford del Ferrocarril Mitre)
	$ 15.727.836

	Obras Civiles Línea A (parcial)
	$ 200.000

	Señalamiento y Radio Comunicación. Línea A (parcial)
	$ 400.000

	Zona 1 - AVELLANEDA (Villa Dominico- Wilde) QUILMES (Bernal- Don Bosco), BERAZATEGUI (Plátanos- Villa España), SAN VICENTE (Alejandro Korn), ALTE. BROWN (Calzada- Marmol)
	$ 14.197.509

	TOTAL
	$ 115.893.966


Fuente: Proyecto Transporte Urbano para Áreas Metropolitanas

Asimismo, dentro de los préstamos mencionados, desde el año 2006, el PTUBA ha financiado una serie de estudios en las áreas metropolitanas de diversas ciudades argentinas con el objetivo de suministrarles asistencia técnica y fortalecimiento institucional para que puedan formular estrategias integrales de planificación del transporte urbano, estudios de preinversión e inversión y otros análisis relacionados con el sector transporte. En la primera fase del proyecto se consideraron las ciudades de Rosario, Posadas, Córdoba, Mendoza y Tucumán, en las que se han desarrollando distintas herramientas de planificación para fortalecer sus respectivas unidades de gestión. Entre ellas, se incluyen la elaboración de encuestas y la modelización de los sistemas de transporte a través de instrumentos informáticos que, por un lado, permitirán gestionar el transporte urbano en forma integral y, a la vez, definir y analizar la factibilidad de proyectos prioritarios de inversión en las ciudades.

A partir de Julio de 2011, con la creación del PTUMA (Proyecto de Transporte Urbano para Áreas Metropolitanas intermedias) se incorporaron el financiamiento a proyectos ejecutivos, obras y la asistencia técnica a las áreas metropolitanas de Santa Fé-Paraná, Neuquén-Cipolletti, Salta y Resistencia-Corrientes. Este proyecto tiene como objetivo incentivar el desarrollo de políticas de movilidad urbana sustentables e integrales en nuevas áreas metropolitanas de la Argentina, con el fin de mejorar la accesibilidad del conjunto de la población de estas ciudades y buscar un aumento de la calidad y sostenibilidad del sistema de transporte urbano.

Dentro del PTUMA se encuentra una serie de componentes que se refieren a la creación de la Agencia de Transporte Multijurisdiccional para el AMBA. Estos componentes son:

· Diseño del marco legal e institucional de la Agencia.

· Actualización de las Bases de Datos de planificación de transporte urbano.

· Mejora del modelo de transporte urbano del AMBA.

· Diseño de un Plan Maestro de Transporte para el AMBA.

· Ejecución de estudios de factibilidad y/o diseños detallados para inversiones seleccionadas potenciales para el AMBA.

· Creación de un Observatorio de transporte urbano y calidad del aire en el AMBA.

· Implementación del Sistema SUBE en todas las modalidades de transporte del AMBA.

· Contratación de personal profesional para asistir a la creación de la Agencia, incluida la provisión de Costos Operativos necesarios para el establecimiento inicial de la entidad.

De los componentes mencionados, además de la contratación del personal profesional que forma parte del staff de PLATAMBA, se encuentran en ejecución la consultoría correspondiente al modelo de transporte urbano del AMBA, se encuentran cancelados el estudio del marco legal e institucional de la Agencia y la implementación del Sistema SUBE y en reconsideración o proceso de consenso el resto de los componentes.

Este hecho encuentra sustento en que los componentes previamente definidos dentro del Préstamo 7794-AR como necesarios para avanzar en la constitución de una Agencia de Transporte Metropolitano deben ser revisados a la luz de la suscripción del Acuerdo Interadministrativo mencionado anteriormente.

En efecto, la Dirección Nacional de Nacional de Planificación y Coordinación del Transporte organismo encargado de llevar adelante el componente Agencia Metropolitana de Transporte del Préstamo BIRF es, a la vez, la institución que lleva adelante las tareas preparatorias de la constitución de la  nueva autoridad en función del Acuerdo Interadministrativo referido. Al respecto, en las reuniones realizadas hasta el momento con los representantes del resto de las jurisdicciones concernidas, se ha avanzado en la redacción del reglamento de organización y funcionamiento de la Agencia, el cual se encuentra acordado entre las partes, así como en el acuerdo de los proyectos a ser encarados con financiamiento del BIRF. Los proyectos consensuados se refieren a:

· Mejoramiento de los centros de transferencia (Retiro, Liniers-Ciudadela, Correo Central)

· Diseño de corredores BRT (traza del P1 desde Florencio Varela con ingreso a Constitución, Av. Provincias Unidas en el Partido de la Matanza con ingreso a la Ciudad de Buenos Aires)

· Estudio del transporte de cargas del área metropolitana

· Puesta en marcha de un Observatorio de la Movilidad

· Realización de una nueva encuesta de origen-destino de viajes

· Incorporación de municipios bonaerenses a la ATM

· Conexión de los aeropuertos Ezeiza y Aeroparque 
6. CONCLUSIONES

El encuadramiento institucional y normativo del proyecto de Electrificación del Corredor Plaza Constitución – La Plata de la Línea del Ferrocarril Roca es el adecuado, ya que el Ministerio de Interior y Transporte y la Secretaría de Transporte dependiente del mismo tienen las atribuciones y funciones necesarias para llevarlo a cabo. Las mismas se refieren a las atribuciones que derivan de la jurisdicción Nacional sobre esta infraestructura y servicios que se presenten sobre ella, así como a la capacidad de planificar, decidir y ejecutar la realización de inversiones como históricamente se viene realizando. 

La prestación actual de servicios de transporte en ese corredor se halla a cargo de la Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria  de Emergencia (UGOFE) creada por Decreto Nº 798/2004 y a la que se le encomendó esta prestación de servicios por Decreto Nº 591/2007 al rescindirse el contrato de concesión que vinculaba a la empresa concesionaria con el Estado Nacional. Mediante un Acuerdo de Gerenciamiento, la sociedad formada por los concesionarios Metrovías S.A. y Ferrovías S.A. opera por cuenta y orden del Estado estando a caro de la operación, administración y ejecución del mantenimiento. 

El control del servicio y de la ejecución de obras es realizada por la CNRT que, a través de la Gerencia de Seguridad en el Transporte es la encargada de promover e instrumentar la aplicación de normas de seguridad, controlando el cumplimiento de la normativa vigente respecto de la vía e instalaciones fijas, del material rodante y de los materiales y repuestos correspondientes. 

Además de las mencionadas instancias, con funcionamiento efectivo habitual y establecido, un nuevo actor institucional abre otro tipo de posibilidades que potencian el aprovechamiento de una inversión como la que se proyecta. Se hace referencia a la Agencia de Transporte Metropolitano (ATM). Al respecto, después de cuarenta años de intentos que no dieron resultado, en octubre de 2012, el Estado Nacional, la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires suscribieron un Convenio Tripartito destinado a la creación de la ATM que actuará como un organismo interjurisdiccional consultivo, de coordinación y planificación en materia de transporte del Área Metropolitana de Buenos Aires y su infraestructura. 

Más allá de las proyectadas funciones de coordinación de políticas y acciones en materia de transporte en la Región y los avances en curso, que fueron descriptos en el texto del informe, la existencia de esta instancia permitirá contar con un ámbito instituido para la mejor instrumentación de aspectos que hacen a la ejecución de obras y posterior operación del ferrocarril electrificado. Entre esos aspectos se encuentran:

· La coordinación durante la ejecución, que seguramente afectará en alguna medida la prestación de servicios, requiriéndose acciones consensuadas para su facilitación.

· La coordinación de obras que inciden en los ejidos municipales, como son los pasos a distinto nivel, las modificaciones en los cuadros de estaciones, la situación de usos comerciales asociados, etc.

· La coordinación de ubicación de paradas y eventuales rediseños de recorridos de transporte público colectivo nacional, provincial y municipal, ya fuera en el período de construcción como en la posterior operación de un servicio de alta calidad respecto al actual.

Por último, un tema que en rigor es del ámbito económico y financiero pero tiene un alcance institucional es el que genéricamente se denomina como “control de evasión” pero que supone una reconstrucción de la relación del Estado, los prestadores de servicio público y el público usuario. En este sentido, la instrumentación del "Sistema Único de Boleto Electrónico" (SUBE) en 2009 y ya ampliamente generalizado a 11 millones de usuarios en la Región Metropolitana de Buenos Aires, no sólo aporta transparencia a la contabilidad del sistema de transporte público, sino que contribuye a la implementación de políticas de transporte, tales como integración tarifaria, segmentación por grupos de usuarios y subsidio a la demanda. Sumado a ello, la elevación de la calidad de un servicio como el del corredor que se proyecta, permitirá aunar acciones para favorecer el cumplimiento por parte de los usuarios y el control de dicho cumplimiento.
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1. INTRODUCCIÓN

El presente informe ha sido elaborado en el marco de la preparación de la operación de financiamiento para llevar a cabo la electrificación del corredor Plaza Constitución-La Plata (52  kilómetros) de la Línea Roca del Área Metropolitana de Buenos Aires.  

Los términos de referencia que guiaron su desarrollo expresan la necesidad de realizar estudios que, desde una perspectiva más amplia, institucional y de financiamiento y no ya exclusivamente de la del proyecto, describan y definan el “estado actual de cosas” del sistema ferroviario de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires en su conjunto.

En ese sentido es que se abordan los estudios de los aspectos institucionales y financieros del sistema, refiriéndose el presente documento al segundo de ellos. Los objetivos planteados son los de revisar, analizar y precisar los aspectos financieros centrales de la actividad ferroviaria en el Área incluyendo la determinación de los montos involucrados y las fuentes de financiamiento que posee el sistema ferroviario de la región distinguiendo el financiamiento del gasto corriente del que corresponde a las inversiones de capital. 

Asimismo, los aportes realizados por el Estado Nacional en los últimos 5 años a los gastos operativos del sistema ferroviario de pasajeros en el AMBA son comparados con los que recibe el transporte automotor público en la región y expresado en términos de PBI. La inversión realizada se cuantifica en términos monetarios,  de PBI y en relación al total de la inversión pública a cargo del Estado Nacional.

2. LOS COSTOS Y SUBSIDIOS DE OPERACIÓN POR LINEA

La estructura y mecanismos de actualización de los costos de operación de las líneas de Ferrocarriles Metropolitanos y la determinación de los subsidios difieren según las condiciones contractuales de los distintos operadores. Como las mismas han sido presentadas en el Estudio de Institucional del Sistema Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires que se desarrolla en paralelo al presente informe, no se repetirán en este texto, pero se adjuntan como Anexo I, para su eventual referencia. 

2.1. Aspectos metodológicos

Los montos de los  subsidios mensuales de los ferrocarriles metropolitanos son aprobados por resolución de la Secretaría de Transporte.  La metodología utilizada por la cual se aprueban los subsidios difiere según se trate de concesionarios: líneas Belgrano Norte (concesionario Ferrovìas S.A.C.), Urquiza (Metrovías S.A. concesionario también del Subte y el Premetro de la Ciudad de Buenos Aires) y Mitre y Sarmiento (concesionadas a Trenes de Buenos S.A. hasta mayo de 2012) o de operadores: líneas Roca, San Martín y Belgrano Sur (operadas por UGOFE S.A.) y líneas Mitre y Sarmiento (operadas por UGOMS S.A. a partir de junio de 2012).

En el caso de los concesionarios los subsidios se modifican por incorporaciones de las variaciones de costos de explotación que no son cubiertos con aumentos de tarifa. Esta metodología surge de la aplicación del artículo 7.3.1 del contrato de concesión de Ferrovías S.A.C  y del artículo 7.4.1 de los contratos de Metrovías S.A. y de Trenes de Buenos Aires S.A. hasta su rescisión en mayo de 2012.

La cuenta de explotación que se utiliza para calcular las variaciones del subsidio surge del contrato de concesión e incluye los ingresos por tarifa y colaterales y los costos de explotación dentro de los cuales está incluida implícitamente la ganancia. En el esquema original de los contratos si los ingresos superaban a los costos de explotación la empresa pagaba un canon y si por el contrario los ingresos resultaban inferiores a los costos de explotación la empresa recibía un subsidio.

Como consecuencia de la salida de la convertibilidad y del congelamiento de las tarifas, los aumentos de los costos de explotación fueron compensados con incrementos en los subsidios. El primer incremento  de subsidios con posterioridad a la salida de la convertibilidad fue aprobado por la Resolución Nº 126/2003 del  ex Ministerio de la Producción que aprobó el total de los costos de explotación al mes de septiembre de 2002 y su correspondiente subsidio para cada empresa. 

Posteriormente diversas resoluciones de la Secretaría de Transporte incorporaron costos de explotación modificando el subsidio mensual. La mayoría de estas incorporaciones de costos correspondieron al rubro personal.

Por lo tanto los subsidios que perciben las empresas concesionarias cubren la diferencia entre los costos de explotación aprobados (donde el principal rubro es el gasto en personal) y los ingresos de la cuenta de explotación (por tarifa y colaterales).

2.2. Estructura y costos de operación mensuales

2.2.1. Operadores UGOFE S.A. y UGOMS S.A.

En el caso de las líneas operadas por UGOFE S.A.  los subsidios tienen dos componentes: el primero es la estimación de los gastos mensuales de explotación que son aprobados por Resolución de la Secretaría de Transporte y están sujetos a rendición de cuentas, el segundo es el pago correspondiente a los gastos del personal asignado a la línea pero que pertenece a la empresa Belgrano S.A.. El monto correspondiente al gasto en personal surge de la estimación de la  liquidación mensual de sueldos y cargas sociales que realiza la empresa. Este monto varía por aumentos en la cantidad de trabajadores, pago del aguinaldo, sumas retroactivas y modificaciones en las remuneraciones de convenio.

En cambio el primer componente correspondiente a la estimación de los gastos mensuales de explotación sólo se modifica por resolución y/o acuerdo entre las partes. Este monto no ha sufrido una sola modificación en el periodo 2008-2012 para cada una de las líneas. 

· Costos mensuales excepto salarios pagados por Belgrano S.A.

A continuación se presentan los montos aprobados para cada una de las líneas que opera UGOFE S.A.

Cuadro 2.1. OPERADORES (UGOFE y UGOMS). Costos mensuales, resolución, mes base

	LINEA
	MONTO 

($)
	RESOLUCIÓN
	MES BASE

	ROCA
	66.543.399 
	90/2009
	SEPTIEMBRE 2008

	SAN MARTÍN
	20.345.198 
	65/2009
	JULIO 2008

	BELGRANO SUR
	21.156.817 
	513/2009
	OCTUBRE 2008

	MITRE Y SARMIENTO
	35.000.000
	99/2012
	JULIO 2012


Fuente: elaboración propia con datos Secretaría de Transporte

En el caso de los tres primeros (UGOFE) estos montos incluyen Mantenimiento diferido, Impuestos y Fee del operador, como se observa en el siguiente cuadro que presenta la estructura de los costos mensuales presentados en el cuadro anterior.

Cuadro 2.2. OPERADOR UGOFE.  Estructura de Costos mensuales (miles de pesos)

	CONCEPTO
	UGOFE ROCA
	UGOFE SAN MARTÌN
	BELGRANO SUR

	mes base
	Sep-08
	Jul-08
	08-Oct

	Gastos Generales
	
	
	 

	Personal de Administración
	1.900
	940
	620

	Personal fuera de convenio UGOFE
	1.312
	120
	206

	Combustibles y lubricantes
	2.900
	2.035
	1.050

	Energía Eléctrica
	1.500
	0
	0

	Seguridad
	3.200
	1.390
	910

	Limpieza estaciones coches, loc. Y talleres
	2.900
	1.030
	1.300

	Servicio de recaudación
	900
	115
	90

	Seguros
	250
	55
	131

	Servicio de Videofilmación en locom. Y coches
	131
	35
	35

	Software y tecnología
	200
	155
	135

	Servicios públicos
	170
	138
	96

	Acuerdos por siniestros
	1.000
	150
	115

	Vehículos
	183
	29
	38

	Boletos, gs. De transporte y Operaciones
	240
	129
	212

	Recursos Humanos Higiene y Seguridad
	370
	75
	67

	Gastos de Administración
	520
	83
	84

	Asesoramiento Jurídico, Laboral, Impositivo
	150
	47
	46

	otros
	0
	0
	0

	Subtotal Gastos Generales
	17.826
	6.527
	5.135

	Mantenimiento
	
	
	

	Mantenimiento Vías e infraestructura
	7.086
	1.228
	1.390

	Mantenimiento Señalización y Telecomunicaciones
	1.115
	685
	190

	Mantenimiento Eléctrico
	683
	0
	0

	Mantenimiento Material Rodante
	7.728
	2.754
	2.400

	Subtotal Mantenimiento
	16.612
	4.667
	3.980

	Impuestos
	
	
	 

	Impuesto a los Ingresos Brutos
	300
	90
	40

	Impuesto a los Débitos
	826
	317
	254

	IVA sobre cobros efectuados por cuenta y orden
	1.400
	368
	95

	Subtotal Impuestos
	2.526
	775
	389

	Costos sin mantenimiento diferido ni fee
	36.964
	11.968
	9.505

	Mantenimiento Diferido
	25.076
	7.000
	10.220

	Fee del operador
	4.504
	1.377
	1.432

	Total Gastos de explotación
	66.543
	20.345
	21.157

	mensual - constante desde mes base
	
	
	


Fuente: elaboración propia con datos Resoluciones de Secretaría de Transporte mencionadas en Cuadro 2.1.

Se observa que los principales rubros son los referidos a mantenimiento, corriente y diferido. Otros rubros significativos son los de energía  y combustibles, seguridad y limpieza. Personal no aparece como significativo porque se está considerando, por el momento, solo el personal de dirección provisto por el operador y no el plantel operativo que el Estado paga directamente a través de Belgrano S.A., como se consigna más adelante.

Los gastos mensuales estimados para la UGOMS S.A. ascienden a $ 35.000.000. Este monto no incluye el fee del operador ni el mantenimiento diferido.

Cuadro 2.3. OPERADOR UGOMS.  Estructura de Costos mensuales (en miles de $)

	RUBRO
	MITRE Y SARMIENTO

	Personal
	7.000

	Energía Eléctrica
	3.500

	Combustible
	3.500

	Seguros
	1.500

	Seguridad
	5.000

	Servicios Públicos
	2.000

	Otros
	4.500

	Mantenimiento Ordinario
	8.000

	Total Gastos de Explotación
	35.000


Fuente: Acta Acuerdo de fecha 3 de julio de 2012 aprobada por la Resolución 99/2012 del Ministerio del Interior y Transporte

A continuación se presenta un cuadro comparativo de los gastos entre las distintas líneas gerencialas por operadores. A los efectos de realizar la comparación se excluyó el gasto en mantenimiento diferido y el fee del operador.

Cuadro 2.4. OPERADORES UGOFE y UGOMS.  Comparación de costos (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	ROCA
	SAN MARTIN
	B. SUR
	MITRE Y SARMIENTO

	Personal
	                 3.212 
	                 1.060 
	                    826 
	                 7.000 

	Energía/Combustibles
	                 4.400 
	                 2.035 
	                 1.050 
	                 7.000 

	Limpieza
	                 2.900 
	                 1.030 
	                 1.300 
	                       -   

	Seguridad
	                 3.200 
	                 1.390 
	                    910 
	                 5.000 

	Seguros
	                    250 
	                      55 
	                    131 
	                 1.500 

	Mantenimiento
	               16.612 
	                 4.667 
	                 3.980 
	                 8.000 

	Impuestos
	                 2.526 
	                    775 
	                    389 
	                       -   

	Servicios públicos
	                    170 
	                    138 
	                      96 
	                 2.000 

	Otros gastos
	                 3.694 
	                    819 
	                    822 
	                 4.500 

	TOTAL
	               36.964 
	               11.968 
	                 9.505 
	               35.000 

	
	
	
	
	

	CONCEPTO
	ROCA
	SAN MARTIN
	B. SUR
	MITRE Y SARMIENTO

	Personal
	9%
	9%
	9%
	20%

	Energía
	12%
	17%
	11%
	20%

	Limpieza
	8%
	9%
	14%
	0%

	Seguridad
	9%
	12%
	10%
	14%

	Seguros
	1%
	0%
	1%
	4%

	Mantenimiento
	45%
	39%
	42%
	23%

	Impuestos
	7%
	6%
	4%
	0%

	Servicios públicos
	0%
	1%
	1%
	6%

	Otros gastos
	10%
	7%
	9%
	13%

	TOTAL
	100%
	100%
	100%
	100%


Fuente: elaboración propia

En valores absolutos, si bien la Línea Roca presenta un nivel de gasto similar a las líneas Mitre y Sarmiento, debe considerarse que los valores del Roca se estimaron en el año 2008 mientras que los valores del Mitre y Sarmiento se estimaron en el año 2012.

Del cuadro anterior surge una estructura de costos similar para las tres líneas operadas por UGOFE S.A., destacándose la fuerte incidencia de los gastos de mantenimiento. Al comparar la  estructura de costos de las líneas Mitre y Sarmiento operada por UGOMS S.A. con las tres líneas operadas por UGOFE S.A. se observa una menor participación del gasto de mantenimiento y una mayor participación de los gastos en personal, energía y seguridad. Llama la atención el nivel de participación  de los  gastos en seguros y servicios públicos, los cuales cuadruplican y sextuplican respectivamente las participaciones observadas en las líneas operadas por UGOFE S.A.

· Costos Totales  de los Operadores

A continuación se presentan los costos totales de los operadores incluyendo el costo de Personal del Belgrano S.A. asignado para cada línea al mes de noviembre de 2012, y excluyendo los gastos de mantenimiento diferido y el fee del operador.

Cuadro 2.5. OPERADORES UGOFE y UGOMS.  Costos Totales (en miles de $)

	CONCEPTO
	ROCA
	SAN MARTIN
	BELGRANO SUR
	MITRE Y SAMIENTO

	Personal Belgrano SA
	             120.072 
	               44.213 
	               31.856 
	               93.097 

	Costos sin mantenimiento diferido ni fee
	               36.964 
	               11.968 
	                 9.505 
	               35.000 

	Total Gastos de explotación
	             157.036 
	               56.181 
	               41.361 
	             128.097 


Fuente: elaboración propia con datos de la Secretaría de Transporte y cuadros anteriores

La mayor parte del gasto de operación que se le asigna financieramente al sistema corresponde al gasto de personal de la empresa Belgrano S.A. asignado a cada línea:

Cuadro 2.6. OPERADORES UGOFE y UGOMS.  Costos Totales (en %)

	CONCEPTO
	ROCA
	SAN MARTIN
	BELGRANO SUR
	MITRE Y SAMIENTO

	Personal Belgrano SA
	76%
	79%
	77%
	73%

	Personal
	2%
	2%
	2%
	5%

	Energía
	3%
	4%
	3%
	5%

	Limpieza
	2%
	2%
	3%
	0%

	Seguridad
	2%
	2%
	2%
	4%

	Seguros
	0%
	0%
	0%
	1%

	Mantenimiento
	11%
	8%
	10%
	6%

	Impuestos
	2%
	1%
	1%
	0%

	Servicios públicos
	0%
	0%
	0%
	2%

	Otros gastos
	2%
	1%
	2%
	4%

	TOTAL
	100%
	100%
	100%
	100%


Si al gasto de personal correspondiente al Belgrano S.A. se le suma el gasto de personal pagado por la propia UGOFE S.A. y/o UGOMS S.A. se observa que el gasto en personal representa cerca del 80% de los gastos de operación.

2.2.2. Concesionarios FERROVIAS, METROVIAS y TBA 

A continuación se presenta los costos de explotación al mes de enero de 2013 de acuerdo con los costos aprobados por las Resoluciones de la  Secretaría de Transporte Nº 70/2013 y Nº 71/2013 para Ferrovías y Metrovías respectivamente y los costos de explotación al mes de junio de 2011 de acuerdo con los costos de explotación aprobados por la Resolución Nº 143/2011 para TBA. El subsidio correspondiente a esta Resolución era el subsidio vigente al mes de mayo de 2012, mes en el cual se rescindió el contrato de concesión.

Cuadro 2.7. CONCESIONARIOS  Estructura de Costos Mensuales y Subsidio (en miles de $)

	CONCEPTO
	FERROVÍAS - BELGRANO NORTE -
	METROVÌAS - URQUIZA
	TBA - SAN MARTÍN Y MITRE

	mes base
	ene-13
	ene-13
	12-May

	Personal
	               32.793 
	               12.055 
	               70.852 

	Materiales
	                 1.245 
	                    717 
	                 5.592 

	Mantenimiento
	                 1.428 
	                      73 
	                 1.011 

	Energía
	                 2.222 
	                    241 
	                 2.104 

	Gastos Generales
	                    948 
	                    305 
	                 1.611 

	Seguros
	                    385 
	                    136 
	                    665 

	Honorarios
	                    430 
	                      74 
	                    537 

	Otros Egresos
	                    611 
	                    111 
	                 1.084 

	Total costos
	              40.061 
	              13.711 
	              83.457 

	 
	
	
	 

	Ingresos
	                 1.540 
	                 1.184 
	               11.474 

	Subsidios
	               38.521 
	               12.527 
	               71.983 

	
	
	
	

	
	
	
	

	CONCEPTO
	FERROVÍAS - BELGRANO NORTE -
	METROVÌAS - URQUIZA
	TBA - SAN MARTÍN Y MITRE

	Personal
	                   81,9 
	                   87,9 
	                   84,9 

	Materiales
	                     3,1 
	                     5,2 
	                     6,7 

	Mantenimiento
	                     3,6 
	                     0,5 
	                     1,2 

	Energía
	                     5,5 
	                     1,8 
	                     2,5 

	Gastos Generales
	                     2,4 
	                     2,2 
	                     1,9 

	Seguros
	                     1,0 
	                     1,0 
	                     0,8 

	Honorarios
	                     1,1 
	                     0,5 
	                     0,6 

	Otros Egresos
	                     1,5 
	                     0,8 
	                     1,3 

	Total costos
	                100,0 
	                100,0 
	                100,0 

	 
	 
	
	 

	Ingresos
	                     3,8 
	                     8,6 
	                   13,7 

	Subsidios
	                   96,2 
	                   91,4 
	                   86,3 


Fuente: Elaboración propia a partir de Resoluciones Secretaría de Transporte 70/2013, 71/2013 y 143/2011 

Del cuadro anterior surge que el gasto reconocido en personal representa entre el 82% y el 88% del costo aprobado.

2.3. Costos Operativos y Subsidios Anuales 

2.3.1. En valores corrientes

A continuación se presentan los costos anuales por rubro para cada una de las líneas. Debe destacarse que los costos anuales surgen de la suma de los costos reconocidos mensuales y que los mismos experimentaron variaciones dentro de cada uno de los años considerados:

· Línea BELGRANO NORTE – FERROVÍAS S.A.C.

Los costos anuales aumentaron un 188% en el periodo pasando de $ 155.875.191 en el año 2008 a $ 449.475.5058 en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 94.644.688 en el año 2008 a $ 362.254.418 en el 2012 (un aumento acumulado del 283%).

Cuadro 2.8. BELGRANO NORTE: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	94.645
	120.234
	166.428
	301.735
	362.254

	Materiales
	9.676
	13.588
	14.945
	14.945
	14.945

	Energía
	19.244
	24.923
	26.661
	26.661
	26.661

	Contratistas
	9.885
	15.113
	17.135
	17.135
	17.135

	Seguros
	3.062
	4.265
	4.614
	4.614
	4.614

	Otros Gastos
	19.364
	22.694
	23.866
	23.866
	23.866

	Total Costos
	155.875
	200.819
	253.649
	388.957
	449.476

	Subsidio
	141.439
	183.638
	235.167
	370.474
	430.993

	Personal/ Costos
	                   60,7 
	                   59,9 
	                   65,6 
	                   77,6 
	                 80,6 

	Personal / Subsidios
	                   66,9 
	                   65,5 
	                   70,8 
	                   81,4 
	                 84,1 

	Crecimiento anual. costos
	
	                   28,8 
	                   26,3 
	                   53,3 
	                 15,6 

	crecimiento anual subsidios
	
	                   29,8 
	                   28,1 
	                   57,5 
	                 16,3 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                   56,9 
	                   87,4 
	                 100,0 
	               100,0 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                   60,6 
	                   89,6 
	                 100,0 
	               100,0 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro personal aumentó en el costo total del 61% en el 2008 al 81% en el año 2012. El incremento en los gastos de personal de $ 267.609.731 en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de $ 293.600.317 y del incremento del subsidio de $ 289.554.117. De esta manera la participación de los gastos de personal en el subsidio aumentó del 67% al 84 %.

· Líneas MITRE Y SARMIENTO (TBA S.A. HASTA MAYO DE 2012 Y UGOMS S.A. DESDE JUNIO 2012).

Los costos anuales aumentaron un 182% en el periodo pasando de $ 478.180.734 en el año 2008 a $ 1.347.362.400 en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 326.922.480 en el año 2008 a $ 1.088.338.127 en el 2012 (un aumento acumulado del 233%).

Cuadro 2.9. MITRE y SARMIENTO: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	326.922
	393.457
	521.427
	810.422
	1.088.338

	Materiales
	67.103
	67.103
	67.103
	67.103
	83.959

	Energía
	25.252
	25.252
	25.252
	25.252
	59.522

	Contratistas
	12.135
	12.135
	12.135
	12.135
	54.056

	Seguros
	7.983
	7.983
	7.983
	7.983
	13.826

	Otros Gastos
	38.785
	38.785
	38.785
	38.785
	47.660

	Total Costos
	478.181
	544.715
	672.685
	961.680
	1.347.362

	Subsidio
	340.492
	407.026
	534.996
	823.991
	1.289.992

	Personal/ Costos
	                   68,4 
	                   72,2 
	                   77,5 
	                   84,3 
	                 80,8 

	Personal / Subsidios
	                   96,0 
	                   96,7 
	                   97,5 
	                   98,4 
	                 84,4 

	Crecimiento interanual. costos
	
	                   13,9 
	                   23,5 
	                   43,0 
	                 40,1 

	Crecimiento interanual. subsidios
	
	                   19,5 
	                   31,4 
	                   54,0 
	                 56,6 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                 100,0 
	                 100,0 
	                 100,0 
	                 72,1 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                 100,0 
	                 100,0 
	                 100,0 
	                 59,6 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro  personal aumentó en el costo total del 68% en el 2008 al 81% en el año 2012. El incremento en los gastos de personal de $761.415.648  en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de  $869.181.666  y del incremento del subsidio de $949.500.347. La participación de los gastos de personal en el subsidio bajó del 96% al 84% como consecuencia fundamentalmente del cambio de esquema de subsidio a partir de junio de 2012 con la operación de UGOMS S.A.. Con el nuevo esquema los ingresos por venta de pasajes y colaterales no se descuentan de los costos de explotación para calcular el subsidio.

· Línea URQUIZA- METROVÍAS S.A.

Los costos anuales aumentaron un 128% en el periodo pasando de $ 56.541.327 en el año 2008 a $ 128.877.689 en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 40.395.143 en el año 2008 a $ 109.001.325 en el 2012 (un aumento acumulado del 170%).

Cuadro 2.10. URQUIZA: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	40.395
	48.230
	60.961
	95.736
	109.001

	Materiales
	6.059
	8.609
	8.609
	8.609
	8.609

	Energía
	2.679
	2.888
	2.888
	2.888
	2.888

	Contratistas
	621
	871
	871
	871
	871

	Seguros
	1.192
	1.632
	1.632
	1.632
	1.632

	Otros Gastos
	5.595
	5.877
	5.877
	5.877
	5.877

	Total Costos
	56.541
	68.106
	80.837
	115.612
	128.878

	Subsidio
	42.335
	53.900
	66.631
	101.406
	114.671

	Personal/ Costos
	                   71,4 
	                   70,8 
	                   75,4 
	                   82,8 
	                 84,6 

	Personal / Subsidios
	                   95,4 
	                   89,5 
	                   91,5 
	                   94,4 
	                 95,1 

	Crecimiento interanual costos
	
	                   20,5 
	                   18,7 
	                   43,0 
	                 11,5 

	Crecimiento interanual subsidios
	
	                   27,3 
	                   23,6 
	                   52,2 
	                 13,1 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                   67,7 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                   67,7 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro personal aumentó en el costo total del 71% en el 2008 al 85% en el año 2012. El incremento en los gastos de personal de $68.606.182  en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de  $72.336.361  y del incremento del subsidio de $72.336.361. La participación del gasto en personal en el subsidio ascendió a 95% en el 2008 y en el 2012. Se debe destacar que el subsidio como porcentaje del costo se incrementó del 75% al 89%. Esto se debe a la menor participación de los ingresos por venta de pasajes y colaterales, rubro que no fue actualizado en el periodo.

· Línea ROCA- UGOFE S.A.

Los costos anuales, sin incluir el fee del operador y el mantenimiento diferido aumentaron un 154% en el periodo pasando de $ 639.557.840  en el año 2008 a $ 1.622.592.444  en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 317.923.420   en el año 2008 a $ 1.217.572.584   en el 2012 (un aumento acumulado del 283%). Los subsidios totales (incluyendo costos, mantenimiento diferido y fee del operador) aumentaron un 119% en el periodo pasando de 903.382.240 en el 2008 a 1.977.549.372 en el 2012.

Cuadro 2.11. ROCA: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	317.923
	411.054
	578.631
	952.299
	1.217.573

	Energìa
	49.600
	52.800
	52.800
	52.800
	52.800

	Limpieza
	31.288
	34.800
	34.800
	34.800
	34.800

	Seguridad
	30.400
	38.400
	38.400
	38.400
	38.400

	Seguros
	3.240
	3.000
	3.000
	3.000
	3.000

	Mantenimiento
	141.665
	199.347
	199.347
	199.347
	199.347

	Impuestos
	21.758
	30.308
	30.308
	30.308
	30.308

	Servicios Públicos
	2.704
	2.040
	2.040
	2.040
	2.040

	Otros gastos
	40.980
	44.326
	44.326
	44.326
	44.326

	Total Costos
	639.558
	816.074
	983.651
	1.357.319
	1.622.592

	Mantenimiento Diferido
	221.903
	300.908
	300.908
	300.908
	300.908

	Fee Operador
	41.922
	54.049
	54.049
	54.049
	54.049

	Total Subsidio
	903.382
	1.171.031
	1.338.608
	1.712.276
	1.977.549

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	Personal/ Costos
	                   49,7 
	                   50,4 
	                   58,8 
	                   70,2 
	                 75,0 

	Personal / Subsidios
	                   35,2 
	                   35,1 
	                   43,2 
	                   55,6 
	                 61,6 

	Crecimiento interanual costos
	
	                   27,6 
	                   20,5 
	                   38,0 
	                 19,5 

	Crecimiento interanual subsidios
	
	                   29,6 
	                   14,3 
	                   27,9 
	                 15,5 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                   52,8 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                   34,8 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro personal aumentó en el costo total del 50% en el 2008 al 75%  del costo en el año 2012. Respecto de los subsidios totales (que incluye el mantenimiento diferido y el fee del operador), el gasto en personal aumentó su participación del 35%  en el 2008 al 62% en el 2012. El incremento en los gastos de personal de $899.649  en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de  $983.034.604  y del incremento del subsidio de $1.074.167.132. La participación del gasto en personal en el subsidio aumentó del  35% en el 2008 al 62% en ell 2012. Se debe destacar que el costo como porcentaje del subsidio se incrementó del 50% al 75%. Esto se debe a la menor participación del gasto e mantenimiento diferido y el fee del operador.

· Línea SAN MARTÍN UGOFE S.A.

Los costos anuales, sin incluir el fee del operador y el mantenimiento diferido aumentaron un 136% en el periodo pasando de $    235.181.678   en el año 2008 a $ 555.294.706  en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 109.238.000   en el año 2008 a $ 424.397.350   en el 2012 (un aumento acumulado del 289%). Los subsidios totales (incluyendo costos, mantenimiento diferido y fee del operador) aumentaron un 126% en el periodo pasando de $290.197.676   en el 2008 a $ 655.819.726 en el 2012.

Cuadro 2.11. SAN MARTIN: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	109.238
	135.223
	197.509
	324.448
	424.397

	Energìa
	24.079
	24.421
	24.421
	24.421
	24.421

	Limpieza
	11.400
	12.360
	12.360
	12.360
	12.360

	Seguridad
	14.280
	16.680
	16.680
	16.680
	16.680

	Seguros
	660
	660
	660
	660
	660

	Mantenimiento
	56.004
	56.004
	56.004
	56.004
	56.004

	Impuestos
	8.325
	9.294
	9.294
	9.294
	9.294

	Servicios Públicos
	1.656
	1.656
	1.656
	1.656
	1.656

	Otros gastos
	9.540
	9.822
	9.822
	9.822
	9.822

	Total Costos
	235.182
	266.121
	328.406
	455.345
	555.295

	Mantenimiento Diferido
	42.000
	84.000
	84.000
	84.000
	84.000

	Fee Operador
	13.016
	16.525
	16.525
	16.525
	16.525

	Total Subsidio
	290.198
	366.646
	428.931
	555.870
	655.820

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	Personal/ Costos
	                   46,4 
	                   50,8 
	                   60,1 
	                   71,3 
	                 76,4 

	Personal / Subsidios
	                   37,6 
	                   36,9 
	                   46,0 
	                   58,4 
	                 64,7 

	Crecimiento interanual costos
	
	                   13,2 
	                   23,4 
	                   38,7 
	                 22,0 

	Crecimiento interanual. subsidios
	
	                   26,3 
	                   17,0 
	                   29,6 
	                 18,0 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                   84,0 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                   34,0 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro personal aumentó en el costo total del 46% en el 2008 al 76%  del costo en el año 2012. Respecto de los subsidios totales (que incluye el mantenimiento diferido y el fee del operador), el gasto en personal aumentó su participación del 38%  en el 2008 al 65% en el 2012. El incremento en los gastos de personal de $315.159.350  en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de  $326.165.028  y del incremento del subsidio de $371.674. La participación del gasto en personal en el subsidio aumentó del  38% en el 2008 al 65% en el 2012. Se debe destacar que el costo como porcentaje del subsidio se incrementó del 81% al 85%. Esto se debe a la menor participación del gasto e mantenimiento diferido y el fee del operador.

· Línea BELGRANO SUR UGOFE S.A.

Los costos anuales, sin incluir el fee del operador y el mantenimiento diferido aumentaron un 142% en el periodo pasando de $ 168.677.982  en el año 2008 a $ 408.922.441  en el año 2012. La mayor parte de este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 83.818.350   en el año 2008 a $ 304.781.677   en el 2012 (un aumento acumulado del 264%). Los subsidios totales (incluyendo costos, mantenimiento diferido y fee del operador) aumentaron un 112% en el periodo pasando de $ 258.423.846 en el 2008 a $ 548.746.681 en el 2012.

Cuadro 2.11. BELGRANO SUR: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Personal
	83.818
	117.394
	160.894
	256.521
	304.782

	Energìa
	12.006
	12.600
	12.600
	12.600
	12.600

	Limpieza
	10.605
	15.600
	15.600
	15.600
	15.600

	Seguridad
	7.968
	10.920
	10.920
	10.920
	10.920

	Seguros
	1.572
	1.572
	1.572
	1.572
	1.572

	Mantenimiento
	39.426
	47.760
	47.760
	47.760
	47.760

	Impuestos
	3.491
	4.673
	4.673
	4.673
	4.673

	Servicios Públicos
	1.152
	1.152
	1.152
	1.152
	1.152

	Otros gastos
	8.640
	9.864
	9.864
	9.864
	9.864

	Total Costos
	168.678
	221.535
	265.035
	360.662
	408.922

	Mantenimiento Diferido
	77.325
	122.640
	122.640
	122.640
	122.640

	Fee Operador
	12.421
	17.184
	17.184
	17.184
	17.184

	Total Subsidio
	258.424
	361.359
	404.859
	500.486
	548.747

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	Personal/ Costos
	                   49,7 
	                   53,0 
	                   60,7 
	                   71,1 
	                 74,5 

	Personal / Subsidios
	                   32,4 
	                   32,5 
	                   39,7 
	                   51,3 
	                 55,5 

	Crecimiento interanual costos
	
	                   31,3 
	                   19,6 
	                   36,1 
	                 13,4 

	Crecimiento interanual. subsidios
	
	                   39,8 
	                   12,0 
	                   23,6 
	                   9,6 

	% del incremento de costos x salarios
	
	                   63,5 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 

	% del incremento de subsidios x salarios
	
	                   32,6 
	                 100,0 
	                 100,0 
	               100,0 


Fuente: elaboración propia sobre la base de Resoluciones de la Secretaría de Transporte

La participación del rubro personal aumentó en el costo total del 50% en el 2008 al 75%  del costo en el año 2012. Respecto de los subsidios totales (que incluye el mantenimiento diferido y el fee del operador), el gasto en personal aumentó su participación del 32%  en el 2008 al 56% en el 2012. El incremento en los gastos de personal de $220.963.327  en el periodo explica la mayor parte del incremento del costo de  $240.244.459  y del incremento del subsidio de $290.322.835. La participación del gasto en personal en el subsidio aumentó del  32% en el 2008 al 56% en el 2012. Se debe destacar que el costo como porcentaje del subsidio se incrementó del 65% al 75%. Esto se debe a la menor participación del gasto e mantenimiento diferido y el fee del operador.

· Resumen de subsidios a la operación en valores corrientes

El siguiente cuadro resume los valores presentados, que involucran los pagos de costos operativos de las líneas operadas por Unidades de Gestión Operativa, los salarios pagados por Belgrano S.A. y las compensaciones tarifarias a los concesionarios.

Cuadro 2.12. Resumen de Subsidios Anuales 208 – 2012 (en millones de $

	AÑO
	SUBSIDIOS
	BELGRANO SA
	TOTAL
	% variación

	2008
	1.519,4
	456,8
	1.976,3
	 

	2009
	1.941,1
	663,7
	2.604,8
	31,8%

	2010
	2.133,3
	875,9
	3.009,2
	15,5%

	2011
	2.592,4
	1.472,1
	4.064,5
	35,1%

	2012
	2.447,1
	2.570,6
	5.017,8
	23,5%


Fuente: elaboración propia

2.3.2. En  Valores Constantes

A continuación se presentan los costos anuales en moneda constante de diciembre de 2012 por rubro para cada una de las líneas. Se ajustaron los valores en función del Indice de Precios Mayoristas (IPIM) del INDEC . 

·  Línea BELGRANO NORTE – FERROVÍAS S.A.C. 

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 85% en el periodo pasando de $ 257.101.112 en el año 2008 a $ 474.566.663 en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 155.929.984 en el año 2008 a $ 382.243.997 en el 2012 (un aumento acumulado del 145%).

Cuadro 2.13. BELGRANO NORTE: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	 2008 - 2012 

	Personal
	155.930
	185.285
	223.477
	358.933
	382.244
	145,1

	Materiales
	15.984
	20.912
	20.155
	17.853
	15.819
	-1,0

	Energía
	31.793
	38.397
	35.954
	31.848
	28.220
	-11,2

	Contratistas
	16.330
	23.231
	23.108
	20.469
	18.137
	11,1

	Seguros
	5.056
	6.568
	6.223
	5.512
	4.884
	-3,4

	Otros Gastos
	32.008
	34.986
	32.185
	28.509
	25.262
	-21,1

	Total Costos
	257.101
	309.379
	341.102
	463.125
	474.567
	84,6

	Subsidio
	233.238
	
	
	
	455.003
	95,1

	Ingresos
	23.863
	
	
	
	19.564
	-18,0

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	

	Personal
	 - 
	18,8
	20,6
	60,6
	6,5
	

	Materiales
	 - 
	30,8
	-3,6
	-11,4
	-11,4
	

	Energía
	 - 
	20,8
	-6,4
	-11,4
	-11,4
	

	Contratistas
	 - 
	42,3
	-0,5
	-11,4
	-11,4
	

	Seguros
	 - 
	29,9
	-5,3
	-11,4
	-11,4
	

	Otros Gastos
	 - 
	9,3
	-8,0
	-11,4
	-11,4
	

	Total Costos
	 - 
	20,3
	10,3
	35,8
	2,5
	


Fuente: elaboración propia

Los restantes rubros aumentaron en el año 2009, pero experimentaron un marcado descenso a partir de dicho año. Durante los años 2011 y 2012 el resto de los rubros de la cuenta de explotación permaneció sin modificaciones ya que solo se reconocieron los incrementos en el rubro personal. Al considerar las variaciones acumuladas entre los años 2012 y 2008 se destaca que los ingresos de la cuenta de explotación disminuyen en términos reales como consecuencia de la falta de actualización. Esta disminución junto con el incremento de los gastos del 85% provoca un aumento del subsidio del 95% en moneda constante.

·  Líneas MITRE Y SARMIENTO (TBA S.A. hasta mayo de 2012 Y UGOMS S.A. desde junio 2012). 

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 80% en el periodo pasando de $ 788.751.672 en el año 2008 a $ 1.418.927.029 en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 538.707.828 en el año 2008 a $ 1.147.709.291 en el 2012 (un aumento acumulado del 113%).

Cuadro 2.14. MITRE y SARMIENTO: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012

	Personal
	538.708
	607.038
	699.887
	965.759
	1.147.709
	113,0

	Materiales
	110.927
	103.634
	90.493
	80.158
	88.408
	-20,3

	Energía
	41.744
	38.999
	34.054
	30.165
	62.063
	48,7

	Contratistas
	20.061
	18.742
	16.366
	14.497
	56.068
	179,5

	Seguros
	13.197
	12.329
	10.766
	9.536
	14.475
	9,7

	Otros Gastos
	64.115
	59.900
	52.305
	46.331
	50.205
	-21,7

	Total Costos
	788.752
	840.643
	903.871
	1.146.447
	1.418.927
	79,9

	Subsidio
	561.139
	
	
	
	1.355.997
	141,7

	Ingresos
	227.613
	
	
	
	62.930
	-72,4

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	

	Personal
	 - 
	12,7
	15,3
	38,0
	18,8
	

	Materiales
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	10,3
	

	Energía
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	105,7
	

	Contratistas
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	286,8
	

	Seguros
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	51,8
	

	Otros Gastos
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	8,4
	

	Total Costos
	 - 
	6,6
	7,5
	26,8
	23,8
	


Fuente: elaboración propia

El rubro personal aumenta todos los años, sin embargo el resto de los rubros experimenta una caída entre los años 2008 y 2011, la cual se revierte a partir de la creación de la UGOMS S.A. con el correspondiente incremento en el resto de los  gastos de la cuenta de explotación. Al considerar las variaciones acumuladas entre los años 2012 y 2008 se advierte que los subsidios aumentan un 142% como consecuencia del aumento de los costos (80%) y la disminución de los ingresos (72%). Debe destacarse que a partir de junio de 2012 con la creación de la UGOMS S.A. los ingresos por tarifas y colaterales no se descuentan de los costos de explotación.
· Línea URQUIZA- METROVÍAS S.A.

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 46% en el periodo pasando de $ 93.298.251 en el año 2008 a $ 136.243.219 en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 66.607.119 en el año 2008 a $ 115.204.283 en el 2012 (un aumento acumulado del 73%).

Cuadro 2.15. URQUIZA: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012

	Personal
	66.607
	74.487
	81.815
	114.043
	115.204
	73,0

	Materiales
	10.016
	13.296
	11.610
	10.284
	9.113
	-9,0

	Energía
	4.429
	4.460
	3.895
	3.450
	3.057
	-31,0

	Contratistas
	1.026
	1.345
	1.174
	1.040
	922
	-10,2

	Seguros
	1.971
	2.521
	2.201
	1.950
	1.728
	-12,4

	Otros Gastos
	9.249
	9.076
	7.925
	7.020
	6.220
	-32,8

	Total Costos
	93.298
	105.184
	108.620
	137.787
	136.243
	46,0

	Subsidio
	69.814
	
	
	
	121.206
	73,6

	Ingresos
	23.484
	
	
	
	15.037
	-36,0

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	

	Personal
	 - 
	11,8
	9,8
	39,4
	1,0
	

	Materiales
	 - 
	32,7
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	

	Energía
	 - 
	0,7
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	

	Contratistas
	 - 
	31,1
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	

	Seguros
	 - 
	27,9
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	

	Otros Gastos
	 - 
	-1,9
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	

	Total Costos
	 - 
	12,7
	3,3
	26,9
	-1,1
	


Fuente: elaboración propia

Los otros restantes rubros aumentaron en el año 2009, pero experimentaron un marcado descenso a partir de dicho año. Considerando las variaciones interanuales se observa que durante los años 2011 y 2012 el resto de los rubros de la cuenta de explotación permaneció sin modificaciones ya que solo se reconocieron los incrementos en el rubro personal. En cuanto a  las variaciones acumuladas entre los años 2012 y 2008, se destaca que los ingresos de la cuenta de explotación disminuyen en términos reales como consecuencia de la falta de actualización. Esta disminución junto con el incremento de los gastos del 46% provoca un aumento del subsidio del 74% en moneda constante

· Línea ROCA- UGOFE S.A. 

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 62% en el periodo pasando de $ 1.053.860.946  en el año 2008 a $ 1.710.449.040  en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 524.092.439 en el año 2008 a $ 1.281.739.502 en el 2012 (un aumento acumulado del 145%).

Cuadro 2.16. ROCA: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012

	Personal
	524.092
	691.507
	775.287
	1.132.650
	1.281.740
	144,6

	Energía
	81.920
	81.545
	71.205
	63.073
	55.888
	-31,8

	Limpieza
	51.641
	53.745
	46.931
	41.571
	36.835
	-28,7

	Seguridad
	50.070
	59.305
	51.785
	45.871
	40.646
	-18,8

	Seguros
	5.362
	4.633
	4.046
	3.584
	3.175
	-40,8

	Mantenimiento
	232.855
	307.872
	268.835
	238.132
	211.006
	-9,4

	Impuestos
	35.770
	46.807
	40.872
	36.204
	32.080
	-10,3

	Servicios Públicos
	4.485
	3.151
	2.751
	2.437
	2.159
	-51,9

	Otros gastos
	67.667
	68.457
	59.777
	52.950
	46.918
	-30,7

	Total Costos
	1.053.861
	1.317.023
	1.321.489
	1.616.472
	1.710.449
	62,3

	Mantenimiento Diferido
	365.004
	464.725
	405.799
	359.454
	318.508
	-12,7

	Fee Operador
	69.021
	83.473
	72.889
	64.565
	57.210
	-17,1

	Total Subsidio
	1.487.886
	1.865.221
	1.800.177
	2.040.491
	2.086.167
	40,2

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012 

	Personal
	 - 
	31,9
	12,1
	46,1
	13,2
	144,6

	Energìa
	 - 
	-0,5
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-31,8

	Limpieza
	 - 
	4,1
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-28,7

	Seguridad
	 - 
	18,4
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-18,8

	Seguros
	 - 
	-13,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-40,8

	Mantenimiento
	 - 
	32,2
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-9,4

	Impuestos
	 - 
	30,9
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-10,3

	Servicios Públicos
	 - 
	-29,8
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-51,9

	Otros gastos
	 - 
	1,2
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-30,7

	Total Costos
	 - 
	25,0
	0,3
	22,3
	5,8
	62,3

	Mantenimiento Diferido
	 - 
	27,3
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-12,7

	Fee Operador
	 - 
	20,9
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-17,1

	Total Subsidio
	 - 
	25,4
	-3,5
	13,3
	2,2
	40,2


Fuente: elaboración propia

Los restantes  rubros aumentaron en el año 2009, pero experimentaron un marcado descenso a partir de dicho año. En cuanto a las variaciones interanuales, durante los años 2010, 2011 y 2012 el resto de los rubros de la cuenta de explotación permaneció sin modificaciones nominales ya que solo se reconocieron los incrementos en el rubro personal perteneciente al Belgrano S.A. y asignado a dicha línea. Considerando las variaciones entre los años 2008 y 2012, si bien los costos aumentaron un 62%, el subsidio total aumentó un 40% ya que se vio compensado por las disminuciones en moneda constante en los conceptos mantenimiento diferido y fee del operador.

· Línea SAN MARTIN- UGOFE S.A.

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 51% en el periodo pasando de $ 388.259.646  en el año 2008 a $ 584.779.329  en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 180.260.037 en el año 2008 a $ 446.225.765 en el 2012 (un aumento acumulado del 148%).

Cuadro 2.17. SAN MARTIN: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012

	Personal
	180.260
	227.386
	264.479
	385.533
	446.226
	147,5

	Energìa
	39.791
	37.717
	32.934
	29.173
	25.850
	-35,0

	Limpieza
	18.807
	19.089
	16.668
	14.765
	13.083
	-30,4

	Seguridad
	23.511
	25.761
	22.494
	19.925
	17.656
	-24,9

	Seguros
	1.091
	1.019
	890
	788
	699
	-36,0

	Mantenimiento
	92.580
	86.493
	75.526
	66.900
	59.280
	-36,0

	Impuestos
	13.723
	14.354
	12.534
	11.102
	9.838
	-28,3

	Servicios Públicos
	2.738
	2.558
	2.233
	1.978
	1.753
	-36,0

	Otros gastos
	15.759
	15.169
	13.246
	11.733
	10.396
	-34,0

	Total Costos
	388.260
	429.545
	441.005
	541.899
	584.779
	50,6

	Mantenimiento Diferido
	67.760
	129.730
	113.281
	100.343
	88.913
	31,2

	Fee Operador
	21.377
	25.521
	22.285
	19.740
	17.492
	-18,2

	Total Subsidio
	477.397
	584.796
	576.571
	661.982
	691.184
	44,8

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	 2008 - 2012 

	Personal
	 - 
	26,1
	16,3
	45,8
	15,7
	147,5

	Energía
	 - 
	-5,2
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-35,0

	Limpieza
	 - 
	1,5
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-30,4

	Seguridad
	 - 
	9,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-24,9

	Seguros
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-36,0

	Mantenimiento
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-36,0

	Impuestos
	 - 
	4,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-28,3

	Servicios Públicos
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-36,0

	Otros gastos
	 - 
	-3,7
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-34,0

	Total Costos
	 - 
	10,6
	2,7
	22,9
	7,9
	50,6

	Mantenimiento Diferido
	 - 
	91,5
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	31,2

	Fee Operador
	 - 
	19,4
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-18,2

	Total Subsidio
	 - 
	22,5
	-1,4
	14,8
	4,4
	44,8


Fuente: elaboración propia

El resto de los rubros se modificó  en el año 2009 como consecuencia del impacto de los nuevos gastos de explotación aprobados, sin embargo experimentaron un marcado descenso a partir de dicho año. Observando las variaciones interanuales, durante los años 2010, 2011 y 2012 el resto de los rubros de la cuenta de explotación permaneció sin modificaciones nominales ya que solo se reconocieron los incrementos en el rubro personal perteneciente al Belgrano S.A. y asignado a dicha línea. En cuanto a las variaciones entre los años 2008 y 2012, si bien los costos aumentaron un 51% , el subsidio total aumentó un 45% ya que se vio compensado por las disminución en moneda constante del fee del operador.

· Línea BELGRANO SUR- UGOFE S.A.

Los costos anuales en moneda constante aumentaron un 55% en el periodo pasando de $ 278.327.251   en el año 2008 a $ 431.358.758   en el año 2012. Este incremento corresponde al rubro personal que aumentó de $ 138.350.096 en el año 2008 a $ 321.126.784 en el 2012 (un aumento acumulado del 132%).

Cuadro 2.18. BELGRANO SUR: Costos y Subsidio Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes y %)

	CONCEPTO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012

	Personal
	138.350
	195.758
	215.553
	304.991
	321.127
	132,1

	Energìa
	19.838
	19.460
	16.992
	15.052
	13.337
	-32,8

	Limpieza
	17.452
	24.093
	21.038
	18.635
	16.512
	-5,4

	Seguridad
	13.125
	16.865
	14.727
	13.045
	11.559
	-11,9

	Seguros
	2.599
	2.428
	2.120
	1.878
	1.664
	-36,0

	Mantenimiento
	65.044
	73.761
	64.408
	57.052
	50.553
	-22,3

	Impuestos
	5.752
	7.217
	6.302
	5.582
	4.946
	-14,0

	Servicios Públicos
	1.904
	1.779
	1.554
	1.376
	1.219
	-36,0

	Otros gastos
	14.263
	15.234
	13.302
	11.783
	10.441
	-26,8

	Total Costos
	278.327
	356.594
	355.996
	429.394
	431.359
	55,0

	Mantenimiento Diferido
	127.112
	189.406
	165.390
	146.501
	129.813
	2,1

	Fee Operador
	20.458
	26.539
	23.174
	20.528
	18.189
	-11,1

	Total Subsidio
	425.897
	572.540
	544.560
	596.423
	579.361
	36,0

	(monto desembolsado en la línea)
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Variaciones interanuales
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2008 - 2012 

	Personal
	 - 
	41,5
	10,1
	41,5
	5,3
	132,1

	Energìa
	 - 
	-1,9
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-32,8

	Limpieza
	 - 
	38,0
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-5,4

	Seguridad
	 - 
	28,5
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-11,9

	Seguros
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-36,0

	Mantenimiento
	 - 
	13,4
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-22,3

	Impuestos
	 - 
	25,5
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-14,0

	Servicios Públicos
	 - 
	-6,6
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-36,0

	Otros gastos
	 - 
	6,8
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-26,8

	Total Costos
	 - 
	28,1
	-0,2
	20,6
	0,5
	55,0

	Mantenimiento Diferido
	 - 
	49,0
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	2,1

	Fee Operador
	 - 
	29,7
	-12,7
	-11,4
	-11,4
	-11,1

	Total Subsidio
	 - 
	34,4
	-4,9
	9,5
	-2,9
	36,0


Fuente: elaboración propia

El resto de los rubros se modificó  en el año 2009 como consecuencia del impacto de los nuevos gastos de explotación aprobados, sin embargo experimentaron un marcado descenso a partir de dicho año. Considerando las variaciones interanuales, durante los años 2010, 2011 y 2012 el resto de los rubros de la cuenta de explotación permaneció sin modificaciones nominales ya que solo se reconocieron los incrementos en el rubro personal perteneciente al Belgrano S.A. y asignado a dicha línea. En cuanto a las variaciones entre los años 2008 y 2012, Si bien los costos aumentaron un 55% , el subsidio total aumentó un 36% ya que se vio compensado por las disminución en moneda constante del fee del operador.

· Resumen de subsidios a la operación en valores constantes

El siguiente cuadro resume los valores presentados, que involucran los pagos de costos operativos de las líneas operadas por Unidades de Gestión Operativa, los salarios pagados por Belgrano S.A. y las compensaciones tarifarias a los concesionarios, en valores constantes de diciembre de 2012.

Cuadro 2.19. Resumen de Subsidios Anuales 208 – 2012 (en millones de $ constantes)

	AÑO
	SUBSIDIOS
	BELGRANO SA
	TOTAL
	% variacion

	2008
	2.295,3
	753,4
	3.048,7
	 

	2009
	2.770,0
	1.020,2
	3.790,1
	24,3%

	2010
	2.698,3
	1.172,8
	3.871,1
	2,1%

	2011
	2.942,0
	1.750,1
	4.692,1
	21,2%

	2012
	2.596,0
	2.570,6
	5.166,6
	10,1%


Fuente: elaboración propia

3. MANTENIMIENTO DIFERIDO e INVERSIÓN EN OBRAS

3.1. Mantenimiento Diferido

Los gastos de mantenimiento diferido corresponden a los operadores UGOFE S.A. y UGOMS S.A. En el caso de las UGOFE este monto, expresado en valores mensuales, no se modifica nominalmente desde el año 2008:

	LINEA
	RESOLUCION
	MONTO
	DESDE

	ROCA
	90/09
	 $ 25.075.688,00 
	sep-08

	SAN MARTIN
	65/09
	 $    7.000.000,00 
	jul-08

	BELGRANO SUR
	513/09
	 $ 10.220.000,00 
	oct-08

	TOTAL
	
	 $ 42.295.688,00 
	


Fuente: Resoluciones de la Secretaría de Transporte

Con respecto a la UGOMS S.A., las obras correspondientes al mantenimiento diferido se pagan con los fondos correspondientes a la cuenta fiduciaria creada especialmente para el financiamiento de dichos gastos. En el año 2012 se transfirió un monto de $ 150.000.000 en virtud del Acta Acuerdo de julio de 2012 y $ 200.000.000 en virtud de la Resolución Nro. 964/2012 del Ministerio del Interior y Transporte.

A continuación se presentan los montos anuales destinados al mantenimiento diferido de acuerdo a los gastos de explotación aprobados:

Cuadro 3.1. MANTENIMIENTO DIFERIDO: Montos Anuales 208 – 2012 (en miles de $ corrientes)

	AÑO
	ROCA
	SAN MARTIN
	BELGRANO SUR
	UGOMS
	TOTAL

	2008
	221.903
	42.000
	77.325
	
	341.228

	2009
	300.908
	84.000
	122.640
	
	507.548

	2010
	300.908
	84.000
	122.640
	
	507.548

	2011
	300.908
	84.000
	122.640
	
	507.548

	2012
	300.908
	84.000
	122.640
	350.000
	857.548

	TOTAL
	1.425.536
	378.000
	567.885
	350.000
	2.721.421


Fuente: Resoluciones de la Secretaría de Transporte

A continuación se presentan los gastos de mantenimiento diferido en moneda constante de diciembre de 2012

Cuadro 3.2. MANTENIMIENTO DIFERIDO: Montos Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes)

	LINEA
	ROCA
	SAN MARTIN
	BELGRAN SUR
	UGOMS
	TOTAL

	2008
	365.004
	67.760
	127.112
	
	559.876

	2009
	464.725
	129.730
	189.406
	
	783.861

	2010
	405.799
	113.281
	165.390
	
	684.470

	2011
	359.454
	100.343
	146.501
	
	606.299

	2012
	318.508
	88.913
	129.813
	350.000
	887.235

	TOTAL
	1.913.491
	500.028
	758.222
	350.000
	3.521.741


Fuente: Resoluciones de la Secretaría de Transporte

Debe destacarse que a partir del Acta Acuerdo celebrada el 10 de abril de 2013 con UGOFE S.A., el gasto correspondiente a las obras de mantenimiento diferido se lo excluye de los gastos de explotación aprobados. Estas obras se financian a través de un Fideicomiso similar al de la UGOMS. De acuerdo con dicha Acta deberían transferirse en principio $ 100.000.000 para la Línea San Martín, $ 100.000.000 para la Linea Belgrano Sur y $ 200.000.000 para la Línea Roca. 

3.2. Obras Ferroviarias

Para cuantificar la inversión en obras se adoptó como fuente la publicación de la Subsecretaría de Transporte Ferroviario Plan para una Política de Estado hacia el Desarrollo del Sistema Ferroviario Nacional. MINPLAN. 2012. que identifica las inversiones realizadas y en ejecución hasta 2011. El motivo de adopción de esta fuente fue que otras informaciones obtenidas resultaban parciales, sin certeza de no estar duplicando datos, sin indicación de períodos y sin fechas base de precios.

De todas maneras, debieron asumirse algunos criterios para utilizar el material aludido. En primer lugar, como no hay información sobre períodos de ejecución, se supuso una duración promedio de tres años. Las inversiones en ejecución también se dividieron por tres y se asignaron  al año 2011 y a los dos anteriores. En algunos casos debió estimarse información faltante, como para algunas obras de la Línea Belgrano Sur. 

Cuadro 3.3. INVERSIÓN EN OBRAS: Montos Anuales 208 – 2012 (en miles de $ corrientes)

	LINEA/TIPO DE OBRA
	2008
	2009
	2010
	2011
	TOTAL

	LINEA MITRE
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	1.008,7
	56.571,4
	56.571,4
	55.562,8
	169.714,3

	VIAS
	1.763,3
	13.891,2
	13.891,2
	13.891,2
	43.436,9

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	416,1
	416,1
	416,1
	1.248,2

	ESTACIONES
	0,0
	222,1
	222,1
	222,1
	666,4

	OBRA CIVIL
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	2.772,0
	71.100,9
	71.100,9
	70.092,2
	215.065,9

	
	
	
	
	
	

	LINEA SARMIENTO
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	8.229,7
	105.498,0
	105.498,0
	105.498,0
	324.723,6

	VIAS
	27.409,0
	54.526,2
	28.783,8
	28.783,8
	139.502,8

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	1.571,5
	1.571,5
	1.571,5
	4.714,4

	ESTACIONES
	0,0
	561,5
	561,5
	561,5
	1.684,6

	OBRA CIVIL
	0,0
	12.183,8
	12.183,8
	12.183,8
	36.551,5

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	35.638,7
	174.340,9
	148.598,6
	148.598,6
	507.176,8

	
	
	
	
	
	

	LINEA URQUIZA
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	0,0
	5.475,3
	5.475,3
	5.475,3
	16.426,0

	VIAS
	0,0
	16.798,4
	16.798,4
	16.798,4
	50.395,3

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	ESTACIONES
	0,0
	278,5
	278,5
	278,5
	835,5

	OBRA CIVIL
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	0,0
	22.552,3
	22.552,3
	22.552,3
	67.656,9

	
	
	
	
	
	

	LINEA BELGRANO NORTE
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	2.678,3
	27.387,5
	27.387,5
	25.658,8
	83.112,2

	VIAS
	43.736,0
	32.502,5
	32.030,9
	32.030,9
	140.300,3

	SEÑALAMIENTO
	2.846,0
	15.769,7
	15.769,7
	12.923,7
	47.309,2

	ESTACIONES
	2.159,0
	0,0
	0,0
	0,0
	2.159,0

	OBRA CIVIL
	746,3
	465,0
	465,0
	465,0
	2.141,3

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	52.165,7
	76.124,8
	75.653,1
	71.078,5
	275.022,0

	
	
	
	
	
	

	LINEA ROCA
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	5022,5
	19593,5656
	19593,5656
	19593,5656
	63.803,2

	VIAS
	9030,25
	17706,09507
	17706,09507
	17706,09507
	62.148,5

	SEÑALAMIENTO
	25749,75
	25749,75
	25749,75
	25749,75
	102.999,0

	ESTACIONES
	15931
	19847,2305
	19847,2305
	19847,2305
	75.472,7

	OBRA CIVIL
	9367
	9367
	9367
	9367
	37.468,0

	INST ELECTR
	38721
	38721
	38721
	38721
	154.884,0

	TOTAL
	103.821,5
	130.984,6
	130.984,6
	130.984,6
	496.775,4

	
	
	
	
	
	

	LINEA SAN MARTIN
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	16.475,0
	11.565,0
	1.793,0
	1.793,0
	31.626,1

	VIAS
	3.898,0
	51.026,2
	50.369,2
	49.381,2
	154.674,7

	SEÑALAMIENTO
	9.532,0
	13.149,9
	9.108,9
	4.458,6
	36.249,5

	ESTACIONES
	5.292,3
	1.386,3
	0,0
	0,0
	6.678,7

	OBRA CIVIL
	2.515,7
	2.239,7
	7.223,8
	4.984,1
	16.963,2

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	37.713,0
	79.367,2
	68.495,0
	60.617,0
	246.192,2

	
	
	
	
	
	

	LINEA BELGRANO SUR
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	10.203,0
	22.960,3
	20.686,3
	12.757,3
	66.607,0

	VIAS
	10.084,0
	10.084,0
	5.000,0
	0,0
	25.168,0

	SEÑALAMIENTO
	4.054,3
	27.276,0
	13.966,3
	12.591,7
	57.888,3

	ESTACIONES
	5.870,0
	2.972,0
	1.000,0
	0,0
	9.842,0

	OBRA CIVIL
	4.768,0
	24.107,8
	23.441,2
	21.068,8
	73.385,9

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	34.979,3
	87.400,2
	64.093,8
	46.417,8
	232.891,2

	
	
	
	
	
	

	TODAS LAS LINEAS
	267.090,2
	641.870,9
	581.478,4
	550.341,0
	2.040.780,5


Fuente: elaboración propia sobre la base de Subsecretaría de Transporte Ferroviario. Plan para una Política de Estado hacia el Desarrollo del Sistema Ferroviario Nacional. Buenos Aires. 2012

Cuadro 3.4. INVERSIÓN EN OBRAS: Montos Anuales 208 – 2012 (en miles de $ constantes)

	LINEA/TIPO DE OBRA
	2008
	2009
	2010
	2011
	TOTAL

	LINEA MITRE
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	1.659,5
	88.159,9
	77.236,4
	66.613,1
	233.668,9

	VIAS
	2.901,0
	21.647,8
	18.965,5
	16.653,9
	60.168,2

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	648,4
	568,1
	498,8
	1.715,3

	ESTACIONES
	0,0
	346,2
	303,3
	266,3
	915,8

	OBRA CIVIL
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	4.560,5
	110.802,2
	97.073,3
	84.032,1
	296.468,2

	
	
	
	
	
	

	LINEA SARMIENTO
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	13.539,4
	164.406,1
	144.035,4
	126.479,5
	448.460,3

	VIAS
	45.093,1
	84.972,5
	39.298,3
	34.508,4
	203.872,2

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	2.448,9
	2.145,5
	1.884,0
	6.478,4

	ESTACIONES
	0,0
	875,1
	766,6
	673,2
	2.314,9

	OBRA CIVIL
	0,0
	18.987,0
	16.634,5
	14.606,9
	50.228,4

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	58.632,4
	271.689,6
	202.880,3
	178.152,0
	711.354,3

	
	
	
	
	
	

	LINEA URQUIZA
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	0,0
	8.532,7
	7.475,4
	6.564,3
	22.572,4

	VIAS
	0,0
	26.178,4
	22.934,7
	20.139,3
	69.252,4

	SEÑALAMIENTO
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	ESTACIONES
	0,0
	434,0
	380,3
	333,9
	1.148,2

	OBRA CIVIL
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	0,0
	35.145,1
	30.790,4
	27.037,5
	92.973,0

	
	
	
	
	
	

	LINEA BELGRANO NORTE
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	4.406,4
	42.680,2
	37.391,9
	30.761,9
	115.240,3

	VIAS
	71.954,1
	50.651,4
	43.731,5
	38.401,2
	204.738,1

	SEÑALAMIENTO
	4.682,2
	24.575,3
	21.530,3
	15.494,0
	66.281,8

	ESTACIONES
	3.552,0
	0,0
	0,0
	0,0
	3.552,0

	OBRA CIVIL
	1.227,9
	724,6
	634,9
	557,5
	3.144,8

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	85.822,5
	118.631,4
	103.288,5
	85.214,6
	392.957,0

	
	
	
	
	
	

	LINEA ROCA
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	8.263,0
	30.534,2
	26.750,9
	23.490,3
	89.038,5

	VIAS
	14.856,5
	27.592,8
	24.174,0
	21.227,5
	87.850,8

	SEÑALAMIENTO
	42.363,3
	40.127,9
	35.155,9
	30.870,9
	148.518,0

	ESTACIONES
	26.209,6
	30.929,5
	27.097,2
	23.794,5
	108.030,8

	OBRA CIVIL
	15.410,5
	14.597,4
	12.788,7
	11.229,9
	54.026,5

	INST ELECTR
	63.703,5
	60.342,1
	52.865,4
	46.421,8
	223.332,8

	TOTAL
	170.806,3
	204.124,0
	178.832,1
	157.034,9
	710.797,3

	
	
	
	
	
	

	LINEA SAN MARTIN
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	27.104,5
	18.022,7
	2.448,0
	2.149,6
	49.724,9

	VIAS
	6.413,0
	79.518,3
	68.768,6
	59.202,2
	213.902,1

	SEÑALAMIENTO
	15.682,0
	20.492,6
	12.436,4
	5.345,3
	53.956,3

	ESTACIONES
	8.706,9
	2.160,4
	0,0
	0,0
	10.867,3

	OBRA CIVIL
	4.138,8
	3.490,3
	9.862,6
	5.975,4
	23.466,9

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	62.045,1
	123.684,4
	93.515,6
	72.672,5
	351.917,6

	
	
	
	
	
	

	LINEA BELGRANO SUR
	
	
	
	
	

	MATERIAL RODANTE
	16.785,9
	35.780,9
	28.242,9
	15.294,5
	96.104,2

	VIAS
	16.590,1
	15.714,7
	6.826,5
	0,0
	39.131,3

	SEÑALAMIENTO
	6.670,2
	42.506,4
	19.068,1
	15.095,9
	83.340,6

	ESTACIONES
	9.657,3
	4.631,5
	1.365,3
	0,0
	15.654,1

	OBRA CIVIL
	7.844,3
	37.569,2
	32.004,0
	25.259,0
	102.676,5

	INST ELECTR
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	TOTAL
	57.547,7
	136.202,8
	87.506,7
	55.649,4
	336.906,6

	
	
	
	
	
	

	TODAS LAS LINEAS
	439.414,6
	1.000.279,5
	793.886,9
	659.793,0
	2.893.374,0


Fuente: elaboración propia sobre la base de Subsecretaría de Transporte Ferroviario. Plan para una Política de Estado hacia el Desarrollo del Sistema Ferroviario Nacional. Buenos Aires. 2012

4. COMPARACIÓN DEL NIVEL DE SUBSIDIOS CON EL DEL AUTOTRANSPORTE Y OTRAS VARIABLES

Con el objetivo de dimensionar la importancia de los subsidios, o más genéricamente, de los aportes de fondos públicos al sistema de Ferrocarriles Metropolitanos, se comparan los mismos con los subsidios que recibe el autotransporte público de pasajeros en la Región, con el PBI y con la Inversión Pública Nacional.

4.1. Subsidios al Transporte Público Automotor de Pasajeros

Con motivo de la crisis económica de los años 2001-2002 el Transporte Público Automotor de Pasajeros del Ámbito Urbano, entre otros servicios, comenzó a ser asistido por el Estado Nacional con una serie de subsidios directos e indirectos. Esta asistencia tuvo como principal objetivo la contención del nivel tarifario con el fin de favorecer a los sectores de menores recursos
.

Se fueron instrumentando distintas fuentes y conceptos que materializaron la asistencia de fondos públicos hacia el sector; los mismos se mencionan y cuantifican a continuación y en el Anexo 7.2 se adjunta información complementaria.

· Sistema Integrado de Transporte Automotor (SISTAU)

Los subsidios directos se nutrieron inicialmente del FONDO FIDUCIARIO DEL SISTEMA DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE, creado por el Decreto N° 976/2001 el cual establecía además que la fuente de recursos sería la Tasa Sobre el Gas Oil
. Posteriormente fue necesario el aporte del Tesoro Nacional para poder cubrir con los montos solicitados por el sistema. La compleja y extensa evolución de las fuentes de financiamiento, de los destinos de los fondos y de la forma en que se asignan a las empresas destinatarias se describe en el Anexo citado. 

Desde 2001 hasta abril de 2013, el Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT) tuvo ingresos por más de $ 87.060 Millones, de los cuales más de $ 43.140 Millones provinieron de Aportes del Tesoro Nacional y el resto del impuesto / tasa sobre el gasoil. En el Cuadro N° 4.1, se puede apreciar la evolución de los recursos del SIT para el período Octubre 2001 – Abril 2013. En la segunda columna se muestran  los recursos netos y en las siguientes los aportes del Tesoro Nacional. Se observa el crecimiento constante de los recursos netos, explicado fundamentalmente por el crecimiento de los aportes del Tesoro Nacional.

Cuadro N° 4.1: Evolución de los recursos del Fondo Fiduciario del Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT) Período Octubre 2001 – Abril 2013 (en pesos)

	Año
	Recursos Netos
	Aportes del Estado Nacional al SISVIAL
	 Aportes del Estado Nacional al SITRANS
	Total de aporte del Estado Nacional

	2.001
	211.564.000
	0
	0
	0

	2.002
	945.522.000
	0
	0
	0

	2.003
	1.267.196.000
	0
	0
	0

	2.004
	1.737.320.000
	0
	0
	0

	2.005
	1.988.850.246
	0
	0
	0

	2.006
	2.393.560.823
	0
	464.042.091
	464.042.091

	2.007
	3.897.435.700
	0
	1.645.800.000
	1.645.800.000

	2.008
	5.662.994.908
	0
	2.736.169.746
	2.736.169.746

	2.009
	9.745.227.563
	0
	3.475.283.571
	3.475.283.571

	2.010
	12.627.009.075
	695.000.000
	5.300.860.275
	5.995.860.275

	2.011
	18.060.847.248
	588.472.895
	10.478.245.353
	11.066.718.248

	2.012
	23.237.472.359
	561.549.000
	14.253.288.359
	14.814.837.359

	2.013
	5.285.518.178
	284.500.000
	2.658.620.181
	2.943.120.181

	Total
	87.060.518.100
	2.129.521.895
	41.012.309.576
	43.141.831.471


Fuente: UCOFIN

En el Cuadro N° 4.2, se puede apreciar la evolución de los montos destinados al SITRANS (Sistema Integrado de Transporte) a partir de los recursos del SIT durante el período Octubre 2001 – Abril 2013. En la segunda columna se muestran los montos utilizados de la Reserva de Liquidez, en la columna siguiente los recursos provenientes del SISVIAL, en la siguiente los provenientes directamente del SIT y luego los Aportes del Tesoro Nacional. En la sexta columna se realiza la suma de todos estos valores que constituyen los recursos disponibles para ser utilizados por el SITRANS. En la última columna se puede apreciar la incidencia porcentual de los recursos utilizados por el SITRANS con respecto a los recursos netos del SIT.

Cuadro N° 4.2: Evolución de los montos destinados al TransporteTerrestre (SITRANS) a partir de los Recursos Netos del SIT

Período Octubre 2001 – Abril 2013 (en pesos)

	
	Montos Utilizados por SITRANS
	

	Año
	De la Reserva de Liquidez
	Del SISVIAL (1)
	Del SIT (2)
	Aportes del Estado Nacional (3)
	Monto TOTAL Destinado SITRANS
	SITRANS / SIT

	2.001
	0
	0
	0
	0
	0
	0,0%

	2.002
	0
	0
	301.271.625
	0
	301.271.625
	31,9%

	2.003
	16.757.890
	0
	491.672.048
	0
	508.429.938
	40,1%

	2.004
	98.405.700
	0
	792.979.122
	0
	891.384.822
	51,3%

	2.005
	158.031.201
	65.008.830
	1.035.533.528
	0
	1.258.573.560
	63,3%

	2.006
	195.156.940
	121.444.287
	963.856.898
	464.042.091
	1.744.500.216
	72,9%

	2.007
	198.338.000
	137.886.000
	1.123.456.143
	1.645.800.000
	3.105.480.143
	79,7%

	2.008
	243.175.450
	158.637.867
	1.543.812.055
	2.736.169.746
	4.681.795.118
	82,7%

	2.009
	231.725.200
	184.846.200
	1.909.803.029
	3.475.283.571
	5.801.658.000
	59,5%

	2.010
	456.651.174
	243.070.979
	2.433.988.992
	5.300.860.275
	8.434.571.420
	66,8%

	2.011
	462.852.986
	301.675.417
	3.434.676.110
	10.478.245.353
	14.677.449.866
	81,3%

	2.012
	490.499.049
	344.032.058
	3.889.327.735
	14.253.288.359
	18.977.147.200
	81,7%

	2.013
	240.991.789
	147.630.662
	1.270.101.924
	2.658.620.181
	4.317.344.556
	81,7%

	Total
	2.792.585.379
	1.704.232.300
	19.190.479.210
	41.012.309.576
	64.699.606.464
	74,3%


Fuente: Elaboración propia a partir de datos de UCOFIN

Referencias: (1) Art 7° Dec. 564/05, Dec. 118/06 y 678/06, 

(2) Dtos.652/02, 301/04, 564/05, 118/06 y 678/06

(3) Dtos. 678/06 y 98/07

Como puede observarse en el Cuadro N° 4.2 la proporción de recursos destinada al Sistema de Transporte (SISTRAN) no fue constante a lo largo del período sino que fue incrementándose a favor del SITRANS con el paso del tiempo. Al principio la mayoría de los recursos iban al sistema vial y una menor parte a compensar a los transportistas (por ejemplo en el año 2002 sólo el 31,9% de los recursos fueron al SITRANS). Sistemáticamente la relación se fue invirtiendo, llegando en 2013 en el que sólo una mínima parte del dinero va al sistema de caminos y casi todo a los subsidios del transporte (81,7%).

En el Cuadro N° 4.3 se puede ver la evolución de los montos pagados por los distintos componentes del SITRANS a partir de los fondos asignados al mismo. En la primera columna se encuentra el año, en la segunda los montos transferidos al SITRANS, en la siguiente los montos pagados a SISTAU pasajeros, incluyendo en ellos al RCC y a la CCP, en la siguiente columna se muestran la suma de los valores pagados por el SISTAU cargas, el REFOP, el plan de renovación de la flota de cargas y el plan de financiamiento de la flota automotor (Dec. 1304/2011). En las siguientes columnas se observan los montos pagados por el SISCOTA y el SIFER y en la anteúltima columna se muestra el total pagado por todas las cuentas. En la última columna se puede apreciar la incidencia del SISTAU pasajeros sobre el total de los montos pagados.

Cuadro N° 4.3: Evolución de los montos pagados a partir de los recursos Transferidos al SITRANS. Período Mayo 2002 – Abril 2013 (en pesos)

	Año
	Monto transferido a SITRANS
	SISTAU PASAJEROS
	Cargas y Dec 1304/2011
	SISCOTA
	SIFER
	Total pagado
	SISTAU / Total

	2.002
	301.271.625
	149.262.080
	0
	0
	75.843.809
	225.105.889
	66,3%

	2.003
	508.429.938
	341.717.719
	14.961.781
	0
	176.595.163
	533.274.663
	64,1%

	2.004
	891.384.822
	498.758.839
	67.908.655
	8.039.298
	228.205.311
	802.912.103
	62,1%

	2.005
	1.258.573.560
	694.081.823
	214.190.793
	13.913.631
	246.241.180
	1.168.427.427
	59,4%

	2.006
	1.744.500.216
	1.205.624.524
	248.620.311
	15.517.465
	238.448.937
	1.708.211.237
	70,6%

	2.007
	3.105.480.143
	2.419.761.406
	332.926.206
	15.027.288
	374.357.449
	3.142.072.350
	77,0%

	2.008
	4.681.795.118
	3.324.624.368
	605.376.699
	77.090.479
	574.280.007
	4.581.371.553
	72,6%

	2.009
	5.801.658.000
	4.442.985.911
	726.848.642
	117.990.242
	242.790.100
	5.530.614.895
	80,3%

	2.010
	8.434.571.420
	6.583.742.759
	1.165.167.224
	75.615.253
	536.142.680
	8.360.667.916
	78,7%

	2.011
	14.677.449.866
	12.369.041.141
	1.158.770.317
	220.674.978
	1.289.846.297
	15.038.332.733
	82,3%

	2.012
	18.977.147.201
	15.975.704.513
	126.339.198
	83.592.794
	969.873.561
	17.155.510.066
	93,1%

	2.013
	4.317.344.556
	4.456.617.820
	66.233.916
	239.203
	363.505.664
	4.886.596.603
	91,2%

	Total
	64.699.606.465
	52.461.922.902
	4.727.343.742
	627.700.631
	5.316.130.159
	63.133.097.434
	83,1%


Fuente: Elaboración propia a partir de datos de UCOFIN

Se puede observar que la participación de los ferrocarriles en el reparto fue cayendo, pero esto en parte se explica porque varias líneas de ferrocarril son financiadas con asignaciones presupuestarias del Gobierno Nacional, sin pasar por el SIT.

En el cuadro N° 4.4 se puede apreciar la evolución de los montos pagados por el SISTAU, el RCC y la CCP en el período junio de 2002 – febrero de 2013. En la primera columna se encuentra el año, en la siguiente la proporción del SISTAU pagado a los permisionarios de la Región Metropolitana de Buenos Aires, en la siguiente los montos pagados por el RCC
 y en la columna siguiente se muestra la suma de ambos valores que representa el total pagado a los permisionarios de la RMBA. La siguiente columna muestra la proporción del SISTAU pagado a los permisionarios que NO operan en la RMBA y en la columna siguiente se muestra los montos pagados por la CCP
 . En la anteúltima columna se observa el total del país y en la última columna la proporción del monto pagado a los beneficiarios de la RMBA con respecto al total del país. Los datos de los años 2002, 2003 y 2004 se encuentran agregados y no permiten la discriminación por RMBA – Resto del país.

Cuadro N° 4.4: Evolución de los montos pagados por SISTAU Pasajeros, por medio del SISTAU, el RCC y la CCP. Período Junio 2002 – Febrero 2013 (en pesos)

	Año
	SISTAU RMBA
	RCC AMBA
	TOTAL RMBA
	SISTAU Resto País
	CCP
	TOTAL PAIS
	% RMBA /Total

	2.002
	 
	 
	 
	 
	 
	186.682.370
	 

	2.003
	 
	 
	 
	 
	 
	340.148.761
	 

	2.004
	 
	 
	 
	 
	 
	553.930.624
	 

	2.005
	426.335.790
	125.140.000
	551.475.790
	611.711.715
	0
	1.163.187.505
	47,4%

	2.006
	424.865.452
	648.687.133
	1.073.552.585
	622.701.237
	0
	1.696.253.822
	63,3%

	2.007
	470.072.455
	1.616.831.400
	2.086.903.855
	707.103.325
	191.040.999
	2.985.048.179
	69,9%

	2.008
	542.502.571
	2.184.767.412
	2.727.269.983
	832.881.049
	372.017.051
	3.932.168.083
	69,4%

	2.009
	646.973.109
	2.927.383.938
	3.574.357.048
	1.003.865.060
	720.157.287
	5.298.379.395
	67,5%

	2.010
	813.773.924
	4.499.609.000
	5.313.382.924
	1.266.124.931
	1.205.153.153
	7.784.661.008
	68,3%

	2.011
	898.363.614
	6.684.279.950
	7.582.643.563
	1.394.460.091
	2.527.457.129
	11.504.560.783
	65,9%

	2.012
	1.280.888.143
	7.258.048.881
	8.538.937.024
	1.967.570.165
	2.186.183.627
	12.692.690.816
	67,3%

	2.013
	222.945.871
	944.931.080
	1.167.876.951
	337.350.697
	302.997.719
	1.808.225.366
	64,6%

	Total
	5.726.720.930
	26.889.678.793
	32.616.399.723
	8.743.768.269
	7.505.006.965
	49.945.936.711
	66,7%


Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de la Nación.

Como puede observarse en el cuadro anterior los montos de subsidios pagados a los beneficiarios del SISTAU fue incrementándose a lo largo del período de análisis, partiendo desde los $ 340 Millones anuales en el año 2003 (el primero completo) hasta alrededor de los $12.700 Millones pagados durante el año 2012. La incidencia de los montos destinados a los beneficiarios de la RMBA  tuvieron un comportamiento errático, con la excepción del año 2005 donde la incidencia alcanzaba al 47,4% con respecto al total del país, los valores oscilaron dese un 63,3% para el año 2006 hasta un máximo de 69,9% para el año 2007. En el primer bimestre del año 2013 alcanzó el 64,6%.

En el cuadro N° 4.5 se muestra la evolución de los pagos realizados por medio del SISTAU y del RCC a los beneficiarios de la RMBA, diferenciados por la Jurisdicción a la cual se ven sometidos. En la primer columna se muestra el año y en las siguientes columnas se observan los montos pagados a los beneficiarios de las jurisdicciones Nacional, Provincial y Municipales. En la última columna se aprecia el monto total pagado a los beneficiarios de la RMBA.

Cuadro N° 4.5: Evolución de los montos pagados por medio del SISTAU y el RCC a los beneficiarios de la RMBA. Período Enero 2005 – Febrero 2013 (en pesos)

	Año
	Nacionales
	Provinciales
	Municipales
	Total RMBA
	Nac / total

	2.005
	341.145.585
	141.465.684
	68.864.520
	551.475.790
	61,9%

	2.006
	658.278.525
	276.264.511
	139.009.549
	1.073.552.585
	61,3%

	2.007
	1.270.640.930
	536.209.248
	280.053.678
	2.086.903.855
	60,9%

	2.008
	1.636.061.993
	717.560.098
	373.647.891
	2.727.269.983
	60,0%

	2.009
	2.075.912.379
	984.776.950
	513.667.719
	3.574.357.048
	58,1%

	2.010
	3.064.968.471
	1.473.557.680
	774.856.773
	5.313.382.924
	57,7%

	2.011
	4.435.066.383
	2.039.256.737
	1.108.320.443
	7.582.643.563
	58,5%

	2.012
	4.831.046.733
	2.315.566.668
	1.392.323.624
	8.538.937.024
	56,6%

	2.013
	639.289.057
	324.516.421
	204.071.472
	1.167.876.951
	54,7%

	Total
	18.952.410.056
	8.809.173.997
	4.854.815.669
	32.616.399.723
	58,1%


 Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de la Nación

Como puede observarse en el cuadro anterior, los montos fueron incrementándose año tras año, pero los operadores sometidos a la Jurisdicción Nacional fueron perdiendo relevancia en el total, tal es así que en el año 2005 la participación de los operadores nacionales con respecto al total alcanzaba al 61,9%, ese valor se ve disminuido hasta alcanzar el 54,7% en el primer bimestre del año 2013. Este comportamiento se explica por un leve crecimiento de las líneas provinciales y un crecimiento más relevante de las líneas municipales. Las razones de tales modificaciones puede estar dada en una mayor formalización de las líneas municipales y un mayor crecimiento de la oferta por parte de estas líneas.

· Precio diferencial del gasoil

Por medio del Decreto N° 652 de abril del año 2002 se aprobó el Convenio de Estabilidad de Suministro del Gasoil que el Estado Nacional suscribió con las empresas productoras y con las empresas refinadoras de hidrocarburos. Por medio de esto se estableció una limitación máxima del precio del gasoil respecto de las actividades de transporte. Posteriormente, mediante el Decreto N° 675 del año 2003, se facultó al Jefe de Gabinete, a suscribir acuerdos trimestrales (a partir del año 2008 anuales) con empresas refinadoras y productoras de hidrocarburos, así como a convenir modificaciones a los mismos, con el fin de asegurar el suministro de gas oil a precio diferencial. 

Así, mediante una sucesión de convenios, acuerdos y prórrogas, un conjunto de empresas refinadoras se comprometieron a abastecer gas oil a un precio establecido por convenio, sensiblemente inferior al precio de mercado, para cubrir las necesidades de gas oil del transporte público de pasajeros por automotor. Por la diferencia de precio con el valor de mercado, las empresas productoras de gasoil recibieron un certificado de crédito fiscal que podían deducir de los derechos de exportación que les correspondiera pagar por sus ventas al exterior, por lo que el costo de estas ventas subsidiadas de combustibles no aparecía explícitamente reflejado en las cuentas del sector público, aunque sí representaba un menor ingreso en concepto de retenciones.

Por medio de la Resolución N° 23 del 23 de julio de 2003 la Secretaría de Transporte de la Nación estableció una serie de pautas para la distribución del cupo del gas oil. Es así que estableció como beneficiarios del precio diferencial del gas oil a:

a) Los permisionarios de servicios públicos de transporte de pasajeros por automotor, de carácter urbano y suburbano, sometidos a la Jurisdicción Nacional.

b) Los permisionarios de servicios públicos y ejecutivos de transporte de pasajeros por automotor, de carácter interjurisdiccional, que se desarrollen en el ámbito de la Jurisdicción Nacional.

c) Los permisionarios argentinos de servicios públicos de transporte de pasajeros por automotor, de carácter internacional.

d) Los permisionarios de servicios de transporte público de pasajeros por automotor, sometidos a las Jurisdicciones Provinciales o municipales.

e) Los concesionarios ferroviarios de transporte de pasajeros del Área Metropolitana de Buenos Aires.

f) Los servicios ferroviarios de pasajeros del interior del país.

g) Las empresas fluviales de transporte de pasajeros que operan en la zona del Delta.
Por otra parte la misma Resolución crea un procedimiento para la asignación del cupo de combustible para los operadores de transporte público por automotor. La fórmula empleada para el cálculo del cupo a asignar tenía en cuenta la cantidad de vehículos, el tipo de chasis y el recorrido mensual de cada operador. 

A partir de marzo de 2008, y por medio del Decreto N° 449 el Poder Ejecutivo Nacional autorizó sucesivamente a las empresas productoras, a compensar el saldo acumulado con los derechos de exportación de hidrocarburos o en forma alternativa, ante la insuficiencia de éstos, a compensar a las empresas refinadoras con fondos presupuestarios.

A partir del mes de enero del año 2012 los permisionarios de empresas de servicios públicos y ejecutivos de transporte de pasajeros por automotor, de carácter interjurisdiccional, que se desarrollen en el ámbito de la Jurisdicción Nacional, fueron excluidos de este beneficio. Asimismo por medio de la Resolución N° 27 de la Secretaría de Transporte de la Nación del 14 de febrero de 2012, se excluyó a los servicios públicos de transporte por automotor de pasajeros de carácter urbano y suburbano que se presten bajo las modalidades “Servicios Diferenciales”, “Servicios Expresos Diferenciales” y “Diferenciales de capacidad limitada” como beneficiarios del Régimen de Gasoil a Precio Diferencial.
El mecanismo de asignación de cupo de gas oil a precio diferencial no permite una cuantificación directa de los montos dinerarios comprometidos en este beneficio. Es así que las autoridades determinan un volumen mensual de combustible que distribuyen a las empresas beneficiarias y estos son los valores publicados. Por otra parte el monto de la compensación por cada litro entregado va variando mes a mes de acuerdo a las variaciones de precio del combustible en los surtidores. El precio por el cual las empresas reciben también va variando con el tiempo y surge de negociaciones que se realizan con las empresas productoras de combustible. También es importante aclarar que no necesariamente se entrega la totalidad del cupo teórico a las empresas, sino que es bastante frecuente que se apliquen quitas a cada empresa con el fin de alcanzar el monto total del cupo disponible.

Para realizar la estimación del monto en dinero comprometido en este subsidio se procedió de la siguiente manera:

1) Se obtuvo de la información publicada por la Secretaría de Transporte el cupo en m3 asignado a las empresas que pertenecen al RCC.

2) Se obtuvo el monto de la compensación por litro obtenida como la diferencia entre el precio de surtidor y el precio diferencial pagado por las empresas, realizando el correspondiente balance de impuestos.

3) Se multiplicaron ambos valores y se armó la serie que se muestra en el cuadro N° 6, para el período enero 2007 – febrero 2013.

Cuadro N° 4.6: Evolución del monto de la compensación por precio diferencial del gas oil en el Período Enero 2007 – Febrero 2013.  Sólo RMBA (en pesos) 

	Año
	Monto de la compensación 

	2.007
	703.200.000

	2.008
	863.800.000

	2.009
	1.037.900.000

	2.010
	1.201.800.000

	2.011
	1.467.500.000

	2.012
	2.222.800.000

	2.013
	515.200.000

	Total
	8.012.200.000


 Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de la Nación

Como puede observarse en el cuadro anterior el monto comprometido en este beneficio fue creciendo a lo largo del período, fundamentalmente por el incremento de la compensación por litro al incrementarse la brecha entre el precio en surtidor y el precio pagado por las empresas. Los volúmenes de combustible entregados a precio diferencial se mantuvieron relativamente estables durante el período de análisis.

· Otros subsidios

Existen otros subsidios correspondientes a las exenciones impositivas con que cuentan las empresas del sector, ellos son: 

a) Alícuota diferencial del IVA: La ley de Impuesto al Valor Agregado establece una alícuota del 10,5 % para el transporte público de pasajeros. 

b) Imputación del Impuesto a los combustibles como pago a cuenta de otros impuestos: La ley del impuesto a los combustibles permite que este impuesto sea considerado como un pago a cuenta de otros impuestos: IVA  y contribuciones patronales. 

La ley del impuesto a los combustibles permite que este impuesto sea considerado como un pago a cuenta de otros impuestos: IVA y contribuciones patronales, el monto corresponde a $ 0,15 por cada litro comprado. Este valor permaneció fijo en todo el período analizado por lo tanto las fluctuaciones están en relación directa con el consumo de combustible y este a su vez está relacionado con la cantidad de kilómetros recorridos por las empresas. De la información obtenida de las bases de cupo de gas oil publicada por la Secretaría de Transporte de la Nación se pudo obtener la serie mostrada en el cuadro N° 4.7. Los valores se mantienen relativamente constantes.
Cuadro N° 4.7: Evolución del monto de la Imputación del impuesto a los combustibles como pago a cuenta de IVA y contribuciones patronales para las empresas de la RMBA. Período Enero de 2003 - Febrero de 2013 

	Año
	Monto del beneficio ($)

	2.004
	96.286.412

	2.005
	95.983.296

	2.006
	95.858.841

	2.007
	96.671.115

	2.008
	98.490.339

	2.009
	98.787.633

	2.010
	90.354.233

	2.011
	89.636.505

	2.012
	91.190.338

	2.013
	21.466.667

	Total
	874.725.383


Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de la Nación

.

· Total Subsidios al Autotransporte en la RMBA

El siguiente cuadro resume los montos de subsidios recibidos bajo distintos conceptos por el autotransporte público de pasajeros de las distintas jurisdicciones (nacional, provincial y municipal) que opera en la Región Metropolitana de Buenos Aires. Se consigna sólo el quinquenio 2008 – 2012 que es el considerado en la estimación de subsidios dirigidos al sistema ferroviario descrito en capítulos anteriores.

Cuadro N° 4.8: Total Subsidios al Autotransporte de la RMBA (en millones de $)

	AÑO
	SUBSIDIOS SISTAU Y RCC*
	PRECIO DIFERENCIAL GAS OIL
	OTROS SUBSIDIOS
	TOTAL

	2.008
	2.727,3
	863,8
	98,5
	3.689,6

	2.009
	3.574,4
	1.037,9
	98,8
	4.711,0

	2.010
	5.313,4
	1.201,8
	90,4
	6.605,5

	2.011
	7.582,6
	1.467,5
	89,6
	9.139,8

	2.012
	8.538,9
	2.222,8
	91,2
	10.852,9



* Sistema Integrado de Transporte Automotor y Régimen de Compensaciones Complementarias


Fuente: elaboración propia

4.2. Comparaciones

En el Cuadro 4.9 de página siguiente se han volcado los datos relevantes de las estimaciones realizadas respecto al aporte de fondos para la operación, mantenimiento e inversiones del sistema de Ferrocarriles Metropolitanos. También se consignan en el mismo los ingresos por tarifas y comerciales que se presentan desagregados en el Anexo 7.3.

Se observa que es sustantivo el aporte de fondos públicos en la cobertura de los costos operativos y excluyente en el pago de inversiones. Respecto a los primeros, las tarifas pagadas por los usuarios más algunos ingresos comerciales no llegan a cubrir el 7% de los costos; el resto es cubierto por subsidios que llegaron al superar los 5.000 millones de pesos en 2012 (equivalentes a 1.050 millones de dólares).

En el crecimiento del monto de subsidios (del 70% en valores constantes entre 2008 y 2012) presentado en Cuadro 2.19, tuvo sustantiva influencia el aumento del gasto en personal, tanto por incremento de planteles como por aumentos salariales, lo que llevó a que ese rubro represente en la actualidad entre el 75% y 80% del costo de explotación, según las líneas. 

En cuanto a las inversiones sobre el sistema, tanto en infraestructura como en equipos, el promedio del quinquenio se ha ubicado en 700 millones de pesos (en el orden de 140 millones de dólares). Pero si se suma a las mismas el denominado “mantenimiento diferido” (categoría bajo las cuales los operadores UGOFE realizan inversiones de cuantía menor, en general de reposición) al que se ha aplicado fondos en cantidad equivalente a las inversiones, el promedio asciende al orden de 1.350 millones de pesos (270 millones de dólares). Según los años, los montos invertidos en este sistema, con el alcance señalado; han representado entre el 4% y el 7% de la Inversión Real Directa del Sector Público Nacional.

El total de fondos públicos aplicados a este sistema ha representado en el quinquenio un esfuerzo equivalente al orden del 0,30% del PBI.

En el Cuadro 4.10 se muestran las estimaciones resumidas para el Ferrocarril Roca que ha recibido en el orden del 40% de los aportes de fondos públicos dirigidos al sistema ferroviario metropolitano. 

	Cuadro 4.9. COMPARACION DE FONDOS APLICADOS A LOS FERROCARRILES CON OTRAS VARIABLES

	(valores corrientes en millones de AR$)
	
	
	
	
	

	 
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Subsidio cobertura costos de explotación
	1.519,4
	1.941,1
	2.133,3
	2.592,4
	2.447,1

	Pago salarios por Belgrano S.A.
	456,8
	663,7
	875,9
	1.472,1
	2.570,6

	Subtotal
	1.976,3
	2.604,8
	3.009,2
	4.064,5
	5.017,8

	Mantenimiento diferido
	341,2
	507,5
	507,5
	507,5
	857,5

	Inversiones
	267,1
	641,9
	581,5
	550,3
	700,0

	Subtotal
	608,3
	1.149,4
	1.089,0
	1.057,9
	1.557,5

	TOTAL FONDOS PUBLICOS A FC METROP.
	2.584,6
	3.754,2
	4.098,2
	5.122,4
	6.575,3

	 
	
	
	
	
	 

	INGRESOS TARIFARIOS Y COLATERALES
	406,0
	484,4
	495,4
	421,8
	344,2

	 
	
	
	
	
	 

	% del COSTO OPERATIVOS CUBIERTO CON TARIFA
	17,0%
	15,7%
	14,1%
	9,4%
	6,4%

	 
	
	
	
	
	 

	SUBSIDIO AUTOMOTOR RMBA
	3.689,6
	4.711,0
	6.605,5
	9.139,8
	10.852,9

	 
	
	
	
	
	 

	PBI
	1.032.758,3
	1.145.458,3
	1.442.655,4
	1.842.022,1
	2.164.245,9

	 
	
	
	
	
	 

	INVERSION REAL DIRECTA SEC.PUBL.NAC
	10.607,3
	15.490,1
	17.416,1
	24.441,1
	30.163,3

	 
	
	
	
	
	 

	% SUBSIDIO + SALARIOS FC/PBI
	0,19%
	0,23%
	0,21%
	0,22%
	0,23%

	% TOTAL FONDOS PUBLICOS A  FC/PBI
	0,25%
	0,33%
	0,28%
	0,28%
	0,30%

	 
	
	
	
	
	 

	% SUBSIDIO AUTOM./PBI
	0,36%
	0,41%
	0,46%
	0,50%
	0,50%

	 
	
	
	
	
	 

	% (Mantenimiento diferido + Inversiones)/IRD
	5,7%
	7,4%
	6,3%
	4,3%
	5,2%

	NOTA: las inversiones para 2012 fueron estimadas como el promedio de años anteriores a precios de 2012
	


Fuente: elaboración propia sobre la base de estimaciones presentadas en el informe e Ministerio de Economía. Información Económica al día y Secretaría de Hacienda. Ejecución Provisoria.

	Cuadro 4.10. COMPARACION DE FONDOS APLICADOS AL FERROCARRIL ROCA
	
	
	

	(valores corrientes en millones de AR$)
	
	
	
	
	

	 
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Subsidio cobertura costos de explotación
	619,4
	798,5
	798,5
	798,5
	798,5

	Pago salarios por Belgrano S.A.
	284,0
	411,1
	540,1
	913,8
	1.179,0

	Subtotal
	903,4
	1.209,6
	1.338,6
	1.712,3
	1.977,5

	Mantenimiento diferido
	221,9
	300,9
	300,9
	300,9
	300,9

	Inversiones
	103,8
	131,0
	131,0
	131,0
	170,4

	Subtotal
	325,7
	431,9
	431,9
	431,9
	471,3

	TOTAL FONDOS PUBLICOS A FC ROCA
	1.229,1
	1.641,5
	1.770,5
	2.144,2
	2.448,9

	 
	
	
	
	
	 

	INGRESOS TARIFARIOS Y COLATERALES
	103,7
	122,6
	137,3
	96,9
	111,6

	 
	
	
	
	
	 

	% del COSTO OPERATIVOS CUBIERTO CON TARIFA
	10,3%
	9,2%
	9,3%
	5,4%
	5,3%

	 
	
	
	
	
	 

	PBI
	1.032.758,3
	1.145.458,3
	1.442.655,4
	1.842.022,1
	2.164.245,9

	 
	
	
	
	
	 

	INVERSION REAL DIRECTA SEC.PUBL. NACIONAL
	10.607,3
	15.490,1
	17.416,1
	24.441,1
	30.163,3

	 
	
	
	
	
	 

	% TOTAL FONDOS PUBLICOS A  FC ROCA/PBI
	0,12%
	0,14%
	0,12%
	0,12%
	0,11%

	 
	
	
	
	
	 

	% (Mantenimiento diferido + Inversiones)/IRD
	3,1%
	2,8%
	2,5%
	1,8%
	1,6%

	NOTA: las inversiones para 2012 fueron estimadas como el promedio de la participación de la línea en las inversiones totales de años anteriores


Fuente: elaboración propia sobre la base de estimaciones presentadas en el informe e Ministerio de Economía. Información Económica al día y Secretaría de Hacienda. Ejecución Provisoria.

4.3. Los subsidios en ciudades de otros países

En gran parte de los países, el financiamiento de los servicios de transporte público se basa, en general, en una combinación de: recaudación por venta de pasajes, otros ingresos comerciales, compensaciones específicas por pasajes a precios diferenciales para grupos sociales o regiones y otros tipos de remuneraciones provistas por organismos públicos para alcanzar niveles de servicio exigido a las tarifas determinadas.  

En muchas ciudades, los costos emergentes de la prestación de los servicios de transporte público no pueden cubrirse totalmente con los ingresos obtenidos por la venta de los pasajes. La proporción del costo total que es cubierta por los pasajes suele variar de ciudad en ciudad, dependiendo de las características de los sistemas y la demanda dirigida a los mismos. 

Según CODATU en su libro de Buenas Prácticas “Quien paga qué en transporte urbano” en Francia la contribución de los usuarios cubre en promedio el 25% de los costos operativos de los sistemas de transporte de las ciudades de ese país, variando este porcentaje entre el 21% en los sistemas de ciudades de menos de 100.000 habitantes al 33% en aquéllas de más de 300.000 habitantes. En Estambul, esta relación es del 41% para el sistema de buses, mientras que en Ho Chi Minh los subsidios cubren el 45% de los costos operativos de las empresas de buses que son operadas por las empresas de buses.(http://www.codatu.org/wp-content/uploads/handbook_good_practices.pdf)
Por otra parte, la asociación que reúne a las Autoridades Metropolitanas de Transporte de Europa (http://www.emta.com) analiza estas relaciones para los sistemas de las ciudades asociadas. El informe correspondiente al año 2011 señala que en promedio el 45,9% de los costos operativos son cubiertos por los ingresos tarifarios. La información detallada por ciudad es la siguiente:

Cuadro 4.11. PORCENTAJE DE LOS COSTOS OPERATIVOS DE TRANSPORTE PUBLICO

CUBIERTO POR LA TARIFA

	CIUDAD
	%
	
	CIUDAD
	%

	Amsterdam
	53,9
	
	Lyon
	30,5

	Barcelona
	45,7
	
	Madrid
	44,0

	Berlin
	46,2
	
	Paris
	39,6

	Bruselas
	46,3
	
	Praga
	25,6

	Budapest
	37,6
	
	Sevilla
	47,9

	Cadiz
	72,4
	
	Estocolmo
	38,9

	Copenhagen
	49,8
	
	Stuttgart
	58,9

	Hamburgo
	68,0
	
	Turin
	32,1

	Helsinki
	49,7
	
	Valencia
	43,2

	Londres
	52,7
	
	Varsovia
	31,3


Fuente: EMTA Barometer of  Public Transport
Esta situación también se verifica en las ciudades de América del Norte. Según la Base de datos de la Asociación Americana de Transporte Público para el año 2010, los porcentajes de cobertura para ciudades seleccionadas eran: 
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Fuente: 2010 National Transit Database, American Public Transportation Association
Por otra parte, y en lo que se refiere a ciudades latinoamericanas, si bien no se cuenta con mucha información fácilmente disponible, debe mencionarse que en el caso de Santiago de Chile en la actualidad, los ingresos financian el 60% de los costos (http://www.slideshare.net/sibrt/financiemiento-del-transporte-en-chile-por-que-subsdios-patrcio-perez-transantiago#), mientras que en San Pablo cubrían en el año 2007, el 65% en los modos guiados  y en la ciudad de México, sólo el 23% (http://omu.caf.com/datos/costos-y-tarifas.aspx)
El hecho de que sea necesario obtener ayuda financiera externa para cubrir la diferencia existente entre los ingresos por la venta de pasajes y los gastos de explotación no significa en sí mismo que los operadores no sean eficaces o viables, simplemente refleja una inadecuación entre los niveles y calidad exigidos para los servicios y las tarifas que se han establecido, todo ello en función de la definición de los objetivos específicos de la política adoptada en materia de transporte. 

La decisión de financiar en forma suplementaria los servicios de transporte público puede encontrar fundamento en razones tales como exigir niveles superiores de servicio o servicios adicionales específicos (servicios nocturnos, servicios para personas con discapacidad, servicios a zonas de baja densidad, etc.) y/o para mantener niveles tarifarios que no representan los costos reales de la actividad. Estas razones suelen encontrar justificación en:

· compensar el equilibrio competitivo entre el transporte público y el automóvil particular en favor de la demanda del primero y en detrimento del uso del segundo y

· facilitar el acceso a los servicios básicos (compras, educación, salud, etc.) a grupos de bajos ingresos. Esto incluye el transporte gratuito o con descuento para grupos específicos, como los ancianos, las personas con discapacidad o con dificultades de aprendizaje, estudiantes y los niños de corta edad.

5. CONCLUSIONES

La operación del Sistema Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires se financia en más de un 90% con fondos públicos federales, lo mismo que el 100% de las inversiones. Ello implica un esfuerzo fiscal anual importante, del orden del 0,30% del PBI, considerando ambos conceptos. El sistema de transporte automotor colectivo también cubre alrededor del 75% de sus costos de explotación mediante subsidios, que, considerando sólo el que opera en la Región, equivale a 0,50% del PBI.

La necesidad y conveniencia de subsidiar el transporte público es reconocida en la mayoría de los países como lo prueba el hecho de que en las metrópolis europeas sólo el 45% de los costos operativos son cubiertos con ingresos tarifarios, en Santiago de Chile y San Pablo alrededor del 60% y en Ciudad de México sólo el 23%. Los beneficios sociales asociados al uso del transporte público, y en especial los modos guiados, justifican estas prácticas.

No obstante, en el caso argentino y para el Área Metropolitana de Buenos Aires en particular, no sólo se han superado los límites razonables del esfuerzo fiscal involucrado, sino que la composición de los costos que se cubren con estos fondos no garantiza la calidad ni evolución deseada del servicio para los usuarios. En efecto, los costos operativos tienen un componente de costos salariales superior al 80%, en detrimento de otros rubros que hacen al mantenimiento, seguridad y confort de los servicios.

El origen de esta situación fue la profunda crisis económico, social y política de principios de siglo que llevó a instaurar soluciones paliativas de corto plazo que posteriormente no sólo no fueron levantadas sino que se profundizaron exponencialmente. Aún en la actualidad, no existe la posibilidad de elevar sustancialmente los niveles de tarifa ya que, ante la deficiente calidad de los servicios, se generarían reacciones sociales incontrolables. 

El Gobierno Nacional viene instrumentando una estrategia, algo lentamente, pero que se va perfilando a partir de las siguientes líneas directrices:

· Aumentos tarifarios: mientras que entre 2002 y 2008 las tarifas estuvieron prácticamente “congeladas” en términos nominales, a partir de 2009 se comenzaron a implementar aumentos graduales.

· Sistema de percepción: a partir de 2009 y por primera vez en la historia de la Región, se aplica un sistema de tarjeta única inteligente para el transporte público (SUBE), que permite un mayor control o fiscalización y provee información y posibilidades de avanzar hacia un subsidio orientado a segmentos determinados de la demanda.

· Mecanismos de control de fondos públicos asignados: algunas medidas tomadas en el último año, que son de procedimiento en la relación del Estado con los operadores que gestionan por cuenta y orden del mismo la mayoría de las líneas ferroviarias, están destinadas a ordenar el uso de fondos referidos a mantenimiento y darle usos específicos a los ingresos tarifarios.

· Mejoramiento del sistema: en los últimos cinco años (2008-2012) la inversión en obras y el denominado “mantenimiento diferido” fue de 6.400 millones de pesos (1.300 millones de dólares) y se repararon estaciones, se construyeron pasos a distinto nivel, se efectuaron renovaciones de vías y de equipos y material rodante. Aunque el valor es bajo en relación al subsidio operativo (que prácticamente triplicó este monto en el mismo período) e insuficiente frente a las necesidades, estas inversiones  y otros proyectos en cartera como el que motiva este informe, señalan la intención de avanzar hacia una mejor calidad y seguridad en el servicio. Lo que, paralelamente, es condición indispensable para proceder a actualizaciones de las tarifas.

· Control de evasión: se avanza en este sentido, en la medida en que los servicios van mejorando su regularidad y se está implementando un sistema de utilización de la tarjeta SUBE en los ferrocarriles más ágil y que permite el control de la llamada “evasión gris”, es decir el pago por menor distancia que la del viaje que se realiza.

6. ANEXOS

6.1. La situación contractual que determina el esquema de financiamiento de los ferrocarriles

La situación contractual de los ferrocarriles del AMBA presenta dos tipos diferenciados que determinan el esquema de financiamiento: los contratos de concesión  correspondientes para las Líneas Urquiza y Belgrano Norte (empresas Metrovías y Ferrovías respectivamente) y los Acuerdos de Gerenciamiento correspondientes a las líneas San Martín, Belgrano Sur, Roca, Sarmiento y Mitre (contratados con las Unidades de Gestión Operativa UGOFE para los tres primeros y UGOMS para los dos últimos).

La situación vigente es consecuencia de la evolución del proceso de privatizaciones. Por este motivo en el punto 2.1 se presenta un resumen con los decretos que aprobaron los contratos de concesión (periodo 1994-1995) . En le punto 2..2 se presentan los decretos correspondientes a las renegociaciones (periodo 1999-2001). A partir del año 2004 se inicia un proceso de rescisión de los contratos de concesión (se rescindieron 4 de los 6 contratos firmados). En el punto 2.3 se presentan los decretos de rescisión.

· Concesión de servicios 1994-1995

Entre los años 1994 y 1995 se concesionaron las siete líneas ferroviarias del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) y los Subterráneos de Buenos incluyendo el Premetro.

Las siete líneas se clasificaron en siete grupos de servicios:

· Grupos de Servicios 1 y 2 Líneas Mitre y Sarmiento: concesionado a   Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA). Decreto 730 de mayo de  1995. 

· Grupo de Servicios 3: Línea Urquiza, Subterráneos de Buenos Aires (incluye Premetro): concesionado a Metrovías S.A. Decreto 2.608 de diciembre de 1993.

· Grupo de Servicios 4: Línea Roca: concesionado a Transportes Metropolitanos General Roca S.A. en enero de 1995. El Decreto Nº 2333 de fecha 28 de diciembre de 1994 aprobó el contrato de concesión.

· Grupo de Servicios 5: Línea San Martín concesionado a Transportes Metropolitanos General San Martín S.A. en abril de 1994. El Decreto Nº 479 de fecha 28 de marzo de 1994 aprobó el contrato de concesión.

· Grupo de Servicios 6: Línea Belgrano Norte concesionado a Ferrovías S.A.C. en abril de 1994.

· Grupo de Servicios 7: Línea Belgrano Sur concesionado a Transportes Metropolitanos Belgrano Sur en mayo de 1994. El Decreto Nº 594 de fecha 22 de abril de 1994 aprobó el contrato de concesión.

Los contratos de concesión tenían un plazo de 10 años con excepción del de Metrovías que tenía un plazo de 20 años.

· Renegociación de contratos

El contrato de concesión con TBA S.A. se renegoció por medio del Decreto Nº 210/99 y posteriormente por el Decreto Nº 104/2001. El plazo de la concesión se extendió de 10 a 24 años, extendiéndose 6 años más si el concesionario adelantara inversiones. 

El contrato concesión con Metrovías S.A. se renegoció por medio del Decreto Nº 393/99. El plazo de la concesión se extendió de 20 a 24 años.

El contrato de concesión con Transportes Metropolitanos Gral. Roca S.A. se renegoció poro medio del Decreto Nº 1416/99. El plazo de la concesión se extendió de 10 a 30 años.

El contrato de concesión con Transportes Metropolitanos Gral. San Martín S.A. se renegoció poro medio del Decreto Nº 1418/99. El plazo de la concesión se extendió de 10 a 30 años.

El contrato de concesión con Ferrovías S.A.C. se renegoció por medio del Decreto Nº 1417/99 y posteriormente por el Decreto Nº 167/2001. El plazo de la concesión se extendió de 10 a 24 años, extendiéndose 6 años más si el concesionario adelantará inversiones. 

El contrato de concesión con Transportes Metropolitanos Belgrano Sur S.A. se renegoció poro medio del Decreto Nº 1419/99. El plazo de la concesión se extendió de 10 a 30 años.

· Rescisión de contratos

· Grupo de Servicios Nº 5 Línea General San Martín

Por medio del Decreto Nº 798 de fecha 23 de junio de 2004 se rescindió el Contrato de Concesión del Servicio Público de Transporte Ferroviario Urbano de Pasajeros – Grupo de Servicios 5- a la firma Transportes Metropolitanos General San Martín S.A.

El artículo 4º del Decretó Nº 798/04 
facultó a la Secretaría de Transporte a convocar a los concesionarios del servicio de transporte ferroviario urbano de pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Ares Metrovías S.A., Ferrovías S.A.C.  y Trenes de Buenos Aires S.A. para conformar una UNIDAD DE GESTION OPERATIVA tendiente a la operación del servicio ferroviario correspondiente al Grupo de Servicios N° 5, hasta tanto se entregue la posesión de dicho  servicio a la empresa que resulte adjudicataria de la licitación que se llevará a cabo para otorgar la concesión de la línea ferroviaria en cuestión.

·  Grupo de Servicios Nº 4 Línea Roca

Por medio del Decreto Nº 591 de fecha 22 de mayo de 2007 se rescindió el Contrato de Concesión del Servicio Público de Transporte Ferroviario Urbano de Pasajeros – Grupo de Servicios 4- a la firma Transportes Metropolitanos General Roca S.A.

El artículo 4º de Decreto Nº 591/07  facultó a la Secretaría de Transporte a convocar a la UNIDAD DE GESTION OPERATIVA FERROVIARIA DE EMERGENCIA S.A., para la operación integral del servicio ferroviario y para aquellos aspectos complementarios y colaterales del contrato de concesión correspondiente al Grupo de Servicios Nº 4, hasta tanto se defina la modalidad para su prestación.

·  Grupo de Servicios Nº 7 Línea Belgrano Sur

Por medio del Decreto Nº 592 de fecha 22 de mayo de 2007 se rescindió el Contrato de Concesión del Servicio Público de Transporte Ferroviario Urbano de Pasajeros – Grupo de Servicios 7- a la firma Transportes Metropolitanos Belgrano Sur S.A.

El artículo 4º de Decreto Nº 592/07  facultó a la Secretaría de Transporte a convocar a la UNIDAD DE GESTION OPERATIVA FERROVIARIA DE EMERGENCIA S.A., para la operación integral del servicio ferroviario y para aquellos aspectos complementarios y colaterales del contrato de concesión correspondiente al Grupo de Servicios Nº 7, hasta tanto se defina la modalidad para su prestación.

·  Grupos de Servicios Nº 1 y 2 Líneas Mitre Y Sarmiento

Por medio del Decreto Nº 793 de fecha 24 de mayo de 2012 se rescindió el Contrato de Concesión del Servicio Público de Transporte Ferroviario Urbano de Pasajeros – Grupo de Servicios 1 y 2- Trenes de Buenos Aires S.A.

El artículo 2º de Decreto Nº 793/12  facultó a la Secretaría de Transporte a formalizar la toma de posesión respectiva y a convocar a los demás concesionarios del servicio de transporte ferroviario urbano de pasajeros del AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES, METROVIAS SOCIEDAD ANONIMA y FERROVIAS SOCIEDAD ANONIMA, para conformar una UNIDAD DE GESTION OPERATIVA tendiente a gestionar la operación del servicio ferroviario correspondiente a los Grupos de Servicios Nº 1 y 2, hasta tanto se determine la modalidad de prestación del servicio, de conformidad al ordenamiento aplicable.

· Acuerdos de Gerenciamiento

Con motivo de las rescisiones mencionadas se firmaron cuatro acuerdos de gerenciamiento:  Grupo de Servicios 5 Línea General San Martín el 27 de octubre de 2004, Grupo de Servicios 4 Línea General Roca el 5 de julio de 2007, Grupo de Servicios 7 Línea Belgrano Sur el 5 de julio de 2007 y Grupos de Servicios 1 y 2 Líneas General Mitre y Sarmiento el 3 de julio de 2012.

· Grupo de Servicios 5: Línea San Martín

· Acuerdo 2004

El 27 de octubre de 2004 se celebró el “Acuerdo de Gerenciamiento Operativo de Emergencia para la Operación de los Servicios Urbanos de Pasajeros Grupo de Servicios 5 Línea General San Martín” entre la Secretaría de Transporte y la empresa Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de Emergencia S.A. (UGOFE S.A.) en adelante el Operador.

Los servicios ferroviarios a realizar por el Operador consisten, según el artículo 2, en:

i) operar los trenes de acuerdo a las frecuencias y condiciones que proponga el Operador en función de los recursos disponibles y apruebe la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT);

ii) administrar los fondos que apruebe la Secretaría de Transporte percibidos por el cobro de la tarifa, de las compensaciones de costos de explotación y demás fuentes que se aprueben al efecto;

iii) administrar los recursos humanos que la Secretaría de Transporte afecte a los Servicios Ferroviarios;

iv) contratar y/o adquirir todos los servicios y bienes necesarios para la operación del Servicio Ferroviario;

v) contratar y ejecutar todos los programas de mantenimiento y obras indispensables para la recuperación y operación de los servicios ferroviarios, que proponga el operador, eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría de Transporte, previa conformidad de la CNRT.

El Operador percibirá ingresos, según el artículo 4; provenientes de:

i) las tarifas vigentes que perciba de los usuarios;

ii) la compensación de costos de explotación, los que no incluirán los montos correspondientes al pago de salarios, cargas y demás beneficios sociales que estarán a cargo de la empresa Ferrocarril Belgrano S.A.

iii) los fondos para la realización de los programas para la recuperación, mantenimiento y obras indispensables que determine la CNRT, de común acuerdo con el Operador, que eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría.

iv) todo otro que la Secretaría disponga al efecto.

La retribución del operador será, según el artículo 5, del seis por ciento de los ingresos mencionados anteriormente.

De acuerdo con el artículo 7 el personal afectado a la operación de los servicios ferroviarios de la ex Concesionaria Transportes Metropolitanos General San Martín S.A.  lo asumirá y absorberá transitoriamente la Empresa Ferrocarril Belgrano S.A. hasta tanto se entregue la posesión de dichos servicios a la empresa que resulte adjudicataria de la licitación que se llevara a cabo para otorgar la concesión del Servicio Ferroviario en cuestión.

La aplicación de los fondos está regulada en el punto VI del Adjunto II. y tienen como destino atender:

· Los gastos mensuales de explotación

· La retribución de la UGOFE

· El mantenimiento diferido para garantizar la seguridad y el confort: la UGOFE realizará los pagos una vez que la CNRT haya aprobado el presupuesto de los trabajos a ejecutar y que la Secretaría hubiera realizado el depósito correspondiente.

· Pago de las obras indispensables: la UGOFE realizará los pagos según el avance de obras aprobado por la CNRT, mediante la medición y certificación de estilo.

· Pago de los costos por mora.

· Addenda  2008

El 11 de junio de 2008 se celebró la Addenda al Acuerdo de fecha 27 de octubre de 2004 por la cual se modificó el artículo 2 correspondiente a los servicios ferroviarios:

i) operar los trenes de acuerdo a las frecuencias y condiciones que proponga el Operador en función de los recursos disponibles y apruebe la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT);

ii) administrar los fondos que apruebe la Secretaría de Transporte percibidos por el cobro de la tarifa, de las compensaciones de costos de explotación y demás fuentes que se aprueben al efecto;

iii) administrar los recursos humanos que la Secretaría de Transporte afecte a los Servicios Ferroviarios;

iv) contratar y/o adquirir todos los servicios y bienes necesarios para la operación del Servicio Ferroviario;

v) contratar y ejecutar todos los programas de mantenimiento y obras indispensables para la recuperación y operación de los servicios ferroviarios, que proponga el operador, verifique la CNRT eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría de Transporte.

vi) Administrar, instrumentar y explotar todos aquellos aspectos complementarios y colaterales de los Servicios Ferroviarios, hasta tanto se entregue su posesión a la empresa que resulte adjudicataria de pertinente proceso licitatorio.

También se modificó el artículo 4 respecto de los ingresos:

i) las tarifas vigentes que perciba de los usuarios;

ii) la compensación de costos de explotación, los que no incluirán los montos correspondientes al pago de salarios, cargas y demás beneficios sociales que estarán a cargo de la empresa Ferrocarril Belgrano S.A.

iii) los fondos para la realización de los programas para la recuperación, mantenimiento y obras indispensables que determine la CNRT, de común acuerdo con el Operador, que eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría

iv) los fondos de la explotación de colaterales.

v) todo otro que la Secretaría disponga al efecto.

La Addenda modificó el Anexo III respecto al Procedimiento de Administración de Ingresos y Egresos por Cuenta y Orden del Estado Nacional para la Operación del Servicio Ferroviario de Pasajeros Línea San Martín. Se realizaron cambios a los efectos contemplar el tratamiento impositivo del Impuesto al Valor Agregado.

· Grupo de Servicios 4 y 7: Líneas Gral. Roca y Belgrano Sur

El 5 de julio de 2007 se celebraron los Acuerdos de Operación de Emergencia de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros de los Grupos de Servicios 4 – Línea General Roca y 7- Línea Belgrano Sur. Ambos acuerdos son similares:


El artículo 2 establece que los servicios ferroviarios consisten en:

i) operar los trenes de acuerdo a las frecuencias y condiciones que proponga el Operador en función de los recursos disponibles, verifique la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT) y apruebe la Secretaría;

ii) administrar y explotar todos aquellos aspectos complementarios y colaterales de los servicios ferroviarios.

iii) administrar los fondos que apruebe la Secretaría de Transporte percibidos por el cobro de la tarifa, de las compensaciones de costos de explotación y demás fuentes que se aprueben al efecto;

iv) administrar los recursos humanos que la Secretaría de Transporte afecte a los Servicios Ferroviarios;

v) contratar y/o adquirir todos los servicios y bienes necesarios para la operación del Servicio Ferroviario;

vi) contratar y ejecutar todos los programas de mantenimiento y obras indispensables para la recuperación y operación de los servicios ferroviarios, que proponga el operador, verifique la CNRT eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría de Transporte.

 El artículo 4 establece que  los ingresos del operador son:

i) las tarifas vigentes que perciba de los usuarios;

ii) la compensación de costos de explotación, los que no incluirán los montos correspondientes al pago de salarios, cargas y demás beneficios sociales que estarán a cargo de la empresa Ferrocarril Belgrano S.A.

iii) los fondos para la realización de los programas para la recuperación, mantenimiento y obras indispensables que determine la CNRT, de común acuerdo con el Operador, que eleve el Coordinador y que apruebe la Secretaría

iv) los fondos de la explotación de colaterales.

v) Todo otro que la Secretaría disponga al efecto.

La retribución del operador será, según el artículo 5, del seis por ciento de los ingresos mencionados anteriormente.

De acuerdo con los artículos 7  de los acuerdos el personal afectado a la operación de los servicios ferroviarios de las ex Concesionaria Transportes Metropolitanos General Roca S.A. y Transportes Metropolitanos Belgrano Sur  lo asumirá y absorverá transitoriamente la Empresa Ferrocarril Belgrano S.A. hasta tanto se defina la modalidad para su prestación.

· Grupo de Servicios 1 y 2: Líneas Mitre y Sarmiento

· Acuerdo de operación 2012

El 3 de julio 2012 se celebró el Acuerdo de Operación de los Servicios Ferroviarios Urbanos de Pasajeros del Grupo de Servicios 1 y 2 Líneas Mitre y Sarmiento entre la Secretaría de Transporte y la Unidad de Gestión Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS S.A.), en adelante el Operador.

El artículo 2 establece que los servicios ferroviarios a prestar por el Operador por cuenta orden del Estado Nacional consisten en:

i) operar los trenes de acuerdo a las frecuencias y condiciones que proponga el Operador en función de los recursos disponibles,;

ii) administrar y explotar todos aquellos aspectos complementarios y colaterales de los servicios ferroviarios, que se autoricen;

iii) administrar y disponer de los fondos referidos en el artículo 4;

iv) administrar los recursos humanos que la Secretaría de Transporte afecte a los Servicios Ferroviarios, conforme lo previsto en el artículo 7;

v) contratar y/o adquirir aquellos bienes necesarios para una operación integral;

vi) contratar y ejecutar las obras básicas para el recupero del mantenimiento diferido para la operación y recuperación de los Servicios Ferroviarios que se autoricen;

vii) contratar y ejecutar las obras que le encomiende la Secretaría como inversiones específicas.

 El artículo 4 establece  que los recursos del operador son:

i) las tarifas vigentes que perciba de los usuarios;

ii) la compensación de costos de explotación;

iii) los fondos para las obras que se le encomienden en el marco del Plan de Recuperación de Mantenimiento Diferido.

iv) los fondos de la explotación de colaterales que se le asignen

v) los ingresos por carga y/o recarga de tarjetas SUBE y SUBE compatibles, qu en su caso corresponda.

vi) Los fondos que asigne la Secretaría con destino a obras de inversión específicas..

vii) Todo otro que la Secretaría disponga al efecto.

El artículo 4.2 establece que el Operador, deberá constituir una cuenta fiduciaria en el Banco de la Nación Argentina (Nación Fideicomiso S.A.) con los fondos que destine mensualmente la Secretaría para el Recupero del mantenimiento Diferido el que deberá rendir en la forma que establezca el Ministerio del Interior y Transporte.

La retribución del operador será, según el artículo 5, del cinco por ciento de los ingresos mencionados anteriormente.

De acuerdo con el artículo 7 el personal encuadrado en los convenios colectivos de la actividad afectados a la operación de los servicios ferroviarios de la ex Concesionaria Trenes de Buenos Aires S.A., ha sido transferido a la Empresa Ferrocarril General Belgrano S.A.

De acuerdo con el artículo 10 las obras de recuperación de mantenimiento diferido son principalmente las establecidas en el Anexo IV. La Secretaría y el operador acordarán en función de la operatividad y seguridad del sistema cuáles de ellas estarán a su cargo y cuáles serán encomendadas a la ADIFSE o por otra forma que la Secretaría decida.

· Procedimiento de rendición de cuentas

Por medio de la Resolución Nº 217/2012 del Ministerio del Interior y Transporte se aprobó el procedimiento de rendición de ingresos y egresos de la UGOMS.

De acuerdo  con el artículo 2 de  este procedimiento el Operador deberá realizar mensualmente la rendición de cuentas, dentro de los DIEZ (10) días hábiles siguientes a la finalización de cada mes calendario, elevando a tales efectos a la SECRETARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE, un Informe detallado del movimiento de todos los ingresos y egresos comprometidos en la gestión de la operación integral, administración y explotación por cuenta y orden del ESTADO NACIONAL de los servicios ferroviarios urbanos de pasajeros, correspondientes a los Grupos de Servicios Nº 1 y 2 (Líneas MITRE y SARMIENTO), la explotación de los servicios colaterales que se le autoricen y la realización de obras del Plan de Recuperación de Mantenimiento Diferido y las específicas que le encomiende la SECRETARIA DE TRANSPORTE.


De acuerdo con el artículo 7 del procedimiento la Secretaría de Transporte deberá elevar la rendición de cuentas, previo dictamen de la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE y del área sustantiva específica en materia ferroviaria de esa Secretaría, a la SINDICATURA GENERAL DE LA NACION, para su análisis e informes, en el marco del Convenio de Asistencia Técnica suscripto con el MINISTERIO DEL INTERIOR Y TRANSPORTE con fecha 18 de junio de 2012.

De acuerdo con el artículo 8 La COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE, deberá supervisar y observar el cumplimiento de las metas físicas de las obras ejecutadas por el Operador, emitiendo un Informe Técnico que concluya sobre el cumplimiento de las obligaciones de la UGOMS S.A

· Contratos de Concesión vigentes

Los únicos contratos de concesión que quedan vigentes son los correspondientes al Grupo de Servicios 3 Línea Urquiza y Subterráneos de Buenos Aires celebrado con el Concesionario Metrovías S.A. y el del Grupo de Servicios 6 Línea Belgrano Norte celebrado con el Concesiónario Ferrovías S.A.C.

Debe destacarse que de acuerdo a los Contratos de concesión con sus respectivas addendas, la concesión de Metrovías S.A. finalizaría el 31 de diciembre del año 2017 (24 años desde el inicio de la concesión el 1 de enero de 1994) y la concesión de Ferrovías S.A.C. finalizaría el 31 de marzo del año 2018 ( 24 años desde el inicio de la concesión el 1 de abril de 1994).

De todas maneras debe destacarse que en virtud del Decreto Nº 2075/2002 los planes de inversión, el nivel de servicios y los aumentos tarifarios se encuentran suspendidos. Estos contratos se encuentran siendo renegociados en el ámbito de la UNIREN de acuerdo con lo establecido en el Decreto Nº 311/2003.

Respecto del Contrato de Concesión de Metrovías S.A. debe destacarse  el artículo 1º de la Ley 26.740 ratificó la transferencia a la Ciudad Autónoma de Buenos Aires de los Servicios de Transporte Subterráneo y Premetro. De esta manera a partir del año 2012 se separó a los fines del control de la concesión el Subterráneo y el Premetro (en el ámbito del Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires) de la Línea Urquiza (en el ámbito del Gobierno Nacional).

· Resolución Nº 115/2002 y Decreto Nº 1683/2005

Debido a que las obras previstas en los contratos de concesión fueron suspendidas por el Decreto Nº 2075/2002, la Resolución Nº 115/2002 del ex Ministerio de Producción y posteriormente, por medio del Decreto Nº 1683/2005 se aprobó el Plan de Obras para recuperar,  fortalecer y desarrollar el transporte público de pasajeros del AMBA.

Los montos de las obras se aprobaron en pesos, y se ajustaban de acuerdo a lo metodología de redeterminación de precios de obras públicas aprobada por el Decreto Nº 1295/2002. 

Sin embargo los tipos de obras previstos en dicha metodología no se adaptaban a las particulares características de las obras ferroviarias. Por este motivo en enero de 2009 se dictó la Resolución Conjunta Nº 5/2009 del   MINISTERIO DE ECONOMIA Y FINANZAS PUBLICAS  y la Resolución Conjunta 19/2009   MIN. PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUB. Y SERVICIOS que aprobó la  la nueva tipología para la Redeterminación de Precios de las Obras Ferroviarias aprobadas en el marco del Decreto Nº 1683/05 y de la Resolución Nº 115/02 del ex Ministerio de la Producción.

Hubo grandes retrasos en los procesos de redeterminación de precios de las obras ferroviarias, lo que condujo a que los contratistas en un primer momento retrasaran el ritmo de certificación esperando la aprobación de las redeterminaciones. Debido a la falta de aprobación de las redeterminaciones de precios y/o de considerables atrasos, la mayoría de las obras ferroviarias aprobadas en el marco de la Resolución Nº 115/2002 y el Decreto Nº 1683/2005 se encuentran suspendidas.
6.2. Subsidios al transporte público automotor de pasajeros

· Evolución normativa de los subsidios en el sector transporte automotor de pasajeros (Creación y evolución del SISTAU)

En el año 2001 se creó el Fondo Fiduciario del Sistema de Infraestructura del Transporte cuyo objetivo original era la promoción del desarrollo de la infraestructura vial y financiar un programa de competitividad para el sector transporte mediante la reducción de las tarifas de peaje en las rutas.

Por Decreto N° 1377 del 1° de Noviembre del año 2001 se crea el Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT) que incluía Sistema Vial Integrado (SISVIAL) y el Sistema Ferroviario Integrado (SIFER) y se establecía que el 80% de los recursos obtenidos de la Tasa Sobre el Gas Oil serían destinados al SISVIAL y el 20% restante sería destinado al SIFER. Por otra parte este Decreto establecía la constitución de una reserva de liquidez.

Sin embargo a fines del año 2001 estalla una crisis económica y política que culmina con el cambio de gobierno. Durante la emergencia económica del año 2002 y ante la necesidad de compensar la suba de costos y aumentos de salarios y evitar que los mismos se trasladen a las tarifas, se incorporó al Servicio de Público de Transporte Automotor de Pasajeros de Áreas Urbanas y Suburbanas como parte del SIT. 

Por medio del Decreto N° 652 del 22 de abril de 2002 el Poder Ejecutivo Nacional modificó la Tasa sobre el Gas Oil, estableciéndola en un 18,5% del precio del Gas Oil libre de impuestos e incluyó la aplicación de dicha tasa al gas licuado de uso automotor. Asimismo estableció que el 40% de los recursos obtenidos por la recaudación de la Tasa Sobre el Gas Oil se destinara al SITRANS (Sistema Integrado de Transporte Terrestre), el cual incluía al SIFER y al SISTAU (Sistema Integrado de Transporte Automotor), no pudiendo este último superar el 65% de los montos del SITRANS. Por otra parte se estableció que el 60% de los fondos aportados por la mencionada tasa se destinaran al SISVIAL.

Este cambio de destino de los fondos del Fideicomiso permitió subsidiar el desfasaje entre costos y tarifas de los servicio de transporte. Al principio se usó una reducida porción de los fondos, pero con el tiempo la compensación de tarifas fue tomando mayor relevancia a medida que los costos se incrementaban, en particular las subas de salarios fueron tomando mayor relevancia y fueron cambiando su participación entre los rubros de los costos de explotación.

La forma de distribución de los fondos entre las diferentes Jurisdicciones fue establecida por la Resolución N° 111 de la Secretaría de Transporte de la Nación de fecha 2 de septiembre de 2002, a partir del denominado Coeficiente de Participación Federal (CPF), este coeficiente establecía el porcentaje del monto total del subsidio que recibiría cada Provincia. En cuanto a las empresas de la Jurisdicción Nacional, se estableció el Coeficiente de Distribución de Compensaciones Tarifarias (CDCT) el cual se calculaba de la siguiente manera:

a) en una proporción del 50%, el resultado que se obtenga de dividir el monto de los ingresos brutos obtenidos por el beneficiario durante el año 2001, por la suma de los ingresos brutos obtenidos por la totalidad de los beneficiarios sometidos a dicha jurisdicción durante el mismo período.

b) en una proporción del 25%, el resultado que se obtenga de dividir el número de pasajeros transportados por el beneficiario durante el año 2001, por la cantidad de pasajeros transportados por todos los beneficiarios sujetos a dicha jurisdicción durante el mismo período.

c) en una proporción del 25%, el resultado que se obtenga de dividir la cantidad de kilómetros recorridos por el beneficiario durante el año 2001, por la cantidad de kilómetros recorridos por la totalidad de beneficiarios sujetos a dicha jurisdicción durante el mismo período.

El monto a cobrar por cada beneficiario se obtenía de multiplicar el CDCT por el monto asignado a la Jurisdicción Nacional de acuerdo al Coeficiente de Participación Federal.

Si bien no tiene relación con el transporte de pasajeros, se puede mencionar que en el año 2003 por medio de la Resolución Conjunta N° 543/03 del Ministerio de Economía y Producción y la N° 251/03 del Ministerio de Planificación Federal se creó el Régimen de Fomento de la Profesionalización del Transporte de Cargas (REFOP). Inicialmente se le asignaron $ 45 millones de la Reserva de Liquidez del SIT pero más tarde este valor se fijó en el 5% de la recaudación de la Tasa sobre el Gasoil, neta de los fondos aplicados al SITRANS
.

Desde el año 2004 en adelante y de diversas maneras se fueron incrementando los recursos destinados a subsidiar el sistema de transporte. Por medio del Decreto N° 301 del 11 de marzo de 2004 se modificó la participación del SITRANS en el reparto de los fondos obtenidos de la Tasa sobre el Gasoil, incrementándose del 40% al 50%. Por otra parte se modificó la conformación del SITRANS incorporándose el SISTEMA DE COMPENSACIONES AL TRANSPORTE (SISCOTA) el cual sería utilizado para compensar una nueva reducción de la tarifa de peaje al transporte de cargas y el establecimiento de la gratuidad del peaje al transporte público de pasajeros, en los corredores viales concesionados por el Estado Nacional.

En el año 2004, a través de la Resolución N° 337 del 21 de mayo, la Secretaría de Transporte de la Nación estableció un fuerte reordenamiento en la distribución de los fondos del SISTAU. En ella se fijaron las obligaciones que deberían cumplir los beneficiarios para acceder a los fondos y los procedimientos que deberían cumplimentar las Jurisdicciones Provinciales y Municipales para enviar y certificar la información y el cobro de los subsidios. Asimismo se estableció que el cálculo del Coeficiente de Participación Federal se realizaría con información estadística del año 2003 y que el cálculo de CDCT (utilizado para distribuir el subsidio entre las empresas de transporte de Jurisdicción Nacional) se realizaría con la información estadística disponible en la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del Transporte). Por otra parte se establecieron los compromisos que las distintas Jurisdicciones debían asumir y se estableció un mecanismo para controlar la veracidad de la información declarada. Un punto importante a resaltar es que el CPF sería calculado con un procedimiento similar al CPF, es así que se estableció que el cálculo del CPF se realizaría como:

a) En una proporción del CINCUENTA POR CIENTO (50%), el resultado que se obtenga de dividir el monto de los ingresos brutos obtenidos por la jurisdicción durante el año 2003, por la suma de los ingresos brutos obtenidos, por la totalidad de las jurisdicciones durante el mismo período.

b) En una proporción del VEINTICINCO POR CIENTO (25%), el resultado que se obtenga de dividir el número de pasajeros transportados por la jurisdicción durante el año 2003, por la cantidad de pasajeros transportados, por la totalidad de las jurisdicciones durante el mismo período.

c) En una proporción del VEINTICINCO POR CIENTO (25%), el resultado que se obtenga de dividir la cantidad de kilómetros recorridos por la jurisdicción durante el año 2003, por la cantidad de kilómetros recorridos, por la totalidad de las jurisdicciones durante el mismo período.

La Resolución N° 455 de la Secretaría de Transporte del 13 de Julio de 2004 fijó algunas correcciones a la Resolución N° 337/2004 y estableció un nuevo plazo para su implementación.

El 6 de abril de 2005, el Congreso sancionó la Ley N° 26.028, que transformó la Tasa sobre el Gas Oil en un impuesto con afectación específica sobre el gasoil hasta el 31 de diciembre de 2010 con el objetivo del “desarrollo de proyectos de infraestructura vial y/o a la eliminación o reducción de los peajes existentes, a hacer efectivas las compensaciones tarifarias a las empresas de servicios públicos de transporte de pasajeros por automotor, a la asignación de fondos destinados a la mejora y profesionalización de servicios de transporte de carga por automotor y a los subsidios e inversiones para el sistema ferroviario de pasajeros o de carga”, elevando la alícuota al 20,2% del precio de venta sin impuestos del combustible 
.

· Creación del SISTAU AMBA

Por medio del Decreto N° 564 del 1° de junio de 2005, el Poder Ejecutivo Nacional realizó nuevas modificaciones a los porcentajes de distribución del Fideicomiso, estableciendo que un 7,4% del total sería destinado al REFOP y un 1% del monto total se utilizaría como refuerzo al SISTAU. Del saldo y luego de detraer la Reserva de Liquidez se destinó el 50% al SITRANS, del cual un 65% fue destinado al SISTAU, y el 35% al SIFER. Sin embargo de los fondos del SISTAU se debería detraer un monto equivalente al 5% del SITRANS con destino al SISTAU CARGAS. Por otra parte se asignaba hasta un 15% de los fondos del SISVIAL para ser destinados a refuerzos del SISTAU. Por otra parte se facultaba a la Secretaría de Transporte a utilizar los fondos de la Reserva de Liquidez para constituir un refuerzo del SISTAU destinado a las empresas que operaban en la RMBA, este adicional pasó a ser conocido como el SISTAU AMBA o Refuerzo AMBA.

Ese mismo año la Secretaría de Transporte de la Nación por medio de la Resolución 680 del 5 de septiembre estableció que el criterio para la distribución del refuerzo AMBA sería similar al del SITAU, en esa misma Resolución se exigía la actualización de la información de base para el cálculo de los Coeficientes de Distribución tomando como nueva referencia el período julio 2004 – junio 2005.

Al año siguiente el Poder Ejecutivo volvió a aumentar los subsidios al transporte automotor, por medio del Decreto N° 118 del 3 de febrero de 2006. Por este Decreto se facultó a la Secretaría de Transporte a reasignar fondos entre las cuentas SIFER y SISTAU y extendió la vigencia de la asignación de hasta un 15% de los montos asignados al SISVIAL destinados como refuerzo del SISTAU.

· Creación del RCC (Régimen de Compensaciones Complementarias)

Sin embargo, tres meses después el Poder Ejecutivo Nacional volvió a incrementar los subsidios al transporte automotor de pasajeros, pero esta vez con fondos del Tesoro Nacional. El Decreto N° 678 del 2 de junio de 2006 en sus considerandos expresó que “deben complementarse los ingresos mensuales asignados al mencionado SISTAU destinados a esas permisionarias, con fondos provenientes del Presupuesto Nacional” y para ello estableció el Régimen de Compensaciones Complementarias (RCC), “destinado a compensar los incrementos de costos incurridos por las empresas de servicios de transporte público de pasajeros por automotor de carácter urbano y suburbano bajo jurisdicción nacional que prestan servicios en el ámbito geográfico de la RMBA”. Asimismo modificó el SIT, que en adelante estaría conformado por el SISVIAL, el SISCOTA, el REFOP y el SITRANS, además de la Reserva de Liquidez. Mientras tanto el SITRANS estaría compuesto por el SIFER, el SISTAU y el RCC. Este Decreto, además establecía otras medidas de asistencia al transporte público de pasajeros por automotor del ámbito urbano y suburbano de Jurisdicción Nacional (antigüedad máxima, plan de pagos de multas, créditos). Con la aparición del RCC se eliminó el refuerzo AMBA del SISTAU.

· Creación del CCP (Compensaciones Complementarias Provinciales)

El 6 de febrero de 2007 el Poder Ejecutivo Nacional dictó el Decreto N° 98, que prorrogó la vigencia de todo lo establecido en materia de subsidios al transporte automotor hasta que se mantenga vigente la Ley de Emergencia Pública N° 25.561, que el Congreso Nacional viene ratificando año tras año. En este mismo Decreto se facultó a la Secretaría de Transporte para que utilice la Reserva de Liquidez con el fin de establecer un refuerzo de SISTAU a aquellas empresas que quedaron excluidas del RCC, este nuevo adicional fue llamado Compensaciones Complementarias Provinciales (CCP), posteriormente la sanción de la ley N° 26.325 permitió asegurar una fuente de financiamiento más estable al asignarle una alícuota del 0,8% del impuesto al Gas Oil, siendo incrementado éste al 1,8% por la ley N° 26.454, posteriormente el Decreto N° 449 del 18 de Marzo de 2008 fijó un nuevo porcentaje elevándolo al 3,8% del monto total del SIT.

· Establecimiento de una Metodología de Cálculo de Costos

A partir de las normas que habilitaron el uso de recursos provenientes del Tesoro Nacional, fue necesario establecer una metodología de cálculo para determinar el volumen de los subsidios a distribuir. Es así que a partir de la Resolución N° 270 de la Secretaría de Transporte de la Nación del 26 de noviembre de 2009 se estableció que los montos de los subsidios a distribuir, deberían ser calculados a través de la “Metodología de Cálculo de Costos de Explotación del Transporte Urbano y Suburbano de Pasajeros por Automotor De Jurisdicción Nacional de la Región Metropolitana de Buenos Aires”.

La Metodología de Cálculo de Costos utilizada se basó en el establecimiento de una empresa “teórica” que actúa en condiciones de eficiencia y calidad determinadas y que cumple con la normativa vigente en materia regulatoria e impositiva aplicable a las empresas del sector. Los datos utilizados a los fines de la construcción de dicha empresa surgen de datos oficiales existentes en la Secretaria de Transporte y en la Comisión Nacional de Regulación del Transporte. Esta metodología es conocida en la teoría de la regulación económica como “Empresa Modelo” y se corresponde con una construcción objetiva a partir del análisis de indicadores que se obtienen de observar el comportamiento de diferentes compañías y cuyos valores responden al de una empresa eficiente, dada la tecnología existente y la disponible que no puede ser modificada en el corto plazo a costos razonables.

· Actualización de la información de base

Por medio de la Resolución N° 33 del 2 de marzo de 2010, la Secretaría de Transporte de la Nación estableció la obligación de actualizar la información de base, al período enero a diciembre de 2009, con la cual se elaboraban los Coeficientes de Distribución.

A partir del dictado de la Resolución N° 39 del 25 de febrero de 2011, la Secretaría de Transporte de la Nación dispuso que se aplicaran los nuevos Coeficientes de Distribución calculados con la información recopilada a partir de la aplicación de la Resolución STN N° 33/2010. Por otra parte modificó el procedimiento de distribución de los fondos de las empresas beneficiarias de la CCP estableciendo que el mismo tendría en cuenta los vehículos y personal declarado en base a la Resolución STN N° 33/2010, de manera que:

“Considerando el personal computable afectado a los servicios alcanzados por el beneficio, la cantidad y el nivel de utilización de las unidades computables afectadas al servicio y un máximo de TRES (3) agentes por unidad, conforme la siguiente fórmula: a) En una proporción del CINCUENTA POR CIENTO (50%), el resultado que se obtenga de dividir la cantidad de unidades computables afectadas al servicio de cada beneficiario por la suma de la cantidad de unidades computables afectadas al servicio del universo de beneficiarios, según la información brindada por la COMISION NACIONAL DE REGULACION DEL TRANSPORTE para el período de que se trate. b) En una proporción del CINCUENTA POR CIENTO (50%), el resultado que se obtenga de dividir la cantidad de agentes computables afectados a los servicios de cada beneficiario por la suma de la cantidad de agentes computables afectados a los servicios del universo de beneficiarios”.

Por otra parte se estableció un límite del 35,5% de los fondos del SISTAU para la asistencia a los beneficiarios de la CCP. 

Al año siguiente, por medio de Resolución N° 106, la Secretaría estableció que a los fines de acceder y mantener el derecho al cobro de las acreencias de los bienes fideicomitidos, deberán proceder a actualizar en forma anual la información de base, correspondiente al período enero a diciembre de cada año, ambos meses inclusive.

· Cambios en la forma de distribución de los subsidios

Por medio de la Resolución N° 27 de la Secretaría de Transporte de la Nación del 14 de febrero de 2012, se excluyó a los servicios públicos de transporte por automotor de pasajeros de carácter urbano y suburbano que se prestaban bajo las modalidades “Servicios Diferenciales”, “Servicios Expresos Diferenciales” y “Diferenciales de capacidad limitada” de los beneficios del SITAU y del RCC. Sin embargo se permitió que las empresas reconviertan los mencionados servicios a la categoría expresos o comunes.
El 19 de julio de 2012 el Ministerio del Interior y Transporte, dicta la Resolución N° 66 por la cual modificó los cuadros tarifarios, manteniendo la tarifa anterior para aquellos pasajeros que abonen su boleto con la tarjeta SUBE.

A partir de la Resolución N° 422 del 21 de septiembre de 2012 del Ministerio de Interior y Transporte, se produjo un importante cambio en la forma de distribución de los subsidios, además de fijar topes a los montos a distribuir. Los puntos más relevantes de esta resolución son:

· Se establecieron valores máximos de subsidios a distribuir, dividiendo en dos grupos: el primero, comprendido por los prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos de la Región Metropolitana de Buenos Aires y el segundo, por los beneficiarios de la Compensación Complementaria Provincial (CCP). En el caso particular de los operadores de la Región Metropolitana de Buenos Aires, el monto fue determinado a partir de la metodología aprobada por la Resolución STN N° 270 /2009. 

· Las necesidades adicionales de recursos que pudieran ser necesarias para cubrir los costos de explotación, deberían ser cubiertas por incrementos de tarifas. Las jurisdicciones provinciales y municipales deberían presentar, ante la Secretaría de Transporte, estudios de costos y tarifas que incluyan las compensaciones tarifarias.

· Se definieron los nuevos parámetros para el cálculo de los coeficientes de distribución del subsidio, estos eran: 

a) Unidades computables (vehículos)

b) Asignación técnica del gas oil

c) Agentes computables

· Se estableció una limitación en edad media del parque (5 años), para disponer de las compensaciones asignadas. Aquellas empresas que poseyeran una flota más antigua deberían constituir un fideicomiso, cuyos recursos solo podrían destinarse a la renovación del parque.

· Se estableció un premio para las empresas que dispusieran de un parque con edad media inferior a 5 años.

· Se definió un nuevo método de asignación, que resultaba representativo de la incidencia de los rubros involucrados en la estructura de costos resultante de aplicar la metodología aprobada por la Resolución STN N° 270 /2009, esta resultó ser:

· Por Unidades Computables, catorce por ciento (14%).

· Por Consumo de Gasoil, veintiuno por ciento (21%).

· Por Antigüedad de Parque, un entero con cinco décimas por ciento (1,5%).

· Por Agentes sesenta y tres con cinco décimas por ciento (63,5%). 

· Se establecieron límites a las variaciones de compensaciones, estableciéndose que las mismas no podrían ser superiores a las siguientes: a) Reducción Máxima: cuatro por ciento (4%), b) incremento máximo: siete por ciento (7%), con respecto a las que hubiera percibido por aplicación del procedimiento de distribución anterior (junio 2012). 

· Se instruyó a la Secretaría de Transporte de la Nación, para que establezca n Sistema de Contabilidad Regulatoria de aplicación obligatoria para todos los prestadores de servicios públicos de transporte por automotor de pasajeros alcanzados por los regímenes de compensaciones tarifarias, a través del cual se establezcan:

· a) Criterios uniformes de valuación y exposición de la información de los Estados Contables, en consonancia con el tipo de servicio que prestan las empresas involucradas.

· b) un sistema de información uniforme que permita un adecuado control y fiscalización de los servicios alcanzados. 

La Resolución N° 422/2012del Ministerio de Interior y Transporte, fue modificada por la Resolución N° 962 del 18 de diciembre de 2012 del mismo ministerio. Las modificaciones consistieron en:

· Un reconocimiento de una diferencia tarifaria para viajes mayores a 12 km., 

· una compensación transitoria para las empresas que excedieran el límite de personal por vehículo (3 agentes/vehículo), 

· una redefinición de los porcentajes a aplicar en la distribución del subsidio para considerar los dos puntos anteriores y,

· la modificación de los límites a las variaciones de compensaciones, estableciéndose que las mismas no podrían ser superiores a las siguientes: a) Reducción Máxima: seis por ciento (6%), b) incremento máximo: diez por ciento (10%), con respecto a las que hubiera percibido por aplicación del procedimiento de distribución anterior (junio 2012).

Por otra parte se redujeron los montos de los subsidios a distribuir, tanto a los prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos de la Región Metropolitana de Buenos Aires y el de los beneficiarios de la Compensación Complementaria Provincial (CCP), esto estuvo acompañado de un incremento tarifario.

Por medio de la Resolución N° 975 del 19 de diciembre de 2012, el Ministerio del Interior y Transporte estableció un incremento tarifario tanto para los usuarios que utilizaban el SUBE, como para aquellos que seguían empleando monedas como medio de pago. Sin embargo se da el primer paso para implementar una segmentación tarifaria en función de determinados atributos sociales. En su artículo 5° la resolución establece siete grupos de afinidad o atributos sociales, ellos son:

a) Jubilados y/o pensionados.

b) Beneficiarios de la Asignación Universal por Hijo.

c) Beneficiarios de la Asignación por Embarazo.

d) Beneficiarios del Programa Jefes de Hogar.

e) Personal del Trabajo Doméstico.

f) Veteranos de la Guerra de Malvinas.

g) Otros beneficiarios que se establezcan en el futuro.

En virtud de los cambios producidos, el 14 de enero de 2013 la Secretaría de Transporte de la Nación, dicta la Resolución N° 4 en la que aprueba el Proceso de Liquidación de Compensaciones Tarifarias con el objetivo de utilizarlos para “la determinación de las acreencias del régimen de compensaciones tarifarias del Sistema Integrado de Transporte Automotor (SISTAU), como así también del Régimen de Compensaciones Complementarias (RCC) al SISTAU y de las Compensaciones Complementarias Provinciales (CCP), a partir del mes de julio de 2012”.
Nuevamente el 13 de febrero de 2013 la Resolución N°422/2012 vuelve a ser modificada por el Ministerio del Interior y Transporte por medio de la Resolución N° 37. La novedad más importante de esta modificación está dado por la incorporación del subsidio a la demanda, la consideración de los grupos de afinidad creados en la Resolución N° 975/2012 y la utilización de los datos del SUBE (Sistema Único de Boleto Electrónico). En el artículo 1° la resolución estableció:

“ una compensación por asignación específica, para su aplicación a partir de las liquidaciones del mes de enero de 2013, representativa de la diferencia tarifaria aplicable respecto de los usos en el sistema de transporte público automotor de pasajeros, que surja de la información del Sistema Único de Boleto Electrónico (SUBE) y según la categoría de tarifas y/o tipo de servicio de los prestadores de los servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos de la Región Metropolitana de Buenos Aires correspondientes a la Jurisdicción Nacional, Provincial y Municipal, conforme el siguiente detalle:

a) Complemento tarifario aplicable a los viajes con tarifa seccionada efectuados por los usuarios comprendidos en los grupos de afinidad o con los atributos sociales establecidos por el artículo 5° de la Resolución Nº 975 de fecha 19 de diciembre de 2012 del Ministerio del Interior y Transporte, calculado sobre la base de la diferencia tarifaria entre las establecidas en el artículo de la norma precitada y las vigentes abonadas con SUBE por el público en general, para cada viaje.

b) Complemento tarifario aplicable a todos los viajes que se abonen con la tarjeta SUBE, de acuerdo a lo siguiente:

1) Para los servicios de Jurisdicción Nacional, el complemento será equivalente a un VEINTICINCO POR CIENTO (25%) del valor de cada viaje.

2) Para los servicios de jurisdicción provincial o municipal, la compensación se calculará sobre la base de los valores de los viajes de igual distancia de Jurisdicción Nacional.

El complemento definido por el literal a) del presente artículo se considerará como base para el cálculo del presente complemento.

c) Complemento tarifario aplicable a los viajes de más de DOCE (12) kilómetros que se abonen con la tarjeta SUBE, conforme lo siguiente:

1) Para los servicios de Jurisdicción Nacional del Agrupamiento Tarifario Suburbano Grupo II, será equivalente a un QUINCE POR CIENTO (15%) del valor de cada viaje, incluidos los complementos definidos por los literales a) y b) del presente artículo.

2) Para los servicios de Jurisdicción Municipal, Provincial y Nacional de los Agrupamientos Tarifarios Distrito Federal y Suburbano Grupo I, será equivalente a la diferencia entre la tarifa SUBE de cada sección y

i. Para los pasajes de entre DOCE (12) y VEINTISIETE (27) kilómetros, la tarifa aplicable a un viaje del mismo tipo de servicio del agrupamiento Suburbano Grupo II de DIECIOCHO (18) kilómetros ajustada conforme el punto 1) del presente inciso.

ii. Para los pasajes de más de VEINTISIETE (27) kilómetros, la tarifa aplicable a un viaje del mismo tipo de servicio del agrupamiento Suburbano Grupo II de TREINTA (30) kilómetros ajustada conforme el punto 1) del presente inciso.

El cálculo de las asignaciones conforme la metodología indicada en los literales a), b) y c), será aplicada tomando como base a los usos en el sistema de transporte de cada servicio que surjan del Sistema Único de Boleto Electrónico (SUBE) y considerando el promedio de usos de los últimos cuatro meses anteriores al de las compensaciones a asignar.

Esto llevó a una nueva redefinición de los porcentajes establecidos para cada parámetro, quedando de la siguiente manera

b. Por Unidades Computables, (19%).

c. Por Consumo de Gasoil, (14%).

d. Por Antigüedad de Parque, (2%).

e. Por Agentes Computables, (43%). 
f. Por Redefinición de tarifas aplicables hasta un máximo del (20%).

g. Por Agentes Excedentes, (0,8%) y (1,2%).

· Procedimiento actual para la determinación de los montos a pagar por el sit

El procedimiento actual se puede esquematizar en tres etapas: la primera consiste en determinar el monto global de dinero a distribuir; la segunda en la determinación de las fuentes de origen de los fondos y la última en la distribución entre las empresas beneficiarias de la compensación tarifaria. A continuación se desarrolla cada una de ellas.

Determinación del monto de las compensaciones

El cálculo del monto global a distribuir se realiza para la totalidad de las empresas que operan en la Región Metropolitana de Buenos Aires, sin embargo la metodología empleada (Resolución STN N° 270/2009) se aplica únicamente a las líneas de Jurisdicción Nacional de los agrupamientos tarifarios Distrito Federal (DF) y Suburbana Grupo 1(SG1)
. La porción que le corresponde a las líneas provinciales y municipales y a las líneas pertenecientes al agrupamiento tarifario Suburbanas Grupo 2 (SG2) de la Jurisdicción Nacional, se estima a partir de una relación fija con respecto a las líneas sobre las cuales se realiza el cálculo.

La metodología empleada consiste en la construcción de una empresa representativa de cada grupo tarifario. Si bien esta empresa en realidad no existe, se supone que representa a todas aquellas que desarrollan sus servicios dentro de las características que se asignan a la empresa “modelo”.

El objetivo de la metodología consiste en determinar la tarifa técnica media que compense la totalidad de los costos que incurre la empresa representativa, para ello en un primer paso se determina el costo de explotación por kilómetro recorrido y luego a ese resultado se lo divide por el IPK (Índice pasajero kilómetro).

El cálculo del costo de explotación se realiza a partir de una fórmula que contempla la totalidad de los costos en los que incurre la empresa representativa. Esta fórmula posee un total de veinte rubros, cada uno de los cuales se calcula con expresiones que tienen en cuenta los rendimientos estándar, los precios de los insumos empleados y los indicadores de operación obtenidos de las estadísticas de la totalidad de las líneas que corresponden al grupo tarifario.

El valor obtenido corresponde al costo de producir un kilómetro (vehículo). Los veinte rubros utilizados por la metodología son los siguientes:

  1. COMBUSTIBLE

  2. LUBRICANTES

  3. NEUMATICOS

  4. ENGRASE Y LAVADO

  5. REPARACION Y MANTENIMIENTO DEL MATERIAL RODANTE

  6. DEPRECIACION DEL MATERIAL RODANTE

  7. SEGURO DEL VEHÍCULO

  8. PATENTES Y TNFT

  9. SALARIOS DEL PERSONAL

10. SEGUROS DEL PERSONAL

11. MÁQUINAS, HERRAMIENTAS E INMUEBLES

12. IMPUESTOS Y TASAS MUNICIPALES

13. COSTO DEL CAPITAL INVERTIDO

14. LICENCIA NACIONAL HABILITANTE

15. CONTROL TECNICO DEL MATERIAL RODANTE

16. ACETRANS

17. GASTOS GENERALES

18. IMPUESTOS NACIONALES Y COMPENSACIONES

19. IMPUESTO A LOS INGRESOS BRUTOS

20. COSTO DE GERENCIAMIENTO

Los costos más relevantes son los relacionados con el personal, el capital invertido (depreciación, mantenimiento y remuneración) y el combustible.

Obtenido el valor del costo para cada grupo tarifario se obtiene la tarifa media teórica por pasajero transportado realizando la división por el IPK. Obtenido este valor se realiza el denominado “Balance de Subsidios” que consiste en deducir de la tarifa obtenida el valor de la compensación por precio diferencial del gas oil (en $/pas) y el ingreso medio por pasajero obtenido por el cobro de tarifas. Este valor es multiplicado por la cantidad de pasajeros transportados mensualmente y de esta forma se obtiene el monto total a compensar para ambos grupos tarifarios. Finalmente dividiendo este valor por la proporción que representan ambos grupos tarifarios sobre el total de las líneas del RMBA se obtiene el monto total a distribuir entre las empresas del RMBA.

En el cuadro N° 7.2./1 se muestra un ejemplo del cálculo para el mes de julio de 2012, el mismo fue realizado a partir de la resolución N° 422 / 2012 del Ministerio del Interior y Transporte. En la primera columna se puede apreciar el indicador representado, en la segunda las unidades empleadas, y en las dos restantes los valores de cada indicador para los grupos tarifarios “Distrito Federal (DF) y Suburbana Grupo 1 (SG1). 

En este ejemplo el valor de la compensación por precio diferencial del gas oil se encuentra en cero, porque en esa oportunidad se había suprimido temporariamente este beneficio.

Cuadro N° 7.2./1: Determinación del monto de la compensación tarifaria a distribuir entre las empresas de la RMBA. Julio 2012 

	Variable
	Unidad
	DF
	SG1

	Costo por km (sin IVA)
	$/km
	14,05
	12,01

	IPK (últimos 12 meses)
	pas / km
	3,32
	2,36

	Tarifa media sin subsidio (Tm = Cm/IPK) (sin IVA)
	$/pas
	4,23
	5,09

	Subsidio al gas oil
	$/pas
	0,000
	0,000

	Ingreso medio por pasajero (Im) (Sin IVA)
	$/pas
	1,04
	1,16

	Monto a compensar por pasajero transportado
	$/pas
	3,19
	3,93

	Pasajeros mensuales (prom)
	pas
	29.634.536
	108.802.054

	Subsidio requerido sin aumento de tarifas
	$
	94.669.845
	428.004.685


Fuente: Elaboración propia a partir de la Resolución del Ministerio del Interior y Transporte N°422/2012 

El valor final publicado en el Artículo N° 3 de la mencionada Resolución ($ 965.225.054.-) se obtiene de dividir la suma de las compensaciones calculadas para cada grupo tarifario, por 54,2 % (porcentaje que representa la incidencia de las líneas de DF y SG1 sobre el total de las líneas de la RMBA).

Determinación de las fuentes de origen de los fondos

Una vez obtenido el monto total de la compensación, se debe determinar los orígenes de los fondos. Las fuentes contempladas en la normativa desarrollada son dos: 

· El Impuesto al gas oil contemplado por la ley N° 26.028 (modificada por las leyes N°26.325 y 26.454),
· Aportes del tesoro nacional.
En cuanto a la primera fuente, a través del tiempo fueron apareciendo normas que establecieron mecanismos de asignación de los fondos con destino al SISTAU (Sistema Integrado de Transporte Automotor) primero y a las Compensaciones Complementarias Provinciales (CCP) más adelante. En el Cuadro N° 7.2./2 se puede observar un resumen del mecanismo de distribución de los fondos provenientes del impuesto al gas oil aclarando cual es la norma que lo sustenta
. 

Como puede apreciarse, los fondos destinados a las CCP se sustentan actualmente en tres normas la Ley N° 26.454 (1,8% de la alícuota del impuesto al Gas Oil), el Decreto 449/2012 (3,8% del 20,2% de la alícuota del impuesto al gas oil) y el Dec 98/2007 que permite utilizar parte de la Reserva de liquidez.

	Cuadro N° 7.2./2: DISTRIBUCIÓN DEL SIT



	Alícuota (22%) (ley 26.454)
	1,8% CCP (Ley 26454)
	
	
	
	
	
	

	
	20,2% Fideicomiso (Ley 26.454)
	3,8% CCP (dec 449/2012)
	
	
	
	
	

	
	
	96,2% a distribuir
	7,4% PFARFC (Dec 494/2012)
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	(PFARFC): PROGRAMA DE FINANCIAMIENTO PARA LA AMPLIACION Y RENOVACION DE FLOTA

	
	
	
	1% SISTAU (Dec 449/2012)
	
	
	
	

	
	
	
	91,8 % a distribuir
	10% Reserva de liquidez (Dec 98/2007)
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	Puede utilizarse hasta un 7% del saldo para CCP (Dec 98/2007)

	
	
	
	
	90 % a distribuir
	SISCOTA (Dec 678/2006)
	
	A demanda

	
	
	
	
	
	Saldo a distribuir
	50 % SISVIAL (dec 564/2005)
	15 % SISTAU /Dec 564/2005)

	
	
	
	
	
	
	
	85% SISVIAL (Dec 564/2005)

	
	
	
	
	
	
	50% SITRANS (dec 564/2005)
	35% SIFER (Dec 564/2005)

	
	
	
	
	
	
	
	65 % SISTAU (Dec 564/2005)


Con respecto al SISTAU las normas vigentes a la fecha que sustentan la asignación de los fondos son: Decreto 449/2012 (Refuerzo SISTAU) y Decreto 564/2005 (uso del 15% de los fondos del SISVIAL y 65% del SITRANS).

A partir de la Resolución N° 422/2012, el Ministerio del Interior y Transporte inició un tratamiento diferente de la distribución de fondos. En principio dividió a los beneficiarios de las compensaciones en dos grupos: los beneficiarios de la RMBA y los beneficiarios del resto del país no incluidos en la RMBA. Luego fue fijando el monto máximo de las compensaciones para cada grupo, de esta manera, en el caso de los beneficiarios del RMBA, el monto se debe cubrir con recursos del SISTAU y el saldo debe ser aportado por el Tesoro Nacional por medio del RCC.

Distribución entre las empresas beneficiarias del RMBA 

La distribución actual de las compensaciones a los beneficiarios de la RMBA se encuentra establecida por la Resolución N° 37 /2013 del Ministerio del Interior y Transporte.

Debe aclararse que el criterio de distribución de los fondos no guarda relación alguna con el procedimiento de cálculo del monto total a distribuir. Es así que en el cálculo del monto total, este valor se obtiene multiplicando la compensación para cada pasajero por el total de pasajeros transportados, mientras que la distribución de ese monto sigue un criterio diferente.

La resolución mencionada anteriormente estableció un monto máximo de compensaciones a distribuir de $ 816.922.753.- Este monto a su vez se divide de la siguiente forma:

· 19% a distribuir por Unidades computables (se congelaron al 30/06/2012),

· 14% a distribuir por consumo de gas oil,

· 2% a distribuir por antigüedad de parque,

· 43% a distribuir por personal, (declarados al 31/05/2012)

· 2 % a distribuir por agentes excedentes y

· 20% a compensaciones por tarifas (Subsidio a la demanda)

Los porcentajes originalmente se establecieron de manera de representar aproximadamente la incidencia de cada rubro en la estructura de costos, sin embargo más adelante fue modificado para contemplar a aquellas empresas que tenían excedente de personal con respecto al límite fijado de 3 agentes por vehículo y luego con la aparición del subsidio a la demanda se destinó un 20% del monto para cubrir esta compensación.

Uno vez establecido el monto a distribuir por cada concepto se procede de la siguiente forma:

La distribución por unidades computables es una proporción simple entre el parque por empresa y el parque total de la RMBA. Este valor se congeló al 30/06/2012 y se consideran computables a todas las unidades que no hayan sido impugnadas por falencias en los requisitos.

La distribución por consumo de gas oil utiliza los volúmenes calculados para el cupo del gas oil y establece una proporción simple entre los correspondientes a cada empresa con respecto al total de la RMBA.

La distribución por antigüedad corresponde sólo para aquellas empresas que posean un parque que no supere los 5 años de antigüedad. Por medio de una fórmula se establece la cantidad de unidades que entran en juego, en función de la antigüedad se premia a aquellas empresas que posean un parque más joven.

La distribución por personal se realiza como una proporción simple entre la dotación de cada empresa y el total del AMBA. Se utilizan las declaraciones juradas ante la AFIP como fuente de información para el cálculo. Las dotaciones eran las vigentes al 31 de mayo de 2012.

La distribución por personal excedente, corresponde realizar entre aquellas empresas que poseen dotaciones numerosas que superan a 3 agentes por vehículo. Es una asignación transitoria y sólo cubre parcialmente el exceso de personal.

Las compensaciones por redefinición de tarifas no poseen un mecanismo de distribución, sino que se realizan como pago directo en función de la información colectada por el Sistema Único de Boleto Electrónico (SUBE). Existen tres complementos tarifarios y ellos son:

· Complemento por grupo de afinidad
: se compensa la diferencia entre la tarifa fijada para los grupos de afinidad y la tarifa vigente para los pasajeros que utilizan SUBE.

· Complemento por tarifa pagada con tarjeta SUBE: se incrementa un 25% el valor de cada viaje pagado con tarjeta SUBE.

· Complemento a los viajes de más de 12 km: se compensan los viajes de más de 12 km con un 15% adicional en los casos de las líneas SG2 y con reformulan las tarifas de las líneas SG1, municipales y provinciales.

Finalmente, y con el fin de evitar fuertes variaciones en los montos percibidos por los beneficiarios se fijaron mecanismos transitorios de convergencia, estableciendo límites máximos y mínimos con respectos a los montos que se estaban pagando en períodos anteriores.

6.3. Evolución de los ingresos de los Ferrocarriles Metropolitanos

INGRESOS TOTALES POR EXPLOTACION DEL TRÁFICO FERROVIARIO Y EXPLOTACIONES COLATERALES
	(en miles de pesos corrientes)
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	OPEERADOR/CONCESIONARIO
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	TBA/UGOMS
	153.855,5
	172.412,8
	163.894,6
	141.791,5
	68.157,9

	FERROVIAS
	35.527,4
	41.546,3
	40.892,8
	30.941,4
	31.598,9

	METROV.URQUIZA
	18.789,5
	18.094,8
	22.427,8
	18.620,8
	16.490,3

	UGOFE ROCA
	103.666,8
	122.584,7
	137.315,7
	96.878,2
	111.630,4

	UGOFE BS
	8.956,8
	11.316,6
	12.305,2
	13.126,0
	12.968,2

	UGOFE SM
	42.956,9
	51.916,7
	53.395,4
	52.319,2
	56.538,4

	COLATERALES
	42.201,5
	66.490,7
	65.162,3
	68.139,2
	16.423,0

	TOTAL
	405.954,4
	484.362,6
	495.393,8
	421.816,2
	313.807,1

	
	
	
	
	
	

	Los montos incluyen Iva, Ingresos Brutos y Impuesto ley 25413
	
	

	Fuente: elaboración propia con datos de CNRT
	
	
	
	


� Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA): el término fue introducido en el Censo Nacional de Población de 1991 e incluye a la Ciudad Autónoma y a 24 partidos bonaerenses del primer y segundo cordón hacia donde se extendió la “mancha urbana”. Es el agrupamiento que sigue usando el INDEC en la publicación de datos de los censos de población pero en distintos ámbitos hay una tendencia a incluir 5 o 6 partidos más hasta donde llega actualmente el tejido urbano continuo.


Región Metropolitana de Buenos Aires (RMBA):  el término fue mencionado por primera vez en el Censo Nacional de 1960, pero fue reintroducido en el debate académico en los años noventa con la inclusión de otras variables de relación funcional. De esta manera se establecen los límites de la Región Metropolitana de Buenos en su sentido más amplio: Ciudad de Buenos Aires, primera y segunda coronas, más Escobar, Pilar, Campana, Zárate, Exaltación de la Cruz, Gral. Rodríguez, Luján, Mercedes, Marcos Paz, Gral. Las Heras, Navarro, Lobos, Cañuelas, San Vicente, Brandsen, La Plata, Ensenada y Berisso.


Fuente: Barsky, Andrés y Fernández, Leonardo (2004). “¿Qué diferencias hay entre Gran


Buenos Aires, conurbano, Área y Región Metropolitana?”. En: GeoRed, Buenos Aires. 


www.georedweb.com.ar





� Galeota, Carla, 2012.Tendencias en Desarrollo Urbano y Transporte. Foro Ferroviario. Ppt


� Brennan, P. El Sistema de Transporte de Pasajeros de Buenos Aires. Foro Ferroviario. Presentación. Actualizada según descripción de la Resolución Ministerio de Interior y Transporte Nº 37/2013.


� UNSAM – ITF 2013. Una Estrategia para la Rehabilitación de los Ferrocarriles Metropolitanos de Buenos Aires. Borrador Final  Foro de Discusión sobre el Ferrocarril Suburbano. UNSAM-ITF. Buenos Aires. Febrero 2013.


�Se crean, no sólo en Argentina, las grandes empresas ferroviarias estatales como operadores únicos; también en Bolivia, Brasil, Chile, Perú y México.Kohon, J (2011)


� Los criterios que la Ley disponía para esta renegociación eran el impacto de las tarifas en la competitividad de la economía y en la distribución de los ingresos, la calidad de los servicios, los planes de inversión, el interés de los usuarios, la accesibilidad de los servicios, la seguridad de los sistemas comprendidos y la rentabilidad de las empresas.


� La evolución de ese fondo, la ampliación de sus destinos y la necesidad de cada vez mayor complementación con fondos del Tesoro Nacional es descripta en el Estudio Financiero del Sistema Ferroviario del Área Metropolitana de Buenos Aires, que se desarrolla en paralelo al presente Informe.


� Lo dicho es una simplificación de mecanismos más complejos, ya que la situación de los contratos no era homogénea, hubo atrasos en los reconocimientos de incrementos de costos, pedidos por parte de los concesionarios de revisión de las metodologías de actualización, etc. todo lo cual derivó en mecanismos no siempre transparentes y en general no sistemáticos. 


� En el presente mes de junio de 2013, se ha resuelto el cese de la intervención a esa Sociedad, el llamado a asamblea de accionistas  y el propósito de cambio de estatuto “modificando su objeto social de acuerdo a las funciones que actualmente cumple la empresa FERROCARRIL GENERAL BELGRANO SOCIEDAD ANÓNIMA, la modificación de su designación social por la de ADMINISTRADORA DE RECURSOS HUMANOS FERROVIARIOS SOCIEDAD ANÓNIMA CON PARTICIPACIÓN ESTATAL MAYORITARIA (ADMINISTRADORA DE RECURSOS HUMANOS FERROVIARIOS SAPEM)”. Resolución Min. Int y Tpte. 533/2013.


� Fuente: sitio oficial � HYPERLINK "http://www.cnrt.gob.ar" ��www.cnrt.gob.ar�





� Fuente: sitio web � HYPERLINK "http://www.sofse.gob.ar" �www.sofse.gob.ar�


� En el acápite 4.5 se describe la situación contractual de los Ferrocarriles Metropolitanos, de la que deriva la existencia de esta Unidad.


� De acuerdo a INTRUPUBA (Investigación de Transporte Urbano Público de Buenos Aires, realizada durante los años 2006 y 2007) el 71,4% de los pasajeros del modo colectivo pertenecían a los niveles socioeconómicos bajos o medio bajo y 20,7% pertenecían al nivel socioeconómico medio.


� La Tasa sobre el Gasoil fue creada por medio del Decreto 802/01 del 15 de junio de 2001. La medida formó parte de un plan para incrementar la competitividad del sector de transporte de cargas, estableciendo un tratamiento impositivo especial, un plan de desarrollo de infraestructura y una reducción de las tarifas de peajes en algunos corredores viales


� Desde mayo de 2005 hasta mayo de 2006 el RCC no existía y en su lugar se pagaba el Refuerzo AMBA, el RCC comienza a pagar a partir de junio de 2006.


� El CCP se paga a los beneficiarios que no pertenecen a la RMBA, el primer pago se realizó en enero de 2007


� Por medio del Decreto 1488 del 26 de Octubre de 2004, se dispone una nueva modificación de los fondos a distribuir, fundamentalmente orientados a reconstituir la reserva de liquidez y disponer de su uso.





� El 28-11-2007 el Congreso Nacional sanciona la Ley 26.325 que elevó la alícuota del impuesto al 21%. Posteriormente la Ley 26.454 del 10-12-2008 elevó la alícuota al 22% 


� Las líneas de Distrito Federal son aquellas que desarrollan la totalidad de su recorrido dentro de los límites de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Las líneas Suburbanas Grupo 1 desarrollan parte de su recorrido dentro de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y parte dentro de los partidos de la Provincia de Buenos Aires que se encuentran dentro de la región definida por la Ley 25.031.


� La norma mencionada en el cuadro no necesariamente es la de creación del origen del fondo, sino que corresponde a la última que se encuentra vigente.


� Los grupos de afinidad fueron establecidos por la RES MININT N° 475/2012 y son: a ) Jubilados y/o pensionados. b) Beneficiarios de la Asignación Universal por Hijo. c) Beneficiarios de la Asignación por Embarazo. d) Beneficiarios del Programa Jefes de Hogar. e) Personal del Trabajo Doméstico. f) Veteranos de la Guerra de Malvinas. g) Otros beneficiarios que se establezcan en el futuro.
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