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PROLOGO

Haber centrado la atencion de la investigacion en una de las herramientas de gestién que
utiliza el Estado en el cumplimiento de sus funciones, no ha sido un objetivo caprichoso.

Se motiva en la conviccién sobre la urgente necesidad de precisar los instrumentos y de
aportar a su fortalecimiento, como forma privilegiada de impulsar los resultados esperados que
permitan mejorar el descontento social sobre la capacidad de respuesta de las instituciones de
gobierno.

También se funda en el convencimiento sobre la utilidad de profundizar en ellos, como via de
contribucién a la transparencia de la accién del Estado para perfeccionar los medios de control
sobre la administracidn publica, induciendo la produccién de mejores servicios y regulaciones
en favor de la ciudadania.

El enfoque analitico utilizado y la aplicacion de indicadores de desempefio tampoco han sido
casuales. Por el contrario, han tenido en cuenta que los resultados de la gestién publica
requieren alinear la herramienta utilizada a los objetivos de politica publica que se determinan
para cada caso en particular. En consecuencia la investigacién incorporé el alineamiento de la
herramienta a los objetivos de politica pablica, como una eleccién que también alerta sobre
usos que puedan constituir una excusa perfecta para aplicaciones estériles o sesgadas.

Haber profundizado en el ambito del control y la regulaciéon de los servicios publicos de
transporte automotor de pasajeros prestados bajo jurisdiccidon nacional en la region
metropolitana de Buenos Aires, reconoce la relevancia de las prestaciones en la vida cotidiana
de la poblacién considerando que permiten asegurar las conectividades que satisfacen las
necesidades basicas de educacion, asistencia sanitaria y trabajo.

La eleccién de la contabilidad como objeto de investigaciéon respondié a la importancia que
tiene en toda organizacién como herramienta eficaz para contribuir en el proceso de toma de
decisiones, y también ha tenido como objetivo evitar que sean instaladas limitaciones de sus
naturales capacidades.

Finalmente el trabajo realizado responde un profundo interés y a una indeclinable vocacion de
contribuir en el logro de aceptables niveles de eficacia de la gestion publica, que puedan
colocar a la administracion publica en aquel espacio tan reclamado y deseado por la sociedad
de produccién de resultados efectivos, que permitan revertir la percepcién publica de un Estado
incapaz.



CAPITULO |

Introduccién
1.1 El tema

Por muy diversas razones los gobiernos latinoamericanos se hicieron cargo a lo largo de su
historia de la produccién y prestacion de gran cantidad de bienes y servicios. La Argentina
adopté a partir del periodo de posguerra, al igual que la mayoria de los paises del mundo, la
propiedad estatal como forma de proveer la casi totalidad de los servicios publicos esenciales.
Este modo de intervencién del Estado en la economia se modificé profundamente con las
reformas instaladas a partir de los afios noventa. El Estado dej6 de prestar mayoritariamente
los servicios publicos por si mismo’. Los dej6é de operar en forma directa y pasé a prestarlos a
través de empresas privadas a quienes sujeta a mecanismos indirectos de regulacién, que por
naturaleza persiguen obtener rentabilidad.

El proceso corresponde a un momento y contexto internacional en el cual se reconocia una
crisis del Estado y la necesidad de su reforma para hacerlo mas 4agil, flexible, eficiente y
responsable ante la sociedad. En los inicios del proceso de reformas existié un relativo
consenso sobre la necesidad de privatizar. Se advirtié su conveniencia considerando en primer
término, la situacion de crisis fiscal que afectaba a las economias, y en segundo término la
mayor eficiencia y menor subordinacién a factores politicos de las empresas privadas (Bresser
Pereira, L. C., 1995)

En Argentina, la transferencia de empresas de servicios publicos al sector privado se inici6 en
el afio 1989 con la sancién de las leyes N° 23.696 de Reforma del Estado y N° 23.697 de
Emergencia Econémica, que concretaron las llamadas “reformas de primera generacion”. Estas
reformas comprendieron los procesos de privatizacion de empresas publicas, tercerizacion de
servicios y-desregulacién de la economia.

...el Estado deja de hacer “algo” (Vg. producir bienes, prestar servicios, regular el
comportamiento de ciertos actores) siendo reemplazado en su ejecucién por un tercero
(incluyendo a la “mano invisible” del mercado) (Oszlak, O., 1999a, p 4)

La privatizacién de las empresas prestatarias de servicios publicos cuyo titular era el Estado
Nacional, fue una componente central del proceso de reformas. Significé un cambio profundo
del rol del Estado y dio lugar al nacimiento de una nueva competencia del sector publico. Se
trata del control y la regulacién econdmica de los servicios publicos monopélicos, que se
constituy6 en una nueva funcion que la gestiéon publica debié desarrollar.

El Unico sector de la produccién de bienes y servicios para el mercado donde puede
haber dudas legitimas sobre la conveniencia de privatizar es el de los monopolios
naturales. En éstos para poderlos privatizar, es necesario establecer agencias



reguladoras auténomas, que sean capaces de imponer los precios que prevalecerian si
hubiese mercado (Bresser Pereira, L. C., 1995, p 529)

Las reformas institucionalizaron la decision de abandonar el papel del Estado como
empresario, y la de posicionarlo en el rol de disefiador de politicas, regulador de actividades
esenciales y fiscalizador del desenvolvimiento de las mismas. El reconocimiento de la
necesidad de la reforma para fortalecerlo y hacerlo mas agil, flexible, eficiente y responsable
ante la sociedad, tuvo implicito el deseo de los reformadores de implementar el nuevo rol
mediante herramientas eficaces que permitieran alcanzar los objetivos fijados, y en
consecuencia diferenciaran la nueva etapa de las anteriores por la efectividad de la accion del
Estado.

No obstante, debe sefialarse que la debilidad en la implementacion de las politicas para instalar
el nuevo rol del Estado como regulador de los servicios publicos y fiscalizador de su
desenvolvimiento, ha sido una caracteristica de la década de los noventa, aunque no exclusiva.
También las etapas anteriores, donde los servicios los proveia el Estado en forma directa se
destacaron por la significativa debilidad de las politicas implementadas, que se tradujeron en el
alto grado de inefectividad que caracteriz6 a las empresas ptblicas.

La investigacion estuvo dirigida. a estudiar el caso de los servicios publicos de transporte
automotor de pasajeros prestados en el Area Metropolitana de Buenos Aires bajo la jurisdiccion
del Estado Nacional, que presenta como una particularidad distintiva respecto a la mayoria de
los servicios publicos, que la propiedad estatal no ha sido la forma esencial de su provisién
publica. Por el contrario, desde el inicio de las prestaciones a principios del siglo XX ia
caracteristica principal ha sido su operacién privada. Al momento de la reforma del Estado
iniciada en el afio 1989, los servicios también se encontraban operados por empresas privadas.
En consecuencia, la privatizacién no ha sido necesaria y las reformas alcanzaron los otros ejes
centrales del programa y comprendieron la desregulacion econdmica y la tercerizacién de
servicios. Sin embargo, el nuevo rol del Estado que llegé a rango constitucional asegurando la
provision eficiente de los servicios publicos, supuso que en el control y la regulacién de estos
servicios esenciales que se encontraban operados por empresas privadas, se aplicaran
eficaces herramientas de gestion publica.

El trabajo que expone el presente informe aborda como problema la débil implementacion de
las politicas publicas iniciadas en la década de los noventa, para asegurar el adecuado control
y la regulaciébn econémica de las empresas privadas que prestan los servicios pulblicos de
transporte automotor de pasajeros en el Area Metropolitana de Buenos Aires concesionados
por el Estado Nacional. La investigacion ha centrado su atencién en una de las herramientas
de gestion que el Estado utilizé para monitorear el desempefio econémico, financiero y
operativo de las empresas. En particular profundiza en el uso que ha hecho de la contabilidad
para asegurar sus objetivos de control y regulacién, considerando que su relevancia e
importancia se deriva del rol que tiene en toda organizacion como herramienta eficaz que
contribuye en el proceso de toma de decisiones.



1.2. El problema

La calidad y la transparencia del control y la regulacién de los servicios publicos privatizados en
la decada de los noventa llevado a cabo por el Estado, son dos atributos que en la actualidad
se encuentran seriamente cuestionados.

...La cuestién de los déficit regulatorios de los servicios publicos se remonta al proceso
mismo de privatizacion de los afios 90...(...)...Esta situacién es producto de una
concepcion politica y econdmica que asignaba a la regulacion estatal un papel muy
secundario, por temor a que la injerencia publica excesiva entorpeciera a la actividad
privada. Coherente con esta perspectiva, los entes han sido dotados de una acotada
capacidad y autonomia para controlar la operatoria de las grandes empresas
prestadoras....(Diario Clarin, 2001)

...En principio, la brecha entre el "deber ser” de la regulacién de los servicios publicos y el
funcionamiento de la estructura regulatoria en la Argentina no puede interpretarse
solamente como resultado de déficit técnicos. Fundamentalmente, la ausencia de un
esquema regulatorio sélido habla de la capacidad politica de los nuevos operadores de
los servicios (Félder, R. y A. Lépez, 2006)

Una de las carencias principales sufrida por el Estado en sus funciones, y que ha contribuido
con la exigua calidad y transparencia de la gestién desarrollada, ha sido el déficit informativo
acerca del desempefio y desenvolvimiento econdmico de los concesionarios de los servicios
publicos. Algunos autores sefialan que:

...uno de los insumos clave para el ejercicio del control y uno de los puntos criticos de la
relacion regulador-regulado, es la informacién sobre el desempefio empresario. Si bien la
disponibilidad de informacién no garantiza la efectividad del control, su carencia es un
impedimento indudable (...) Diversos autores coinciden en sefialar que la falta de
informacion es uno de los problemas mas agudos que enfrentan los organismos de
regulacion.. (Oszlak, O., R. Felder y K. Forcinito, 2000)

El control y la regulacion de los servicios publicos que fueron privatizados en el proceso de
reforma iniciado en 1989 con la ley N° 23.696, se estructurd mediante la creacién de nuevos
organismos con competencia especifica. El Estado concentréd su accionar en la regulacién de la
actividad y en el control de las empresas concesionadas privadas, en salvaguarda de los
intereses de los usuarios. Para estas funciones se crearon en la érbita del poder ejecutivo
nacional organismos de tipo autarquicos, con piena capacidad juridica y caracter técnico.

Estas nuevas funciones del Estado fueron aseguradas con rango constitucional en la reforma
que la Convencién Constituyente dicté en el afio 1994, mediante la incorporacién a la Carta
Magna de los nuevos derechos y garantias que consagra el articulo 42. El articulo es muy
amplio y comienza haciendo hincapié en los derechos de los consumidores y usuarios de
bienes y servicios en general. Entre otros derechos, garantiza en particular a los consumidores
y usuarios en la relacion de consumo, el de protecciéon de sus intereses econdmicos y el



derecho a una informacion adecuada y veraz. También impone a las autoridades la obligacion
de proveer la proteccion de esos derechos, como también la de controlar los monopolios
naturales y legales, asegurar la calidad y eficiencia de los servicios publicos, y proveer a la
defensa de la competencia contra toda forma de distorsion de los mercados. Finalmente
determina que la legislacion debera establecer los marcos regulatorios de los servicios publicos
de competencia nacional, y debera prever la participacion de las asociaciones de consumidores
y usuarios en los organismos de control.

Los nuevos organismos se disefiaron como instrumentos de alta capacidad para permitir a la
administracion publica asegurar el cumplimiento de las obligaciones impuestas en la reforma
constitucional

En los marcos regulatorios que se dictaron para cada actividad privatizada, en general se
especifico en forma precisa la obligacién de los nuevos entes de fiscalizar, controlar y regular
las actividades de las nuevas empresas operadoras Por ejemplo, en el caso de la provisién de
energia eléctrica y de gas®, se destacan como obligaciones de los nuevos organismos entre
otras, las siguientes acciones que se han considerado necesarias para el cumplimiento de los
objetivos que se le fijaron:

a) controlar la prestacion de los servicios y el cumplimiento de las obligaciones fijadas en
los contratos de concesién

b) dictar los reglamentos que deberan observar los operadores para asegurar las
condiciones de seguridad y de calidad de los servicios prestados

¢) prevenir conductas anticompetitivas o monopdlicas

d) establecer las bases de caiculo de las tarifas y controlar que sean aplicadas de acuerdo
con las normas

e) Aplicar las sanciones previstas en las leyes y en los contratos de concesién

f) Verificar el cumplimiento del marco de regulacién y de los contratos de concesién
realizando las inspecciones que resulten necesarias

Controlar, prevenir, dictar normas, verificar cumplimientos y aplicar sanciones, son todas
acciones que deben producir las autoridades de los nuevos entes. De acuerdo con las
responsabilidades de rendicién de cuentas que le caben a quienes ejercen los cargos publicos,
las decisiones deben tomarse a partir de un proceso de evaluacion previo basado en
informacién cierta y verificable

Las fuentes de informacion posibles de utilizar para monitorear la gestion de las empresas y
asegurar el cumplimiento de los objetivos de los entes, son sin duda variadas. Se pueden
enumerar las siguientes:

a) inspecciones oculares, que permiten en el propio escenario en el que se desenvuelven
las prestaciones recoger informacion sobre los hechos a medida que se producen.



b) revisiones técnicas, realizadas también en el escenario de los hechos, que tienen por
objeto verificar condiciones de calidad de los servicios entregados o de los equipos
utilizados. '

c) consultas a terceros que se relacionan habitualmente con la empresa operadora como
por ejemplo, los proveedores y otros organismos publicos.

d) documentacion de respaldo de las operaciones que realiza la propia empresa
operadora.

La caracteristica comun de todas estas herramientas es su capacidad para producir
informacién sobre hechos o circunstancias puntuales. La frecuencia de su utilizacién
determinara la mayor o menor calidad de la informacion que recolectan los entes de control
para monitorear y evaluar el desempefio de las empresas privadas. Cuanto mayor es la
cantidad de inspecciones, revisiones, consultas a terceros, y verificacion de documentacion de
respaldo de operaciones, los entes de control y regulacién contarén con mayores precisiones

sobre las operaciones que realizan las empresas y en consecuencia, con la posnbmdad de
evaluar su desempenio.

Sin embargo las funciones que deben llevar a cabo los organismos piblicos, también requiere
de informacion totalizada por periodos comprensiva de todas las operaciones realizadas por las
empresas en el cumplimiento de los contratos de concesion. El computo y registro de cada
operacion es de importancia central para las evaluaciones que los nuevos organismos deben
producir respecto al desempefio y desenvolvimiento econémico de los operadores.

Entre los objetivos que deben cumplir los nuevos entes que requieren este tipo de informacion,
se encuentran los de incentivar la eficiencia en la prestacion de los servicios, asegurar tarifas
justas y razonables, y promover la competitividad de los mercados. Se trata de objetivos que
han sido fijados en los marcos de regulacion de manera similar en la mayoria de los servicios
privatizados. Por ejemplo en el caso de la provision del servicio eléctrico, el articulo 22 de la ley
24.065 fija como objetivos del Ente Nacional de Regulacién Eléctrica (ENRE) los siguientes:

a) Proteger adecuadamente los derechos de los usuarios

b) Promover la competitividad de los mercados de produccién y demanda de electricidad y
alentar inversiones para asegurar el suministro a largo plazo;

c) promover la operacién, confiabilidad, igualdad, libre acceso, no discriminacién y uso
generalizado de los servicios e instalacién de transporte y distribucién de electricidad;

d) Regular las actividades del transporte y la distribucién de electricidad, asegurando que
las tarifas que se apliquen a ios servicios sean justas y razonables;

e) incentivar el abastecimiento, transporte, distribucion y uso eficiente de la electnmdad
fijando metodologias tarifarias apropiadas;

f)y Alentar la realizaciéon de inversiones privadas en produccién, transporte y distribucion,
asegurando la competitividad de los mercados donde sea posible.



|

De manera similar han sido fijados iguales objetivos para el organismo regulador en el caso de
la provision de gas natural, segun puede leerse en el articulo 22 de la ley 24.076

El cumplimiento de todos estos objetivos requiere de un proceso de andlisis que po'r su
naturaleza debe nutrirse de informacién totalizada por periodos, relativa a la operacion
realizada por las empresas. Por ejemplo requieren conocer la cantidad y el costo de los
insumos _consumidos para producir los servicios, el monto facturado por cada tipo de servicio
prestado y su cantidad, la rentabilidad obtenida por cada linea de producto, los tipos y montos
de las inversiones realizadas, la cobertura alcanzada con los servicios producidos, etc. Para
cumplir con los objetivos que requieren informacién totalizada por periodos, los entes fueron
facultados en sus normas de creacion para requerir a los operadores toda la informacion
necesaria, como por ejemplo estipula el articulo 56 de la ley 24.065 para el caso del Ente
Nacional Regutador Eléctrico.

En el conjunto de herramientas que contienen las disposiciones dictadas, se distingue la
voluntad de la reforma de crear nuevos organismos sin impedimentos y con amplios poderes
para producir la evaluacion integral del desempefio de los operadores y llevar a cabo el
monitoreo correspondiente.

Sin duda la herramienta que por excelencia computa y registra en forma ordena y sistemética
todas las operaciones que realiza un ente, y que permite producir informes consistentes es la
contabilidad. Los operadores de los servicios publicos privatizados utilizan la contabilidad para
el registro de sus transacciones, al igual que lo hacen todas las empresas que giran
normaimente en el mercado. En consecuencia, también producen estados contables anuales al
cierre de su ejercicio econémico que confeccionan segtn las pautas que establecen las normas
contables vigentes. Las propias normas explican que siendo imposible que los estados
contables satisfagan cada uno de los requerimientos informativos de todos sus posibles
usuarios, se consideran como usuarios tipos a los inversores y acreedores®.

La experiencia ha mostrado que no ha sido una solucién para reducir el déficit informativo,
recurrir a la informacién proporcionada por los estados contables preparados por las empresas
concesionarias con el objeto informar a sus inversores y acreedores. Con frecuencia, los
organismos utilizan informes elaborados “ad hoc” por las empresas concesionarias a su pedido,
como otra fuente de informacién. En su mayoria se trata de informes que no surgen de
sistemas de registros verificables por terceros. '

En este sentido se destacan las manifestaciones de Daniel Aspiazu y Martin Schorr, quienes
luego de analizar el proceso de regulacion vigente, consideran que los sistemas de acceso a la
informacién que forman parte del actual disefio regulatorio en todos los servicios publicos
privatizados, requieren de un proceso de redisefio institucional (Aspiazu, D y M. Schorr, 2003,
p...). Para estos autores el redisefio debiera incorporar una figura adn no instrumentada en el
pais, que han llamado “la contabilidad regulatoria”. En su opinién, este instrumento deberia
tomar en cuenta las particularidades de las empresas reguladas incorporando en forma



paralela a la ley de Sociedades Comerciales y a las normas contables vigentes, toda la
informacién contable esencial que permita el desarrolio del control y de la reguiacién de los
servicios.

El fortalecimiento de los entes de control, es sin duda un requisito que también resulta
indispensable para asegurar mejores resultados que los obtenidos hasta el presente. No
obstante, lograr la reduccion del déficit de informacion también seria un aporte de significativa
importancia para mejorar los resultados del control y la regulacién de los servicios publicos
privatizados. En este sentido, ampliar la fuente de informacién es una tarea pendiente.

Las cualidades de la contabilidad como herramienta central para producir informacion
cuantitativa, alentaron soluciones sugiriendo que los entes de regulacién y control debian
establecer planes de cuentas contables especificos a ser aplicados por los concesionarios en
la contabilizacion de sus transacciones. Avances en este sentido se han producido en la
regulacién de las empresas distribuidoras eléctricas y empresas distribuidoras de gas natural,
donde se han dictado regimenes especiales para la contabilizacién de las operaciones.

El presente trabajo expone para el caso de los Servicios Pablicos de Transporte Automotor de
Pasajeros concesionados por el Estado Nacional en el Area Metropolitana de Buenos Aires, los
resultados de la investigacién realizada sobre el grado de utilizacién que el Estado hizo de la
contabilidad como herramienta de importancia central en el control y la regulacion de los
servicios. Sus resultados contribuirdn en el conocimiento de la calidad de las evaluaciones que
realizo el sector publico en el proceso de control y regulacién de los servicios, y asimismo
permitiran identificar el grado de capacidad que tiene la contabilidad en el caso bajo analisis,
para contribuir en la reduccién de los déficit informativos.

El periodo analizado comprende desde 1994, afio del dictado del marco de regulacion vigente
para el sector, hasta el presente. El grado de utilizacion de {a contabilidad ha sido evaluado
considerando que la mejora del déficit informativo para lograr avances en la evaluacion del
desempefio y del desenvolvimiento econdémico de los concesionarios, requiere complementar
los informes de las empresas prestatarias producidos por {a contabilidad financiera, con los
informes que pueden ser producidos por otra de las ramas de la contabilidad conocida como la
“contabilidad de costos”, dado su caracter especifico y analitico.

La optica utilizada en la investigacion considera que la contribucién de la contabilidad al
proceso debe ser concebida desde el conjunto completo de objetivos que le corresponden a la
administracion publica perseguir en el cumplimiento de sus funciones. En ese sentido visualiza
a la informacién que proporcionan los estados contables, solamente enfocada al conocimiento
del interés central de las empresas operadoras que se concentra en la rentabilidad del capital
que han invertido en el emprendimiento. En consecuencia, entiende que la contribucién de la
contabilidad debe ampliarse al resto de los aspectos que al Estado le corresponde evaluar en
el proceso de control y regulacién de los servicios.



CAPITULO Il
Marco conceptual

2.1- La regulacién econdmica, el control de la prestacion de los servicios y las funciones
de los nuevos entes.

La mayor eficiencia de las empresas privadas en la prestacion de los servicios publicos, ha sido
uno de los argumentos centrales que se sostuvo para implementar la reforma del estado a
partir del afio 1989. Los debates legislativos que precedieron la sancién de la ley lo revelan
con claridad, y los argumentos del oficialismo y la oposicion fueron coincidentes en este
sentido®. El debate solamente resaltdé las condiciones de ineficiencia e ineficacia de las
empresas publicas. No profundizé6 en los modelos de gestion que utilizaban ni tampoco
consideraron que su funcionamiento quedé afectado por la aplicacién de tarifas politicas, por su
utilizacién como instrumentos de endeudamiento plblico, y por la captura politica de sus
organos de direccién. Los debates dejaron en evidencia que se requeria solucionar la crisis
fiscal que afectaba la economia, y por lo tanto se debia superar el modelo de produccion
estatal establecido en el pais, que requeria como uno de sus pilares la existencia de una cierta
capacidad financiera del Estado

Las restricciones financieras que afectaron el sector publico surgidas a partir del afio 1972, que
provocadas por los endémicos ciclos recesivos de la economia argentina fueron impulsadas
por el incremento mundial del precio del petréleo®, impactaron negativamente en los
indicadores de funcionamiento y de inversion de las empresas publicas y dejaron al descubierto
los problemas de tipo estructural que las afectaba. En general en el analisis econémico y
organizacional, se reconoce que las empresas de propiedad estatal no tienen incentivos
auténomos para reducir su nivel de costos, no se sujetan facilmente a la medicion de su
desempefio, el proceso de toma de decisiones estatales es complejo y las decisiones suelen
estar afectadas por problemas informativos de importancia que se derivan de lo extendido de
las estructuras administrativas. (Gerchunoff, P. y L. Llach, 1998)

En la Argentina, las causas de la propiedad estatal en la prestacion de servicios publicos a
partir de las décadas de 1940 y 1950, han estado ligadas mas a razones de tipo
macroeconémico que a cualquier consideracién de eficiencia asignativa o productiva. No
obstante que en los monopolios naturales como es el caso de muchos servicios publicos,
donde el nimero 6ptimo de proveedores de un bien es solo uno, el andlisis econémico
considera que el mercado no es un eficiente asignador de los recursos, la acumulacién de
capital y la obtencién del pleno empleo han sido las metas que prevalecieron en las decisiones
de estatizar los servicios publicos en aguél momento. La idea subyacente afirmaba que los
principales servicios ptblicos tenian un efecto de incentivaciéon sobre el resto de la actividad
economica, pero gque sus enormes necesidades de inversién y largo periodo de recupero
resultaban poco atractivas para el sector privado. (Coloma, G y P. Gerchunoff, 1992)



Desde el punto de vista del crecimiento econdmico la década del setenta fueron afios de
relativo estancamiento para el mundo desarrollado. Sin embargo, Latinoamérica pudo crecer

todavia con el envion de los 60. En cambio la década de los ochenta significé para los paises
latinoamericanos la “década perdida”.

La Argentina luego de la década del ochenta, necesitdé reemplazar el modelo de produccién
estatal y buscé la produccién privada como forma de provision de los servicios publicos
basicos, alineandose con la corriente politica y econémica que afecté a gran parte de los
estados del mundo. En Latinoamérica el clima internacional marcado por la tendencia hacia la
privatizacion, el surgimiento de argumentos sobre la conveniencia de un estado minimo vy Ia
liquidez internacional nunca antes registrada, se sumaron a una presién inusitada derivada del

alto endeudamiento externo y de la situacién precaria de las finanzas publicas.(Saravia, E,
2004)

Entre las manifestaciones de la crisis econdmica que el gobierno colocd en la base de la
justificacién de las iniciativas de reforma, estan entre otros los siguientes hechos (Gutiérrez, R.

y C. Dominguez Molet, 1996) que coadyuvaron a la vigencia del llamado sistema basado en el
Estado Rector, Productor y Regulador:

+ La caida del PBI per capita

< La persistencia de altos indices de inflacién

+  El descontrol recurrente de las cuentas fiscales, que se manifesté especialmente en el
sector de las empresas publicas

Es asi que el Caplitulo | de la ley N? 23.696 que inicié Ia reforma del estado en el afio 1989,
declara el estado de emergencia de la situacion econémico-financiera de la administracién
publica nacional centralizada y descentralizada, entidades autarquicas, empresas del Estado,
sociedades del Estado, sociedades andnimas con participaciéon estatal mayoritaria, sociedades
de economia mixta, servicios de cuentas especiales, obras sociales del sector pliblico, bancos
y entidades financieras oficiales, nacionales y/o municipales y todo otro ente en el que el
Estado Nacional 0 sus organismos descentralizados tuvieran participacion total o mayoritaria
de capital o en la formacién de las decisiones societarias. Se declara el estado de emergencia
por un afio y se toman una serie de medidas tales como:

+ Racionalizacién del sector publico empresario. mediante la intervencién de los
organismos para su reorganizacion, reestructuracién o transformacién; la privatizacién de
un nimero de empresas cuyo listado se anexé y la modificacién del estatus juridico de
aquellas empresas que se mantuvieran en la 6rbita del Estado.

+  Provincializacién y cooperativizaciéon: mediante la transferencia de los servicios a
jurisdicciones locales, la creacién de empresas federativas para la prestacion de ciertos
servicios publicos y el impulso al crecimiento del sector cooperativo destinado a la
distribucion y comercializacidn de los servicios de agua, gas y luz.
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* Implementacién de un programa de propiedad participada: los empleados, usuarios y
productores de las empresas, sociedades, establecimientos o haciendas productivas
declaradas sujetas a privatizacion, podrian adquirir parte de su capital accionario.

* Reordenamiento del universo de contratos estatales: mediante la renegociacion o
rescision de los contratos del sector publico que se hayan distorsionado como
consecuencia de la misma situacién econémico-financiera.

+  Suspension de la ejecucion de las sentencias y laudos arbitrales: en relacién con los
fallos que condenen al Estado a pagar sumas de dinero.

Desde algunas visiones este conjunto de medidas no estaban destinadas a reducir el Estado
para minimizarlo, sino que fueron vistas como necesarias para lograr su fortalecimiento,
garantizar sus funciones y aumentar su eficacia. En este sentido se puede seguir a Bresser
Pereira, quien sefala que la reforma del Estado plante6 cuatro problemas interrelacionados: a)
el tamafio del Estado, b) la redefinicion del papel regulador del Estado, c) la recuperacion de la
capacidad financiera y administrativa del Estado para la implementacién de sus decisiones
politicas (“governance”), y d) el aumento de la gobernabilidad, es decir, de la capacidad del
gobierno para intermediar entre los diferentes intereses, garantizar la legitimidad y ejercer el
gobierno. (Bresser Pereira, L.C., 1995)

La reforma produjo un importante y acelerado proceso de privatizaciones de empresas publicas
que fueron transferidas al sector privado entre 1990 y 1994. Incluyé una porcién mayoritaria de
la empresa petrolifera estatal (la mas grande en términos de facturacién y de exportaciones),
los ferrocarriles de pasajeros y de carga, Gas del Estado (que prestaba los servicios de
transporte y distribucién de gas natural), las principales compafiias de generacion, transmision
y distribucién de electricidad (Agua y Energia, Hidronor, y Segba), la compaiiia nacional de
teléfonos (ENTEL), la empresa de transporte aéreo (Aerolineas Argentinas), los astilleros, las
firmas sidertrgicas y petroquimicas de propiedad estatal, y la administracién de los sistemas
portuarios

Los rasgos monopdlicos u oligopdlicos de las prestaciones que se privatizaron, justificaron la
creacion de agencias o entes reguladores que tuvieron como objetivo explicito suplir, aunque
mas no fuera parcialmente, las exigencias que imponen los mercados competitivos. Este
objetivo regulador respondidé a la vision imperante de los reformadores, que propiciaba la
intervencion del Estado en el reconocimiento de la existencia de situaciones en las que el
r'n_ércado no es el asignador éptimo de los recursos.

Una de las herramientas mas importante de la regulaciéon es la fijacion de la tarifa de los
servicios. La tarifa es una imposicién legal mediante la cual el Estado determina en forma pre-
establecida y estandarizada el precio de venta de los servicios. Tiene como objetivo garantizar
la provision del servicio, pero también proteger al usuario contra la practica abusiva de las
empresas. En ese sentido las tarifas son definidas como si el productor estuviese en situacién
de eficiencia, es decir, como si el mercado se hubiese estructurado en competencia perfecta
(Sanchez Jorge, 2004)
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La perspectiva tedrica que se constituyd en un antecedente internacional de las reformas
instaladas en América Latina, ha sido la economia de la regulacion que guié la politica
privatizadora del Reino Unido. Esta concepcién puso su acento en los beneficios que los
incentivos de diversos mecanismos reguladores pueden ofrecer, para alentar la eficiencia de
los prestadores privados de servicios publicos.

Ese marco tedrico ha considerado que la informacién imperfecta del regulador (que tiene
menor conocimiento sobre los hechos que la empresa prestataria) puede generar que la
empresa y sus administradores obtengan ganancias de su monopolio de la informacién. “Esto
sugirié que el rendimiento social derivado de la existencia de organismos reguladores mejor
informados podria ser elevado, e indicé que los beneficios derivados de una mayor
competencia (potencial o efectiva) podrian extenderse a la eficiencia interna tanto como a la
eficiencia de la asignaciéon” (Vickers, J. y G. Yarrow, 1991)

Otras perspectivas también consideran necesaria la regulacién como un mecanismo de control
de las actividades de las empresas privadas prestadoras de servicios publicos, teniendo en
cuenta su alta capacidad de influencia sobre las decisiones publicas a favor de sus intereses,
segun la disparidad de recursos que poseen en relacion con los usuarios (Pando, D.P. ,2005).

Los argumentos que desde los enfoques del mercado explican la necesidad de regular las
prestaciones de los servicios publicos privatizados, propician la intervencion estatal con el
objeto de complementar los mercados y de moderar los fallos del mercado.

Los problemas de informaciéon que se encuentran presentes en muchas situaciones y que
afectan las decisiones econémicas impiden que el mercado conduzca por si mismo a
soluciones 6ptimas. Por ejemplo, en las inversiones con largos periodos de recuperacion se
producen niveles de incertidumbre imposibles de suplir con la informacién disponible, y la
intervencién ptiblica se produce para compiementar los mercados. Los “fallos del mercado” que
requieren ser moderados por la intervencion estatal pueden ser diversos. El caso mas
significativo se presenta en la situacion de un monopolio natural donde, en razén de los altos
costos fijos, el nimero 6ptimo de proveedores de un bien es uno y la presencia de muchos
productores resultaria ineficiente.(Por ejemplo, los costos de distribuir gas con varias redes
serian mas elevados por unidad que el que resultaria de utilizar una sola red) En este caso se
necesita [a intervencion estatal con el objetivo de evitar que el monopolista abuse de su poder
de mercado fijando precios alejados de los eficientes.

Algunas perspectivas también consideran a la regulacién como un estimulo y complemento de
la empresa privada para la generacién de un ambiente que incentive la inversion y la
innovacion, o reduzcan las barreras que impidan la competencia (Abdala, M.A. y P. Spiller,
1999). Otras consideran a la regulacion como el conjunto de limitaciones impuestas a la
libertad de las empresas por presumibles razones de interés publico, y entienden que la
regulacion constituye un tipo de intervencion estatal que restringe, influye o condiciona la
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actividad de las empresas y la obligan a que actien de manera distinta a como actuarian si tal
regulacion no existiera (Prats | Catala, 2005). Otros puntos de vista consideran que la
regulacion es un mecanismo de control de los actores mas poderosos del sistema que debe
resguardar la calidad del servicio suministrado, el acceso equitativo a las redes, la seguridad en
las prestaciones, el derecho a la informacién de los consumidores y el interés publico en
general, y que constituye el resguardo principal para la proteccion de los derechos de los
usuarios (Pando, D.P. ,2005)

De Ia propia naturaleza del proceso regulador surge que uno de los objetivos primordiales que
debe perseguir la regulacion econdémica de los servicios publicos privatizados, es la
minimizacién de las “asimetrias de informacién”. Este concepto es considerado como uno de
los elementos naturales e insalvables puesto en juego en la relacion que se establece entre
regulado y reguladores. La asimetria de la informacién puede definirse como la diferencia de
informacién que sobre los hechos de interés comun sustentan los participantes de una relacion,
en la cual se replican con semejanzas las relaciones que la teoria econémica identifica entre un
“principal” y un “agente” (entre los accionistas y los gerentes de una firma), y que condiciona
las decisiones que ambos adoptan.

........ el ente regulador tiene necesidad de contar con informacién suficiente acerca de la
gestion de la firma, a efectos de adoptar decisiones que tengan como objetivo un
mejoramiento de la eficiencia, tanto interna como en lo que respecta a la asignacién de los
recursos productivos. Dado que el organismo de regulacion no puede sustituir el proceso
de adopcién de decisiones dentro de la firma, sin s6lo controlar el desempeiio de esta
Gltima, se hace imprescindible superar en la medida de lo posible las asimetrias aludidas
(Vicehi, J.C., 1992).

Es una paradoja para las funciones de regulacién que las decisiones que deben ser tomadas
por el Estado dependan en tan aito grado de la informacién que produce la propia empresa
regulada. Es una situacién que representa un desafio para la funcién publica y que sin duda
exige de conocimientos muy especificos sobre el sector que se regula. También agrega una
alta exigencia a los nuevos entes, las caracteristicas del sistema de regulacién que se ha
implementado. El disefio fue adaptado del nuevo sistema regulador utilizado en Gran Bretafia
en las privatizaciones que ese pais concretd en la década de los ochenta, y no obstante que
intenta atenuar las dificultades que se derivan del tradicional sistema norteamericano de
regulacién, los problemas no se eliminan y exige de los nuevos organismos tareas de alto nivel
técnico.

En las concesiones de servicio publico de Estados Unidos la regulacién por tasa de ganancia
(6 cost plus) ha sido la tradicién. Consiste en determinar una tarifa (0 mejor, un conjunto de
tarifas) que permita al emprendimiento regulado recuperar la inversién realizada y lograr una
tasa de ganancia que compense el costo de oportunidad del capital y una cierta prima de
riesgo. El sistema asegura que los tarifas son representativas de los costos reales de las
operaciones realizadas, mas un porcentaje de beneficio. Es un mecanismo de regulacién que
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requiere la revision periédica de las condiciones de la concesién, a fin de reajustar los términos
de la misma en funcién de las variaciones no previstas en costos, mercados, etc.: tal revisiéon
apunta a asegurar la tasa de ganancia mencionada.

La forma de regulacién por tasa de ganancia ha sido objeto de criticas, particularmente porque
implica — méas alld de eventuales practicas corruptas — la existencia de una importante
asimetria informativa. El regulado sistematicamente conoce mejor las condiciones efectivas en
que se desenvuelve el servicio y en consecuencia, puede “guiar” al concedente para que la
renegociacion le resulte favorable. En la literatura el fenémeno se lo ha denominado como “la
captura” del ente regulador. Otra critica es que no incentiva la eficiencia porque incorpora a la
tarifa todos los costos en que incurren los operadores, fijandolas en forma endégena. Es decir
que las considera dependientes de las variaciones de los propios costos del operador, y por lo
tanto no incentiva su reduccion. Por dltimo, se afirma que induce a la realizacion de inversiones
en exceso, por cuanto su rentabilidad se encuentra asegurada (el incentivo ha sido llamado
“efecto Averch-Johnson”) (Sanchez J., 2004).

En la generalidad de los servicios publicos privatizados en el pais, se ha aplicado el sistema de
regulacién tarifaria conocido como de “price cap”, o de precio tope 0 maximo, que ha sido
desarrollado en la experiencia privatizadora inglesa. Se contrapone a los sistemas que utilizan
el mecanismo de “cost plus” o tasa de retorno, donde el controi reguiatorio se focaliza sobre las
tasas de ganancias obtenidas por las empresas prestatarias.

El sistema de precios maximos supone, en principio, un menor costo de regulacién y de
administracién, una escasa influencia de ias asimetrias de informacion entre las agencias
reguladoras y la firmas reguladas, un menor riesgo de captura de las agencias por las
empresas, y la posibilidad cierta de minimizar el ejercicio de practicas abusivas del poder
monopdlico de las reguladas (Aspiazu, D. y M. Schorr, 2004).

Bajo el sistema de precios maximos se fija un precio tope de las tarifas, que es donde se
concentra la regulacion publica. Se fijan periodos de “actualizacién” de tarifas a cuyo término
se ‘revisan” en forma integral las tarifas. Durante el periodo de actualizacién el precio maximo
es modificado en forma peridédica por un factor que conjuga la evolucidon de los precios
domésticos, y por otro factor denominado “factor de ajuste” que resta, y que representa las
eficiencias que ha ido alcanzando la empresa. Con este sistema se procura satisfacer diversos
objetivos como minimizar los requerimientos de informacion por parte del organismo regulador
(por lo menos durante el periodo de ajustes automaticos de tarifas), y beneficiar a los usuarios
al transferirles los aumentos de productividad de las empresas bajo la forma de tarifas reales
decrecientes en el tiempo.

El modelo regula la evolucién y los ajustes de precios. Los precios no son regulados, sino que
son revisados en forma periddica contemplando, ahora si, las tasas de ganancias que se
derivan de los mismos. Se debe resaltar que en el sistema de precios méaximos la tasa de
ganancia de las empresas reguladas es también un componente constitutivo esencial, al igual
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que en el sistema “cost plus”. Primero porque la determinacion y evaluacion de la estructura de
costos y de la rentabilidad es fundamental para la configuracion de precios “justos y
razonables”, tal como exige la norma legal. Segundo porque en las revisiones periédicas la
rentabilidad no puede quedar fuera de consideracién como elemento integrante del costo a
remunerar.

En el sistema de precios maximos el esfuerzo por reducir las asimetrias informativas no
desaparece sino que se concentra en los periodos de revision de la tarifa. En el sistema cost-
plus el esfuerzo por reducir las asimetrias informativas se mantiene constante a lo largo del
contrato.

Como se puede apreciar, la determinacion del factor de ajuste o factor de eficiencia es una
tarea de alta complejidad de caracter fundamental para el sistema de precios maximos. Tanto
es asi que al momento de iniciar el proceso de regulacién tarifaria, el regulador debe contar con
informacién acerca de los costos operativos y de capital de la empresa, para estimar en funcién
de una tasa de rentabilidad predeterminada, la tarifa base a partir de la cual comienzan a
aplicarse los sucesivos ajustes tarifarios. Esto significa que el sistema de precios maximos
incluye en el momento inicial, y cada vez que se realiza una revision global de las tarifas, todos
los requerimientos de informacién del mecanismo de “cost plus”.

Los marcos regulatorios establecidos para los servicios privatizados aluden reiteradamente al
caracter de justas y razonables que deben asumir las tarifas. También en la Ley de Reforma
del Estado N? 23.696, puede encontrarse definiciones que establecen que las concesiones
deberan asegurar que la eventuai rentabilidad no exceda una relacién razonabie entre las
inversiones efectivamente realizadas y la utilidad neta obtenida por el concesionario. En
algunos de los marcos legales se exige que la tasa de rentabilidad debe guardar relacién con el
grado de eficiencia y eficacia operativa de las empresas.

El disefio de regulacion elegido, las exigencias de asegurar tasas de rentabilidad relacionadas
con los grados de eficiencia y eficacias alcanzados, y el imperativo de la reforma para producir
resultados, imponen exigentes condiciones a los nuevos organismos de control y regulacién

Segun manifiesta Leonardo Garnier consultor del ILPES, en este nuevo estilo de gestion que el
Estado comenzé a utilizar a partir de las recurrentes crisis fiscales, en el cual mantiene la
decisién sobre la asignacion de los recursos sociales pero aprovecha fa mayor productividad o
la mayor eficiencia en el uso de los recursos que ofrece la empresa privada,
...es importante tener en claro que el esfuerzo y los cuidados necesarios para llegar a
tener buenos contratos —elaboracion del cartel, seleccion del contratista, especificacion
detallada del contrato y sus puntos de referencia- deben verse complementados por un
esfuerzo y un cuidado sistematicos en el seguimiento de la operacion del contrato, ya
que el reto mayor de este tipo de contratos esta, precisamente, en el problema de lograr
una adecuada rendicién de cuentas. Phillip Cooper dice con acierto que los
mecanismos tradicionales de control burocratico —como las auditorias y contralorias- no
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son suficientes para un estilo de gestion que utiliza crecientemente los contratos, ya que
esos mecanismos (...) tenian mucho mas que ver con la necesidad de no hacer las
cosas mal, que con la expectativa de hacer las cosas mejor y con mayor efectividad.
(Garnier, L. ,2000)

Siguiendo el modelo anglosajon se crearon organismos con un importante grado de autonomia,
y con poderes casi judiciales para imponer sanciones, poderes legislativos para determinar
reglas de conducta obligatorias, poderes administrativos, ejecutivos, de investigacion y de
programacion que incluyen amplias facultades para obtener informacion, para realizar
investigaciones y para recomendar una nueva legislacion. La idea imperante fue generar entes
de regulacion de fuerte capacidad técnica, fuera del alcance de las maniobras de los politicos,
y con recursos propios que evitara la captura por parte de las empresas privadas.
(Pando,D.P.,2005)

Para caracterizar las funciones de los nuevos entes es adecuado seguir a Enrique Saravia
(Saravia, E. ,2004), quien explica que tanto Argentina como Brasil procuraron estructurar y
fortalecer el nuevo marco regulador creando entes y agencias basados en el principio de la
autonomia y de la manutencion de relaciones equilibradas entre gobierno, usuarios y
concesionarios de servicios publicos. Destaca que sus funciones incluyen la actividad
reglamentaria, es decir, la actividad de establecer normas destinadas a organizar la
convivencia social en funcién de los objetivos trazados por el Estado, actividades coercitivas,
de adjudicacion, de coordinacién y organizacién, de fiscalizacion, punitivas, de mediacion y
arbitraje, asi como también de asesoramiento del poder central. Agrega que la practica
internacional y la legislacion obliga a todas las instituciones publicas que en las funciones de
regulacién sean considerados la defensa del medio ambiente y la proteccién de la salud
‘publica, y que por ejemplo la experiencia britanica descansa sobre un tripode constituido por la
proteccion de la competencia, del usuario-ciudadano y del medio ambiente. Explica que todas
estas finalidades se orientan hacia el fin Gltimo del aparato publico y por lo tanto las
autoridades reguladoras deben procurar conciliar los intereses de cada uno de los sectores
interesados en el proceso, guardando el bienestar general y el interés publico como orientacion
final. Por dltimo manifiesta que la legislacion y la practica de las autoridades reguladoras les
atribuyen a las nuevas agencias las caracteristicas de independencia, transparencia, rendicién
de cuentas, responsabilidad, competencia definida, autonomia financiera y gerencial, y
excelencia técnica, y que todas ellas son indispensables para asegurar su funcionamiento
eficaz.

La investigacion cuyos resultados expone el presente informe, ha tomado en cuenta el caracter
complejo de las funciones de las nuevas agencias y los diversos objetivos que deben
perseguir. Consideré comprendido en estos aspectos la obligacién de las funciones de
regulacién de defender el derecho de los usuarios, las caracteristicas técnicas de las tareas,
las nuevas expectativas de efectividad de la gestién publica, y la exigencia de minimizar fas
asimetrias de informacién.
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Como visién estratégica ha considerado que los nuevos entes deben reducir las asimetrias
informativas relativas a los grados de eficiencias que utilizan las empresas privadas en la
prestacién de los servicios, y también a los grados de eficacias que logran en sus gestiones.
Por lo tanto analiz6 a la contabilidad desde su capacidad para informar tanto sobre las
eficiencias alcanzadas por las empresas prestatarias, como sobre las eficacias logradas en la
produccién de los servicios.

Considerd el concepto de eficacia como la capacidad de los operadores de cumplir con la
produccion comprometida y con los objetivos fijados. El concepto de eficiencia lo consideré en
forma amplia incluyendo tanto a la eficiencia productiva, como a la eficiencia asignativa. Utilizd
como definicion de eficiencia productiva la situacion que produce los servicios a costos
minimos de acuerdo con las condiciones de calidad requeridas, asegurando la Optima
combinacion de insumos y tecnologia utilizada (Garnier, L., 2000). Utilizé6 como definicién de
eficiencia asignativa la situaciéon en que los servicios son proporcionados a precios que reflejen
sus costos de produccion.

Ha tenido como premisa que tanto la determinacién de las tarifas justas y razonables como la
fijacién de los adecuados niveles de rentabilidad, no pueden ser evaluados sin tomar en cuenta
los grados de eficacias logrados por las empresas prestatarias de los servicios, es decir el
cumplimiento de los compromisos de produccién que le han sido fijados. De la misma forma
considerd que la defensa de los intereses de los usuarios tampoco es factible ejerceria sin la
adecuada reduccion de las asimetrias informativas relativas a los grados de cumplimiento de la
produccién comprometida y los grados de eficiencia alcanzados en la gestion.

Para concluir es conveniente subrayar que la 6ptica utilizada en la investigacion considerd que
las funciones de regulacion deben perseguir con el mismo énfasis y en un pie de igualdad, la
reduccion de las asimetrias informativas que afectan el conocimiento de los grados de
eficiencia alcanzado y eficacia producida en la prestacion de los servicios, como de los niveles
de rentabilidad tipicos de las firmas que regularmente prestan este tipo de servicios.

2.1 - La contabilidad, herramienta privilegiada para producir informacién

La investigacién ha tomado en cuenta la relevancia que en una organizacién tiene la
contabilidad, como herramienta de informacién que por excelencia facilita el proceso de toma
de decisiones, tanto de los actores internos como por los externos de un ente.

En todas las organizaciones el mejor sistema de informacion cuantitativo con que se
cuenta es el sistema contable, vista como un supra sistema de informacién donde
emanan otros subsistemas que deben satisfacer las necesidades de los diversos
usuarios. Segun el Instituto Mexicano de Contadores Publicos, el objetivo de Ila
contabilidad es facilitar la toma de decisiones por sus diferentes usuarios. El instituto -
definié que la contabilidad es una técnica que se utiliza para producir sistematica y
estructuradamente informacién cuantitativa expresada en unidades monetarias de las
transacciones que realiza una entidad econémica y de ciertos eventos econémicos
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identificables y cuantificables que la afectan, con el fin de facilitar a los interesados tomar
decisiones en relacion con dicha entidad econémica. (Backer, Jacobsen y Ramirez
Padilla, 1994 )

La contabilidad brinda la informacion que requieren los usuarios a través de sus diferentes
ramas. La contabilidad financiera contribuye brindando informacién acerca de la naturaleza y el
status del capital invertido, evaluando los cambios que se producen en el capital y en el
resultado de las actividades de operacién. La contabilidad de costos contribuye brindando Ia
informacion acerca del costo de los productos aplicado a la determinacién de la ganancia, y es
una herramienta de apoyo para la toma de decisiones al proporcionar valores cuantitativos.

....l]a contabilidad financiera (...) proporciona a la direccién el costo total de fabricar un
producto o suministrar un servicio. Si hay muchos productos o servicios diferentes, los
resultados totales no ayudan demasiado para los fines de lograr el control. Ha sido
necesario expandir los procedimientos generales de la contabilidad, de manera que sea
posible, por lo tanto, determinar el costo de producir y vender cada articulo o de prestar
un servicio. (Neuner, JW., 1976, p.3)

La capacidad de la contabilidad de costos es reconocida internacionalmente y una
manifestacién de ello es la existencia de la Junta de Normas de Contabilidad de Costos de
Estados Unidos (Cost Accounting Standards Board), organismo que dicta normas de
contabilidad obligatorias que deben observar los contratistas del Estado en ese pais.

De acuerdo con las normas vigentes emitidas por los organismos profesionales competentes
en el pais en materia contable, todas las empresas que operan en la economia elaboran y
presentan a terceros la informacioén resultante del registro de sus operaciones mediante el
mismo tipo de informes. Las normas no diferencian el caso de las empresas de servicios
publicos reguladas y su especial y particular situacién. Tampoco los entes de control y
regulaciéon definieron informes especiales a ser aplicados a las empresas reguladas. Por lo
tanto desde el inicio del proceso de privatizacion de empresas publicas, las empresas
concesionarias de los servicios publicos han producido informacién sobre sus operaciones al
igual que lo hace el resto de las empresas privadas que operan en la economia cuando
producen informacion para terceros.

De acuerdo con lo establecido por las normas contables profesionales el objetivo de los
estados contables, es el de proveer informacién sobre el patrimonio de un ente a una fecha y
sobre su evolucion econémica y financiera en el periodo que abarcan, para facilitar la toma de
decisiones de un usuario tipo, considerando como tal a los inversores y acreedores del ente.

Sin duda que la elaboracién de estados financieros y econdmicos seguin normas que tienen un
objetivo diferente al de proveer informacién para la regulacion econdmica, que requiere
profundo conocimiento sobre las eficiencias y eficacias empresarias, coloca a la administracién
publica en una desventajosa situacion en orden al cumplimiento de sus funciones, y por lo tanto
es un hecho que la contribucién de estos informes al proceso regulatorio no es plena.
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No obstante resulta importante sefialar que la profesion contable a través de muchos de sus
integrantes ha alertado sobre estas carencias. Muchos profesionales se han expedido en
relacion con los nuevos desafios que obligan a repensar las normas para emitir mejor y mas
informacion adecuada a los diferentes usuarios. En este sentido se destaca la opinién de la
Dra. Maria del Carmen Rodriguez de Ramirez del Instituto de Investigaciones Contables de la
Universidad de Buenos Aires, quien ha manifestado la necesidad imperiosa de profundizar el
analisis tendiente a la elaboracién de un Modelo Amplio de Informacién Contable Externa que
avance sobre los contenidos del Modelo Tradicional que se basa casi exclusivamente en los
denominados estados financieros, explicando que dicho modelo debe responder a las
necesidades de los usuarios de la informacién que se plantean en el nuevo orden mundial
globalizado. (Rodriguez de Ramirez, M., 1999).

En el andlisis de las practicas regulatorias en América Latina, el especialista Martin Rodriguez
Pardina (Rodriguez Pardina, M, 2005) sefiala la necesidad de desarrollar instrumentos que
permitan mejorar el monitoreo y la informacién sobre las empresas. Destaca a la Contabilidad
Regulatoria y el Benchmarking como dos herramientas fundamentales en ese sentido. En
relacion con la contabilidad manifiesta las ventajas de informacién que permite la contabilidad
de costos. Sobre el benchmarking explica que es una herramienta que usa la comparacién
entre indicadores de gestion de un mismo operador a través del tiempo, o bien de comparacién
con otros operadores.

La rama de la contabilidad que se introduce en los aspectos que permiten interpretar las
causas de los resultados obtenidos es la contabilidad de costos, que sintetiza y registra los
costos de los centros de produccién, de servicios y comerciales de una empresa con el fin de
medirlos y controlarlos. Lo hace a través de la obtencién de costos unitarios y totales con el
propésito principal de contribuir al control de las operaciones y de facilitar el proceso de toma
de decisiones. La contabilidad de costos es un medio para planificar y conducir
adecuadamente los negocios, operandolos a niveles que brinden una adecuada rentabilidad,
porque permite disponer de informacioén inmediata y exacta sobre los hechos acaecidos en la
gestion empresaria (Vazquez. J.C, 1992)

Las caracteristicas propias de la contabilidad de costos que revelan las razones que aconsejan
su utilizacién para optimizar los resultados de un ente, y que la distinguen de la contabilidad
general y financiera pueden resumirse afirmando que:

+ Es analitica porque se plantea sobre segmentos de la empresa y no sobre su total.

- Permite predecir el futuro porque es parte de la contabilidad financiera y general.

+ En los movimientos de sus cuentas principales interviene un elemento que esta ausente
en la contabilidad financiera y general: las unidades.

- Solo registra operaciones internas de la empresa.

»  Determina el costo del proceso productivo.
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+  Produce informacion que permite corregir ineficiencias y modificar los acontecimientos
para alcanzar los resultados previstos.

+  Su objetivo implicito es la minimizacioén de los costos.

+ Integrado con la contabilidad general y financiera, permite operar con la seguridad que
brinda el perfecto balanceo de las cuentas

La contabilidad de costos facilita el control de la eficiencia operativa a partir de la divisién
contable de los procesos de produccion. Cuanto mas fraccionado se hallan los procesos, mas
facil resultara controlarlos. Més rapido se localizaran las filtraciones y anomalias, y su
implementacion es un requisito para realizar economias de costos.

Para identificar adecuadamente el grado de eficiencia operativa y producir mejoras de la
gestion empresaria, la contabilidad de costos utiliza el sistema de costo estandar que tiene por
finalidad medir, informar e inducir la generacién de costos unitarios en coincidencia con costos
predeterminados, fijados segln pautas técnicas que implican la normalizacién de todas las
operaciones de producciéon. La medicién y vigilancia de los resultados es el objetivo principal
del costo estandar y esta es la funcién que lo convierte en el barbmetro de la eficiencia. El
sistema de costos estandar consiste en establecer los costos unitarios en forma previa a la
elaboracién de los productos, basandolos en los métodos mas eficientes de produccion.

Es relevante sefalar que el sistema de costos estandar super6 ampliamente al sistema de
costo histérico que no permite medir la eficiencia operativa, y que por mas precauciones que se
tomen, los costos unitarios no son representativos de situaciones normales de produccioén. La
utilizacién del sistema de costo historico no se justifica, luego de la creacién de los costos
estandares. Las técnicas empleadas en la determinacion de los costos de produccion y las
vinculadas con el control de la eficiencia fabril adquirieron un desarrollo prodigioso en los
dltimos cincuenta afios merced a la contabilidad de costos estandares. Los industriales
ansiaban disponer de una unidad de medida que les facilitara el control mensual de la
eficiencia operativa y que atrajera la atencién de los responsables de la fabricacién cuando
cualquier operacién se realizara en forma deficiente. Con la modernizaciéon de la industria el
control de la eficiencia se iba transformando en el elemento basico para la obtenciéon de
ganancias. En la concepcién moderna ya no se trata de ejercer controles para obtener mayor
ganancia, sino que es necesario evitar pérdidas en el proceso de produccion. El sistema de
costo estandar evita la determinacion mensual de los costos histéricos, permite apresurar los
cierres contables mensuales al mantenerse inalterados los estandares fisicos, y satisface
plenamente las condiciones de economicidad y premura que tanto habian preocupado a los
antiguos dirigentes de empresas (Vazquez, J.C. ,1992)

Los costos estandares son los mas veraces porque se asientan en patrones de eficiencia, y en
consecuencia excluyen los obstaculos que atentan contra la productividad como los
desperdicios evitables, el empleo de materia prima no especificada, el personal excedente, el
bajo rendimiento de la mano de obra, el aprovechamiento deficiente de la capacidad de
producciéon, etc. Cuando estas anormalidades no se absorben en los costos se originan
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diferencias que son identificadas en el estado de resultado separadamente. En forma mensual,
por medio de la comparaciéon de los costos reales de produccion y los costos normales
(produccién efectiva por costos unitarios estandares), se determina la eficiencia con que se
operd. Las diferencias deben ser analizadas para implementar acciones correctivas por
haberse apartado de las metas previstas. De esta manera la direccién de la empresa dispone
del mecanismo que de inmediato la pone en conocimiento del procesote produccion, sus
coémputos fisicos y sus consecuencias econémicas:

Para poder calcular costos unitarios estandares es necesario combinar el conocimiento de dos
profesiones: la del ingeniero y la de contador, porque el sistema amalgama dos tipos de
estandares: los fisicos y los monetarios. Los primeros abarcan la especificacion de la calidad y
cantidad de la materia prima por unidad de producto, los rendimientos de los materiales, los
estudios de los métodos y tiempos, los requisitos de calidad, el estudio de la capacidad
productiva. Los estandares fisicos tiene que ser acompafados de otra informacién técnica
referida a unidades representativas de capacidad o consumo: horas-hombre, kilos, metros, kw,
etc.

Son importantes las ventajas de utilizar el sistema de costos estandares, porque permite:

+  medir y vigilar la eficiencia de la produccion, revelando los funcionamientos anormales.
Es el mejor método que se conoce para verificar la productividad. Los informes
mensuales inducen a los empresarios a tomar decisiones conducentes a mantener los
procesos dentro de los limites sefialados por el procedimiento predefinido.

« conocer el resultado econémico de un ciclo con rapidez

*  Contribuir a la reduccion de los costos al permitir un minucioso anélisis de las
operaciones de produccién

+ Indicar la capacidad productiva no utilizada

+  conocer el costo de cada producto elaborado, contribuyendo a generar precios de
orientativos de venta basados en condiciones normales

- Otorgar gran exactitud a los costos unitarios ya que los estandares fisicos se calculan
sobre bases técnicas

La utilizacion de sistemas de costos estandares representa una ventaja adicional que facilita un
control agil para verificar la productividad. Adicionalmente la construccién de los estandares
fisicos sobre bases técnicas provoca el compromiso permanente de la direccién para producir
auto evaluaciones de la organizacién, mediante la comparacion mensual de los costos reales
‘contra los considerados normales desde el punto de vista técnico. El proceso de regulacién
puede recoger amplios beneficios del proceso de auto evaluacién de las empresas, al permitirie
acceder a los componentes fisicos y monetarios de los estandares utilizados, para su
confrontacion y evaluacion

Uno de los informes principales que produce la contabilidad de costos es el estado de
resultados por lineas de producto. “En los tiempos actuales no es posible administrar una
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empresa careciendo de estados de resultados mensuales por lineas de productos que
muestren la escala en que cada una contribuye al beneficio total de! negocio.” (Vazquez, J.C.,
1992, pag. 434)

Seguin ya se ha sefialado, la investigaciéon ha considerado como punto de partida que la
reduccion del déficit de informacion requiere asegurar a los nuevos entes la obtencion de
informacién relevante sobre las eficiencias alcanzadas y eficacias logradas por las empresas
prestatarias en la gestion que realizan. En ese sentido, también ha considerado que las
funciones de regulacién y el control que ejercen los nuevos entes, requieren en forma
indispensable captar de manera inmediata las cambiantes situaciones que se generan en la
gestion diaria de los servicios, como también las decisiones empresarias que se toman en
forma permanente ante estimulos externos a la organizacion.

En consecuencia, la investigacion ha entendido que no es la contabilidad financiera la fuente
principal de informacién, porque no es la rama de la contabilidad que por excelencia produce el
conocimiento de las eficiencias y las eficacias, ni tampoco permite el agil conocimiento de la
gestion diaria. Por el contrario, ha considerado que los estados contables que constituyen los
informes mas importantes que produce la contabilidad financiera, y que informan
principalmente sobre la rentabilidad del capital invertido, deben ser complementados con los
informes que producen las otras ramas de la contabilidad.

El conocimiento de las eficacias logradas y eficiencias producidas requiere informacién relativa
a volimenes y precios unitarios, tanto producidos como consumidos. La contabilidad de costos
es la rama de la contabilidad que produce este tipo de informacioén y por lo tanto tiene
importancia vital en la reduccién del déficit de informacién, posibilitando a los nuevos entes
contar con los elementos necesarios para evaluar adecuadamente el desempefio y el
desenvolvimiento econémico de las empresas privadas prestatarias de los servicios.

En consecuencia, el trabajo de investigacién ha considerado que la adopcién de sistemas de
contabilidad de costos vy la utilizacion del sistema de costo estandar en las empresas privadas
operadoras de los servicios, permitiria proporcionar a los entes de regulacion de manera
permanente los principales indicadores de la gestién que las empresas van desarrollando,
posibilitando al regulador obtener informacion de calidad sobre las eficacias logradas y las
eficiencias producidas, implicando asimismo un compromiso de auto evaluacién permanente de
parte de la empresa operadora.

2.3. La contabilidad, el control y la transparencia
Mostrar las eficacias obtenidas y las eficiencias producidas en la prestaciéon de servicios
publicos, y demostrar su origen en documentacion de respaldo y en adecuados registros,

debiera ser una obligacién para todas las empresas concesionaria de servicios publicos. La
transparencia en las operaciones de las empresas privadas que prestan servicios a la
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comunidad segun contratos publicos, sin duda representaria una contribucién en el control y
eficacia del accionar de la funcién puablica.

Una avance en este sentido lo constituye el nuevo entorno de control externo de la
administracién publica consagrado por la reforma constitucional del afio 1994, que contempla a
las empresas privatizadas dentro del objeto de las competencias asignadas al organismo
responsable en la materia.

De acuerdo con el articulo 85 de la Constitucion Nacional el control externo del sector ptblico
nacional en sus aspectos patrimoniales, econémicos, financieros y operativos, es una
atribucidn propia del Poder Legislativo, y su opinién y examen sobre el desempeiio y situaciéon
general de la administracién publica, estaran sustentados en los dictAmenes de la Auditoria
General de la Nacién.

La ley de Administracién Financiera promulgada en octubre de 1992 bajo el N 24.156 cre¢ la
Auditoria General de la Naciéon. En su articulo 117 establecid que es materia de su
competencia, el control externo posterior de la gestién presupuestaria, econémica, financiera,
patrimonial, y legal, asi como el dictamen sobre los estados contables financieros de la
administracion central, organismos descentralizados, empresas y sociedades del Estado, entes
reguladores de servicios publicos, Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, y los entes
privados adjudicatarios de procesos de privatizacién, en cuanto a las obligaciones emergentes
de los respectivos contratos.

Un requisito previo y necesario del control externo es la adecuada documentacién de las
operaciones y su ordenado cémputo y registro. La ausencia de la documentacién o las
carencias en los sistemas de registro condicionan los controles y dilatan las evaluaciones que
el control constitucional exige. Por lo tanto, transparentar las operaciones de las empresas de
servicio publico redunda en el fortalecimiento de las capacidades publicas.

Un ambito en el cual se ha consagrado la necesidad de transparéncia en las operaciones de
las empresas privadas que establecen relaciones con el sector publico, ha sido en las acciones
internacionales encaradas para luchar contra la corrupcién. El pronunciamiento mas reciente es
la Convencién de las Naciones Unidas contra la Corrupcion, adoptado en Nueva York el 31 de
octubre de 2003. En su preambulo, los Estados Parte de la Convencién fijaron su preocupacion
por la gravedad de los problemas y las amenazas que plantea la corrupcion para la estabilidad
y seguridad de las sociedades al socavar las instituciones y los valores de la democracia, la
ética y la justicia y al comprometer el desarrollo sostenible y el imperio de la ley.

Entre las finalidades fijadas para la Convencion, resalta la de “Promover la integridad, la

obligacién de rendir cuentas y la debida gestién de los asuntos y los bienes publicos” (inciso ¢,
articulo 1ro.)
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En el capitulo dedicado al sector privado (art. 12), entre otras obligaciones de los estados
signatarios se destacan las de:

+ Adoptar medidas para prevenir la corrupcién y mejorar las normas contables y de
auditoria en el sector privado

+  Promover la formulacién de normas y procedimientos encaminados a salvaguardar la
integridad de las entidades privadas pertinentes, incluidos cédigos de conducta para el
correcto, honorable y debido ejercicio de las actividades comerciales y de todas las
profesiones pertinentes, y para la prevencién de conflictos de intereses, asi como para la
promocion del uso de buenas practicas comerciales entre las empresas y en las
relaciones contractuales de las empresas con el Estado
Prevenir la utilizacién indebida de los procedimientos que regulan a las entidades
privadas, incluidos los procedimientos relativos a la concesion de subsidios y licencias
por las autoridades publicas para actividades comerciales

- Velar por que las empresas privadas, teniendo en cuenta su estructura y tamario,
dispongan de suficientes controles contables internos para ayudar a prevenir y detectar
los actos de corrupcién y por que las cuentas y los estados financieros requeridos de
esas empresas privadas estén sujetos a procedimientos apropiados de auditoria y
certificacién

+  Adoptar las medidas que sean necesarias, de conformidad con sus leyes y reglamentos
internos, relativas al mantenimiento de libros y registros, la divulgacién de estados
financieros y las normas de contabilidad y auditoria, para prohibir los siguientes actos
realizados con el fin de cometer cualesquiera de los delitos tipificados con arreglo a la
presente Convencion:

a. El establecimiento de cuentas no registradas en libros;

La realizacion de operaciones no registradas en libros o mal consignadas;

El registro de gastos inexistentes;

El asiento de gastos en los libros de contabilidad con indicacién

incorrecta de su objeto;

La utilizacion de documentos falsos; y

La destruccion deliberada de documentos de contabilidad antes del plazo

previsto en la ley.

Se -0 ao0C

La republica Argentina aprobd la Convencidn de Naciones Unidas contra la Corrupcion
mediante la Ley 26.097, sancionada el 10 de mayo de 2006. En consecuencia, sus
disposiciones han pasado a integrar las normas juridicas nacionales y las autoridades se
encuentran comprometidas con su reglamentacion y aplicaciéon.

|

‘

Las finalidades de la Convencion y las medidas establecidas para su implementacion por los
| estados signatarios, sin duda son convergentes con el objetivo de contribuir a la eficacia del
accionar de la funcién pablica. En todas ellas se advierte la misma visién sobre la necesidad de
impulsar la transparencia y la rendicion de cuentas de las entidades privadas, que sobre todo
resultan imperativas en las que mantienen relaciones con el sector publico.
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La investigacién ha tomado en cuenta el control que debe realizar el poder legislativo y el
compromiso del pais en la lucha contra la corrupcién. En ese marco consideré que la
contabilidad es una herramienta que puede contribuir a producir adecuadas evaluaciones sobre
el desempefio de las empresas concesionarias de servicios pablicos. Pero asimismo, también
ha considerado que su adecuado uso en las empresas concesionarias, segun los objetivos
principales de la regulacion, puede contribuir en la evaluacion del desemperio de la
administracién publica que el poder legislativo debe hacer a los fines de su control. Asimismo
consideré que adecuadas evaluaciones importan un fuerte impedimento para quienes
pretendan cometer actos de corrupcién, y que estudiar las eficiencias y eficacias producidas
por las empresas de servicios publicos a partir de sistemas ordenados de registro y de
documentacion de respaldo, contribuyen a la consecucién de los objetivos y finalidades de las
politicas de lucha contra la corrupcién.
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Capitulo lll

Antecedentes de regulaciones contables en otros ambitos

3.1. El control de precios en Argentina y la propuesta del Instituto Argentino de
Profesores Universitarios de Contabilidad de Costos (I.A.P.U.C.0.)

El control de precios ha sido una politica implementada con frecuencia en el pais destir{ada
fundamentalmente al control de la inflacién. Las regulaciones de precios comprendieron la
fijacién de precios maximos, la determinacion de porcentajes de utilidad bruta, como también la
forma de calculo de los precios.

Para una revision del tema es adecuado seguir al Dr. Juan Carlos Vazquez quien ha sido una
autoridad en el desarrollo de la disciplina “costos”, y ha producido en su tratado especifico una
amplia descripcién de las principales medidas que se tomaron en el pais para regular precios,
volcando sus opiniones sobre la calidad de las herramientas utilizadas por el sector publico en
el control. (Vazquez, J.C., 1992)

Una somera revisiébn de las principales medidas tomadas, permite advertir los diferentes
alcances que ha tenido la intervencion del Estado en la fijacion de los precios de venta de
muchos productos en el mercado interno, pero a su vez revela la importancia que la
contabilidad ha tenido en el control de la politica implementada. A continuacién se enumeran
las principales:

En septiembre de 1939 bajo la presidencia del Dr. Roberto Ortiz la ley 12.591 establecié
un régimen de vigilancia de precios sobre articulos de primera necesidad.

En el afio 1947 el decreto N? 32.506 estipuld coeficientes de ganancias liquidas
admitidas sobre ventas de bienes de primera necesidad, determinando que los
margenes de utilidad debfan ser justos y razonables y debian asegurar a los
consumidores precios adecuados.

En octubre de 1949 se dispuso una congelacion general de precios determinandose que
los precios de venta debian basarse, en todos los casos, en los costos de produccion

En agosto de 1950 se dictd el decreto N? 1165 que dispuso disminuir los margenes de
ganancias para productos de consumo popular, y determiné la manera que las empresas
debian fijar sus margenes de utilidad.

En noviembre de 1952 por medio del Decreto N? 5.245 se derogaron todas las

disposiciones anteriores considerando que la situacion se encontraba normalizada, e
indicando que los precios podian quedar establecidos por via de la libre competencia.
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Entre los aifo 1955 y 1967 practicamente no existieron controles de precios, pero se
produjeron dos hechos de relevancia. El primero surgié en abril de 1965 con la
promulgacion del Decreto N® 3.042 para normalizar el mercado de medicamentos. Se
fijaron los factores y rubros que componen el precio de estos productos y se estipulé la
forma en que debian determinarse los costos de produccion. El segundo data de
noviembre de 1966 con el dictado de la Resolucién N#138, que obligaba a registrar en
libros rubricados los datos de costos y precios de venta vigentes al 30 de junio y 30 de
noviembre de 1966.

En el afio 1967 y bajo la administracion de Adalberto Krieger Vasena como Ministro de
Economia y Trabajo, se formulé6 un llamado a los industriales para suscribir un
“‘compromiso voluntario sobre precios”. Las empresas que adherian al acuerdo debian
informar- sobre la composicién porcentual de sus ventas por lineas de productos,
formacion de los precios de venta, desglosando en porcentajes los costos de materia
prima, mano de obra, cargas fabriles, gastos y utilidad, principales abastecedores, etc.
En el afio 1968 la ley N? 17.723 instrumenté el régimen de vigilancia de precios.

En septiembre del afio 1971 la Ley N? 19.230 volvié a instrumentar la congelacién de los
precios de bienes y servicios a niveles vigentes con anterioridad. Sin embargo en forma
inmediata posterior, las leyes 19.283 y 19.350 permitieron ciertos ajustes de los precios.

En noviembre de 1971 la Resolucion N* 34 de la Secretaria de Comercio dispuso
actualizaciones de precios y exigié la presentacion de declaraciones juradas con la
justificacién de los aumentos, acompafiada de certificacién contable con la firma
legalizada por el Consejo Profesional en Ciencias Econdémicas.

En febrero de 1972 la ley 19.508 dict6 normas para la comercializacién de articulos
industriales y establecié limites y margenes para la determinacion de precios. Asimismo
fijo amplias facultades de fiscalizacién para el organismo de aplicacion. En el mismo
mes la resolucidn 124 de la Secretaria de Comercio establecié un régimen por el cual se
regularon los productos de gran demanda fijando precios maximos, porcentajes de
utilidad bruta, y la forma de calculo de precios.

En junio de 1972 la Secretaria de Comercio dicta la Resolucién N? 154 estipulando que
las solicitudes de mejoras de precios debian acompafiarse del correspondiente
justificativo presentando los precios de venta, la némina de los productos y la
discriminacién del costo de las materias primas, la mano de obra, las cargas sociales y
fabriles, y el porcentaje de utilidad.

Luego de mayo de 1973 y de la mano de la normalizacién de la institucionalidad del pais,

se implanté una rigida politica de control de precios que se inicié con el Decreto N® 194
que determiné el congelamiento general de precios de todos los bienes y servicios.
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+  En mayo de 1974 la Secretaria de Comercio dicta las resoluciones 8.011 y 8.012
creando un sistema de precios administrados y obligando a las empresas a la
presentacion trimestral de balances y cuadros de resultados e informacién
complementaria que comprendia, entre otras cosas, una minuciosa descomposiciéon de
los costos y de los margenes de utilidad.

En septiembre de 1975 la Secretaria de Comercio dicta las resoluciones 33 y 34,
Establecié que la rentabilidad empresaria habia que restablecerse a niveles aceptables,
e instrumenté un nuevo sistema de controles de precios que requeria identificar en la
contabilidad y en los balances las mayores utilidades obtenidas por las compaiiias.
También exigi6é la presentacion pormenorizada de los costos de produccion y de los
precios de venta.

+  En marzo de 1983 el gobierno militar dicta su ultima resolucién expresando que la
formacion de precios tiene incluidos margenes de seguridad que no se justifican y
disponiendo que los aumentos de precios debian estar justificados por la incidencia de
mayores costos. Las empresas que hubieran incrementado sus precios debian
demostrar que sus costos habian sufrido aumentos en igual o mayor proporcion,

+_presentando una estructura global de costos a nivel empresa

. En julio de 1985 y en coincidencia con la puesta en marcha de un nuevo plan econémico
denominado “Plan Austral” se retrotrajeron los precios de los bienes y servicios a los
vigentes al 12 de junio de 1985,

En la resefia de las medidas se observa que la caracteristica de la politica de control de
precios, requiere para su efectividad que el sector publico disponga de un preciso conocimiento
de las estructuras de costos de los productos cuyos precios seran regulados.

De acuerdo con la opinién del Dr. J.C. Vazquez, para que el control de precios pueda ser
encarado con éxito es imprescindible que las empresas puedan cumplir sin temores las
disposiciones sobre precios instrumentadas por el gobierno. Para ello se torna indispensable
que las normas contemplen precios que permitan absorber los costos y ademds producir un
remanente justo de utilidad, como también que las empresas se encuentren obligadas a
publicar sus estados de resultados por lineas de productos, tal como se acostumbra en la
practica internacional, segun él informa.

En su tratado, el Dr. Vazquez sefiala que en el afio 1984 y a solicitud de la secretaria de
comercio de la nacién, el IAPUCO produjo un trabajo que denominé Esquema basico que
deberian tener en cuenta las empresas para producir informaciones sobre costos y resultados
por linea de productos. La solicitud respondia a la necesidad del sector publico de contar con
elementos y herramientas suficientes para permitir una gestién efectiva en Ia politica de control
de precios.
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En la lectura del trabajo se observa con claridad la importancia que el Instituto le adjudica al
esquema propuesto y que segun informa, consiste en que se puede obtener de él toda la
informacién indispensable para posibilitar la gestiéon racional de una empresa, pero que
también permite que los organismos de control obtengan la informacién necesaria para adoptar
todas las politicas alternativas posibles que contemplan las siguientes variables que se
vinculan entre si y son esenciales para el control: a) Precios, b)Costos, ¢) Nivel de actividad, y
d) Resultados

De acuerdo con la opinién de! Dr. Juan Carlos Vazquez el trabajo del instituto es el mas
profundo que se realiz6 en el pais respecto del control oficial de precios, que de acuerdo a su
juicio también involucra el control de los costos. La propuesta considera indispensable la
implementacién de la contabilidad de costos y la aplicacién del sistema de costos estandar
para la determinacién de los costos de produccion, con el objeto de asegurar que las
autoridades dispongan plenamente de toda la informacion relativa a los costos de produccién y
al beneficio empresario, a los efectos de la fijacién de los precios de venta de los productos que
deban ser regutados.

Luego de la lectura de los antecedentes que se han resefiado, y a la luz de los objetivos de la
regulacién de los servicios publicos que fueron detallados en el capitulo anterior, se debe
destacar que la regulacion econdmica de los servicios pulblicos también obliga al sector publico
a llegar a un preciso conocimiento de las estructuras de costos de los servicios que se
producen, porque al igual que en la politica de control de precios en sus funciones, debe
pronunciarse sobre el nivel de las tarifas que se aplican. La similitud en este sentido entre las
funciones de la regulacion econdmica de los servicios publicos y la regulacion de precios,
permite afirmar que también existe similitud en las herramientas éptimas que pueden utilizarse.
En este sentido corresponde precisar que la sugerencia del 1.A.P.U.C.O. ha coincidido en su
concepcién con la visidn que la presente investigacion adopté como via para lograr la
reduccion de las asimetrias informativas. Por fa importancia del trabajo del Instituto se presenta
en el Anexo | el esquema elaborado, trascripto en forma textual.

Es importante también sefialar que en sus consideraciones preliminares, la propuesta evalta
como ineludible que las empresas cuenten con adecuada informacién sobre costos que les
permita determinar los resultados mensuales de cada una de sus lineas de productos para
tomar decisiones racionales en el manejo del negocio. En estos aspectos la investigacién ha
considerado que no puede caber dudas que la prestacibn de servicios publicos debe
gestionarse con eficiencia, y por lo tanto no debieran existir excusas validas que impidieran
implementar en las empresas sistemas adecuados de informacién como los que propone el
IAPUCO, que permiten determinar estados de resultados por lineas de productos y permiten
tomar acciones correctivas para superar las ineficiencias.
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3.2. Regulaciones en materia contable en la regulacién de otros servicios publicos
privatizados

Las cualidades de la contabilidad como herramienta central para producir informacién
cuantitativa, han impulsado recientemente regulaciones contables en algunos de los servicios
publicos privatizados. Hasta la fecha se han producido regulaciones de esta naturaleza en el
ambito de la provisién de los servicios de transporte y distribucién de energia eléctrica, y de los
servicios de transporte y distribucion de gas natural, y de los servicios de provisién de agua
potable y desagiles cloacales de la regién metropolitana de Buenos Aires.

Todos resultan un importante antecedente al haber establecido regimenes especiales para la
contabilizacién de las operaciones mediante la utilizacion de planes de cuentas contables
especificos y para la separacion contable de las actividades reguladas y no reguladas que
desarrollan las firmas operadoras.

Desde la optica de la presente investigacion, se puede afirmar que representan un avance en
materia de regulaciones contables porque instauraron la obligacién para todas las firmas de
utilizar planes de cuentas homogéneos y de segregar las actividades no reguladas de los
estados contables, permitiendo la adecuada comparacién entre los diferentes operadores. No
obstante el avance, los regimenes no han llegado a establecer la obligacidén de implementar
sistemas de costos predeterminados que permitan la identificacién adecuada de las eficiencias
y eficacias alcanzadas en el desemperfio de la gestién. Por lo tanto los regimenes no pueden
considerarse plenamente adecuados para contribuir a la reduccion de las asimetrias
informativas.

Sin embargo, la aplicacion de planes de cuentas especificos y la segregacién de las
operaciones no reguladas de las reguladas permiten un conocimiento detallado de la
composicion del costo de explotacién del conjunto de los servicios producidos, segun la
naturaleza de cada componente, aunque impide la posibilidad de comparar con homogeneidad
el costo de los diferentes servicios producidos entre los distintos operadores.

En el caso del Ente Nacional Regulador del Gas — ENARGAS - el dictado de las resoluciones
N2 1660 de marzo del afio 2000 y de la resolucion N2 1976 de diciembre del afo 2000,
establecieron las normas de regulacion para la registracion, valuacion y exposicién de todas las
operaciones en las empresas distribuidoras y transportadoras, como también un régimen
especial de informacién adicional. Las disposiciones dictadas en las normas determinaron:

1. Aprobar un Plan de Cuentas Unico y un Manual de Cuentas para su utilizacién
obligatoria por las empresas operadoras de los servicios de transporte y distribucién de
gas, con aplicacién para la valuacion, registracién y exposiciébn de las operaciones
realizadas y devengadas a partir del 12 de enero de 2001.

2. Determinar que las empresas operadoras debian confeccionar sus estados contables de
acuerdo a las normas generales de exposicidon contable vigentes, adoptando para
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elaborar el Estado de Origen y Aplicacion de Fondos, el Anexo A de Bienes de Uso, €l
Anexo F de Costo de Ventas, y el Anexo H de Informacién requerida por el art. 64 inc b)
de la Ley 19.550, ciertos criterios particulares que fijé especialmente.

Establecer lineamientos particulares para registrar las altas, modificaciones y bajas de
bienes de uso

Establecer la aplicacion del método de linea recta para la registracion de la amortizacion
de los bienes de uso

Establecer la obligacién de separar contablemente las operaciones no sujetas a
regulaciébn que pudieran desarrollar las empresas operadoras, mediante el uso de
registros contables separados

Establecer criterios para la distribucién de costos y gastos entre empresas vinculadas y
entre actividades reguladas y no reguladas, segun ciertos lineamientos especificos que
determind particularmente ,

Exigir la presentacién de Informacion Complementaria adicional en nota a los estados
contables, con los volimenes de gas involucrados en los contratos a largo plazo
suscriptos para la compra del fluido, la ndmina de las empresas que deberan satisfacer
el suministro, los volimenes de gas vendidos en el ejercicio por tipo de cliente, la
cantidad de usuarios y de clientes correspondientes a las ventas del ejercicio, y los
montos de ventas del ejercicio detallado por tipo de clientes y tarifa

Exigir la presentacion anual conjuntamente con los estados contables de un informe
relativo a los gastos de operacion y mantenimiento

En el caso del Ente Nacional Regulador de la Electricidad — ENRE - las disposiciones
regulatorias en materia contable han sido establecidas por la resoluciéon N? 464 del afio 2002,
gue se encuentra complementada por las resoluciones N2 985 del afio 2006 y N? 204 del afio
2007. Las principales disposiciones establecieron: '

—

La aprobacién de un Plan y Manual de Cuentas Unico para su utilizacién obligatoria por
las empresas distribuidoras

La obligacion de aplicar el Plan y Manual de Cuentas para la confeccién y presentacion
de los estados contables

La obligacion de presentar los estados contables acompafiados por el dictamen de
auditoria correspondiente

La obligacion de discriminar los costos de acuerdo con su origen, nacional o importado
La obligacion de presentar en forma trimestral estados contables y anexos acomparados
de informe de contador publico, aplicando para su confeccion el Plan y Manual de
Cuentas Unico

La prohibicion de afectar al desarrollo de las actividades no reguladas, el capital social y
las reservas que integran el patrimonio de la sociedad, que se encuentran
comprometidos en la actividad regulada, como asimismo la prohibicién de contabilizar los
guebrantos que se deriven de la actividad no regulada en la estructura de costos para la
determinacion de los cuadros tarifarios fruto de la actividad regulada
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En el caso de los servicios de provision de agua potable y desagiies cloacales, las
disposiciones establecidas en enero del afio 2006 mediante la Resolucién del ETOSS N? 05
fijaron la obligacion de aplicar un Plan de Cuentas y un Manual de Cuentas especifico y
elaborado por el ente de control para el registro de las operaciones, como también fijaron el
conjunto de informes complementarios que la empresa concesionaria debia presentar en forma
regular.

3.3. Las regulaciones del Banco Central de la Reptblica Argentina en materia contable e
informativa

La importancia de la contabilidad como herramienta para el control y la regulacion de servicios
prestados por el sector privado, ha sido evidenciado en el caso del sistema financiero que se
encuentra regulado por el Banco Central de la Republica Argentina. La naturaleza de los
servicios que prestan las empresas del sistema y la caracteristica de las regulaciones

establecidas por el Banco Central, que entre otros objetivos buscan el control de las
~ condiciones de solidez y solvencia de las entidades, han determinado que la contabilidad
juegue un rol central en el control de las operaciones. El régimen informativo contable y de
registracion de las operaciones que deben observar los bancos y las entidades financieras, es
estricto, amplio y pormenorizado.

El Banco Central de la Republica Argentina tiene como misién primaria y fundamental
preservar el valor de la moneda. Para el cumplimiento de su misién tiene como atribuciones la
regulacién de la cantidad de dinero y de crédito en la economia. Le corresponde vigilar el buen
funcionamiento del mercado financiero, aplicar la Ley de Entidades Financieras, actuar como
agente financiero del Gobierno Nacional, concentrar y administrar sus reservas de oro, divisas
y otros activos externos, propender al desarrollo y fortalecimiento del mercado de capitales y
ejecutar la politica cambiaria. Ejerce la supervision de la actividad financiera y cambiaria por
intermedio de la Superintendencia de Entidades Financieras y Cambiarias, que depende
directamente del Presidente de la Institucidn.

De acuerdo con lo normado, las entidades se encuentran obligadas a utilizar en su contabilidad
para la registracién de las operaciones, un plan de cuentas Gnico y un manual de cuentas que
han sido definidos expresamente por la autoridad. Deben adaptar su contabilidad para imputar
las operaciones seglin lo establecido, y las modificaciones requieren autorizacion expresa.
También deben aplicar los criterios de valuacién que ha dictado el organismo, deben lievar
libros contables segun las normas legales, y guardar los comprobantes de respaldo de las
operaciones por lo menos durantes diez afios. En forma mensual deben cumplir con un
régimen informativo presentando el balance de saldos acompafnado de un conjunto de dieciséis
informes sobre diferentes aspectos, como por ejemplo: Exigencia e integracién de Capitales
Minimos, Efectivo Minimo y Aplicacién de Recursos, Relaciéon de Activos Inmovilizados y Otros
Conceptos, Deudores del sistema financiero y Composicién de los conjuntos Econdmicos,
Cheques Rechazados, Operaciones a Término, Posicién Global Neta de Moneda Extranjera,
etc
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La utilizacion de la contabilidad como herramienta para el control que ejerce el Banco Central
sobre las entidades financieras, es un antecedente indicativo de su capacidad y de su
importancia para la produccién de informacién econémica y financiera, y debe considerarse en
ese sentido un antecedente de las regulaciones en el ambito del control y la regulacién de los
servicios ptiblicos.

4. Las regulaciones de La Comisién Nacional de Valores

La contabilidad también tiene un importante rol en la defensa de los intereses de los
accionistas minoritarios y andénimos, que el Estado ejerce para evitar los posibles fraudes que
pudieran cometer los duefios del control societario, en los casos de las firmas que cotizan sus
acciones en el mercado de capitales.

Las funciones se ejercen mediante la Comisién Nacional de Valores, organismo de caracter
técnico creado en el afio 1968 como entidad autarquica con jurisdiccional en toda la republica.
Tiene por finalidad actuar como autoridad de aplicacién de las leyes vigentes que regulan el
mercado de titulos valores®, su oferta publica, la organizacion y funcionamiento de las
instituciones bursatiles y la actuacién de los agentes de boisa y demas personas dedicadas al
comercio de titulos valores.

De acuerdo con lo establecido en el articulo 6° del texto legal ordenado por el Decreto
N°677/01, La Comisién Nacional De Valores tiene las siguientes funciones:

a) Autorizar la oferta publica de titulos valores.

b) Asesorar al Poder Ejecutivo Nacional sobre los pedidos de autorizacién para funcionar que
efectlien las bolsas de comercio, cuyos estatutos prevén la cotizacion de titulos valores, y los
mercados de valores.

c) Llevar el indice general de los agentes de bolsa inscriptos en los mercados de valores.

d) Llevar el registro de las personas fisicas y juridicas autorizadas para efectuar oferta pablica
de titulos valores y establecer las normas a que deben ajustarse aquellas y quienes actgan
por cuenta de ellas.

e) Aprobar los reglamentos de las bolsas de comercio relacionados con la oferta publica de
titulos valores, y los de los mercados de valores.

f) Fiscalizar el cumplimiento de las normas legales, estatutarias y reglamentarias en lo
referente al ambito de aplicacién de la presente ley.

g) Solicitar al Poder Ejecutivo Nacional, el retiro de la autorizacién para funcionar acordada a
las bolsas de comercio cuyos estatutos prevean la cotizacién de titulos valores y a los
mercados de valores, cuando dichas instituciones no cumplan las funciones que le asigna
esta ley.

h) Declarar irregulares e ineficaces a los efectos administrativos los actos sometidos a su
fiscalizacion, cuando sean contrarios a la ley, a las reglamentaciones dictadas por la
Comision Nacional De Valores, al estatuto o a los reglamentos.
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De acuerdo con el articulo 7° de la misma norma legal, la Comisién Nacional de Valores dicta
las normas a las cuales deben ajustarse las personas fisicas o juridicas que, en cualquier
caracter, intervengan en la oferta publica de titulos valores, a los efectos de acreditar el
cumplimiento de los requisitos establecidos en esta ley. En el ejercicio de sus funciones puede:

a) Requerir informes y realizar inspecciones e investigaciones en las personas fisicas y
juridicas sometidas asu fiscalizacion;

b) Recabar el auxilio de la fuerza publica;

¢) Iniciar acciones judiciales;

d) Denunciar delitos o constituirse en parte querellante.

La Comision ejerce el poder de policia sobre las instituciones bursatiles, la oferta piblica y la
negociacion de los titulos valores emitidos por las sociedades privadas y de economia mixta. El
ambito de su control también incluye las operaciones realizadas fuera de las bolsas de
comercio y sin la fiscalizacién y garantia de los mercados de valores. De acuerdo con la
exposicion de motivos de la ley de creacidn, el régimen estructurado satisface la necesidad de
proteger a grandes nucleos de pequefios y medianos inversores, incluyendo a quienes
adquieren titulos valores no cotizados en entidades bursatiles o cuya negociacién se realiza
fuera de los recintos de dichas instituciones pese a estar autorizados a cotizar. Al mismo
tiempo, tiende a la proteccion de las empresas serias, que encuentran en el ahorro privado,
nacional y extranjero, una fuente primordial de recursos para el cumplimiento de sus objetivos y
el desarrollo de sus planes de expansion

El régimen legal garantiza que nadie podra efectuar ofertas publicas de titulos valores emitidos
por sociedades privadas y de economia mixta, sin la previa autorizacion de la Comision
Nacional de Valores, a quien le corresponde ejercer el control de legalidad de los actos. A
esos efectos se le otorgo el control de las sociedades por acciones que hagan oferta plblica de
sus titulos valores y la competencia exclusiva y excluyente para prestar conformidad
administrativa a las reformas estatutarias; fiscalizar toda variacion del capital, la disolucion y
liquidacién de las sociedades; y fiscalizar permanentemente su funcionamiento societario.
Tiene las mismas competencias y atribuciones que las ieyes 18.805 y 19.550 confieren a la
Inspeccion General de Personas Juridicas con relacién a las sociedades que hagan oferta
publica de sus acciones.

La fiscalizacién que debe ejercer la Comisién Nacional de Valores se extiende en forma
permanente a todas las etapas de la oferta plblica y de la actuacion de las entidades y las
personas que realicen oferta pulblica de titulos valores, y con ese objeto la comisidn ha sido
dotada de facultades con poder disciplinario para sancionar las violaciones a las normas
vigentes.

Para cumplir sus funciones el régimen legal establecié que los integrantes requieren tener
especial versacién y reconocida experiencia en la materia, y que deben actuar con dedicacion
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exclusiva en el desempefio de sus cargos. La permanencia en sus funciones y la forma de
designacién prevista tienden, por otra parte, a obtener la necesaria independencia de criterio
en su actuacion, que permite contemplar en forma equilibrada los intereses de los inversores,
entidades emisoras y demas personas o instituciones comprendidas en la ley.

En definitiva, el régimen legal organizé un control estable, competente y continuado de la oferta
publica en salvaguardia, primordialmente, de los inversores. Completando sus capacidades y a
los efectos sefialados, la Comisién Nacional de Valores se encuentra facultada para requerir
los informes que considere necesarios y para realizar las investigaciones o inspecciones que
estime oportunas para el cumplimiento de sus funciones.

De acuerdo con lo establecido por el articulo 64 del texto ordenado por el Decreto N2 677/01,
las disposiciones mas relevantes que las entidades emisoras comprendidas en el régimen de la
oferta publica deben observar en materia de informacién contable son:

a) Notas Complementarias. Sin perjuicio de la informacién requerida por las disposiciones
legales aplicables, los emisores deberan incluir adicionalmente en las notas complementarias
a sus estados contables la siguiente informacion:

+  En el caso de las sociedades anénimas, las acciones que hayan sido emitidas o con
emisién autorizada por la asamblea y las efectivamente emitidas, asi como, conforme al
régimen legal y reglamentario aplicable, las opciones otorgadas y los valores
convertibles en acciones y los demas que otorguen derechos a participar en los
resultados de la sociedad.

+  Los acuerdos que impidan gravar y/o disponer de todos 0 parte de sus bienes, con
informacién adecuada sobre dichos compromisos.

- Informacién suficiente sobre la politica de asuncién y cobertura de riesgos en los
mercados, mencionando especialmente los contratos de futuro, opciones y/o cualquier
otro contrato derivado.

b) Ampliacién de la Memoria. Sin perjuicio de lo establecido en el articulo 66 de la Ley N°
19.550 y sus modificaciones y de la reglamentaciéon adicional que establecerd la Comisién
Nacional De Valores se incluird en la Memoria como informacién adicional por lo menos la
siguiente;

- La politica comercial proyectada y otros aspectos relevantes de la planificacion
empresaria, financiera y de inversiones.

- Los aspectos vinculados a la organizaciéon de la toma de decisiones y al sistema de
control interno de la sociedad. '

+ La politica de dividendos propuesta o recomendada por el directorio, con una explicacion
fundada y detallada de la misma.

+ Las modalidades de remuneracién del directorio y la politica de remuneracién de los
cuadros gerenciales de la sociedad, planes de opciones y cualquier otro sistema
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remuneratorio de los directores y gerentes por parte de fa sociedad. La obligacion de
informacion se extendera a la que corresponde a sociedades controladas en las que se
aplicaren sistemas o politicas sustancialmente diferenciadas.

La reglamentacion de la norma legal emitida por la Comision Nacional de Valores, establece el
régimen informativo periédico en su capitulo XXIlI, y determina la obligacion de las entidades
emisoras que se encuentren en el régimen de oferta plblica, de remitir con periodicidad anual
la siguiente informacién:

La Memoria del Directorio sobre la gestion del ejercicio, cumpliendo los recaudos del art.
66 de la ley N? 19.550 realizada

Un informe sobre el Cbddigo de Gobierno Societario individualizado como Anexo V del
Capitulo XXIII de las normas, en el caso de sociedades no calificadas como PyMES, que
informe si el Directorio sigue, y de qué modo lo hace, las recomendaciones integrantes
del Cédigo de Gobierno Societario, 6 explique las razones por las cuales no adopta -total
o parcialmente- las recomendaciones y/o si contempla incorporarlas en el futuro.

Los Estados contables de acuerdo a lo previsto en los articuios 62 a 65 de la Ley N°
19.550

La Resefia Informativa con la informacién requerida en particular por el punto XXI1il.11.6
de la reglamentacién.

Informe de la Comisién Fiscalizadora o del Consejo de Vigilancia, segtn corresponda, de
acuerdo con lo prescripto en los articulos 294 y 281, respectivamente, de la Ley N°
19.550. La Comisién Fiscalizadora debera ajustar su actuacioén a las disposiciones de la
Resolucién Técnica N° 15 de la Federacién Argentina De Consejos Profesionales De
Ciencias Econdmicas.

Informe de contador publico independiente sobre los estados contables y la resefia
informativa.

Adicionalmente y con periodicidad trimestral, las empresas deberan presentar:

Estados contables por periodos intermedios de acuerdo a lo previsto en los articulos 62
a 65 de la Ley N° 19.550

La Reseia Informativa con la informacién requerida en particular por el punto XXI11.11.6
de la reglamentacion.

Informe de la Comisidn Fiscalizadora o del Consejo de Vigilancia

Informe de contador publico independiente sobre los estados contables y la resefia
informativa.

La Resefia informativa, se acompariara como informacion adicional a los estados contables por
periodos intermedios y de cierre del ejercicio. Sera confeccionada sobre la base de los estados
contables consolidados para las emisoras cuando ello resulte aplicable, y debera ser aprobada
por el directorio de la emisora juntamente con el resto de la documentacién. Sera suscripta por
su presidente, o director en ejercicio de la presidencia, y contendra la siguiente informacion
sintética:
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a)Breve comentario sobre actividades de la emisora en el Ultimo trimestre y en la parte
transcurrida del ejercicio, incluyendo referencias a situaciones relevantes posteriores al
cierre del periodo o ejercicio;

b)Estructura patrimonial comparativa con los mismos periodos de anteriores ejercicios
c)Estructura de resultados comparativa con los mismos periodos de anteriores ejercicios

d) Datos estadisticos (en unidades fisicas) comparativos con los mismos periodos de
anteriores ejercicios. El objetivo de este punto es brindar informacién sobre niveles de
actividad. Estos, podran presentarse alternativamente en unidades fisicas, o en unidades
equivalentes, o en términos de algun indice que resulte apropiado como por ejemplo
consumo de energia eléctrica o de gas, en tanto se trate de elementos que revelen tal nivel.
e) Indices comparativos con los mismos periodos de anteriores ejercicios

f) Breve comentario sobre perspectivas para el siguiente trimestre y el resto del ejercicio.
En la de cierre de ejercicio se informaran, como minimo, las perspectivas para todo el
ejercicio siguiente.

A partir del segundo ejercicio de que la emisora presente resefias informativas, la comparacién
de toda la informacion de la resefia se hara para tres (3) periodos y asi se continuara con este
procedimiento hasta presentar cinco (5) periodos, que sera la serie maxima comparativa para
el futuro

Adicionalmente las normas contienen exigencias para los auditores externos que dictaminan

sobre los estados contables, que incluyen un régimen de incompatibilidades y un registro de
inscripcién especial. ’
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Capitulo IV

Los servicios publicos de transporte automotor urbano de pasajeros
prestados en la Region Metropolitana de Buenos Aires bajo la
jurisdiccion nacional.

4.1. Suimportancia

Los servicios de transporte publico automotor urbano de pasajeros prestados bajo la
jurisdiccién nacional, constituyen en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBAY el sistema
que transporta mayor cantidad de pasajeros.

Bajo la jurisdiccién de la nacién y dentro de la misma regidén metropolitana, también operan los
sistemas de transporte ferroviario de superficie y subterraneo.® La cantidad de pasajeros que
transportaron los tres modos de transporte entre los afios 1993 y 2005, ambos inclusive,
muestra la supremacia que el transporte automotor tiene en la regiéon. Los datos disponibles
muestran que efectivamente, en forma aproximada el 70% de los pasajeros fueron
transportados por el sistema automotor. La serie completa en porcentaje de participacién por
modo se presenta en el Anexo Il. En Tabla 1, se destacan los datos del primero y del Gltimo
afo:

Tabla1. Cantidad de pasajeros transportados bajo la jurisdicciéon nacional
y su distribucion modal

Modo 1993 2005
Cantidad  Porcentaje Cantidad  Porcentaje
Ferrocarril 214.089.000 8,93% 412.888.123 18,57%
Subte 145.310.000 6,06% 253.318.336 11,39%
Automotor 2.036.450.940 85,01% 1.557.740.453 70,04%
Totales 2.395.849.940 100% 2.223.946.912 100%

Fuente: Comisidn Nacional de Regulacion del Transporte

En la serie completa de datos se puede observar que en todos los afios desde 1993 hasta
2005 inclusive, el sistema de transporte automotor operado bajo la jurisdiccidn nacional
siempre participd con el porcentaje mayor, oscilando entre el 85% y el 65% del total.

Para dimensionar adecuadamente la importancia de este sistema también debe considerarse
que en el Area Metropolitana de Buenos Aires se prestan otros servicios de transporte publico
automotor de pasajeros. Se trata de los servicios operados por empresas que tienen permisos
otorgados por el gobierno provincial y por las autoridades municipales®, y que transportan en
conjunto una menor cantidad de pasajeros que las empresas que operan con permisos
otorgados por el Estado Nacional.
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En el aflo 2005 la cantidad de pasajeros que transportaron las lineas operadas bajo la
jurisdiccién provincial y municipal alcanzé los 642.883.000 y 375.988.000, respectivamente, de
acuerdo con informacién disponible de la Secretaria de Transporte de la Nacién

Considerando para todos los modos de transporte el total de los pasajeros transportados en el
AMBA en el afio 2005, se observa que el sistema de transporte automotor de pasajeros de
jurisdiccion nacional transporta la mayor cantidad, participando con un 48,04% del total. En la
Tabla 2.son desagregados los datos de cada modo de transporte.

Tabla 2. Cantidad total de pasajeros transportados en el AMBA en el
afio 2005 - Distribuciéon modal y por jurisdiccion -

Modo y jurisdiccién Cantidad Porcentaje

Jurisdiccion Nacional

Ferrocarril 412.888.123 12,73%

Subte 253.318.336 7.81%

Automotor 1.557.740.453 48,04%
Subtotal 2.223.946.912 68,58%
Otras jurisdicciones )

Provincial 642.882.508 19,82%

Municipal 375.987.519 11,59%
Subtotal 1.018.870.027 31,42%
Total pasajeros AMBA 3.242.816.939 100,00%

Fuente: Comision Nacional de Regulacion del Transporte

Desde el punto de vista de la recaudacion obtenida, el analisis comparativo muestra que el
sistema de transporte pulblico automotor de pasajeros prestados bajo la jurisdiccién del
gobierno nacional, también constituye en el AMBA el sistema mas importante. Las lineas
operadas con permisos nacionales recaudaron en el afio 2005 el 60,49% del total de la regién.
En la Tabla 3. se muestran los datos de las tres jurisdicciones que concurren en el area.

Tabla 3. Recaudacion de los servicios de transporte automotor de
pasajeros prestados en el AMBA en el afio 2005

Lineas Montoen $ Porcentaje
Nacionales 1.377.458.870 60,49%
Provinciales 588.726.273 25,85%
Municipales 310.920.138 13,66%
Total AMBA 2.277.105.281 100,00%

Fuente: Comisién Nacional de Regulacion del Transporte

Los servicios de transporte objeto del presente trabajo, comparados con los servicios de
transporte ferroviario que operan en el AMBA, también resultan los que mayor recaudacion
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registran. Por falta de informacion sobre el afio 2005 la comparacion debié realizarse con los
datos del afio 2004'. Ef resultado ha mostrado que el 79,40% de los ingresos por venta de
pasaje corresponden a los servicios de transporte publico automotor prestados por las lineas
operadas bajo jurisdiccién nacional, con un monto de recaudaciéon que alcanza a los
$1.279.698.208. El 20,60% restante de los ingresos corresponden a los servicios de transporte
ferroviario tanto de superficie como subterraneos, con un monto de recaudacién que alcanza a
los $332.109.728.

La importancia de los servicios publicos de transporte automotor de pasajeros también esta
evidenciada por su relevancia social, puesta de manifiesto a partir de la crisis del afio 2001. La
situacion creada por la mega devaluacién de la moneda producida en el aflo 2002, que alcanzé
un porcentaje nunca antes registrado del 200%, motivé la creacion de un régimen de subsidios
econdmicos a las empresas prestatarias de los servicios, en caracter de compensacion del
valor de la tarifa. El régimen inicié el otorgamiento de subsidios en junio del afio 2002, y en la
actualidad todavia contintia vigente. Tiene por objeto mantener el precio del boleto al mismo
valor que tenia en diciembre del afio 2000, evitando el impacto negativo que el aumento de los
pasajes urbanos ocasionaria en el segmento mas empobrecido de la poblacién. La situacién
social ha sido la justificaciébn de la politica implementada, y los indicadores de pobreza e
indigencia fueron el sustento. La Tabla 4. expone los datos de la evolucién de los indicadores
de pobreza.

-Tabla 4. Evolucién del porcentaje de personas en situacion de pobreza

*Total pais*
Porcentaje de personas en situacion 2% semestre afto 2% semestre aiio
de pobreza (total pais) 2003 . 2006
Personas bajo de la linea de pobreza 27,3% 18,2%
| Personas bajo de la linea de indigencia 20,5% 8,7%
Total de personas en situacion pobre 47.8% 26,9%

(Fuente: INDEC, Encuesta Permanente de Hogares)

El valor de los subsidios entregados y el porcentaje que representan sobre la recaudaciéon de
las empresas por la venta de boletos, muestran el grado de importancia social del transporte
automotor de pasajeros

Los datos disponibles indican que para el afio 2005 las lineas operadas con permisos
otorgados bajo la jurisdiccion nacional en el AMBA, han recibido en concepto de subsidio para
compensar el retraso del valor de la tarifa un monto de $350.395.000, equivalente al 25,40 %
de la recaudacién por la venta de boletos. En el afio 2006 recibieron un monto que se estima
en un valor aproximado de $600.000.000, equivalente al 41% de la recaudacién. La
informacion disponible mas actualizada correspondiente al periodo anual junio 2006—junio
2007, muestra que han recibido un monto de $ 1.145.082.217, equivalente al 78% de la
recaudacion.
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El incremento de los subsidios también se ha verificado en el resto de los servicios del mismo
tipo prestados en las demas jurisdicciones del pais. La informacién periodistica (Clarin, 8:2007)
indica que todo el conjunto del sistema de transporte del pais, que comprende la suma de los
sistemas de transporte automotor de la regién metropolitana de Buenos Aires y de todas las
ciudades del interior, recibi6 subsidios en el primer semestre de 2007 por un monto de
$1.028.239.237, que representa un 114% mas que los recibidos en el mismo periodo del afio
anterior. Asimismo el monto recibido en el primer semestre del afio 2006, representé un
60,80% mas que los recibido en el mismo periodo del afio 2005.

La importancia del transporte publico automotor de pasajeros de jurisdiccion nacional, también
surge de su comparacién con otros servicios piblicos prestados en el AMBA. Respecto de los
servicios de provision de gas natural, las ventas en ambos casos muestran para el afio 2005
valores semejantes. Las ventas de las dos distribuidoras que atienden el area metropolitana,
Metrogas S.A. y Gas natural BAN S.A., alcanzaron un monto de $ 1.367.788.000 resultando un
valor casi semejante al recaudado por el sistema de transporte publico automotor de pasajeros
que ascendi6 a $1.377.458.870. '

Respecto de los servicios de provisién de energia eléctrica, los valores de ventas del afio 2005
del sistema muestran semejanzas con las ventas de una de las dos distribuidoras de la regién
metropolitana, Edenor S.A. empresa que atiende la zona norte del area, y cuyas ventas
ascendieron a $1.254.451.000

4.2, Elrol regulador del Estado a través del tiempo, en la prestacion de los servicios de
transporte de pasajeros

El actual proceso de regulacién que ejerce el Estado sobre la prestacién de los servicios
publicos de transporte automotor de pasajeros, es conveniente comprenderlo en el marco de la
evolucién historica que ha tenido el rol regulador del Estado a través del tiempo.

Los primeros servicios de transporte de pasajeros que ocuparon la atencién del Estado han
sido los servicios ferroviarios. La introduccién del modo ferroviario — en la Argentina, pero
también en buena parte del mundo — constituyé un paso decisivo en el proceso de profundo
cambio econdmico y social iniciado a escala planetaria en el siglo XIX. El ferrocarril acomparié
y apuntalé un conjunto de actividades productivas y sociales que cambiaron la fisonomia de
una parte sustantiva de la humanidad durante muchas décadas, y fue protagonista y simbolo
de la modernizacion tecnoldgica y productiva. En forma posterior al segundo conflicto bélico
mundial y con el incontenible desarrollo del automotor, el ferrocarril ingresa en una fase de
retroceso. Por lo tanto, [a evolucion del rol del Estado corresponde iniciarla en su relacion con
el ferrocarril, para continuarla con el rol que luego asumié en relacién a los servicios de
transporte automotor de pasajeros.
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En los inicios de la organizacién nacional y en forma posterior a la batalla de pavon y al
derrumbe de la Confederacién Argentina en el afio 1862, el nuevo gobierno nacional comienza
a construir su consolidacién. Uno de los mecanismos que utilizd consistio en el avance sobre el
interior del pais promoviendo obras, servicios y regulaciones. El Dr. Oszlak explica que las
medidas estaban destinadas a incorporar las actividades productivas desarrolladas a lo largo
del territorio nacional, al circuito dinamico de la economia pampeana. Las cataloga como uno
de los mecanismos utilizados en la construccién del nuevo estado, que denomina
“‘mecanismos de penetracién material”. Sefiala como ejemplos de estos mecanismos de
penetracion material a la organizacién del servicio de correos y telégrafos, y a la concesion
para la construcciéon y explotacion de los ferrocarriles. También destaca que cuando los
recursos financieros y técnicos que disponia el Estado resultaban insuficientes, se apelaba al
mecanismo de la concesion estatal para la explotacién de los servicios por parte de empresas
privadas (Oszlak, 1999b)

Desde los inicios de la organizaciéon nacional y hasta el afio 1880 el Estado participo
conjuntamente con la actividad privada en los desarrollos del ferrocarril. En el afio 1854 el
gobierno de la Provincia de Buenos Aires integra una sociedad mixta con comerciantes
locales para la construccién y explotacion det primer ferrocarril. Aporta dos millones de pesos,
suma equivalente al tercio del capital, y el resto lo integran inversores privados. El
ferrocarril inauguré en el afio 1857 su primera linea de 10 km. de extensién, con un
convoy tirado por la locomotora denominada "La Portefia" A partir de alli la expansion de la red
no seria realizada solo por la Provincia de Buenos Aires, sino que se sumarian también el
gobierno nacional e inversores privados, fundamentalmente extranjeros.

En el afio 1880 la red ferroviaria era en un 48,7% de propiedad de empresas publicas y el
resto, de siete empresas privadas. La década inicia luego de finalizada la campaiia al desierto,
con la pampa hiimeda incorporada al sistema productivo nacional, y con la definitiva unidad
nacional asegurada a partir de la federalizacion de Buenos Aires y la fundacion de la ciudad de
La Plata en el afio 1882. Desde el inicio del ferrocarril y hasta el afio 1880, el crecimiento de la
red fue muy importante: de 160 km. en 1857 pasé a 2.516 kms. En ese afio, y con el
impulso del proyecto “de la generacién del ochenta”, se produce la privatizacién de las
lineas estatales rentables que fueron adquiridas por capitales ingleses.

Luego de la década 1890/9 las empresas privadas, fundamentalmente inglesas y
marginalmente francesas, construiran la red segln sus propios criterios y conveniencias.
De esta forma el desarrollo subsiguiente de la red se estructuré con un solo vértice en el
puerto de Buenos Aires. El tendido se trazé en abanico hasta el limite marcado por la
isoyeta de 700 mm, salvo contadas excepciones, en coincidencia con ia extensién de la
pampa himeda (Andrieu, P.E. ,1975)

Las empresas privadas ferroviarias obtuvieron concesiones que no tenian plazo de caducidad,
y en las cuales no se acordaba ningtin derecho al gobierno argentino para intervenir en la
formacion de capitales, ni en el trazado de la linea, ni en la determinacién de la tarifa. Hasta
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1907 el gobierno argentino fue legalmente un simple espectador que a veces aportaba fondos
liquidos que nadie inspeccionaba La fiscalizacion directa y el contralor resulté inexistente hasta
esa fecha. Es recién a partir del aflo 1907 que las empresas accedieron a permitir una
superintendencia de notificaciones (Scalabrini Ortiz, R. ,1957). El inicio de algunos mecanismos
de control de las empresas privadas reconoce los antecedentes internacionales como es el
caso de los Estados Unidos, donde en 1905 el presidente Teodoro Roosevelt decia que

La experiencia demuestra que no es posible dejar a los ferrocarriles sin ningtin contralor
porque la falta de control es fértil en abusos de toda especie y sirve de estimulo a
astucias y fraudes sin piedad y sin escrapulos en su administraciéon (Scalabrini Ortiz,R.,
1957)

Hacia fines de siglo XIX y principios del XX, el peligro de guerra con Chile impulsa al Estado
a extender las lineas hacia la cordillera, por el sur y el centro del pais construyendo lineas de
fomento. A partir de 1890 el Estado comienza a construir ferrocarriles estatales. En 1893 las
lineas férreas estaduales miden 1.025 km. A comienzos del siglo XX miden 1.877 km y estan
en construccién y a punto de ser libradas al servicio pablico 1.937 km mas. La intervencién del
Estado es caracterizada por el ministro Emilio Civil en su discurso del 18 de marzo de 1904,
cuando expresa que “...las lineas del Estado se extienden como reguladoras y morigeradoras
de las empresas privadas en sus tarifas excesivas” (Scalabrini Ortiz, R. ,1957).

En el afio 1908 se crea la Administracién General de los Ferrocarriles del Estado. La red
privada y la red publica se desarrollan y conviven. Hasta la crisis de 1930, los ingleses y
franceses continuaron expandiendo el sistema. A partir de entonces dejaron de invertir
en el sistema.

En agosto de 1933 se produce en el pais un importante giro en la politica econémica facilitado
por el estado critico de ia coyuntura. El cambio llevé a Federico Pinedo al comando del palacio
de hacienda, como ministro del presidente Justo, quien aplicé un enfoque mas global y de largo
plazo y recurri6 a una activa participaciéon del Estado en la regulacién y la orientacion de la
economia. Al fin de evitar una mayor caida de la actividad interna comenzaron a crearse
diversas comisiones asesoras y juntas reguladoras, cuya finalidad era proponer soluciones y
encarar medidas para proteger los intereses de los distintos sectores productivos. La politica
fiscal sufri6 a partir de 1933 una serie de transformaciones en diversos aspectos. El mas
novedoso fue un significativo aumento del gasto, que se relacioné con un importante
crecimiento de la inversidn publica y la creaciéon de las juntas reguladoras. Respecto a las
inversiones, debe desatacarse el importante programa de construccién de caminos que,
ademas de incrementar el nivel de empleo, estimuld la demanda de automotores y camiones, y
agudizé la declinacién de los ferrocarriles. El desarrollo automotor constituyé un importante
avance de los capitales norteamericanos sobre posiciones inglesas vinculadas al ferrocarril y al
sistema tranviario. La expansion del Estado como proveedor de servicios publicos tuvo un
papel muy importante sobre la evolucién del sector ptblico, que comenz6 su desarrollo a partir
de la nacionalizacién de empresas privadas. Su impacto mayor se daria en el largo plazo
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porque la ampliacion y mejora de los servicios pasé a depender por completo de las decisiones
del gobierno. Los resultados de la expansiéon del Estado produjeron un poderoso efecto
inductor de la inversién publica sobre la privada, y una influencia directa en la evolucién de los
agregados macroeconémicos, en la distribucién del ingreso y en la generacion de empleo.
Finalmente sus nuevas funciones incrementaban la influencia de las politicas publicas en la
orientacién sectorial y regional de la produccién. (Rapoport, M., 2003)

Uno de los ejemplos mas tempranos de nacionalizacion fue el de distribucién del gas. En
1945, se nacionalizé el servicio de gas en la Capital y entre 1947 y 1948, el Estado adquirié
varias compaiiias de gas en la provincia de Buenos Aires y extendié la red con nuevos centros
de distribucion procurando transformaria en un servicio social y rebajando las tarifas en un
30%. Construy6 el gasoducto desde Comodoro Rivadavia de 1700 km con capacidad de un
milién de metros culbicos diarios, logrando duplicar en 1949 el nimero de clientes. En
septiembre de 1946 también nacionaliz6 el sector telefénico con la compra de una empresa
subsidiaria de la ITT."

En general la compra de empresas por parte del Estado se encontraba lejos de ser un proceso
compulsivo. Las propias empresas extranjeras estaban interesadas en desprenderse de sus
activos en la Argentina porque percibian que su ciclo ya estaba agotado y hacia tiempo que
habian dejado de invertir, siendo el ejemplo mas claro el de los ferrocarriles. Las inversiones
realizadas en ferrocarriles por los capitales britanicos habian sido muy elevadas hasta la
primera guerra mundial. (Rapoport, M., 2003). Sin embargo el deterioro de la economia inglesa
durante la posguerra motivé su disminucion considerable, y la posicién del pais que habia
llegado a encontrarse entre los diez de mayor motorizacién en el mundo, le quité el monopolio
que practicamente tenian sobre el transporte de pasajeros y carga.

La competencia que se desaté a partir de los afios 30 entre la ruta y el riel desalenté la
renovacién en el ferrocarril. La creciente obsolescencia del material rodante tendié a disminuir
aceleradamente los margenes de ganancia de las empresas, provocando en los afos 30 una
fuerte baja de la cotizacion de las acciones de las compaiiias ferroviarias. El agravamiento de
este cuadro al estallar la segunda guerra mundial condujo a los prestatarios a proponer
recurrentemente la venta de los servicios al Estado Argentino; interés que habria de acentuarse
durante la posguerra, debido a que en 1947 caducaba la “L.ey Mitre” de 1907, que eximia por
cuarenta afios a los ferrocarriles britanicos del pago de impuestos nacionales, provinciales y
municipales a cambio de un gravamen Gnico mas favorable.

La crisis del afio 1930 cambid las reglas de juego, y los estados comenzaron a jugar un papel
mas relevante en la economia. Comenzaron a intervenir alentados por una idea generalizada
en el mundo, que impulsaba de esta forma garantizar el pleno empleo y la regulacién de la
oferta. En este esquema el Estado comenzé a prestar los servicios piblicos por si mismo y en
este sentido es un ejemplo paradigmatico la nacionalizacién de los ferrocarriles. Al momento
de la nacionalizacién de los ferrocarriles ingleses y franceses, producidas los afios 1947 y
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1946 respectivamente, la red privada tenia 28.598 kilémetros y la red publica contaba con
12.809 km

El rol del estado cambié y las empresas piblicas comenzaron a ocupar un lugar preponderante
en la economia. El sector de las empresas publicas crecié en forma sostenida, en particular
entre 1930 y 1975. Las empresas publicas llegaron a contar con el 8,2% de la fuerza laboral del
pais, generar el 8,57% del PBI, facturar cerca del 45% de las ventas de las doscientas mayores
empresas del pais, y generar el 27,8% de la inversion bruta

Una de las diferencias que sin duda se verifica entre la actual etapa de produccion
privada de los servicios publicos y la anterior a la década de 1930 respecto al rol de
estado, surge en la reforma constitucional del afio 1994 que impuso a las autoridades la
obligacion de proveer la proteccién de los derechos de los usuarios de los servicios, como
también la de controlar los monopolios naturales y legales, asegurar la calidad y eficiencia de
los servicios publicos, y proveer a la defensa de la competencia contra toda forma de distorsion
de los mercados.

Diferente ha sido el rol y la participacion del Estado en la prestacién de los servicios de
transporte automotor de pasajeros, que se han diferenciado del modo ferroviario en la
distinta naturaleza de las inversiones involucradas en los emprendimientos. La diferencia
de tecnologias, han determinado que la inversién en la imprescindible infraestructura vial
que requieren las prestaciones, fuera siempre asumida por el Estado dado su
caracteristica de via no exclusiva dedicada al servicio. En consecuencia, la menor
magnitud del capital privado que concurrié en las prestaciones determinaron un diferente
rol del Estado, no obstante que su intervencion ha tenido diversos alcances a lo largo del
tiempo.

Los servicios publicos de transporte automotor de pasajeros que vinculaban los distintos puntos
del 4rea metropolitana de Buenos Aires, desde sus inicios y hasta el afio 1936, fueron
prestados por operadores privados bajo permisos otorgados por las autoridades nacionales ¢
por las autoridades de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

E!l primer 6mnibus de traccibn mecanica que circuld en la Capital Federal, se inaugurd el 30 de
noviembre de 1903. Lo hizo al amparo de una concesion que establecia requisitos técnicos
para los vehiculos, fijaba los recorridos, y establecia las frecuencias y horarios que los
operadores debian cumplir., Recién a partir del afio 1922, las empresas de omnibus
comenzaron a prestar servicios efectivos y continuos durante todos los dias de la semana. El
éxito de los primeros servicios incentivé el surgimiento de nuevas empresas oferentes, tanto en
el radio céntrico de la ciudad como en los suburbios. El desarrollo del sector condujo a que el
13 de diciembre de 1923 se aprobara la ordenanza general sobre servicios de dmnibus. En
enero de 1924 ya existian 16 empresas en explotacién y otras tantas esperaban el permiso
respectivo. Hacia el afio 1928 el sistema de 6mnibus habia incrementado significativamente la
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cantidad de pasajeros y de material rodante, provocando una fuerte competencia a los taxistas
que vieron reducida su participacion en la cantidad de viajes.

Para incrementar su participacion, los taxistas se agruparon ofreciendo servicios regulares que
transportaban de a cinco pasajeros por vehiculo. Este sistema de transporte colectivo tuvo
amplio éxito y como consecuencia, en el afio 1932 la municipalidad de la ciudad de Buenos
Aires reglament6 el servicio, otorgé habilitaciones a las diferentes lineas, y fij6 medidas
maéaximas para el parque moévil. De esta forma el sistema de transporte por colectivo competia
con el sistema de transporte por 6mnibus, que ofrecia vehiculos mas grandes y podian llevar
pasajeros de a pie.

A fines de la década del 30 la gran mayoria de las empresas que prestaban servicios de
transporte automotor, tanto empresas de émnibus como de colectivos, circulaban con simples
permisos precarios. Ambos competian con las empresas tranviarias que contaban con
concesiones formales, y que se oponian a la competencia de los automotores. Alegaban que
se vulneraba su exclusividad, y que de esa forma se les impedia compensar los costos iniciales
de infraestructura (vias y lineas aéreas). El sistema de transporte ofrecido por el conjunto de
estos operadores, no respondia a un trazado racional de los recorridos, y muchos se
superponian. La competencia entre las empresas y los reclamos de los operadores tranviarios,
produjeron cambios en la regulacién del sistema y en el caracter de la intervencién del Estado.

En los afios 1936 y 1937, con el objetivo de mejorar la eficiencia del sistema de transporte se
dictaron dos normas. El 1° de octubre de 1936 se sancioné la ley 12.311 que cred la
Corporacién de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires (C. T. C. B. A.). El 16 de enero de
1937 se promulgé la Ley N° 12.346 que establecié normas de regulacién para la explotacion de
los servicios publicos de transporte automotor por caminos, y creé la Comisién Nacional de
Coordinacién de Transportes.

El objetivo fue superar los problemas que ocasionaba el trazado poco racional de los

recorridos, las diferencias de equipamiento entre los diversos grupos de empresas operadoras,

los diferentes tipos de permisos que se encontraban vigentes, y la competencia de estos

operadores con las empresas tranviarias que contaban con concesiones formales y se oponian
" a la competencia de los automotores.

La Corporacién se constituyé como una empresa mixta, a la cual se le otorgd una concesion
monopélica por 56 afos para explotar todo el transporte masivo de pasajeros en la Capital
Federal (excluyendo a los ferrocarriles), y en aquellos recorridos que se prologaran a la
provincia. Estaba integrada por el gobierno nacional, el gobierno municipal, las compafias de
tranvias, las de subterraneos, las empresas de 6mnibus y las empresas de colectivos.

La ley obligd a todas las compariias de transporte urbano a entregar sus bienes y permisos a la
Corporacién, quien debia encargarse de la explotacién de los servicios. Como contrapartida por
la entrega, las empresas recibieron acciones de la corporacion. Las empresas que no
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aceptaron ser accionistas, quedaron obligadas a entregar los bienes que destinaban a su
explotacién a la Corporacion, y debian recibir a cambio el equivalente del valor en dinero
efectivo. l.as empresas que se negaran a entregar los bienes, se enfrentaban con la facuitad de
la Corporacion de incautar los activos y de iniciar acciones judiciales.

Muchas lineas se resistieron a entregar sus bienes y el proceso de incautacion progresé muy
lentamente. Finalmente el gobierno nacional lo suspendio en el afio 1943 mediante el Decreto-
Ley N° 1.626. Esta suspensién permitié la subsistencia de un considerable nimero de lineas
de colectivos preexistentes a la creacion de la Corporacion. De esta forma gran parte de los
servicios siguieron atendidos por empresas privadas de colectivos, y otros por la empresa
mixta.

La Ley N° 12.346 establecié normas de regulacion para la explotacion de los servicios publicos
de transporte automotor por caminos, y creé la Comisién Nacional de Coordinacion de
Transportes. Este nuevo organismo fue facultado para otorgar los permisos de explotaciéon de
los servicios prestados en la Ciudad de Buenos Aires, en todos los territorios nacionales que
por entonces no habian alcanzado el nivel provincial, y los que en el resto del pais vinculaban
dos 0 mas jurisdicciones. Asimismo también fue facultado para aprobar las tarifas y los
recorridos. La Comisién Nacional de Coordinacién de Transportes (C.N.C.T.), comenzé a
otorgar concesiones hacia fines de 1940. En 1944 fue reemplazada en sus funciones por la
Direccion Nacional de Transporte (D.N.T)

A causa de sus problemas financieros y economicos, y debido a las deficiencias que se
verificaban en la prestacion de los servicios, el gobierno nacional dispuso la caducidad de los
permisos de la Corporacién, su liquidacién y transferencia al Ministerio de Transportes de la
Nacién, todo ello mediante la ley 13.501 del 12 de octubre de 1948.

En mayo de 1951 el Ministerio de Transportes de la Nacién dictd la Resolucién N° 1029
autorizando a las empresas particulares que prestaban servicios en la Ciudad de Buenos Aires
a aumentar sin limitaciones la oferta de servicios, y a las empresas provinciales a extender sus
recorridos ingresando en la ciudad.

Debido a que el llamado a licitaciéon para adjudicar los bienes y las concesiones de la
Corporacién no tuvo oferentes, el propio Estado Nacional debidé hacerse cargo de la empresa.
Se dispuso entonces la creacién de un nuevo organismo llamado Administracion General de
Transportes de Buenos Aires (T.B.A.), que a partir del 1° de enero de 1952 sucedi6é a la
Corporacién.

El 9 de julio de 1955 se inicia el proceso de privatizacion de T.B.A. con la entrega de los
microémnibus a los propios trabajadores de cada linea para su operacion. El proceso culminé
en el afo 1962 con el dictado del Decreto N° 1347, por medio del cual se dispuso la disolucion
de la empresa Transporte de Buenos Aires, y la adjudicacién de los distintos servicios,
exceptuados los subterraneos, a empresas privadas mediante licitaciéon publica.
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En el afio 1962 se reemplazaron casi todas las lineas de tranvias por dmnibus privados. En
febrero de 1963 dejaron de circular los ultimos tranvias en Buenos Aires, y en ese mismo ario
se inici6 la privatizacion de los trolebuses que fueron reemplazados paulatinamente por
6mnibus y micros. En abril de 1966 cesaron definitivamente de circular los trolebuses en la
Ciudad de Buenos Aires.

Con todos los servicios de auto transporte en manos privadas, y gracias a la contribucion de
varios factores tales como el desarrollo de la industria automotriz, el autoabastecimiento de
combustible, el trazado y pavimentacion de la red vial, el colectivo fue extendiendo sus
servicios hacia y desde la provincia, como asi también fue aumentando el parque de vehiculos.
Este desarrolio lleg6 a tal punto que en el afio 1964 la Secretaria de Transporte de la Nacion
dispuso denegar toda solicitud de implantacién de nuevos servicios en la Capital Federal.

En el afio 1961, ya estando en marcha la privatizacion de la Empresa Transportes de Buenos
Aires, se establecié mediante el Decreto N° 3.106, un régimen de otorgamiento de permisos
definitivos para la prestacion de servicios de transporte automotor de pasajeros en la Capital
Federal y Region Metropolitana. El régimen establecié las condiciones para reestructurar el
sistema, modificar y/o ampliar los recorridos y para establecer nuevas lineas. También fijo las
condiciones para establecer los horarios, las condiciones que debia cumplir el parque mévil, las
pautas del régimen de tarifas, los seguros que debian contratar las empresas, y el régimen
contable y de informacién estadistica al que debian sujetarse los operadores.

La operacién privada de los servicios de transporte automotor de pasajeros prestados bajo
jurisdiccion nacional en la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires ha continuado hasta el
presente. En las décadas del setenta y del ochenta los servicios continuaron prestandose bajo
el régimen juridico que en el afio 1961 implement el Decreto N? 3.106, que establecia una
regulacion estricta de todos los aspectos técnicos, tarifarios, y operativos de los servicios, y
determinaba la explotacién exclusiva de cada recorrido por la empresa ganadora del proceso
de licitacion publica, que debia ser abierto para entregar el servicio en concesion.

En la década de los afios noventa y en correspondencia con la Reforma del Estado
implementada a partir de la Ley 23.696, se establecié un nuevo marco de regulacién para la
prestacion de los servicios de transporte urbano automotor de pasajeros que ha sido
instrumentado mediante el Decreto N 656 del afio 1994.

4. 3. Regulaciones contables en el sector. Actualidad y antecedentes
En el ambito de los servicios de transporte automotor de pasajeros se observa que ha sido mas

significativa la regulacién de los aspectos contables durante el periodo previo a la reforma del
afio 1989, que a posteriori. '
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La primer norma de regulacion relativa a los aspectos de informacién financiera se encuentra
en la ley N? 12.346 del afio 1937, que fij6 como una de las obligaciones de las empresas
permisionarias, la de “suministrar a la Comisién Nacional de Coordinacién de Transportes
todos los datos estadisticos que sean requeridos sobre el funcionamiento financiero de las
empresas” (Ley N° 12.346, inciso e) del articulo 10)

En el ano 1945 la Direccion Nacional de Transporte mediante Resolucion N2 2625, establecio la
necesidad que las empresas lleven un ‘sistema de anotaciones contables que permita
establecer el estado econdmico y financiero, el capital invertido en la explotacién y su
rendimiento, con el objeto de obtener datos uniformes que permitan estudiar en su conjunto la
situacion econdmica y financiera de las empresas que prestaban los servicios. A tal fin, fijo para
las empresas que llevaban contabilidad en forma comercial, la obligacién de presentar estados
contables anuales segin un formato normalizado. Para las empresas que no tenian
contabilidad organizada, la obligacién de llevar un libro de entradas y salidas proporcionado por
la propia Direccién como también la de presentar anualmente el resumen de las anotaciones
resultantes. Ademas fij6 que los comprobantes respectivos de respaldo de las operaciones
debian conservarse por el término de cinco afios. '

En el afio 1952 las Resoluciones del Ministerio de Transporte N° 201 y N° 1567, establecieron
como obligacién de las empresas la presentacion en forma mensual la informacién operativa
relativa a los servicios prestados. A tal efecto fijan formularios normalizados contemplando la
obligacién de informar por cada recorrido, la cantidad de pasajeros transportados, la cantidad
de kildbmetros recorridos y el monto de la recaudacion obtenida.

En el afio 1960, la misma direccion nacional emitié un nuevo formato normalizado de estados
contables (Resolucion N? 306/60), considerando la necesidad de analizar con mayor
profundidad los costos de explotacién de los servicios, determinar el verdadero capital invertido
y asegurar un rendimiento equitativo, que se adecud a las nuevas condiciones de prestacién
que se establecieron para los servicios. La nueva norma fija las obligaciones de llevar un
sistema contable que refleje la verdadera situacién econémica - financiera y el resultado de la
explotacién, de llevar los libros de registro necesarios, y de conservar la documentacion en la
administracion de la empresa a disposicion de las autoridades de control.

En el afio 1961 se dicté el Decreto N? 3106 que fijando un nuevo marco juridico para la
prestacion de los servicios. La respectiva reglamentacién normada por la resolucién de la
Secretaria de Transporte N? 342/61, entre sus disposiciones establecié las bases del régimen
contable y de informacion estadistica que debian observar las empresas del sector,
determinando que:
- Las empresas debian constituirse en sociedad de derecho, conforme lo determina el
articulo 5° del Decreto N° 3106/61 y cumplir, como tales, con las obligaciones que
emergen del Codigo de Comercio
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- Los registros contables debian ajustarse al plan minimo de cuenta vigente de acuerdo
con lo dispuesto en la resoluciéon D. N. AUT. N° 306/60 o con las que en futuro se
dictaren. Dichos registros debian:

o permitir el andlisis general o particular de cada uno de los rubros que integran el
costo de explotacion

o permitir la clara diferenciacién de las cuentas de primer establecimiento, como
asi también las de las reservas obligatorias, inversiones y resultados especificos
de la explotacién del transporte

o estar organizados en relacidon con la informacion estadistica que deben
suministrar de acuerdo con lo previsto en el articulo 32°

+ Las empresas debian proporcionar los datos estadisticos de conformidad con las normas
vigentes establecidas por la resolucion M. T. N° 201/52 y 1567/52 o con las que en el
futuro se dictaren, debiendo dichos datos ser fiel reflejo de la explotacion

- Para la verificacion contable y estadistica, las empresas debian mantener a disposicion
de la autoridad competente, los comprobantes que certifiquen las informaciones
suministradas.

El régimen tuvo por objeto establecer las pautas de regulacién de la actividad que
desarrollaban las empresas, gran parte de las cuales habian iniciado recientemente los
servicios, como producto del proceso de privatizacion total de las lineas que circulaban en la
capital y en el gran Buenos Aires iniciado en el afio 1955. Las disposiciones dictadas
muestran la preocupacion de las autoridades por evaluar los costos de explotacion y el
rendimiento de las inversiones que se afectaban a la actividad, con el objeto de regular las
condiciones de prestacién de los servicios.

En el afio 1982 se observa una situacién de retraccion del sector publico en sus funciones de
evaluacién de la situacién econémica y financiera de las empresas del sector. Ese afio, y
mediante la resolucién de la Direccién Nacional de Transporte N2 675, se establecid que las
empresas debian presentar la documentacion contable y financiera solo ante el requerimiento
previo de la secretaria de transporte.

En el afo 1985 el estado nuevamente retoma su interés en las funciones de evaluacion
econdmica y financiera de las empresas, y vuelve a exigir mediante la resolucidn N? 475 la
presentacion anual y regular de los estados contables. En atencién a la nueva sancién de la ley
de sociedades comerciales N2 19.550, exigié que la presentacion debia efectuarse de acuerdo
con las disposiciones de la nueva ley.

En forma posterior a la reforma del estado del afio 1989, la actividad de regulacion sobre los
aspectos contables y las condiciones de elaboracién de la informacién econémica producida
por las empresas ha sido muy escasa, comparativamente con el periodo anterior.

En el aflo 1992 la Secretaria de Transporte dicta la resolucién N? 400, que fija nuevos
formularios para presentar la informacién estadistica relativa a los parametros operativos
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correspondiente a los recorridos realizados. En relacién con la informacion econémica y
financiera, la normativa fija la obligacion de presentar sélo una declaracién jurada de una
seleccion resumida de datos agregados de los estados contables, que debe acompariarse de
simple certificacion de contador pablico.

En el afio 1994, con el dictado del nuevo marco de regulacién de la actividad sancionado
mediante el decreto N® 656, quedd derogado el decreto N? 3106 y toda sus normas
reglamentarias que incluian el régimen contable y de informacién estadistica. En forma
posterior el régimen no ha sido reemplazado y en consecuencia, esta situacién importa un
evidente retroceso para el sector publico en relacién con la situacién anterior. 'Sélo ha quedado
vigente la resolucion N2 400/92 que no obliga a la confeccion de estados contables de acuerdo
con normas profesionales vigentes, ni tampoco a someter la informacién a la auditoria externa
de profesional independiente. Solo se exige la presentacion de un conjunto menor de datos de
la situacién patrimonial y del estado de resultados de cada afio, acompanados de una simple
certificacién contable que se corresponde con una tarea profesional de menor entidad. Se evita
de este modo el conocimiento acabado de la situacion total de la empresa, segin podrian
proporcionar los estados contables completos.

Recién en el afio 1998 y con bastante demora respecto del inicio de vigencia del nuevo marco
de regulacion, las empresas nuevamente quedaron obligados a presentar en forma anual sus
estados contables de cierre de ejercicio, con el objeto de cumplir con la obligacion de acreditar
un patrimonio neto minimo, segun quedé estabiecido por la resolucién ST N2 355/98. La norma
determind la obligacion de aplicar las normas contables vigentes para la elaboracién de los
estados contables y de someterlos a la auditoria externa de profesional independiente, pero no
fijé ninguna normalizacién en la presentacion, ni contenidos minimos, como tampoco normas
particulares de valuacidn. En consecuencia, en la actualidad la heterogeneidad entre las
presentaciones de las empresas es la situacién comun, y la posibilidad de su comparacion se
encuentra ampliamente reducida.

4.4. El impacto de la Reforma del Estado en la regulacion de los servicios dé transporte
automotor de pasajeros de prestados bajo la jurisdiccién nacional en el AMBA

Al momento de la reforma del estado implementada por la ley N? 23.696 del afio 1989 y tal
como ya ha sido resefiado, los servicios de transporte piblico urbano de pasajeros por
automotor prestados en el area metropolitana de Buenos Aires bajo la jurisdicciéon nacional, ya
se encontraban prestados por firmas privadas. En consecuencia no ha sido necesaria su
privatizacion.

No obstante, la reforma produjo cambios en la regulacion de los servicios que modificaron el rol
del Estado, impactando en la configuracién organizacional del sector publico y en el alcance de
su intervencion. Las madificaciones respondieron a otros de los aspectos centrales que
inspiraron la reforma del estado de la década del noventa, y que han sido la desregulacién de
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la economia introduciendo competencia para incrementar los niveles de competitividad, y la
tercerizacién de servicios en operadores privados. Los cambios establecidos modificaron el
régimen juridico y contractual de la relacién entre el Estado y las empresas prestadoras de los
servicios publicos regulares, flexibilizaron la oferta de servicios, determinaron la desregulacién
de algunas prestaciones creando un nuevo ambito de servicios llamado de “oferta libre”, y
transfirieron a operadores privados algunas actividades que hasta entonces realizaba el sector
publico por si mismo.

El primer cambio que modifico la configuracién organizacional del Estado, significé la creacion
de una agencia independiente de control de los servicios en el afio 1993, que se denomind
Comisién Nacional de Transporte Automotor (CoNTA). Hasta entonces las funciones de control
y fiscalizacion de los servicios eran cumplidas directamente por la secretaria de transporte de
la nacién a través de su propia estructura.

Por medio del Decreto N? 104 de enero de 1993, creador del nuevo ente, se fij6 la voluntad del
poder administrador de constituir un ambito especifico dedicado a la aplicacion de las normas
vigentes referidas al transporte automotor de pasajeros y ademas al control y fiscalizacion de
las prestaciones. La misma norma anuncia el interés de la autoridad de crear un d6rgano '
independiente y dotarlo de un plantel de personal profesional y técnico capacitado con alto
grado de especializaciébn, que permanezca en los cargos mas alld de las naturales
modificaciones que operen como consecuencia del cambio de funcionarios que se produce en
el marco de las instituciones democraticas, y que ademas, perciba un nivel de remuneraciones
acorde con la importancia de las funciones a desarrollar. También fija la necesidad de dotarlo
de aptitud y capacidad para auto administrarse a cuyo efecto lo constituyé como un ente
autarquico. En forma paralela y a fin de evitar duplicidad de funciones, el decreto suprimi6 la
Direccién Nacional de Transporte Automotor que constituia a esa fecha, el area con
competencia en la materia dentro de la secretaria de transporte.

Surge con claridad que la idea subyacente fue dotar de independencia de accién y de criterio a

‘un ente de caracter profesional y auténomo, que estuviera en condiciones de cumplir los

objetivos de politica publica fijados. A esos efectos se le asignaron las funciones del control
ptblico y regulacién del sistema de transporte automotor

El siguiente cambio organizacional se produce en el afio 1996, en correspondencia con el
proceso conacido como “segunda reforma” que se implementé de acuerdo con lo determinado
por la Ley N? 24.629 sancionada el 8 de marzo de 1996. El objetivo de esta reforma fue la
reorganizacion de la Administracion Publica Nacional que segun surge del mismo texto legal,
persiguié una mayor eficiencia y la racionalizacién administrativa. Con ese objeto la norma
autorizd la modificacién y fusion de organismos, y la supresién total o parcial de objetivos,
competencias, funciones y responsabilidades superpuestas o innecesarias.

El impacto organizacional de esta segunda reforma, produjo en el ambito de la regulacién de
los servicios de transporte el surgimiento de un nuevo ente de control y regulacién nacido de la

52



fusion de dos organismos y la absorcién de un tercero. El Decreto N2 660/96 fusioné la
Comisién Nacional de Transporte Automotor y la Comisién Nacional de Transporte Ferroviario
en un nuevo ente denominado Comisién Nacional de Regulacién del Transporte, al que otorgd
el caracter de organismo descentralizado con las competencias, facultades, derechos y
obligaciones de las comisiones fusionadas. Ademas absorbié en el nuevo ente a la Unidad de
Coordinacién del Programa de Reestructuracién Ferroviaria con las funciones de control y la
fiscalizacién de las concesiones otorgadas para la explotaciéon de los servicios ferroviarios de
pasajeros del &rea metropolitana de la ciudad de Buenos Aires.

Por dltimo, el Decreto N? 1388/96 establecié que para la fiscalizacién y control del sistema de
transporte automotor y ferroviario, la Comision Nacional de Regulacion del Transporte tendra
los siguientes objetivos:

a) Proteger los derechos de los usuarios.

b) Promover la competitividad en los mercados de las modalidades del transporte aqui
comprendidas.

¢) Lograr mayor seguridad, mejor operacién, confiabilidad,. igualdad y uso generalizado
del sistema de transporte automotor y ferroviario, de pasajeros y de carga, asegurando
un adecuado desenvolvimiento en todas sus modalidades.

El segundo cambio que produjo la Reforma del Estado en el ambito de la regulacién del
transporte automotor de pasajeros, ha sido ia transferencia a la esfera de ia actividad privada
de dos servicios que hasta entonces eran producidos en forma directa por el estado. Se trata
del control psicofisico de los conductores y de la revisién técnica de los vehiculos, que fueron
tercerizados en clinicas privadas y en una red de talleres privados de revisién técnica.

Mediante las Resoluciones ST N? 417 del afio 1992 y ST N2 90 del afio 1991, se establecio que
las revisiones técnicas y los exdmenes psicofisicos periédicos, a los cuales deben someterse
los vehiculos de transporte plblico de pasajeros y sus conductores, serian realizadas por
talleres y clinicas privadas. E! régimen determiné todos los aspectos técnicos que deben
cumplir los prestadores privados para proveer el servicio, las condiciones técnicas que deben
cumplir los vehiculos para aprobar la revision técnica, las condiciones psicofisicas que deben
cumplir los conductores para aprobar los exdmenes, y el régimen de control al que seran
sometidos los prestadores. En la actualidad se encuentran habilitados un total aproximado de
80 talleres de revision técnica y 30 clinicas privadas distribuidos en todo el territorio nacional, y
que prestan los servicios al transporte automotor de carga y de pasajeros con permisos en los
ambitos urbano e interurbano.

En ambos casos el Estado se reservé la regulacién y el control de las prestaciones y dejé en el
sector privado la produccién de los servicios. Este aspecto de la reforma buscé la colaboracion
privada para promover la eficiencia, contribuyendo adicionalmente a superar el déficit fiscal que
afectaba profundamente al Estado, sobre todo en términos de ahorro de recursos a la
administracion publica.
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El cambio contractual entre el Estado y las empresas operadoras de los servicios se produjo en
el afio 1994. Segun ya ha sido sefialado, el Poder Ejecutivo mediante el Decreto N° 656/94
dictd un nuevo régimen normativo para el otorgamiento de permisos de explotacién de los
servicios de transporte urbano automotor de pasajeros, atendiendo a que el sistema se
encontraba operado por un importante nimero de empresas que carecian de un vinculo
especifico con la autoridad que reglara los derechos y las obligaciones entre las partes. Esta
situacion se sustentaba en que la mayor parte de las empresas que se encontraban prestando
los servicios, operaban con permisos vencidos ¢ de caracter precario.

La norma dictada consideré que el eficaz desenvolvimiento del servicio publico del transporte
urbano y suburbano y la experiencia internacional, hacian aconsejable mantener para este
segmento de la oferta el caracter de servicio regulado. Ademas, establecié que los operadores
que se encontraban explotando los servicios debian ser beneficiarios de las nuevas
adjudicaciones, en la medida que cumplieran el conjunto de condiciones que se establecieron
en materia de garantias, patrimonio minimo, instalaciones y parque mévil. Por lo tanto el
proceso de renovacioén del sistema no generé una instancia de competencia por el mercado, al
excluir el llamado a licitaciéon publica para adjudicar las lineas, y todas las empresas obtuvieron
SUS permisos.

Los cambios introdujeron cierto grado de flexibilizacion en la oferta de los servicios publicos.
Mediante el Decreto N? 656/94 que implement6 el nuevo régimen para el transporte automotor
urbano, y que derogé el anterior marco juridico que databa del afio 1961 (Decreto N° 3106 del
19 de abril de 1961 modificado por el Decreto N° 1029 del 23 de Junio de 1987), se
introdujeron nuevas modalidades que los permisionarios pueden proponer y prestar
opcionalmente, siempre sobre la misma traza autorizada. Las modalidades comprenden los
servicios de tipo:

a) diferencial, prestados con vehiculos de mayor confortabilidad y solo admite pasajeros
sentados

b) expresos, prestados con vehiculos comunes que suprimen paradas para disminuir
tiempos de viajes

c) expresos diferenciales, prestados con vehiculos de mayor confortabilidad que
suprimen paradas para disminuir tiempos de viaje

d) diferenciales expresos de capacidad limitada, prestados con vehiculos de mayor
confortabilidad con vehiculos de hasta 12 asientos, que suprimen paradas para
disminuir tiempos de viaje.

La necesidad de regulacion plblica de los servicios, se corresponde con el caracter monopélico
que siempre ha tenido cada empresa sobre el corredor que se encontrd obligada a servir. Los
permisos que hasta el momento de la reforma otorgé el Estado, fueron de caracter exclusivo y
cada corredor debia ser explotado sélo por una firma. La reforma no modifico esta situacién en
el nuevo marco legal sancionado, que sumada a la positiva evaluacion que se hizo sobre el
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desenvolvimiento de las prestaciones, determinaron la configuracion de un sistema de servicios
monopodlicos operado por las mismas empresas que venian ofreciendo el servicio en las
décadas precedentes.

El dltimo aspecto de la reforma ha sido la desregulacién de la oferta de ciertos servicios de
caracter diferente a los servicios publicos regulares. El nuevo marco determiné un nuevo
ambito de servicios que llamd “servicios de oferta libre”, y que lo definié como aquellos que no
se encuentran comprendidos dentro de los servicios publicos. Por lo tanto se trata de todos los
servicios que en el dmbito urbano de la regién metropolitana de Buenos Aires, no tengan por
objeto satisfacer con continuidad, regularidad, generalidad, obligatoriedad y uniformidad, en
igualdad de condiciones para todos los usuarios, las necesidades comunitarias de caracter
general en materia de transporte automotor.

El nuevo marco legal definié que los servicios de oferta libre seran prestados por simple
comunicacién de cualquier interesado que cumpla los requisitos técnicos para ser inscripto en
el registro respectivo, seran ofrecidos mediante precio pactado libremente entre las partes, y
comprenden las siguientes modalidades,:

e) Servicios Urbanos Especiales (Charters). son aquellos destinados a trasladar
regularmente un contingente entre un nuimero limitado de origenes y destinos
predeterminados

f) Servicios Contratados: son aquellos pactados entre el transportista y una persona
juridica, publica o privada, o una persona fisica, mediante la suscripcién de un contrato
cuyo objeto es el traslado de sus miembros, personal o clientela

g) Servicios del Ambito Portuario o Aeroportuario: son aquellos destinados al traslado de
personas hacia y desde los puertos o aeropuertos sometidos a la Jurisdiccién Nacional.

h) Servicios de Hipédromos y Espectaculos Deportivos: son aquellos destinados al
traslado exclusivo de personas en viaje hacia y desde hipédromos o espectaculos
deportivos.

Los cambios introducidos por la reforma impactaron positivamente en el sistema y en la calidad
de las prestaciones. Entre el afio 1994 y 1999 todas las empresas prestatarias obtuvieron sus
permisos definitivos y produjeron una importante renovaciéon de las unidades de flota de
vehiculos. La informacién disponible muestra que la antiglledad media del parque total de
vehiculos en el afio 1994 ascendia a los aproximadamente a los 7 afios, y que en el afio 1998
habia descendido a 4,3 afios. En términos econdmicos la renovacion de unidades 0 km sumé
un total de 2.840 unidades en los cuatro afios, representando el 30% del parque total, y
significé una inversion de aproximadamente U$S 230.000.000

La tercerizaciéon de la revision técnica y de los examenes psicofisicos de los conductores,

significaron un incremento exponencial en la cantidad de vehiculos y conductores examinados
en forma anual, de acuerdo con lo informado por histéricos funcionarios del area de transporte.
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No existen datos comparativos entre los niveles anteriores y posteriores a la reforma que
puedan mostrar el avance, sin embargo la evolucion que muestran la cantidad de prestaciones
desde el inicio de la reforma indican el aumento cuantitativo de los controles. En Tabla 5 se
observa la evolucion de todos los controles realizados por el nuevo organismo sin
discriminacién por ambito de transporte. No obstante que la informacién agrupa a todos los
modos de transporte automotor, es decir el transporte urbano publico, el nuevo ambito de
servicios de oferta libre y los servicios de transporte interurbano, los datos resultan
representativos del impacto de las nuevas medidas.

Tabla 5. Cantidad de controles técnicos de vehiculos
y de evaluaciones psicofisicas correspondientes al
transporte automotor de pasajeros de jurisdiccion

nacional
Aios Cantidad de Cantidad de
Revisiones técnicas evaluaciones
vehiculares psicofisicas de

conductores
1993 11.888 23.483
1994 36.896 24.176
1995 43.366 28.937
1996 33.248 42.380
1997 39.584 47.244
1998 40.111 31.022
2001 39.124 27.707
2006 50.040 36.701

(Fuente: Comisién Nacional de Regulacion del Transporte)

Los cambios producidos por la reforma produjeron impactos positivos en el sistema. No
obstante la oportunidad no ha sido utilizada para planificar la estructura y diagramacion de la
red segun las crecientes necesidades de la poblacién y las modificaciones de la infraestructura
urbana.

En este sentido se destacan la opinidon de los especialistas en la materia quines sefialan que
“los sistemas de transporte de colectivos regulado, han atravesado permanentes periodos de
crisis que se materializaron en quiebras y desaparicion de empresas, y los vacios en muchos
casos, como ha sido casi una constante en Buenos Aires, se suplieron con entregas precarias
o definitivas de las lineas de las empresas quebradas a alguna de las empresas del mismo
sistema, en mejor posicién econdmica y sin necesidad de recurrir al lamado a licitacién. En
otras palabras, el otorgamiento de permisos a los operadores establecidos ha sido la norma en
los paises latinoamericanos con el subproducto negativo de perder el poder de planificacién
efectivo sobre la estructura y diagramacién de la red, entre otras cosas. Lo cual no es menor”
(Sanchez, Jorge, 2004)
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4.5. El Estado, el sistema de transporte y la tarifa de los servicios

4. 5.1 Introduccion

En la actualidad los servicios publicos de transporte automotor de pasajeros que se prestan en
el Area Metropolitana de Buenos Aires bajo la jurisdiccion nacional, son operados por
empresas privadas con permisos que otorgd el estado nacional, segln lo establecido en el
nuevo marco juridico dictado en abril del afio 1994 mediante el Decreto N* 656. La
participacién de empresas privadas en la prestaciéon de este tipo de servicios, se repite en

general en la mayoria de las jurisdicciones del pais y también es frecuente en las grandes
ciudades latinoamericanas (Sénchez, Jorge, 2002)

Entre los objetivos mas importantes que establece el actual marco de regulacién se destacan
primero, dotar a la actividad de un marco juridico acorde con la importancia que la misma

reviste para el conjunto de la sociedad; y segundo adecuar el funcionamiento del sistema
apuntando a mejorar la calidad de los servicios y tornar mas eficiente su gestion.

En materia de intervencion piblica establece que se mantendra el caracter regulado de los

servicios, y delega en la autoridad de aplicacion el estricto cumplimiento de las obligaciones de
los permisionarios. Define como servicios publicos de transporte de pasajeros urbano o

suburbano, todos aquellos que tengan por objeto satisfacer con continuidad, regularidad,
generalidad, obligatoriedad y uniformidad, en igualdad de condiciones para todos los usuarios,
las necesidades comunitarias de caracter general en materia de transporte. En materia de
tarifa de los servicios, delega en la autoridad de aplicacién la definicién de las pautas que se

deberan aplicar, estableciendo que deberan permitir obtener al conjunto de los permisionarios
una rentabilidad promedio razonable.

Fija como obligaciones de los permisionarios las siguientes:

a) Dar cumplimiento a todas las obligaciones que se deriven del permiso, y en virtud de ello

prestar el servicio bajo las pautas de continuidad, regularidad, generalidad, uniformidad
en igualdad de condiciones y obligatoriedad. '

b) Respetar as pautas tarifarias establecidas.

c) Contratar los seguros que amparen los riesgos vinculados con la prestacion del servicio,
con los usuarios y con terceros transportados y no transportados.

d) Habilitar técnicamente la totalidad de los vehiculos asignados a los servicios.

e) Poseer la totalidad de los conductores la Licencia Nacional Habilitante vigente.

f) Disponer de instalaciones adecuadas tanto para el descanso del personal como para la
internacién de los vehiculos que conforman el parque moévil asignado a los servicios.
Tales instalaciones deberan adecuarse a las normas de higiene y seguridad del trabajo y
a las disposiciones municipales de ordenamiento urbano en vigencia.

g) Presentar ante la Autoridad de Aplicacion la informacién estadistica y contable que se
requiera.
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h) Dar cumplimiento a las obligaciones fiscales y previsionales correspondientes.

i) Facilitar a la Autoridad de Aplicacion la informacién vinculada con la operacién general de
los servicios a cargo del permisionario.

j) Acreditar el pago correspondiente a la Tasa Nacional de Fiscalizacién del Transporte.

k) Demas obligaciones que determine la Autoridad de Aplicacion.

En relacién con la produccién comprometida, el marco de regulacion establece que los
permisos a otorgarse seran los instrumentos que fijaran los parametros operativos a los cuales
deberan sujetarse los operadores en la ejecucidon de las prestaciones. Establece que cada
permiso fijara:

a) Cabeceras de inicio y de finalizacion de los servicios troncales, y de los ramales si
existieren.

b) Recorrido autorizado de los servicios troncales, y de los ramales si existieren.

¢) Frecuencias horarias limites, maximas y minimas, entre las cuales deberan ajustar su
oferta los operadores.

d) Parque movil minimo y maximo a afectar a los servicios.

e) Régimen tarifario.

f) Otras caracteristicas que la Autoridad de Aplicacién establezca como tipificantes de los
servicios.

El marco juridico determindé como Autoridad de Aplicacién al Ministerio de Economia y Obras y
Servicios Plblicos. Permitié delegar las facultades acordadas a la secretaria de transporte, y
reconocié como autoridad de control y fiscalizacion a la Ex-Comisiéon Nacional de Transporte
Automotor, y eventualmente, a los otros organismos de coordinacién inter jurisdiccional que la
nacion integrase en el futuro.

En la actualidad las facultades de control y fiscalizacién de la Ex-Comisién Nacional de
Transporte Automotor (CoNTA) sobre el sistema de transporte automotor de pasajeros de la
jurisdiccién nacional, las detenta la actual Comisién Nacional de Regulacién del Transporte
(CNRT).

4.5.2 Caracteristicas actuales del sistema

En el area metropolitana de Buenos Aires y bajo la jurisdiccion nacional son operadas un total
de 135 lineas de transporte urbano automotor de pasajeros que, en la actualidad, son
prestadas por 92 empresas privadas. De acuerdo con los datos proporcionados por la
Comisién Nacional de Regulacion del Transporte, en el aflo 2006 los principales datos
operativos del sistema revelan que: ’

La cantidad de material rodante en circulacion alcanza los 9.272 vehiculos
La antigliedad media del parque mévil asciende a los 8,3 afios
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Los pasajeros transportados sumaron en el afio un total de 1.635 miliones

Los kilémetros recorridos sumaron en el afio un total de 728 millones

El monto de la recaudacion obtenida sumé en el afio un total de 1.446 millones

El monto de los subsidios recibidos en el afio alcanzé un valor. estimado de 600 millones

En relacién con la evolucion del sistema durante el periodo bajo andlisis, se debe destacar que
la pérdida de pasajeros ha sido una de sus caracteristicas mas importantes. La sostenida
evolucion negativa en la cantidad de pasajeros transportados muestra una reduccién que
paulatinamente pasd de 1.865 millones en el afio 1994 a 1.123 millones en el 2002. Sin
embargo la dltima etapa del periodo verifica una recuperacion importante que con 1.635
millones del afic 2006, muestra una tendencia de acercamiento a la magnitud del inicio. Segtn
informacién disponible, los pardmetros correspondientes al periodo junio 2006 / junio 2007
muestran que el crecimiento continta consolidandose. En Anexo Iii se presenta la serie
completa con los datos operativos donde se observan el valor de los parametros para cada
afo.

Durante el periodo analizado el sistema verificd un cierto grado de concentracion econdémica
que se ha traducido en el surgimiento de algunos grupos empresarios con participacion
significativa. En Tablas 6a y 6b, se exponen los datos operativos correspondientes al periodo
junio 2006 / junio 2007, donde se puede apreciar el grado de concentracién econémica que el
sistema verifica en la actualidad.

Tabla 6a. Parametros operativos junio 2006 / junio 2007 por grupo de empresas

Tipo de operador Cantidad

y cantidad de lineas Pasajeros Kilometros Recaudacion Vehiculos
Grupos
empresarios: 13 64 731.979.245 322.483.478 640.234.394 4.295
Empresas
multilineas: 12 23 302.689.412 153.264.581 313.912.411 1.716
Empresas de tnica
linea (*): 48 48 622.837.466 247.197.667 514.743.698 3.379
Totales 135 1.657.506.123 722.945.726 1.468.890.503 9.390

Tabla 6b. Participaciéon porcentual por grupos de empresas

Tipo de operador Cantidad

y cantidad de lineas Pasajeros Kilémetros Recaudacion Vehiculos
Grupos empresarios 47 41% 44 16% 44,61% 43,59% 45,74%
Empresas
multilineas 17,04% 18,26% 21,20% 21,37% 18,27%
Empresas de Unica
linea (*) 35,56% 37,58% 34,19% 35,04% 35,99%
Totales 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

(*) Comprende empresas de tinica {[nea o de lineas homogéneas
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Del analisis de la participacion de cada grupo empresario en el total, ha surgido que en el
sistema se destacan tres (3) grupos como los principales, que participan aproximadamente en
el 12%, el 8% y el 5% respectivamente, del total de la recaudacién del sistema. Del anélisis del
grupo de empresas multilineas, ha surgido que las tres empresas mas grandes participan
aproximadamente en el 2,8%, 2,3% vy 2, 2% respectivamente, del total de la recaudacién del
sistema. Del analisis del grupo que operan un linea Unica, ha surgido que las tres empresas
mas importantes participan en el 1,9%, 1,6% y 1,5% respectivamente, de la recaudacién total
del sistema.

Una caracteristica principal del régimen vigente es que los operadores perciben de los
pasajeros de manera directa los montos tarifarios, destinando lo recaudado a la administracién
y operacion de los servicios y a la retribucion del capital invertido. En la actualidad, ademés del
ingreso por la tarifa los operadores estan recibiendo subsidios econémicos del estado nacional |
que compensan el atraso en el valor. El régimen se dispueso a partir de junio del afio 2002 en
virtud de la crisis econoémica y del incremento del costo de la operacion, sucedido desde esa
fecha hasta el presente a causa de la mega devaluacién de la moneda de febrero de 2002 y su
impacto en el valor de los insumos y en los precios generales de la economia.

El sistema de subsidios ha sido establecido mediante el Decreto N? 652 del afio 2002 y sus
posteriores modificatorias y complementarias con la creacién del Sistema Integrado de
Subsidios al Transporte Automotor (SISTAU). En virtud del mismo las empresas reciben el gas
oil que consumen a precio diferencial y adicionalmente, en forma mensual reciben una
compensacion monetaria. Por el gas oil comprado a valor subsidiado las empresas pagan un
precio de $0,42 por litro que representa aproximadamente un 27 % del vigente en el mercado.
En concepto de compensacién monetaria el régimen vigente establece que las empresas
deben recibir un porcentaje de la recaudacion de la Tasa al Gas Oil establecida mediante la ley
N2 26.028 promulgada en mayo de 2005, que ratificd los todos decretos previos que habian
implementado el régimen con anterioridad: N2 976/01, N 1439/01, N2 652/02, N2 301/04. La
ley establece que el ciento por ciento de la recaudacion debe ser afectada al fideicomiso
constituido por el Titulo 1l del Decreto N2 976/01, y que los fondos se destinaran al desarrollo de
proyectos de infraestructura, compensaciones tarifarias a empresas de servicios publicos de
transporte automotor de pasajeros, profesionalizacién de servicios de transporte de carga por
automotor y subsidios e inversiones para el sistema ferroviario de pasajeros y cargas.

De acuerdo con el régimen, las beneficiarias resultan la totalidad de las empresas del pais que
prestan los servicios de transporte publico urbano por automotor de pasajeros en todas las
jurisdicciones. Segln surge de la informacién proporcionada por la Unidad de Coordinacién
Financiera - UCOFIN - en su pagina web, todas las beneficiarias han cobrado en forma regular
y con periodicidad mensual un monto, que desde el inicio del régimen y hasta el mes de agosto
de 2007 asciende a un valor acumulado de $4.921.826.000, de los cuales el 75% lo han
recibido en el periodo comprendido entre junio de 2005 y agosto de 2007
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Las empresas que integran el sistema bajo andlisis de esta investigacion, que prestan los
servicios bajo la jurisdiccion nacional en el Area Metropolitana de Buenos Aires, segun informa
la UCOFIN en su pagina web para el periodo anual comprendido entre junio 2006 y julio 2007,
han recibido un total de $ 1.145.082.217 en concepto de subsidios para compensacion tarifaria,
que representa el 78% de la recaudacion obtenida directamente de los pasajeros.

Otra caracteristica del sistema son las nuevas condiciones de calidad que han sido exigidas a
los operadores de los servicios desde el inicio de vigencia del marco de regulacion actual, y
que han obligado a incorporar unidades vehiculares especificas. Las medidas tuvieron como
finalidad mejorar las condiciones de seguridad en la operacién de los servicios, y en ese
sentido respondieron a lo determinado como uno de los objetivos principales del nuevo marco
normativo.

Las condiciones de calidad de los servicios sufrieron de este modo importantes modificaciones
durante el periodo. Los vehiculos han debido adecuarse a las nuevas exigencias y en la
actualidad es una obligacién que:

las unidades que se incorporen al parque moévil tengan caja automatica, motor trasero y
suspension neumdtica. Este conjunto de requisitos fueron fijados por el decreto N2 692
del afio 1992 y su modificatorio el Decreto N? 2254/92 que han sido ratificados con
posterioridad por el articulo 53 de la ley de transito N? 24.449. En la actualidad la casi
totalidad de las unidades habilitadas cumplen con este conjunto de requisitos.

las unidades vehiculares incorporadas sean de piso bajo y con facilidades para personas
discapacitadas. La exigencia nace de los decretos N? 914/97 y N? 467/98, reglamentarios
de la ley N® 22.431. En la actualidad solamente el 36% del parque movil habilitado
cumple en su totalidad con la exigencia.

las empresas operen con unidades vehiculares que tengan como méaximo diez afios de
antigiedad. En el presente esta obligaciéon se encuentra prorrogada parciaimente y los
vehiculos de los afios 1995, 1994, y 1993 pueden mantenerse hasta el 2010, 2009 y
2008 respectivamente.

El sistema de expendio de boletos sea implementado mediante la incorporacién en los
vehiculos de maquinas expendedoras con sistema de validaciéon de monedas para el
cobro automatico de los boletos. En la actualidad la exigencia es cumplida por el total de
las empresas.

4.5.3 El régimen tarifario

De acuerdo al marco juridico vigente las prestaciones tienen caracter monopélico, en virtud que
cada recorrido otorgado es prestado por la empresa operadora en forma exclusiva. La empresa
se obliga a explotarlo segun las condiciones operativas que fija la autoridad, a quien le
corresponde determinar las pautas tarifarias. Ei marco legal, establecido por el decreto N2
656/94, determind en su articulo. 52 que las tarifas seran fijadas de manera de permitir obtener
al conjunto de los permisionarios una rentabilidad promedio razonable. El criterio de la
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rentabilidad razonable es el mismo que el adoptado en casi todos los casos de provisién de
servicios plblicos al momento de las privatizaciones. Sin embargo, la diferencia con el resto de
los sectores queda establecida en la garantia de rentabilidad que adopta el marco legal, al
establecer que su determinacion debe satisfacer la rentabilidad del conjunto de los operadores.
En consecuencia, no queda contemplada la situacion de cada empresa en particular en la
determinacion de la rentabilidad de la tarifa del sistema.

La disposicién respondi6 a la realidad del sector que al momento del dictado del nuevo régimen
se encontraba operado, como en la gran mayoria de los sistemas de transporte colectivo por
omnibus de las ciudades latinoamericanas, por un gran nuimero de pequefios operadores. La
necesidad de coordinar una tarifa uniforme para todo el area en ia que se operan los servicios y
el tipo de configuracién del sistema con miiltiple empresas operadoras, es una conjuncion de
caracteristicas que tiene su consecuencia en el método de estimacion de los costos de
producciéon para la determinacion tarifaria. EIl método aplicado para establecer una tarifa
uniforme en el sistema, toma como base a una empresa que surge como la media de los
operadores del sistema. (Sanchez Jorge, 2004). '

Los contratos de concesién firmados especificaron con mayor profundidad que el marco de
regulacion, las atribuciones de la autoridad de aplicacion en materia tarifaria. En sus clausulas
han establecido que “las tarifas tenderan a mantener el equilibrio econémico - financiero del
conjunto de operadores del sistema y seran reflejo de los costos originados en las pautas de
seguridad, eficiencia, confiabilidad, calidad y cobertura que la Autoridad de Aplicacion defina
como politica para el sector”. La obligacién para la autoridad de considerar las condiciones de
eficiencia y de calidad en la prestacion de los servicios, son dos atributos que se corresponden
con los fijados en el marco general del proceso de privatizacidbn para todos los servicios
publicos y como tal, representa una novedad en el sector.

Estas disposiciones obligan a considerar en la determinacién de la empresa media, que sirve
de sustento para la fijacién de la tarifa uniforme en el sistema, las condiciones de eficiencia y
de calidad del servicio y representan una mejora respecto del régimen previo a la reforma que
no aludia a ninguna consideracioén en estos sentidos.

De acuerdo con el mecanismo utilizado histéricamente en el sector para la fijacién de la tarifa,
se puede afirmar que el sistema aplicado ha sido el de regulaciéon por tasa de ganancia, tal
como ftradicionalmente era utilizado en los Estados Unidos. Por lo tanto, las revisiones
periédicas de tarifas se producian en cada oportunidad que se verificaban variaciones no
previstas en los costos, como forma de asegurar la tasa de ganancia. El nuevo marco de
regulacion dictado en concordancia con la reforma, no ha modificado este mecanismo y por lo
tanto, las revisiones de tarifas contintian produciéndose bajo el mismo régimen.

Como consecuencia surge que hajo el actual marco legal, se utiliza el mecanismo de
regulacion por tasa de ganancia (cost plus) con revisiones periddicas en cada oportunidad que
se verifican variaciones de costos, contemplando los costos originados en pautas de eficiencia

62



para producir los servicios y segun las condiciones de calidad que determina la autoridad. La
particularidad del mecanismo es que la tarifa se fija para asegurar el equilibrio econdémico y
financiero del conjunto de las lineas del sistema, y no para cada una en forma individual,
creando una situaciéon donde no se verifica que para cada lineas del sistema los costos reales
igualen a los ingresos recibidos.

Es un principio que los ingresos que deben recibir las empresas de servicios publico por la
prestacion del servicios cubran los costos que cada operador debe enfrentar para producir en
forma eficiente los servicios, incluyendo la rentabilidad razonable de la inversién realizada. De
lo contrario, las empresas operadoras no podrian por mucho tiempo cumplir con su obligacion
de prestar el servicio al tornarse deficitario el emprendimiento. Aplicado el principio al sistema
de transporte publico automotor implica que cada linea deberia tener una tarifa propia que
establezca su equilibrio individualmente. Sin embargo, la practica mas usual es establecer
tarifas uniformes para todas las empresas que prestan servicios en una misma 4&rea,
reduciendo la multiplicidad mediante la fijacién de una pequena variedad de tarifas e, inclusive,
una Unica tarifa para todos los servicios.

La particularidad del caso de los servicios regulares de transporte automotor de paéajeros,
indica que para cada linea existen caracteristicas de oferta y demanda diferentes que
determinan costos operacionales e ingresos diferentes entre si, y por lo tanto, las diferentes
empresas operadoras presentan resultados significativamente divergentes entre si en términos
de rentabilidad. Surgen de esta manera, desequilibrios que se traducen en lineas con
diferentes lucros, pudiendo inclusive haber lineas deficitarias. Si la situacion no se corrige el
sistema puede presentar problemas. Una situacién que debe evitar la autoridad de aplicacién
de acuerdo a su funcién reguladora, es fijar tarifas mas altas que la media del sistema o tarifas
suficientemente altas que aseguren a las firmas menos rentables una situacién superavitaria, y
al resto de las empresas la obtencién de superutilidades.

En suma, cada linea o conjunto de lineas tiene un ingreso proporcional a la demanda y a la
tarifa. E! costo, por otro lado, es funcién de la extensién de la ruta, de la flota y su utilizacién,
del nimero de viajes, de las condiciones de circulacién; asi como, de caracteristicas
especificas de cada operadora. En contraste con esta situacion, las tarifas surgen como una
relacion entre los costos y los pasajeros transportados; y considerando que algunas rutas
tienen mayor densidad de trafico que otras, la tarifa necesaria teérica para cada una es
diferente, y puede resulta inferior o superior a la tarifa unica efectivamente determinada por la
autoridad.

La solucion a la situacion planteada se presenta a partir de aiternativas compensatorias que
buscan efectuar un ajuste entre las diferencias, tratando de evitar la generacién de
superutilidades, el deterioro del nivel de servicio o el desequilibrio econémico de la operacién y
su posible extincién. No obstante los problemas sefialados presentes en la determinacion de la
tarifa, el actual régimen de regulacién no contempla la aplicacion de compensaciones, y
tampoco la autoridad regulatoria ha planteado durante todo el periodo analizado ninguna
solucion al respecto
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4.5.4 Metodologia para determinacién de la tarifa

El célculo de la tarifa utilizado por la autoridad de aplicacion tiene en cuenta que el total de los
costos de la operacién del sistema deben distribuirse entre los pasajeros transportados del
sistema. Los mide estableciendo una base de costeo por kilémetro de la totalidad de los rubros
del costo de produccién, que equivale a la suma de los costos totales en un periodo de tiempo
dado y su relacién con los kildmetros recorridos en ese lapso. Se trata de una metodologia de
uso generalizado en la mayoria de las ciudades latinoamericanas, cuya practica llevé a adoptar
el costo medio (calculado como si el sistema fuese operado por una dUnica empresa), como
Unica base de remuneracion para todas las empresas de fa ciudad.

El costo por kilbmetro se relaciona con la flota total del sistema, obteniéndose un costo por
vehiculo — kildmetro, o sea, el costo en que incurre un vehiculo al recorrer un kilometro. En este
costo se incluye a la totalidad de los desgastes y consumos efectuados en ese movimiento
(combustible, lubricantes, neumaticos, personal de conduccién, de administracién, de taller,
amortizacion de los vehiculos e instalaciones, impuestos, etc.), y también la ganancia o
retribucién al capital invertido. El célculo se realiza para una empresa media del sistema que

cumple con todas las condiciones de calidad fijados por la regulacién y segln pautas de
operacién eficientes.

El objetivo fundamental del calculo de la tarifa es la obtencién de un valor que represente el
costo unitario de produccién, que al ser multiplicado por el volumen global de produccién
resulte en el costo eficiente y necesario total para prestar los servicios. Es por ello que resulta
necesario tener un conocimiento preciso sobre la demanda.

El costo total de produccion de los servicios de transporte comprende tanto costos variables
como costos fijos. Los costos variables son los que se relacionan directamente con la cantidad
de produccién efectuada, como por ejemplo la cantidad de combustible o las horas de
conduccion. Los costos fijos estan constituidos por algunas partes del costo de produccion que
se mantienen en el mismo valor global aunque haya variaciones en el volumen total producido

en el periodo considerado, como por ejemplo la depreciacién del material rodante. Los méas
importantes componentes del costo de produccién de los servicios son:

Costos Variables Costos Fijos

¢ Combustibles + Depreciacion del material rodante
e Lubricantes + Depreciacion de instalaciones y maquinarias
¢ Lubricantes + Conservacién de instalaciones y maquinarias
o Lubricantes Material de Rodamiento * Gastos administrativos
(neumaticos)
¢ Mantenimiento de las unidades o Personal de administrativo, de operaciény
mantenimiento, excepto el personal de conduccién
+ Costo directo de conduccion e Gerenciamiento de la empresa
* Impuestos e Impuestos

Para evaluar las cantidades consumidas en los costos variables, es necesario establecer una
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relacion entre el consumo y el kilometraje recorrido. Usualmente se admite que hay uniformidad
en este consumo, adoptandose por tanto un indice técnico que refleje el consumo medio por
kilbmetro. Son los llamados consumos especificos, normalmente medidos en litros, kilos 0
unidades gastadas por kildmetro. El valor del coeficiente de consumo para cada uno de los
materiales utilizados depende principalmente de dos factores: los tecnolégicos y los
operacionales.

El primero, se refiere al tipo de producto o material empleado. Es de se esperar que los
avances tecnolégicos traigan como resultado un mejor desempefio, y por lo tanto menores
coeficientes de consumo. Algunas veces, el avance tecnoldgico esta acompariado del aumento
de la capacidad de! vehiculo. En esos casos, puede suceder un aumento en el coeficiente del
consumo especifico

Los factores operacionales que se encuentran implicitos en la produccion de los servicios tales
como la velocidad de operacion, tipo de superficie, congestionamiento e inclusive, los habitos
de conduccion de los conductores, alteran el valor de los coeficientes y por lo tanto, también
deben ser evaluados para calcular su incidencia. Los costos fijos, como ya fuera mencionado,
no varian en funciéon de la produccién. Por lo tanto para cualquier volumen de produccion
durante un determinado periodo, el valor global sera el mismo. En consecuencia, tales costos
medidos unitariamente (costo por unidad de producto), no guardan relacion directa con el
kilometraje total recorrido. De esta forma, no es posible establecer un indice técnico tal como
en el caso de los costos variables. En consecuencia para su medicién, los costos fijos deben
estar referidos a un periodo de tiempo (normalmente mes o afio) y establecidos con criterios
especificos que relacionen tales gastos al tiempo. En una etapa posterior, se acostumbra a
efectuar la division de los costos fijos globales por el kilometraje total producido en el periodo,
con la finalidad de hacer posibie la suma de esas dos partes (fija y variable) y obtener el costo
unitario de produccién. Se resalta que serd un valor siempre relacionado a un determinado
volumen de produccién (el realizado en el periodo).

De lo analizado surge que establecer los componentes del costo que deben ser remunerados
por la tarifa, el valor de los coeficientes de consumo, de los costos fijos y de los precios unitario
para determinar el costo unitario de produccién, es una tarea que necesita de una amplia
evaluacién y un profundo andlisis de la informacién, que debe superar la imposibilidad de
encontrar los datos en otros ambitos que no sea el propio sistema, considerando que es Unico
y tiene caracteristicas irrepetibles. Simultdneamente la tarea también debe superar el mejor
conocimiento que el regulado tiene acerca de las condiciones en que se desenvuelve el
servicio, y la limitacidn de las otras fuentes de informacion existentes que solo pueden
proporcionar en forma parcial algunos datos, como por ejemplo los fabricantes, los
proveedores, otras autoridades regulatorias de sistemas semejantes, etc.

4.5. 5 Procesos de fijacion de tarifas y su evolucion

Los procesos de fijacién de la tarifa en los servicios de transporte automotor de pasajeros que
se verifican en la mayoria de las ciudades latinoamericanas, se desarrollan en base a escasa
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informacién y pocos datos técnicos. Varios especialistas han sefialado esta caracteristica como
propia de este tipo de procesos y resulta ilustrativo citar alguno de ellos.

El doctor Amaro R. Yardin, Profesor Titular de Costos y Decano de la Facultad de Ciencias
Econdmicas de la Universidad Nacional del Litoral en un articulo publicado en el afio 1993
(Jardin. A.R., 1993), ha dicho que el problema de la determinacion del precio del boleto esta
vinculado con las dificuitades de recoleccion de la informacién, la falta de informacion de la
velocidad comercial para la determinacion de la flota media, y la ausencia de un fondo
compensador entre las lineas. También sefiala que no hay en las empresas sistemas contables
y planes de cuentas uniformes que acopien informaciéon homogénea, y marca que la ausencia
de registros que permitan una base de caiculo de los consumos reales, lleva a trabajar con
conjeturas. Resulta muy ilustrativo al respecto citar el sefialamiento que hizo sobre este tipo de
procesos que textualmente dice: “cuando una municipalidad adopta la decision de recalcular
los costos se constituye una suerte de paritaria donde participan transportista, concederites,
vecinos y usuarios que discuten sin cuantificar datos, y votan cuestiones técnicas”.

Otro especialista que cita el tema es el Lic. J. Sanchez, sefialando en el primer curso de
capacitacién integral sobre transporte urbano dictado por la CEPAL en Lima, Pert en Agosto
de 2004, que los calculos de los costos de produccién del servicio y de las tarifas
correspondientes, siempre o casi siempre implican negociaciones y reuniones con el sector
operador en donde se discuten regulaciones y cuestiones técnicas, como por ejemplo en
relacion a la mecanica de las unidades, donde cada parte se siente conocedora del campo en
el que es relativamente ajeno, en un entorno de tensién y de fuertes discusiones

La reforma del estado implementada en el ambito de la regulacion de los servicios de
transporte automotor urbano de pasajeros, no ha producido modificaciones en los
procedimientos de fijacion de la tarifa de los servicios. La normas regulatorias dictadas durante
todo el periodo respecto de los servicios, no han tenido en cuenta los aépectos de la fijacion de
la tarifa como uno de sus objetivos y en consecuencia, fos procesos contintan desarrollandose
con las mismas caracteristicas que en las etapas anteriores sin haber sufrido ninguna
variacion.

El decreto N? 656 del afio 1994, marco de regulacién de la actividad, en su articulo 29
establecié que la reglamentacién debia prever la instrumentacion de audiencias publicas en los
casos que la entidad de los casos torne recomendable la aplicacién del procedimiento. Sin
embargo durante todo el periodo no se reglamenté la instrumentacion de estos mecanismos
para el tratamiento de ningin tema atinente al sector

No obstante, la declaracién de emergencia publica dispuesta en enero del afio 2002 por la ley
25.561, que modificoé el régimen de cambiario y el de convertibilidad de abril de 1991, dispuso
medidas para reducir el impacto sobre los deudores del sistema financiero, y afecté las
obligaciones originadas en contratos regidos por normas de derecho publico, produjo
consecuencias sobre los procesos de fijacion de tarifas en el sector generando el tnico evento
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de consulta publica que se verificd en el &mbito de la regulacién de los servicios de transporte
automotor urbano de pasajeros.

Mediante el articulo 92 de la ley 25.561 se autorizd al poder ejecutivo a renegociar los contratos
que tengan por objeto la prestacién de servicios publicos, tomando en consideracion el impacto
de las tarifas en la competitividad de la economia y en la distribucién del ingreso, fa calidad de
los servicios y los planes de inversion, el interés de los usuarios y la rentabilidad de las
empresas. El decreto N? 293 de febrero de 2002 reglamenté la norma legal y encomendo al
Ministerio de Economia la renegociacion de los contratos de servicios publicos, estableciendo
entre los incluidos a los servicios de transporte publico automotor de pasajeros. Cre6 una
Comisién de Renegociacion de Contratos de Obras y Servicios Publicos, y también determiné
que se convocaria a las empresas, a las asociaciones de usuarios, y a los entes de control y
regulacién a opinar y aportar su informacion.

En el marco del proceso de renegociacion de los contratos, la Subsecretaria de Transporte
Automotor convocé a las camaras empresarias del sector con el objeto de confeccionar una
propuesta de adecuacion de las tarifas del sector. Las camaras agrupadas en la Federacién
Argentina de Transporte Automotor de Pasajeros (FATAP) presentaron un documento Unico a
esos efectos. Mediante la Resolucidon N? 30 de febrero de 2003 la Secretaria Legal y
Administrativa del Ministerio de Economia dispuso someter a consulta publica el documento
presentado por la FATAP, para desarrollar el proceso de renegociacion de los contratos
dispuesta por la Ley N? 25.661, y llam6 a los interesados a presentar por escrito todas las
observaciones, opiniones y comentarios referidos al documento sometido a consulta.

Segun publica la pagina web de la Comisién de Renegociacién, se recibieron observaciones
del Defensor del Pueblo de la Nacién, de una asociacién de defensa de los derechos de los
usuarios, del Ente Unico de los Servicios Publicos de la Ciudad y de la empresa operadora de
la linea 71. No obstante los procedimientos cumplidos, hasta la fecha la comisién no se ha
pronunciado sobre la renegociacién de este tipo de contratos.

El proceso ha quedado sin continuidad, la tarifa vigente permanece en el valor que se fijé en
diciembre del afio 2000, con un precio de boleto minimo de $0,75, y el régimen de
compensaciones tarifarias y de subsidios al gas oil vigentes dispuestos a partir del afio 2002,
no ha sido sometido a ningtin tipo de tratamiento en el marco de la Comision de Renegociacion
de los Contratos de Obras y Servicios Publicos.
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Capitulo V

La contribucidn de la contabilidad al proceso de regulacién

5.1. Introduccion

La investigacion analizé la contribucién de la informacién contable al proceso de control y
regulacién, estudiando el grado de contribucion de los informes contables presentados por las
empresas operadoras a la Comision Nacional de Regulacién del Transporte. El objetivo ha
sido obtener una nocién precisa del valor que la gestion publica le otorgdé a ia contabilidad,
como fuente de reduccion de la asimetria natural de informacién que presenta el proceso de
regulacién

El analisis exigié6 un estudio comparado de dos conjuntos de elementos. El primero es el
constituido por el universo de los aportes mas significativos que la contabilidad podria haber
brindado al proceso de regulacion. El segundo se conforma por los aportes que efectivamente
se verificaron durante el periodo bajo estudio. La relacidén entre ambos conjuntos determiné el
grado de contribucion de la informacién contable al proceso de control y regulacion

Para determinar el primer conjunto de elementos - e/ universo de los aportes mas significativos
que la contabilidad podria haber brindado al proceso de regulacién -, la investigacion analizé en
primer término, las normas que regulan la prestacion de los servicios y la naturaleza y
caracteristicas de los costos necesarios para explotar el servicio. En segundo término y en
base a ambos aspectos, identificd el conjunto de los principales indicadores de desempefio que
permitieran medir el grado de las eficacias obtenidas en las prestaciones realizadas, y el grado
de las eficiencias que fueron alcanzadas en la gestién efectuada por los operadores. En
tercero y ultimo lugar la investigacién analizdé cada componente de los  indicadores
identificados, determinando cuales pueden ser provistos por la contabilidad.

Para determinar el segundo conjunto de elementos - Jos aportes que efectivamente se
verificaron durante el periodo bajo estudio -, la investigacion analizé la documentacion
econdmica y financiera presentada por los operadores al ente de control y regulaciéon durante
todo el periodo bajo andlisis. Identificé para cada afio cuales fueron los componentes de los
indicadores que han sido brindados en la informacién presentada, y los comparé con los
resultados obtenidos en el andlisis resefiado en el parrafo anterior para obtener el grado de
contribucion de la contabilidad al proceso.

La investigacion no ha utilizado en su analisis los indicadores que son tradicionales en el
analisis de estados contables, y que se construyen a partir de los datos del estado de situacion
patrimonial y del estado de resultados. La razon es que se trata de indicadores que
principalmente se dirigen a informar sobre los aspectos vinculados a la naturaleza de Ia
inversion, su situacion y rentabilidad, y por lo tanto no resultan suficientes para informar sobre
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los aspectos centrales enfocados por la investigacion como causa de los déficit informativos:
las eficacias obtenidas y las eficiencias logradas en la prestacion de los servicios.

El anadlisis realizado ha tomado en consideracién las variadas aplicaciones que en el ambito
organizacional tiene la construccién de indicadores. Como primer ejemplo se puede destacar
su uso para la elaboracién de los cuadros de mando integral (balanced scorecard), cuya
funcion es entregar hacia el interior de un ente y mediante un tablero de comando, la
informacion critica respecto de los procesos organizacionales. Un segundo ejemplo es su
aplicacién en los procesos de planificacion estratégica, donde se alinean los objetivos
organizacionales con las tareas y procedimientos, y se determinan indicadores para el
monitorear el alcance de las metas. No obstante, en relacién con la presente investigacion se
debe destacar que el antecedente central es su aplicacion en los procesos de evaluacion del
desempefio de las organizaciones, porque considera que los organismos de control y
regulacion también desarrollan procesos de evaluacién similares, pero que se dirigen a
producir informacion sobre el desemperio de las empresas operadoras de los servicios para
posibilitar su proceso de toma de decisiones.

En el caso de las instituciones publicas la evaluaciéon de desempefio ha sido impulsada para
optimizar los niveles de eficiencia y eficacia en el uso de los recursos, para fortalecer los
mecanismos de rendicién de cuentas hacia los ciudadanos, y como necesidad para transitar
hacia un modelo de gestion publica orientada a los resultados.'2. La optimizacién de los niveles
de eficiencia y eficacia de las organizaciones publicas mediante evaluaciones que incorporan
sistemas de indicadores, permite transferir la aplicacion de la metodologia a los entes de
regulacion y control para utilizarla en el proceso de evaluaciéon que deben hacer sobre el
desempefio y desenvolvimiento de las empresas operadoras, atendiendo a que uno de sus
objetivos es establecer los niveles de eficiencia y eficacia que esas organizaciones alcanzaron
en la prestacién de los servicios.

En consecuencia la investigacidén ha construido los indicadores de desempefio asocidndolos
con los objetivos institucionales del ente de control y regulacion, y considerando que una de las
tareas basicas que debe desarroliar el organismo para cumplir sus objetivos es el proceso de
evaluacion de la gestion de los operadores en la prestacién de los servicios.

Los indicadores que se construyeron pueden definirse como unidades de medida que permiten
el seguimiento y evaluacion periédica de variables claves, mediante su comparacién en el
tiempo con los correspondientes referentes externos o internos (Asociacién Espafiola de
Contabilidad). También pueden considerarse como instrumentos de medicién de las principales
variables asociadas al cumplimiento de objetivos, constituyendo una expresién cualitativa o
cuantitativa concreta de lo que se pretende alcanzar con un objetivo especifico (Ministerio de
Economia y Finanzas del Pert).

Las variables claves del desempeiio empresario que el proceso de regulacién debid
monitorear, y los objetivos especificos que debieron alcanzarse, se desprendieron del analisis
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del marco de regulacion, las normas complementarias, los permisos que fueron otorgados por
la autoridad de aplicacion, y la composicién de los estandares técnicos correspondientes a
cada uno de los elementos integrante del costo de produccion del servicio, que en la actualidad
es utilizado por la autoridad de aplicacion en sus estimaciones.

Determinadas las variables claves y los objetivos especificos, se elaboraron dos tipos de
indicadores: a) de eficacia, y b) de eficiencia.

E! concepto de eficacia se lo consideré como la capacidad de los operadores de cumplir con la
produccién comprometida y con los objetivos fijados. Por lo tanto, se clasificaron como
indicadores de eficacia aquellos que producen informacién sobre el grado de cumplimiento de
la producciéon comprometida y de los objetivos fijados.

La eficiencia se la consideré en forma amplia incluyendo en este concepto tanto a la eficiencia
productiva, como a la eficiencia asignativa (CEPAL, 2000). La eficiencia productiva mide si los
servicios han sido producidos a costos minimos de acuerdo con las condiciones de calidad
requeridas, asegurando la éptima combinacién de insumos y tecnologia utilizada. La eficiencia
asignativa mide si los servicios fueron proporcionados a precios que reflejen sus costos de
produccién. Por lo tanto, se clasificaron como indicadores de eficiencia, aquellos que producen
informacién sobre los valores de eficiencia productiva y asignativa alcanzados.

| 5. 2. Indicadores de desempefio
5. 2. 1. Indicadores de eficacia

La determinacién de los indicadores de eficacia se realizd6 mediante un andlisis en etapas
secuenciales.

La primera etapa analizdé las disposiciones del marco de regulacion, las clausulas de los
contratos de concesion, y el régimen de penalidades vigente. Como resultado obtuvo el detalle
de las principales obligaciones que deben cumplir los operadores de los servicios.

La segunda etapa tuvo como objeto establecer las variables claves para elaborar los
indicadores. Identificd6 en cada obligacién la accién que el operador debe realizar y su
modalidad, para cumplir adecuadamente cada una de las obligaciones que surgieron en la
etapa anterior. Cada variable clave la determind como la accidén que necesariamente el
operador debe llevar a cabo para prestar el servicio segtin las condiciones requeridas.

La tercer etapa analizd cada una de las variables claves e identific6 en cada caso los
indicadores que con mayor precision permiten medir el grado de cumplimiento de cada
obligacién. En cada caso también especificé el alcance de la medicion que producira cada
indicador.

La cuarta y Gltima etapa analizd cada indicador e identificé el numerador y dendminador
correspondiente.
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En las Tablas 7, 8, 9 y 10 se presentan los resultados alcanzados en cada una de las etapas

analiticas que fueron descriptas en los parrafos precedentes.

Tabla 7. Principales obligaciones de las empresas concesionarias

Principales obligaciones Fuente
1 Los servicios deben prestarse con regularidad Diariamente los Decreto N° 656/94
operadores deben prestar una determinada cantidad de servicios, en cada
uno de los corredores que estdn obligados a cubrir, cumpliendo un
determinado espaciamiento entre cada uno.
2 Cada servicio debe prestarse cumpliendo el recorrido completo del Decreto N° 656/94
corredor
3 Cada servicio debe prestarse utilizando el recorrido autorizado para Decreto N° 656/94 y
el corredor. Permisos de explotacion
4 Los operadores deben cobrar el valor exacto de la tarifa aprobada Decreto N° 656/94 y

para cada seccién tarifaria

5 Los vehiculos utilizados para prestar los servicios no podran tener
mas de 10 afios de antigiiedad

6 Los operados no pueden utilizar més cantidad de vehiculos que los
maximos autorizados por linea, ni tampoco una cantidad menor a la minima
permitida

7 Todos los vehiculos que prestan servicios deben encontrarse
habilitados de acuerdo con la revision técnica periédica a la que se deben
someter

8 Todos los conductores de los servicios deben encontrarse en
condiciones psicofisicas aptas. En consecuencia cada conductor que presta
servicio debe tener el apto psicofisico vigente de acuerdo con el examen
periédico que debe realizar.

9 Los servicios deben prestarse con vehiculos en adecuadas
condiciones de higiene :

10 Los conductores y el personal de las empresas deben tratar con
consideracién a los pasajeros y a los terceros no transportados

1 Los servicios deben prestarse con vehiculos sin alteraciones en sus
caracteristicas técnicas

12 Los operadores deben adoptar medidas para garantizar la seguridad
de los pasajeros

13 Los servicios deben ser conducidos con prudencia

71

Permisos de explotacién

Resolucion ST N° 417

Decreto N° 656/94 y
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Decreto N° 656/94
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Régimen de Penalidades
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Régimen de Penalidades
(Dto N° 1388/95)

Régimen de Penalidades
(Dto N° 1388/95)

Régimen de Penalidades
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Tabla 7. Principales obligaciones de las empresas concesionarias

Principales obligaciones

Fuente

14 Los servicios deben prestarse con vehiculos que se encuentren
asegurados en los términos que establece la reglamentacién

15 Los operadores deben informar a la Autoridad de Aplicacion los
accidentes y otros acontecimientos que hubiesen causado alteraciones a los
servicios

16 Los operadores deben utilizar en la prestacion de los servicios el
tipo de vehiculos que autoriza la reglamentacién

17 Las empresas deben utilizar instalaciones fijas adecuadas a las
dimensiones y caracteristicas edilicias exigidas

18 Las empresas deben utilizar instalaciones en adecuadas
condiciones de higiene

*Decreto N° 656/94

Régimen de Penalidades
(Dto N° 1388/95)

Régimen de Penalidades
(Dto N° 1388/95)

Permisos de explotacién

Decreto N° 656/94

Tabla 8.

Principales obligaciones de los operadores

Variables claves a medir

Variable clave a medir

1. Los servicios deben prestarse con regularidad Diariamente los
operadores deben prestar una determinada cantidad de servicios, en cada
uno de los corredores - que estdn obligados a cubrir, cumpliendo un
determinado espaciamiento entre cada uno.

2. Cada servicio debe prestarse cumpliendo el recorrido completo del
corredor

3. Cada servicio debe prestarse utilizando el recorrido autorizado para el
corredor.

4. Los operadores deben cobrar el valor exacto de la tarifa aprobada para
cada seccién tarifaria

5. Los vehiculos utilizados para prestar los servicios no podran tener mas
de 10 afos de antigiiedad

6. Los operados no pueden utilizar mas cantidad de vehiculos que los
méaximos autorizados por linea, ni tampoco una cantidad menor a {a minima
permitida

7. Todos los vehiculos que prestan servicios deben encontrarse habilitados
de acuerdo con la revisién técnica periédica a la que se deben someter

8. Todos los conductores de los servicios deben encontrarse en
condiciones psicofisicas aptas. En consecuencia cada conductor que presta
servicio debe tener el apto psicofisico vigente de acuerdo con el examen
periddico que debe realizar.
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Prestar con regularidad los
servicios

Cubrir con el servicio el
recorrido completo de cada
corredor.

Cubyrir con el servicio el
recorrido autorizado para
cada corredor.

Cobrar (a tarifa autorizada.

Utilizar material rodante con
menos de diez afios de
antigliedad para prestar los
servicios

Utilizar una determinada
cantidad de material rodante
en cada uno los recorridos
autorizados.

Prestar el servicio con
vehiculos habilitados.

Prestar los servicios con
conductores habilitados segan
examen psicofisico
obligatorio.



Tabla 8.
Principales obligaciones de los operadores

Variables claves a medir

Variable clave a medir

9. Los servicios deben prestarse con vehiculos en adecuadas condiciones
de higiene

10. Los conductores y el personal de las empresas deben tratar con
consideracion a los pasajeros y a los terceros no transportados

11. Los servicios deben prestarse con vehiculos sin alteraciones en sus
caracteristicas técnicas

12. Los operadores deben adoptar medidas para garantizar la seguridad de
los pasajeros

13. Los servicios deben ser conducidos con prudencia

14. Los servicios deben prestarse con vehiculos que se encuentren
asegurados en los términos que establece la reglamentacion

15. Los operadores deben informar a la Autoridad de Aplicacién los
accidentes y otros acontecimientos que hubiesen causado alteraciones a los
servicios

16. Los operadores deben utilizar en la prestacion de los servicios el tipo de
vehiculos que autoriza la reglamentacion

17. Las empresas deben utilizar instalaciones fijas adecuadas a las
dimensiones y caracteristicas edilicias exigidas

18. Las empresas deben utilizar instalaciones en adecuadas condiciones de
higiene

Prestar el servicio con
vehiculos en adecuadas
condiciones de higiene

Tratar con consideracion a los
pasajeros y a los terceros no
transportados

Prestar los servicios con
vehiculos sin alteraciones en
sus caracteristicas técnicas

Adoptar medidas para
garantizar 1a seguridad de los
pasajeros

Conducir con prudencia los
servicios

Prestar los servicios con
vehiculos con los seguros
obligatorios vigentes

Informar a la Autoridad de
Aplicacién los accidentes y
otros acontecimientos que
hubiesen causado
alteraciones a los servicios

Utilizar determinados modelos
de vehiculos para prestar los
servicios

Utilizar instalaciones fijas
adecuadas a las dimensiones
'y caracteristicas edilicias
exigidas

Utilizar instalaciones en
adecuadas condiciones de
higiene

Tabla 9. Indicadores que miden el grado de cumplimiento de cada obligacion

Variable Clave Indicador

Alcance de la medicion

1.1 Porcentaje de servicios cumplidos
por dia en cada corredor

1. Prestar con regularidad
los servicios

1.2 Porcentaje de tiempo diario sin
cobertura minima aceptada en cada
corredor
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Mide la cantidad de servicios
ofrecidos por dia, y los
relaciona con la cantidad de
servicios obligados a prestar

Mide ta cantidad de tiempo del
dia, con cobertura ofrecida a
intervalo de minutos mayores
a los maximos aceptables
entre servicio



Tabla 9. Indicadores que miden el grado de cumplimiento de cada obligacion

Variable Clave

Indicador

Alcance de la medicion

2. Cubrir con el servicio el
recorrido completo de cada
corredor

3. Cubrir con el servicio el
recorrido autorizado para
cada corredor

4, Cobrar la tarifa
autorizada

5. Utilizar material rodante
con menos de diez afos de
antiguedad

6. Utilizar una determinada
cantidad de material
rodante en cada uno de los
recorridos autorizados

7. Prestar el servicios con
vehiculos habilitados

8. Prestar los servicios con
conductores habilitados
segun examen psicofisico
obligatorio

9. Prestar el servicio con
vehiculos en adecuadas
condiciones de higiene

10. - Tratar con
consideracion a los
pasajeros y a los terceros
no transportados

11. Prestar los servicios con
vehiculos sin alteraciones
en sus caracteristicas
técnicas

2. Porcentaje diario de kilémetros
recorridos en cada corredor

3. Porcentaje de servicios que no
cumplieron el recorrido autorizado del
corredor

4. Tarifa media cobrada por dia en cada
recorrido, por cada seccion tarifaria

5. Antigiedad media del material
rodante

6. Cantidad de material rodante

7. Cantidad de material rodante
habilitado

8. Cantidad de conductores sin apto
fisico

9. Cantidad de servicios prestados con
vehiculos sin condiciones adecuadas de
higiene

10. 1. Cantidad de ocasiones de trato
desconsiderado a pasajeros y terceros
durante la prestacién

10. 2. Calificacién de los conductores
por el tipo de actitudes que utilizan en el
trato dado a los pasajeros y a ios
terceros no transportados

11. Cantidad de vehiculos con
alteraciones en sus caracteristicas
técnicas
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Mide Ia cantidad de kildmetros
diarios recorridos en cada
corredor

Mide la cantidad diaria de
servicios que no cumplieron el
recorrido autorizado en el
corredor

Mide la tarifa diaria cobrada
por pasajero, en cada una de
las secciones tarifarias del
recorrido

Mide la antigiiedad media del
parque moévil a una fecha

Mide la cantidad de material
rodante afectado al recorrido

Mide la cantidad de material
rodante habilitado en el
corredor, segun la revisiéon
técnica obligatoria

Mide la cantidad de
conductores de la némina que
no tienen la habilitacién segin

el examen psicofisico
obligatorio

Mide la cantidad de servicios
prestados con vehiculos sin
condiciones adecuadas de
higiene

Mide la cantidad de ocasiones
de trato desconsiderado a
pasajeros y terceros durante la
prestacion

Mide la cantidad de
conductores por calificacién
obtenida segtn el tipo de trato
que dispensan a los pasajeros
y a los terceros no
transportados

Mide la cantidad de vehiculos
con alteraciones en sus
caracteristicas técnicas



Tabla 9. Indicadores que miden el grado de cumplimiento de cada obligacion

Variable Clave

12. Adoptar medidas para
garantizar la seguridad de
los pasajeros

13. Conducir con prudencia
los servicios

14. Prestar los servicios con
vehiculos con los seguros
obligatorios vigentes

15. Informar a la autoridad
de aplicacion los accidentes
y ofros acontecimientos que
hubiesen causado
alteraciones a los servicios

16, Utilizar determinados
modelos de vehiculos

17. Utilizar instalaciones
fijas adecuadas a las

dimensiones y
caracteristicas edilicias
exigidas

18. Utilizar instalaciones en
adecuadas condiciones de

indicador

Alcance de la medicion

12. Cantidad de servicios prestados
afectados por falta de adopcién de las
medidas de seguridad necesarias

13. Calificacién de los conductores por
el grado de prudencia que utilizan en la
conduccion de los servicios

14. Cantidad de servicios prestados con
vehiculos sin el seguro obligatorio
vigente

15. Porcentaje de servicios afectados
por accidentes o siniestros, no
informados a la Autoridad de aplicacién

16. Cantidad de vehiculos de ia flota,
por tipo y modelo

17. Detaile de las dimensiones y
caracteristicas edilicias de cada una de
las instalaciones fijas afectadas al
servicios

18. Cantidad de dias que las
instalaciones no ofrecieron las

Mide la cantidad de servicios
prestados afectados por faita
de adopcion de las medidas
de seguridad necesarias

Mide la cantidad de
conductores por calificacién
obtenida, segun la prudencia
que utilizan en la conduccién
de los servicios

Mide la cantidad de servicios
prestados con vehiculos sin el
seguro obligatorio vigente

Mide el porcentaje de servicios

afectados no informados a ia
autoridad de Aplicacién

Mide la cantidad de vehiculos
por tipo y modelo

Mide las caracteristicas
edilicias y dimensiones de
cada una de las instalaciones
afectadas al servicio

Mide el uso de instalaciones
en adecuadas condiciones de

higiene condiciones de higiene adecuadas higiene
Tabla 10. Integracion de los indicadores de eficacia
Variable Clave Indicador Numerador Denominador
1. Prestar con regularidad 1.1. Porcentaje de servicios Cantidad de servicios Cantidad de

los servicios

cumplidos por dia en cada
corredor

1. 2. Porcentaje de tiempo
diario sin cobertura minima
aceptada en cada corredor
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Cantidad de tiempo
del dia sin cobertura
minima ofrecida obligacién de brindar

ofrecidos en el dia  servicios obligados a

cumplir en el dia

Cantidad diaria de
tiempo con

cobertura de
servicios



Tabla 10.

Variable Clave

Indicador

Integracion de los indicadores de eficacia

Numerador

Denominador

2. Cubrir con el servicio el
recorrido completo

3. Cubrir con el servicio el
recorrido autorizado

4. Cobrar la tarifa autorizada

5. Utilizar material rodante
con menos de diez afios de
antigiiedad

6. Utilizar una determinada
cantidad de material rodante
en cada uno los recorridos
autorizados

7. Prestar el servicio con
vehlculos habilitados

8. Prestar los servicios con
conductores habilitados -
segun examen psicofisico
obligatorio

9. Prestar el servicio con
vehiculos en adecuadas
condiciones de higiene

10. Tratar con consideracion
a los pasajeros y a los
terceros no transportados

2. Porcentaje diario de
kildbmetros recorridos en cada
corredor :

3 Porcentaje de servicios que
no cumplieron el recorrido
autorizado del corredor

4. Tarifa media cobrada por dia
en cada recorrido, por cada
seccion tarifaria

5. Antigtiedad media del
material rodante

6. Cantidad de material rodante

7. Cantidad de material rodante
habilitado

8. Cantidad de conductores sin
apto fisico

9. Cantidad de servicios
prestados con vehiculos sin
condiciones adecuadas de
higiene

10.1. Cantidad de ocasiones de
trato desconsiderado a
pasajeros y terceros durante la
prestacién
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Cantidad de
kilémetros diarios
recorridos en cada
corredor

Cantidad diario de
servicios que no
cumplieron el
recorrido autorizado
en el corredor

Recaudacion diaria
por cada seccion
tarifaria del recorrido

Sumatoria de los
afios de antigiiedad
de todos los
vehiculos de la flota

Cantidad de material
rodante afectado al
recorrido

Cantidad de material
rodante habilitado
para el corredor

Cantidad de
conductores de la
némina sin
habilitacion
psicofisica

Cantidad de servicios
prestados con
vehiculos sin
condiciones
adecuadas de higiene

Cantidad de
ocasiones de trato
desconsiderado a
pasajeros y terceros
durante la prestacién

Cantidad total de
kilémetros diarios a
recorrer en cada
corredor

Cantidad diaria total
de servicios
prestados en el
corredor

Cantidad diaria de
pasajeros
transportados por
cada seccién
tarifaria del recorrido

Cantidad de
vehiculos de la flota



Tabla 10.

Variable Clave

Indicador

Integracion de los indicadores de eficacia

Numerador

Denominador

11. Prestar los servicios con
vehiculos sin alteraciones en
sus caracteristicas técnicas

12. Adoptar medidas para
garantizar {a seguridad de
los pasajeros

13. Conducir con prudencia
los servicios

14. Prestar los servicios con
vehiculos con los seguros
obligatorios vigentes

15. Informar a la Autoridad
de Aplicacién los accidentes
y otros acontecimientos que
hubiesen causado
alteraciones a los servicios

16. Deben utilizar
determinados modelos de
vehiculos

17. Utilizar instalaciones fijas
adecuadas a las
dimensiones y
caracteristicas edilicias
exigidas

10.2. Calificacién de los
conductores por el tipo de
actitudes que utilizan en el trato
dado a los pasajeros y a los
terceros no transportados

11. Cantidad de vehiculos con
alteraciones en sus
caracteristicas técnicas

12. Cantidad de servicios
prestados afectados por falta
de adopcion de las medidas de
seguridad necesarias

13. Calificacién de los

conductores por el grado de
prudencia que utilizan en la
conduccién de los servicios

14. Cantidad de servicios
prestados con vehiculos sin el
seguro obligatorio vigente

15. Porcentaje de servicios
afectados por accidentes o
siniestros, no informados a la
Autoridad de Aplicacion

16. Cantidad de vehiculos de la
flota, portipoy modelo

17. De talle de las dimensiones
y caracteristicas edilicias de
cada una de las instalaciones
fijas afectadas al servicio
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Cantidad de
conductores por
calificacion

Cantidad de
vehiculos con
alteraciones en sus
caracteristicas
técnicas

Cantidad de servicios
prestados afectados
por falta de adopcién
de las medidas de
seguridad necesarias

Cantidad de
conductores por
calificacion

Cantidad de servicios
prestados con
vehiculos sin el
seguro obligatorio
vigente

Cantidad de servicios
afectados por
accidentes o
siniestros, no
informados a la
Autoridad de
Aplicacion

Cantidad de
vehiculos de la flota,
por tipo y modelo

Detalle de las
dimensiones y
caracteristicas

edilicias de cada una
de las instalaciones
fijas afectadas al
servicio

Cantidad total de
servicios afectados
por accidentes o
siniestros



Tabla 10. Integracion de los indicadores de eficacia

Variable Clave Indicador Numerador Denominador
18. Utilizar instalaciones en 18. Cantidad de dias que las Cantidad de dias que 1
adecuadas condiciones de instalaciones no ofrecieron las las instalaciones no
higiene condiciones de higiene ofrecieron las
adecuadas condiciones de

higiene adecuadas

5. 2. 2 Indicadores de eficiencia

La determinaciéon de los indicadores de eficiencia se realizd mediante el analisis del costo
unitario de produccién, de las diferentes condiciones de operacion que impactan en la
variabilidad de los costos, y de las caracteristicas que determinan las rentabilidades
alcanzadas.

En el analisis de las diferentes condiciones de operacion que impactan en la variabilidad de los
costos de operacién, y de acuerdo con el trabajo de campo, la investigacion ha encontrado
como las principales al siguiente conjunto de condiciones con incidencia directa:

1. El estado de la infraestructura vial. Segun su estado, la red vial impacta en forma directa
sobre el costo de los servicios porque determina menores o0 mayores costos de
mantenimiento de las unidades, menores 0 mayores niveles de consumos (combustible,
lubricantes, neumaticos, etc). El impacto del estado de la red sobre la velocidad comercial
que puede desarrollar cada recorrido, impacta en mayor o menor cantidad de unidades
requeridas para cumplir un mismo nimero de frecuencias, y en menor 0 mayor cantidad de
personal requerido para la conduccion de los vehiculos.

2. La diagramacion del sistema establecido por la Autoridad de Aplicacion. Un sistema de
transporte diagramado para el horario de mayor demanda, resulta mas costoso que si se
diagramara para el horario de menor demanda, porque la cantidad de vehiculos requeridos
sera mayor. De la misma forma, una cobertura territorial mas amplia requerira una mayor
dotacion de unidades y por lo tanto mayor dotacién de personal y de insumos.

3. Los requisitos técnicos de los vehiculos. La imposicion de requisitos especificos, como
por ejemplo los relativos a la emanacion de contaminantes ambientales, determinan
mayores costos del equipamiento.

4. La velocidad de circulacion. Una mayor velocidad de circulacion implica la posibilidad de
efectuar un mayor nimero de pasadas por un punto del recorrido con la misma flota o, lo
que es lo mismo, permite la realizacién del mismo numero de servicios por hora con una
menor dotacion de vehiculos. Como la cantidad de vehiculos implica mayor cantidad de
personal de conduccién y mayores insumos, el sistema sera mas costoso con menores
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velocidades comerciales.

El analisis de las caracteristicas que determinan las rentabilidades alcanzadas, permitio
concluir que las diferentes condiciones de operacion que fueron resefiadas inciden en diferente
forma en cada linea operada. En consecuencia a cada linea le corresponde un distinto nivel de
rentabilidad que le es propio, como consecuencia de las diferencias en el costo de produccion
de los servicios que le corresponde. La conclusion obtenida indica que el costo por linea es una
informacién central para las definiciones que deben tomar las autoridades regulatorias porque
cada una tiene su propia rentabilidad tipica.

. Para analizar el costo unitario de produccién se utilizé fa misma unidad de produccién que la
adoptada por la autoridad de aplicacion en su metodologia de determinacion tarifaria: £/ costo
por kilémetro recorrido. Es una metodologia que calcula el costo de produccién del servicio y
de cada uno de sus componentes, como variable de los kildmetros recorridos. Estructura cada
elemento integrante del costo de produccion como la resuitante de valorizar a precios
corrientes, los coeficientes de consumo estandares considerados eficientes. Incluye tanto los
costos fijos como los costos variables.

Dei analisis precedente se desprende que los indicadores de eficiencia corresponden
determinarlos para cada una de las lineas que son operadas, no obstante que existan firmas
que operan mas de una linea.

Los principales elementos integrantes del costo de produccién han sido consideradas como las
variables claves del desemperio empresario. Se desprendieron de la estructura de costos que
en la actualidad utiliza la autoridad de aplicacién para sus estimaciones, segln ha surgido del
trabajo de campo. A continuacién se presenta el detalle de los principales elementos que
integran la estructura de costos, y que fueron identificados como las principales variables a
monitorear: '

¢ Personal de conduccién

¢ Combustible

e lubricantes

o Neumaticos

o Filtros (de gasoil, de aceite, de agua, etc)

o Engrase y lavado de chasis (efectuado por terceros)

* Lavado de carroceria (efectuado por terceros)

¢ Reparacién de cubiertas efectuadas por terceros

¢ Alineacion y balanceo efectuado por terceros

+ Materiales consumidos en la reparacién de cubiertas efectuadas por la empresa

« Materiales consumidos en los lavados efectuados por la empresa

« Mantenimiento y reparacion del material rodante por cada tipo, efectuado por
terceros
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* Repuestos consumidos por tipo en los mantenimientos y reparaciones efectuadas
por la empresa

e Seguros responsabilidad civil

e Personal de taller

* Personal de trafico

o Personal de administracién

¢ Personal de direccion

¢ Reuvisién técnica

¢ Examen psicofisico de los conductores

e Patentes y Tasa Nacional de Fiscalizacion del Transporte

o |Impuestos

o Gastos generales

¢ Conservacion y Mantenimiento de Instalaciones fijas

e Depreciacion del Material Rodante

¢ Costo total

Al listado debe agregarse “la recaudacion obtenida” como una de las variables que también
corresponde monitorear, en su caracter de elemento esencial en la determinacion de las
rentabilidades obtenidas.

Para cada variable identificada se desprendieron dos tipos de indicadores: a) indicadores de
magnitudes fisicas y b) indicadores de costos unitarios promedio. Ambos surgen de los
estandares técnicos fisicos y monetarios que en la actualidad utiliza la autoridad de aplicacion
en sus estimaciones, y que han sido identificados a partir de las tareas de campo realizadas

En Tabla 11. y Tabla 12. se presentan los resultados del andlisis realizado que muestra el
detalle de los indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas y los indicadores de eficiencia
sobre costos unitarios, respectivamente, que fueron determinados para cada elemento del
costo de produccion identificado como variable clave, y que se corresponden con los
estandares fijados en la metodologia que utiliza la autoridad regulatoria.

Tabla 11. Indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas

Principales elementos Indicador de Numerador Denominador
del costo — variables magnitud fisica
claves-
Personal de conduccién 1. Cantidad de Cantidad de Cantidad de vehiculos
conductores por conductores que utilizados en el periodo
vehiculo integraron la némina enlalinea

durante el periodo,
afectados a la
operacién de la linea
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Tabla 11. Indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas

Principales elementos
del costo ~ variables
claves-

Indicador de
magnitud fisica

Numerador

Denominador

Combustible

Lubricantes

Neumaticos

Filtros (de gasoil, de aceite,
de agua, etc)

Engrase y lavado de chasis
Lavado de carroceria
Reparacion de cubiertas

Alineacion y balanceo

Materiales consumidos en la
reparacién de cubiertas

Materiales consumidos en
los lavados

2. Cantidad de horas de
conduccion por km

3. Litros consumidos
por km

4. Litros consumidos
por km

5. Neumaticos
consumidos por km

6. Filtros consumidos
por km

7. Cantidad de engrase
y lavados realizados por
km

8. Cantidad de lavados
por km realizados

Cantidad de reparacién
de cubiertas realizadas
por km

9. Cantidad de
alineaciones y
balanceos realizados
por km

10. Cantidad de
materiales consumidos
en la reparacion de
cubiertas por km

11. Cantidad de
materiales consumidos
en los lavados por km
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Cantidad de horas de
conduccion aplicadas a
los servicios de la linea

Cantidad de litros
consumidos en el
‘periodo

Cantidad de litros
consumidos en el
periodo

Cantidad de neumaticos
consumidos en el
periodo

Cantidad de filtros
consumidos en el
periodo

Cantidad de engrases y
lavados realizados en el
periodo

Cantidad de lavados
realizados en el periodo

Cantidad de
reparaciones de
cubiertas realizadas en
el perfodo

Cantidad de alineacion
y balanceos realizados
en el periodo

Cantidad de materiales
consumidos en las
reparaciones de
cubiertas realizadas en
el periodo

Cantidad de material
consumido en los
lavados realizados en el
periodo

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea



Tabla 11. Indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas

Principales elementos
del costo ~ variables

claves-

Indicador de
magnitud fisica

Numerador

Denominador

Mantenimiento y reparacién

del material rodante (*)

Repuestos consumidos en

los mantenimientos y
reparaciones (*)

Personal de taller

Personal de trafico

Personal de administracién

Personal de direccién

Revisién técnica

Examen psicofisico de los

conductores

Material Rodante

12. Cantidad de
reparaciones y
mantenimientos
realizados por km

13. Cantidad de
repuestos consumidos
en los mantenimientos y
reparaciones
efectuadas por la
empresa por km

14. Cantidad de
personal de taller por
km

15. Cantidad de
personal de trafico por
km

16. Cantidad de
personal de
administracién por km

17. Cantidad de
personal de direccién
por km

18. Cantidad de
revisiones técnicas
realizadas por km

19. Cantidad de
examenes psicofisicos
realizados

20. Cantidad de
material rodante
comprado por tipo y
modelo
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Cantidad de
reparaciones y
mantenimientos
realizados en el periodo

Cantidad de repuestos
consumidos en las
reparaciones y
mantenimientos
efectuados por la
empresa en el periodo

Cantidad de personal
de taller que integraron
la némina durante el
periodo

Cantidad de personal
de trafico que
integraron la nébmina
durante el periodo

Cantidad de personal
de administracién que
integraron la némina
durante el periodo

Cantidad de personal
de direccion que
integraron la némina
durante el periodo

Cantidad de revisiones
técnicas realizadas

Cantidad de examenes
realizados

Cantidad de material
rodante comprado, por
tipo y modelo

Km recorridos por la
linea

Km recorridos por la
linea

Vehiculos utilizados en
el periodo en la linea

Vehiculos utilizados en
el periodo en la linea

Vehiculos utilizados en
el periodo en la linea

Vehiculos utilizados en
el perfodo en la linea

Vehiculos utilizados en
el perfodo en la linea

Cantidad de
conductores que
integraron la némina
durante el periodo,
afectados a la
operacién de la linea
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Tabla 11. Indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas

Principales elementos
del costo — variables
claves-

Indicador de
magnitud fisica

Numerador

Denominador

Velocidad comercial

21. Tiempo promedio
de circulacién por km

Tiempo promedio
utilizado para cumplir el
recorrido

Km recorridos por la
linea

Nota: el indicador debe caicularse para cada tipo de reparacién y cada tipo de repuesto

Tabla 12. In'dicadores de eficiencia sobre costo unitarios

Principales elementos
del costo — variables
claves-

Indicador de costo
unitario

Numerador

Denominador

Costo total

Personal de conduccion

Combustible

Lubricantes

Neumaticos

1. Costo total de
explotacién por
kildmetro recorrido

2. Costo promedio por
conductor

3. Costo promedio de la
hora de conduccién

4, Costo promedio por
litro

5. Costo promedio por
litro

6. Costo promedio por
neumatico
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Costo total devengado
en el periodo,
correspondiente a los
costos aplicados a la
operacion de la linea.

Costo de los sueldos,
cargas sociales y
conceptos asociados del
personal de conduccion
devengado en el
periodo afectado a la
operacioén de la linea

Costo de los sueldos y
cargas sociales del
personal de conduccidn
devengado en el
periodo, y los conceptos
asociados, por linea
operada

Costo del combustible
consumido en el periodo
en la prestacién de los
servicios

Costo del lubricante
consumido en el periodo

Costo de los neumaticos
consumidos en el
periodo

Kilémetros recorridos
por la linea en el
perfodo

Cantidad de
conductores que
integraron la némina
durante el periodo y que
se afectaron a la
operacién de la linea

Cantidad de horas de
conduccién aplicadas a
los servicios de la linea

Cantidad de litros
consumidos en €l
periodo

Cantidad de litros
consumidos en el
periodo

Cantidad de neumaticos
consumidos en el
periodo



Tabla 12.

Principales elementos
del costo — variables
claves-

Indicador de costo
unitario

Indicadores de eficiencia sobre costo unitarios

Numerador

Denominador

Filtros (de gasoil, de aceite,
de agua, etc)

Engrase y lavado de chasis

Lavado de carroceria

Reparacién de cubiertas

Alineacién y balanceo

Materiales consumidos en la
reparacién de cubiertas

Materiales consumidos en
los lavados efectuados

Mantenimiento y reparacién
del material rodante (*)

Repuestos consumidos en
los mantenimientos y
reparaciones (*)

Seguros responsabilidad
civil

7. Costo promedio por
filtro

8. Costo promedio por
engrase y lavado

9. Costo promedio por
lavado

10. Costo promedio de
las reparaciones de
cubiertas

11. Costo promedio de
las alineaciones y
balanceos realizados

12. Costo promedio de
los materiales
consumidos en la
reparacién de cubiertas
realizadas en el periodo

13. Costo promedio de
los materiales
consumidos en los
lavados realizados en el
periodo

14. Costo promedio de
las reparaciones y
mantenimientos

15. Costo promedio de

los repuestos aplicados
a los mantenimientos y
reparaciones

16. Costo promedio de
los seguros de
responsabilidad civil.
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Costo de los filtros
consumidos en el
periodo

Costo de los engrases y
lavados realizados en el
periodo

Costo de los lavados
realizados en el periodo

Costo de las
reparaciones de
cubiertas realizadas en
el periodo

Costo de las
alineaciones y
balanceos realizados en
el periodo

Costo de los materiales

consumidos en la
reparacion de cubiertas
realizadas en el periodo

Costo de los materiales
consumidos en los
lavados realizados en el
periodo

Costo de las
reparaciones y
mantenimientos
realizados en el periodo

Costo de los repuestos
aplicados en las
reparaciones y
mantenimientos
efectuados por la
empresa en el periodo

Costo de los seguros
devengados en el
periodo

Cantidad de filtros
consumidos en el
periodo

Cantidad de engrases y
lavados realizados en el
periodo

Cantidad de lavados
realizados en el periodo

Cantidad de
reparaciones de
cubiertas realizadas en
el periodo

Cantidad de alineacion
y balanceos realizados
en el periodo

Cantidad de materiales
consumidos en las
reparaciones de
cubiertas realizadas en
el periodo

Cantidad de material
consumido en los
lavados realizados en el
periodo

Cantidad de
reparaciones y
mantenimientos
realizados en el periodo

Cantidad de repuestos
consumidos en las
reparaciones y
mantenimientos
efectuados por la
empresa en el periodo

Cantidad de pélizas
devengadas en el
periodo



Tabla 12.

Principales elementos
del costo — variables
claves-

Indicador de costo
unitario

Numerador

Indicadores de eficiencia sobre costo unitarios

Denominador

Personal de taller

Personal de trafico

Personal de administracién

Personal de direccién

Revisién técnica

Examen psicofisico de los
conductores

Patentes y Tasa Nacional de
Fiscalizacién del Transporte

Impuestos

17. Costo promedio de
cada empleado de taller

18. Costo promedio de
cada empleado de
trafico

19. Costo promedio de
cada empleado de
administracion

20. Costo promedio de
cada empleado de
direccién

21. Costo promedio de
cada revisién técnica

22. Costo promedio de
los exdmenes pisco
fisicos por conductor

23. Costo promedio de

patente y de TNF por
vehiculo

24. Costo promedio de
impuestos por km
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Costo de los sueidos,
cargas sociales y
conceptos asociados
correspondiente al
personal de taller
devengado en el
periodo

Costo de los sueldos,
cargas sociales y
conceptos asociados
correspondiente al
personal de tréfico
devengado en el
periodo

Costo de los sueldos,
cargas sociales y
conceptos asociados
correspondiente al
personal de
administracién

devengadoenel .

periodo

.
Costo de los sueldos,
cargas sociales y
conceptos asociados
correspondiente al
personal de direccién
devengado en el
periodo

Costo de las revisiones
técnicas realizadas en el
periodo

Costo de los exadmenes
psicofisicos realizadas
en el periodo

Costo devengado por
patentes y TNF en el
perfodo

Costo impositivo
devengado en el
periodo

Cantidad de personal
de taller que integraron
la némina durante el
periodo

Cantidad de personal
de trafico que integraron
la némina durante el
periodo

Cantidad de personal
de administracion que
integraron la némina
durante el periodo

Cantidad de personal
de direcciéon que
integraron la némina
durante el periodo

Cantidad de vehiculos
utilizados en e! periodo

Cantidad de
conductores utilizados
en el periodo

Cantidad de vehiculos
utilizados en el periodo
en los servicios de la
linea

Kilémetros recorridos
por la linea en el
perfodo



Principales elementos
del costo — variables

claves-

Tabla 12.

Indicador de costo
uhitario

Indicadores de eficiencia sobre costo unitarios

Numerador

Denominador

Gastos generales

Conservacion y
Mantenimiento de
Instalaciones fijas

Material Rodante

Recaudacién obtenida

25. Costo promedio de
gastos generales por
vehiculo

26. Costo promedio del
mantenimiento y
conservacioén de las
instalaciones fijas por
vehiculo

27. Costo promedio de
vehiculos comprados

28. Ingreso por
kilémetro recorrido

Costo de los Gastos
Generales devengados
en el perfodo

Costo de mantenimiento
de instalaciones fijas

Costo de la compra de
material rodante del
periodo

Recaudacién obtenida
en la prestacion de la

Cantidad de vehiculos
utilizados en el periodo
en los servicios de la
linea

Cantidad de vehiculos
utilizados en el periodo
en los servicios de la
linea

Cantidad de material
rodante comprado y
afectado a los servicios
de la linea

Km recorridos por la
linea

linea

Nota: el indicador debe calcularse para cada tipo de reparacion, cada tipo de repuesto y cada tipo de material

5. 2. 3 Contabilidad Regulatoria

En el &mbito de la prestacion de los servicios publicos, las definiciones que se han intentado
sobre contabilidad regulatoria refieren en general a las caracteristicas del registro de las
operaciones que debieran observar las empresas privadas.” Por el contrario, el presente
trabajo ha considerado que la contabilidad regulatoria debe ser entendida como el conjunto de
procesos privados y publicos que tienen por objeto registrar y evaluar todas las operaciones
que desarrollan las empresas privadas operadoras de los servicios, de forma de permitir la
medicion del conjunto de causas que hacen a la rentabilidad obtenida, las inversiones
realizadas, las eficacias producidas y las eficiencias logradas en el desenvolvimiento
econdmico y en el desempefio de la gestion realizada, y su respectivo control y regulacion.

En el ambito privado comprendera el conjunto de normas que implementen la aplicacion de
planes de cuentas homogéneos y modelos de exposicién de informes contables, de criterios
homogéneos de valuacién, la separacion contable de las operaciones reguladas de las no
reguladas y la aplicacion de sistemas de costos predeterminados que permitan la produccion
de estado de resultado por linea de producto y la identificacion del grado de eficiencia y
eficacias logradas y producidas.
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En el ambito publico comprendera el conjunto de procedimientos a implementar en los
organismos de control y regulacién que establezca el monitoreo y la auditoria regular de los
sistemas de registro implementados en el ambito privado, el procesamiento y homogeneizacion
de la informacién periédica producida por todos los operadores, el analisis de Ia informacién en
términos del desempefio y evolucion econdmica de los operadores, de la evolucién de los
costos de la operacién y de las ineficiencias registradas en la operacioén, como también debe
comprender a evaluacién del grado de calidad y de verosimilitud de la informacion recibida.

Los hallazgos de la investigacién encontrados a partir del trabajo de campo realizado, han
permitido identificar que en el organismo de regulacién se han producido un trabajo técnico con
la propuesta de contabilidad regulatoria, que se integra del plan de cuentas modelo que
debieran utilizar las empresas en la registracion de sus operaciones para la imputacion de los
costos de explotacién, y los modelos de informes complementarios que debieran conformar
anualmente la presentacion de los estados contables y la informacién econdmica y financiera.
Por la importancia del trabajo y su relacion con el tema de investigacion el trabajo se incluye en
el Anexo IV

5.3. Aportes que la contabilidad puede brindar al proceso de regulacion

5. 3. 1 Introduccion

Para determinar los aportes que la contabilidad puede producir como contribucién en el
proceso de regulacién, la investigacién analizd la informaciéon que las empresas operadoras
producen en su operatoria habitual, con el objeto de determinar si los indicadores que se han
encontrado, pueden ser elaborados a partir de la informacién que surge de los procesos
normales que las firmas acostumbran a utilizar.

Los hallazgos del trabajo de campo indican que una porcién significativa de la informacién
necesaria, es habituaimente producida por las empresas pero no desde procesos sistémicos y
bajo ambientes de control, como podria serlo el sistema contable, sino mediante simples
procesos de recoleccién de datos que se computan extra contablemente, o que simplemente
se guardan sin mayor analisis.

La investigacion ha determinado los aportes mas significativos que puede brindar la
contabilidad al proceso de regulacion, analizando su capacidad en el supuesto que sélo
utilizara la informacién que las empresas del sector producen en forma habitual en sus
procesos internos y que implementaran sistemas de contabilidad de costos predeterminados o
estandares. En consecuencia, no toma en cuenta [a posibilidad de habilitar nuevos
procedimientos para la produccién de nueva informacion. Por este motivo podria darse el caso
de indicadores que podrian ser provistos por la contabilidad, como el caso de algunos
indicadores cualitativos, pero que requeriria que las firmas iniciaran nuevos procedimientos que
hasta la fecha no tienen implementados.
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Con el objeto seftalado la investigacidon ha realizado un trabajo de campo donde relevé los
procesos habituales de produccion de informacién que las empresas utilizan. Para analizar la
factibilidad de la contabilidad de producir informacion para la construccion de los indicadores de
eficacia y de eficiencia que se determinaron, el trabajo de investigacion llevd a cabo una serie
de encuestas a personal técnico del organismo de regulacién y a personal operativo de varias
empresas de transporte.

Las encuestas tuvieron como fin conocer la operatoria normal y regular que utilizan las
empresas del sector en la gestiéon de los servicios. El andlisis de sus resultados permitié
configurar el conjunto de procesos contables propios de la industria, y posibilitd identificar en
cada indicador los componentes que pueden ser producidos por la contabilidad (En anexo se
adjunta el cuestionario que se utilizé en las encuestas realizadas). En los puntos siguientes se
exponen los resultados que han sido obtenidos

5. 3. 2 El proceso informativo y la operatoria normal y regular que utilizan las empresas
del sector en la gestion de los servicios

En el presente punto se detallan los procesos normales y habituales identificados en el analisis
de las encuestas realizadas, que se cumplén en las empresas del sector para producir los
servicios y la informacion respectiva.

Para producir los servicios el primer proceso que se desarrolla es la DIAGRAMACION DE LOS
SERVICIOS. Estga proceso tiene en cuenta como dato la cantidad diaria de servicios que deben
cumplirse en cada corredor y la frecuencia obligatoria en cada franja horaria del dia, segin
estipulan los permisos otorgados. Como salida produce el detalle de la PROGRAMACION DE LOS
SERVICIOS y la PLANILLA DEL CONDUCTOR. El primero se trata del detalle, para cada dia de la
semana y para cada recorrido, de los servicios que seran prestados. Contiene para cada uno
de los recorridos, una lista con cada servicio, identificado con su horario de salida y de llegada,
con el nimero de vehiculo que se utilizarad y con el nombre del conductor. El segundo se trata
del detalle de la programacion para cada conductor, de cada uno de los servicios que debera
conducir en cada uno de los dias de la semana. Es emitido en forma unitaria para cada
conductor y para cada dia de la semana, y contiene la identificacion del servicio que prestara
con indicacién de: a) su recorrido, b) su horario de salida y de llegada, c) el nimero de vehiculo
que debera utilizar, d) el horario que el conductor debe tomar y dejar el servicio. ™

El segundo proceso desarrollado es el DESPACHO DE SERVICIOS. Este proceso se cumple en
cada una de las cabeceras de origen de cada recorrido y tiene como objeto producir el inicio de
cada servicio (despacho de servicios) en las condiciones estipuladas por la diagramacion. Es el
responsable del inicio de cada servicio desde la cabecera en el horario estipulado. Como
salida produce el detalle por cada recorrido de todos los servicios iniciados durante el dia. El
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detalle contiene para cada recorrido, el horario de inicio y el niimero de vehiculo utilizado
correspondientes a cada servicio.

El tercer proceso desarrollado es el DESPACHO DE CONDUCTORES. Este proceso es
complementario del anterior, y también se cumple en cada cabecera de origen de cada
recorrido. Tiene como objeto asegurar que cada servicio sea asistido por un conductor de
acuerdo a la diagramacion. En el caso que la diagramacién estipulada no pueda cumplirse, se
responsabiliza de asignar un conductor de reemplazo y elabora la “planilla del conductor” con
los datos del reemplazante. Utiliza para producir su informacioén la PLANILLA DEL CONDUCTOR. En
el caso que la diagramacién se ajuste a la realidad, interviene con su firma la planilla
convalidando la informacién. En el caso que el horario de partida del servicio no sea el
programado, ingresa en la planilla el horario real en que se inicia el servicio.

En relacién con la utilizacién de los vehiculos, no es frecuente el control del despacho de las
unidades. En general los vehiculos se encuentran disponibles en una playa de estacionamiento
y cada conductor se ocupa de retirar el vehiculo que se le asigné en la PLANILLA DEL
CONDUCTOR para ese dia. En el caso que el vehiculo se encuentre en reparacion, el
responsable del taller le asigna una unidad de reemplazo. La informacion de la unidad usada
se vera reflejada en la planilla de DESPACHO DE SERVICIOS.

El cuarto proceso desarrollado es la RECEPCION DE SERVICIOS. Este proceso se cumple en
cada una de las cabeceras de destino de cada recorrido y tiene como objeto controlar la
finalizacién de cada servicio en las condiciones estipuladas por la diagramacién. Como salida
produce el detalle de todos los servicios finalizados durante el dia en cada cabecera. El detalle
contiene para cada recorrido el horario de finalizacién y el nimero de vehiculo utilizado
correspondientes a cada servicio.

El quinto proceso desarrollado es Ia INICIALIZACION DE LA MAQUINA EXPENDEDORA DE BOLETOS.
Para la comprensién acabada del proceso, en forma previa debe explicarse brevemente las
funciones y caracteristicas de este equipamiento. La maquina expendedora de boletos es un
equipamiento que en forma obligada desde el afio 1994, debe ser utilizado en cada vehiculo
para entregar y cobrar cada boleto vendido. Los pasajeros ascienden al vehiculo, en la
maquina expendedora ingresan el valor del boleto y el dinero en monedas, y reciben de la
maquina el vuelto en monedas y el boleto respectivo impreso en papel. Ha tenido como fin
asegurar que los choferes cumplieran exclusivamente la funcidon de conduccidén durante el
recorrido. A medida que vende boletos el equipo registra en memoria todas las operaciones
realizadas y acumula en una alcancia la recaudacion. Tiene la capacidad de sumar las
recaudaciones obtenidas en el recorrido y la cantidad de boletos vendidos por cada valor.
Antes de iniciar el servicio debe ser cargada la alcancia con una cantidad de monedas
suficientes de todos los valores, que permita entregar los vueltos a los pasajeros. Tiene
ademas, capacidad para grabar en memoria los datos del conductor del servicio y del vehiculo
en el que esta instalada, y de informar el dia y la hora de cada operacién que realiza. El
proceso de inicializacién se cumple al inicio de cada jornada y tiene como finalidad ingresar en
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la memoria de la méquina los datos del conductor del servicio y los datos del vehiculo. Como
salida del proceso la méaquina expendedora emite un reporte con los datos que se ingresaron,
con la fecha y la hora y con la cantidad de monedas que tiene almacenadas en la alcancia.

El sexto proceso desarrollado es el CIERRE DEL DIA DE LA MAQUINA EXPENDEDORA DE BOLETOS.
Se cumple a la finalizacién de cada jornada y tiene como finalidad obtener dos reportes
informativos. El primero contiene para cada vuelta completa® de cada recorrido, el monto de la
recaudacion obtenida y la cantidad de boletos vendidos por tarifa. El segundo contiene la
cantidad de dinero que debe contener la alcancia al finalizar el dia restado del valor de las
monedas cargadas para vuelto al inicio de la jornada.

El séptimo proceso desarroliado es el CONTEO DE LAS MONEDAS Y CONTROL DE LA
RECAUDACION. El proceso se cumple al finalizar cada jornada y tiene como objeto revisar y
controlar el dinero acumulado en la alcancia de cada unidad vehicular. Se vacia cada una de
las alcancias y se cuentan las monedas con maquinas contadoras. El proceso tiene capacidad
para separar las monedas falsas y las deficientes. Para cada vehiculo se compara el valor
contado en monedas contra el monto de recaudacién que informa el reporte de CIERRE DEL DIA
y se establecen las diferencias, que debieran responder a las monedas apdcrifas o falsas.
Produce un reporte que detalla cada vehiculo con las diferencias encontradas

El octavo proceso desarrollado es el CIERRE DE LA PLANILLA DEL CONDUCTOR. El proceso se
cumple al finalizar la jornada trabajo de cada conductor y tiene por finalidad registrar el horario
de finalizacién de la Gltima vuelta cumplida por el conductor en la jornada. El proceso queda
cumplido con la entrega de la planilla al sector de personal donde se utilizara para liquidar las
remuneraciones correspondientes.

El noveno proceso desarrollado es el ALISTAMIENTO DE LAS UNIDADES para iniciar el servicio.
En general se cumple al inicic de cada jornada y tiene por finalidad la carga del combustible, la
limpieza del vehiculo y su control técnico incluyendo la reparacién de los neumaticos y el
cambio de aceite. El proceso produce un reporte con todos los vehiculos alistados en el dia, la
cantidad de combustible y aceite cargados, la cantidad y tipo de neumaticos nuevos, el tipo y la
cantidad de otras reparaciones menores efectuadas.

E! décimo proceso desarrollado es el MANTENIMIENTO Y REPARACION del material rodante. Al
finalizar las tareas produce un reporte que identifica cada uno de los vehiculos que fueron
sometidos a mantenimientos y reparaciones, donde detalla por unidad cada tipo de trabajo
realizado, y el tipo y la cantidad de repuestos y materiales que se utilizaron.

El dltimo proceso desarrollado es la administracion y direccion de la explotacién, que incluye
el registro de la informacién
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5. 3. 3. Procesos contables propios de la industria prestataria de los servicios

Los resultados de las encuestas muestran que la mayoria de las empresas operadoras
computan la informacién diariamente con dos objetos principales. El primero es obtener la
cantidad diaria de horas de conduccién por chofer y por tipo (extras o normales), al efecto de
alimentar la liquidacidon mensual de las remuneraciones. El segundo es obtener la recaudacion
obtenida por cada vehiculo.

El sentido de computar la informacioén para obtener la recaudacién por vehiculo, responde a
una caracteristica propia de la organizacion de la gran mayoria de las empresas del sector
conocido como “sociedad de componentes”. Se trata de una organizaciéon societaria no
tipificada legalmente en la que cada vehiculo es propiedad de alguno de los socios (llamado
componente), en lugar de pertenecer a la masa societaria comin. No obstante que las
empresas debieron adoptar la forma de sociedades ftipificadas (sociedades anénimas o
sociedades de responsabilidad limitada) obligadas por las normas del marco de regulacién,
hacia su interior se han organizado bajo la forma llamada “de componentes” Es en
consecuencia un tipo de organizacién interna que asigna a cada propietario el producido de sus
vehiculos, en lugar del porcentaje sobre las utilidades de acuerdo con la participacion social.
Como las decisiones sobre los costos de mantenimiento y la renovacién de las unidades son
tomadas por cada componente en relacién con sus propias unidades, estos costos se asignan
en forma directa a cada unidad. En muchos casos se verifica que también la gestion del
mantenimiento y de la renovacién de las unidades es encarada en forma individual por cada
duerio. De esta forma el resuitado final obtenido por unidad no es igual para cada propietario.

Para obtener la recaudaciéon por cada vehiculo, las empresas utilizan la informacion que
entregan los reportes diarios emitidos en el proceso CIERRE DEL DIA DE LA MAQUINA
EXPENDEDORA Yy en el proceso CONTEO DE LAS MONEDAS Y CONTROL DE LA RECAUDACION.

En el proceso de conteo del dinero recaudado, las empresas controlan para cada vehiculo la
correspondencia del valor por la venta de boletos con el dinero que almacenaron las alcancias.
Esta verificacién se usa como control interno para evitar faltantes. Los de mayor frecuencia son
producidos por las monedas falsas, pero también pueden obedecer a desperfectos en los
equipos, sustracciones de recaudacion o alteraciones de la informaciéon almacenada en las
maquinas expendedoras.

Del total de la informacién que proporcionan los reportes de ambos procesos, las empresas
utilizan los siguientes:

1) El monto diario recaudado por vehiculo

2) El monto diario del total recaudado
3) El valor diario total por la venta de boletos
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El monto diario del total recaudado (2) y el valor diario total por la venta de boletos (3), se
utilizan para contabilizar en forma diaria en los registros contables, el valor por la venta de
boletos del dia y el monto ingresado en la caja. E! monto diario recaudado por vehiculo (1), se
utiliza para asignar en forma extracontable a cada propietario, el valor de la recaudacion de
cada unidad.

También muestran los resultados de las encuestas que las empresas suman en forma
extracontable los datos de la operacidon mensual, con el objeto de cumplir con la obligacién
impuesta por la autoridad concedente de informar bajo declaraciéon jurada respecto de cada
linea operada, el monto de la recaudacion obtenida, la cantidad de kildmetros recorridos y de
pasajeros transportados

A esos efectos utilizan la informacién del proceso CIERRE DEL DIA DE LA MAQUINA EXPENDEDORA
DE BOLETOS. Como en general los vehiculos cumplen durante el dia los servicios en una misma
linea, los reportes se clasifican por cada linea operada de acuerdo con el nimero de los
vehiculos. Del procesamiento diario de los reportes se obtiene el monto de la recaudacion, la
cantidad de boletos vendidos por tarifa, y la cantidad de servicios prestados. Se prepara la
declaracion jurada mensual con la suma de los datos diarios producidos por esta informacion.
La cantidad de kilémetros recorridos se calcula como el producto de la cantidad de servicios,
por el kilometraje del recorrido.

5. 3.4 Los aportes mas significativos que la contabilidad puede brindar al proceso de
regulacion

La contabilidad puede producir importantes aportes al proceso de regulacién, segtn el anélisis
que se desarrolia en el presente punto. Los resultados obtenidos muestran, en relacién con los
indicadores de eficiencia, que la contabiiidad puede contribuir en la confoermacién del ciento por
ciento de los indicadores identificados y que en el caso de los indicadores de eficacia, la
contabilidad puede contribuir en la construcciéon de por lo menos el 35% de ellos.

El uso de la contabilidad como sistema de control para contribuir en el logro de resultados, es
uno de los mecanismos que habitualmente utilizan las empresas privadas en su gestion,
imponiendo a la direccidn el andlisis de las eficiencias alcanzadas y los motivos de las
improductividades para la implementaciébn de acciones correctivas. A esos efectos la
contabilidad recurre a una de sus ramas identificada como “contabilidad de costos”, que
permite obtener informacion sobre el costo por unidad de producto produciendo los
elementos necesarios que posibilitan el control de las operaciones.

Es la adopcién de costos predeterminados en la contabilidad de costos, el instrumento que
permite identificar adecuadamente el grado de eficiencia operativa y tomar acciones para
producir mejoras en la gestién. La predeterminacién de los costos implica su calculo y
contabilizacién de acuerdo con estdndares de consumo de materia prima, mano de obra y
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cargas fabriles que responden a pautas técnicas que son valorizadas a precios de reposicion,
segun los volimenes producidos en el periodo. La comparacién del costo predeterminado con
los costos reales del mismo periodo, permite analizar las causas de las variaciones y por o
tanto, tomar decisiones para la correccion de los desvios.

En las empresas con producciéon en serie el sistema que aplica la predeterminacion de los
costos se denomina “sistema de costo estandar”. La construccion del estandar implica la
fijacion de los valores fisicos y econdmicos de cada elemento del costo de produccion,
calculados para una determinada capacidad de produccién que es considerada como la
normal. Debe sefalarse que las empresas de servicios de transporte publico regular producen
en serie y por lo tanto, para aplicar costos predeterminados debieran utilizar el sistema de
costo estandar.

La construccidon de los estandares fisicos sobre bases técnicas y su utilizacién, provoca el
compromiso permanente de la direccién para producir la auto evaluacién de la organizacion,
mediante fa comparacién mensual de los costos reales contra los considerados normales
desde el punto de vista técnico. La auto evaluaciéon de las empresas puede beneficiar al
proceso de regulacion al permitirle acceder al conocimiento de las variaciones entre el costo
estandar y el costo real, para su confrontacion, analisis y evaluacién

La determinacién de los costos utilizando el sistema de costos estandar, requiere contabilizar
los elementos componentes desglosando a cada uno de acuerdo a su naturaleza, para
identificar las cantidades y caracteristicas técnicas y fisicas particulares, permitiendo el registro
contable de las cantidades reales consumidas y de los montos reales devengados para su
comparacién con los estandares fijados para el volumen que se ha producido.

La determinacion de los costos de acuerdo al volumen producido, requiere que en el sistema
de costos sean registradas contablemente la cantidad de unidades producidas por cada tipo de
articulo. En el caso de las empresas de transporte regular de pasajeros las unidades
producidas son los servicios prestados, y los diferentes articulos son los diferentes tipos de
servicios que se diferencian entre si segun el recorrido y las caracteristicas del permiso. Por lo
tanto, en el caso especifico que trata el presente informe, la cantidad de unidades por articulo
se equipara a la “cantidad de servicios producidos para cada linea”.

Para la determinacién de los costos variables se utiliza como medida de produccion la
“cantidad de kildmetros recorridos” que resulta el elemento esencial de variabilidad en este tipo
de servicios. De acuerdo con lo relevado en general no se utilizan sistemas de conteo de
kildmetros, sino que es una medida que se construye obteniéndose del producto de la cantidad
de servicios realizados efectivamente en el periodo, por la cantidad de kilémetros que tiene
cada recorrido. Es una medida que determina con agilidad la cuantia de los costos variables
por su amplio uso en la industria, y a su vez permite comparar la produccién de las diferentes
empresas con mayor adecuacién que la comparacion de la cantidad de servicios, dada la falta
de homogeneidad entre los servicios de las diferentes empresas.
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Las empresas de transporte de servicios publicos regulares de pasajeros producen distintos
servicios que se diferencian entre si por la cantidad de kildmetros que cada uno involucra, por
los distintos recorridos que cumplen, por las frecuencias con la que son prestados, por el tipo
de recorrido, y por la ubicacién de las cabeceras de origen y de destino de los servicios.
Ademas, y tal como se ha sefialado en el punto 2.2 del presente capitulo, el costo de
produccion es también dependiente de otros determinantes como el estado de la
infraestructura vial, la velocidad de circulacion, etc.

En consecuencia, una de las unidades de producto que debe ser objeto de andlisis es el COSTO
DE CADA TIPO DE SERVICIO producido. Analizar esta unidad de producto permitira comparar entre
si el comportamiento de los costos y de la rentabilidad de los diferentes servicios que produce
la empresa. La identificacién de los tipos diferentes de servicios depende de las caracteristicas
particulares de cada caso. Hasta aqui se ha mencionado como diferentes servicios, aquellos
gue se producen en las diferentes lineas que opera la empresa. No obstante también es
posible identificar un conjunto minimo de tipos de servicios diferentes, aunque se trate de una
empresa que opere una Unica linea y preste servicios en un Unico recorrido. En esta situacion
un elemento que diferencia a los servicios es la frecuencia con la que se prestan en los
distintos horarios del dia. Desde la segmentacién por frecuencias, se pueden identificar
servicios de tipo nocturnos, servicios diurnos en horas de demanda pico, y servicios diurnos en
horas de menor demanda. La rentabilidad que se obtiene en cada caso es diferente y también
los costos asociados pueden variar segln diversas causas como por ejemplo, la cantidad de
horas extras de los conductores, los mayores y menores consumos que impone la congestion
del transito, la menor o mayor velocidad comercial lograda, etc. La distinta rentabilidad que
producen los diferentes servicios en una misma linea, juétifica la segmentacion de los servicios
por sus frecuencias.

La implementacién de un sistema de contabilidad de costos permite el seguimiento del costo
medio de cada servicio prestado, el control de los rendimientos de cada uno de los insumos
que lo integran, el calculo del costo total por cada tipo de servicios y la determinacién de las
rentabilidades por cada linea de producto.

En término de volumen de insumos, el costo medio de cada servicio es una unidad constante
gue no varia con la cantidad producida, en tanto sea calculado para el mismo tamario de flota
(misma escala de produccién). En cambio el costo total es un valor variable que aumentara en
tanto aumente el volumen producido. Ambas informaciones resultan necesarias para el control
interno de las operaciones, para el andlisis de las productividades, para la adopciéon de
decisiones correctivas y para la contabilizacién de los costos de produccién que requiere la
contabilidad general y financiera.

Surge del relevamiento realizado que la operatoria normalmente desarroliada por las empresas
del sector, produce la informacién basica que requiere la implementacién de un sistema de
contabilidad de costos:
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La PLANILLA DEL CONDUCTOR produce la informacién de la cantidad de servicios prestados
en cada franja horaria, en cada recorrido y en cada linea. También ofrece la informacién de
la cantidad de servicios que no cumplieron con el recorrido autorizado, de los servicios
interrumpidos, de los vehiculos afectados a cada servicio, y de los servicios afectados por
accidentes o siniestros. La apertura de cuentas contables en el sistema de contabilidad de
costos destinadas al registro diario de cada uno de estos volimenes de operacion, es el
mecanismo que permitird a la contabilidad de costos producir luego el costo asociado a
cada tipo de servicio y la informacion sobre la rentabilidad por linea de producto.

Los REPORTES DIARIOS DE LAS MAQUINAS EXPENDEDORAS DE BOLETOS, producen la
informacién sobre la recaudacién obtenida en cada seccion del recorrido, y sobre la
cantidad de pasajeros transportados. La apertura de cuentas contables en el sistema de
contabilidad de costos, es el mecanismo que permitird recoger los datos sobre la
recaudacion y los pasajeros transportados en cada recorrido, cada linea y cada franja
horaria del dia.

Como ya se ha sefialado, a los efectos comparativos entre empresas un dato de importancia
en el analisis de los costos es el COSTO POR KILOMETRO RECORRIDO. El seguimiento del costo
por kildbmetro recorrido aporta valiosa informacién para comparar las diferencias de gestién
entre las empresas, pero también es importante para la determinacion de las
improductividades. La cantidad de kildbmetros recorridos en cada linea, la cantidad de
kildmetros improductivos y la cantidad de kildbmetros recorridos por cada conductor, son datos
esenciales que deben integrar el analisis de la eficiencia de una empresa de transporte.

La informacién obtenida en el trabajo de campo también indicé que el costo por kilbmetro es
considerado por la autoridad de aplicacion como la unidad de producto para calcular el costo
unitario de produccién que sirve de base para la determinacién del valor de la tarifa. Este
hecho impone el seguimiento de esta informacién que permitira la discusion de los aspectos
tarifarios de los contratos firmados al momento del otorgamiento del permiso de explotacién.

En consecuencia, tanto el costo por kilébmetro recorrido como el costo por servicio son
informaciones basicas que el sistema debe generar para el control de las operaciones, para la
determinacién de las rentabilidades, para el ajuste de las ineficiencias del sistema y para la
toma de decisiones en materia de tarifa de los servicios. Segun lo desarrollado ambos pueden
ser provistos por el sistema contable '

El costo por kildmetro recorrido, es producido por la contabilidad de costos a partir del cociente
entre el costo total de cada servicio producido por los kildmetros recorridos. La apertura de
cuentas en el sistema permite recoger en forma diaria la informacién sobre los kildmetros
recorridos, utilizando la informacion de la cantidad de servicios producidos y multiplicando por
la longitud de cada recorrido.
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El relevamiento de la operatoria normal y regular que usan las empresas, muestra que la
informacion que se produce no es utilizada en el sistema contable, sino que se procesa en
forma extracontable con fines de informar los datos estadisticos que la autoridad de aplicacién
exige. Por imperio de la Resolucion ST N° 400/92, las empresas operadoras deben presentar
en forma mensual y con caracter de declaracion jurada, los siguientes pardmetros operativos
por cada una de las lineas operadas: la cantidad de kilometros recorridos, pasajeros
transportados y recaudacién obtenida.

El trabajo de campo también ha revelado que con frecuencia, la autoridad de control encuentra
inconsistencias en la informacién presentada por las empresas. También, que en auditorias
realizadas es frecuente verificar diferencias entre la informacion presentada y la producida en
la operatoria normal y regular que se describio.

Las evidencias muestran que no obstante la cantidad de informacion que las empresas
recolectan sobre su operacion, la misma no es utilizada en el proceso de contro! interno. Como
consecuencia, se podria decir a priori que los sistemas de informacion que operan las
empresas no son aptos para que la direccién tome decisiones respecto de las eficiencias.

De acuerdo con los andlisis precedentes, se puede afirmar que la contabilidad tiene la
capacidad de producir importante informaciéon para la construccion de los indicadores de
eficacias y eficiencias que se identificaron una vez implementado el sistema de contabilidad de
costos predeterminados.

En relacién con los indicadores de eficacia del analisis de la informacion que puede producir
la contabilidad surge que es factible construir por lo menos siete (7) de los respectivos
indicadores. En Tabla 13 se presentan los indicadores de eficacia que pueden ser provistos
por la contabilidad, con la identificacién de los numeradores o denominadores que surgen de la
informacién contable, y aquellos que surgen de otra fuente de informacion:

Tabla 13. Indicadores de eficacia que puede proveer la contabilidad

Indicador de Componente del indicador que puede
EFICACIA que ser provisto por la contabilidad
pueden Ob .
. i6 servaciones
construirse a partir Posicién del lnformacfon que
de informacion componente proporciona el
contable componente
1. Porcentaje de Numerador Cantidad de servicios El denominador surge de los
servicios cumplidos ofrecidos en el dia por parametros del permiso
por dia en cada corredor. otorgado
corredor
3. Porcentaje diario de Numerador Cantidad de kilémetros E! denominador surge de los
kilometros recorridos diarios recorridos en parametros del permiso
en cada corredor cada corredor otorgado
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Tabla 13. Indicadores de eficacia que puede proveer la contabilidad
Indicador de Componente del indicador que puede
EFICACIA que ser provisto por la contabilidad
pueden i6 Ob: ciones
construirse a partir Posicién del '"f°"“a°f°" que servacione
de informacién componente proporciona el
contable componente
4. Porcentaje de Numerador Cantidad diaria de

servicios que no
cumplieron el recorrido
autorizado del

corredor

5. Tarifa media
cobrada por dia en
cada recorrido, por
cada seccién tarifaria

7. Cantidad de
material rodante

17. Porcentaje de
servicios afectados
por accidentes o
siniestros, no
informados a la
Autoridad

6. Antigledad media
del material rodante

Denominador

Numerador

Denominador

Numerador

Denominador

Denominador

servicios que no
cumplieron el recorrido
autorizado en el
corredor.

Cantidad diaria total de
servicios prestados en el
corredor

Recaudacién diaria por
cada seccidn tarifaria del
recorrido.

~ Cantidad diaria de
pasajeros transportados
por cada seccion
tarifaria del recorrido

Cantidad de material
rodante afectado al
recorrido.

Cantidad total de
servicios afectados por
accidentes o siniestros

Cantidad de vehiculos
de la fiota

El denominador asume valor 1
(uno)

El numerador surge de
informacién extra contable

El numerador surge de las
caracteristicas de cada
vehiculo de fa flota.

La cantidad de servicios producidos por dia y sus diferentes tipos, los servicios afectados por
accidentes, la cantidad de material rodante afectado al recorrido, la cantidad de vehiculos de la
flota y los servicios que no cumplieron el recorrido autorizado, son recogidos por la contabilidad
de costos desde la informacién que produce la PLANILLA DEL CONDUCTOR.

La recaudaciéon diaria por seccion tarifaria y la cantidad de pasajeros transportados, son

recogidos por la contabilidad de costos desde la informacién que producen los REPORTES
DIARIOS DE LAS MAQUINAS EXPENDEDORAS DE BOLETOS.

La cantidad de kilémetros recorridos es recogida de la informacién que produce la PLANILLA DEL
CONDUCTOR y de las caracteristicas de cada permiso otorgado.
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Considerando que la cantidad total de indicadores de eficacia determinados alcanza a los
veinte (20), a partir de una simple relacion con los siete indicadores identificados, puede
considerarse que la contabilidad podria contribuir en un 35% en la determinacién del grado de
eficacia alcanzado. Este valor surge de tomar con el mismo grado de importancia la
participacién de cada indicador.

En relacién con los indicadores de eficiencia identificados, y del analisis de la informacién
gue puede producir la contabilidad una vez implementado el sistema de contabilidad de costos
predeterminados, surge que es factible construir la TOTALIDAD DE LOS INDICADORES DE COSTOS
UNITARIOS PROMEDIO, y también la TOTALIDAD DE LOS INDICADORES DE MAGNITUDES FISICAS Por
lo tanto puede considerarse que la contabilidad podria contribuir en un 100% en el
conocimiento del grado de eficiencia alcanzado por la empresa, de acuerdo con el analisis que
exponen los parrafos siguientes.

La necesidad del sistema de costos estandar de desglosar en el plan de cuentas los elementos
del costo por su naturaleza, identificando sus caracteristicas técnicas y fisicas para registrar las
cantidades consumidas y el monto devengado, requiere de la apertura contable de cuentas
especificas para cada uno. Por lo tanto, todos los indicadores de eficiencia identificados
relativos a los costos de produccion pueden ser obtenidos de los registros del sistema de
contabilidad de costos, porque la contabilidad de costos predeterminados registra y
proporciona informacién tanto sobre las cantidades consumidas, como sobre los montos
devengados en cada caso.

La operatoria normal que desarrollan las empresas y el proceso informativo que llevan a cabo,
segun lo resefado en el punto 4. del presente capitulo, permiten afirmar que los datos de base
que requiere el sistema de contabilidad de costos para elaborar la informacion que necesita la
construccion de los indicadores de eficiencia sobre magnitudes fisicas, son producidos en la
actualidad mediante los procesos que ya se encuentran implementados, segin se describe a
continuacién, y mediante los reportes que utilizan habitualmente las empresas:

a) La PLANILLA DEL CONDUCTOR proporciona la informacién de cada vuelta cumplida permitiendo
identificar en cada una al conductor, la cantidad de horas realizadas, 1a linea y el recorrido
cumplido, el vehiculo utilizado. Los kildmetros recorridos son calculados mediante la
multiplicacién de la cantidad de vueltas cumplidas por la longitud del recorrido realizado.

b) El reporte de ALISTAMIENTO DE LAS UNIDADES proporciona la informacion de la cantidad vy el
tipo de insumos que consumié cada unidad en el proceso.

¢) El reporte de MANTENIMIENO Y REPARACION DEL MATERIAL RODANTE proporciona la informacion
de la cantidad y el tipo de repuestos y reparaciones que se realizaron en cada vehiculo.

d) El proceso de DIRECCION Y ADMINISTRACION proporciona la informacioén de la cantidad de
pblizas de seguros devengadas, la cantidad de personal de taller, de trafico y de
administracion, la cantidad de examenes psicofisicos de los conductores, y la cantidad y tipo de
material rodante comprado.
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Los indicadores de eficiencia sobre costos unitarios, requiere que los procesos contables
contemplen una apertura de cuentas pormenorizada que permita registrar para cada linea
operada, uno por uno los elementos del costo de produccién devengado en el periodo, como
asi también la recaudacion respectiva.

También es muy relevante destacar que el sistema de contabilidad de costos predeterminados
(costos estadndar en las empresas con producciéon en serie), adicionalmente proporciona
informacién sobre las variaciones de precio y de cantidad de cada elemento del costo,
verificado en el periodo entre los valores reales consumidos y devengados y los valores
estandar fijados. En el caso que los valores estandar sean fijados con base técnica y reflejen
adecuadamente la operaciéon normal de la firma, la informacion de las variaciones es muy
relevante porque proporciona informacién muy util que refleja la magnitud de las ineficiencias
en la produccion de los servicios.

Los indicadores de eficiencia también producen informacién sobre la rentabilidad por cada linea
operada y la contabilidad de costos también proporciona el total de la informacion necesaria.
Como ya ha sido sefnalado en el caso de los indicadores de eficacia, la informacion relativa a
los ingresos y al volumen de produccion por cada linea operada, es decir la recaudacién
obtenida y la cantidad de kildbmetros recorridos, se vuelca a la contabilidad de costos desde la
informacién que producen los REPORTES DIARIOS DE LAS MAQUINAS EXPENDEDORAS DE BOLETOS y
las PLANILLA DEL CONDUCTOR.

Como conclusién y de acuerdo con lo precedente, es posible afirmar que todos los indicadores
de eficiencia identificados pueden ser obtenidos de los registros del sistema de contabilidad de
costos, porque tal como ya fue sefialado, la contabilidad de costos predeterminados registra y
proporciona informacién tanto sobre las cantidades producidas como sobre los montos
devengados.

5. 4. Aportes realizados por la contabilidad durante el periodo bajo estudio

La encuesta realizada durante el trabajo de campo y la revision de la documentacién que las
empresas han presentado al ente de control en el cumplimiento de sus obligaciones, permitié
verificar:

A) que durante el periodo bajo analisis las empresas debieron presentar cuatro tipos de
informes:

1. Los estados contables anuales de cierre de ejercicio segin es exigido por la resolucién
ST N? 355/98, que establece como obligacién para las operadoras, la acreditacién anual
de un patrimonio neto que no podra ser inferior a 54.000 boletos minimos'® por cada
vehiculo que integra la flota minima exigida. A los efectos de la demostracidn, las
empresas operadoras deben presentar sus estados contables anuales de cierre de
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ejercicio, auditados y acompafiados del dictamen profesional respectivo. La norma
exige aplicar las normas contables vigentes para la elaboracidon de los estados
contables. '

La informacién estadistica que exige la resolucién ST N2 400/92, con la presentacion
mensual de una declaracién jurada que contiene la informacion para cada linea
operada, de los siguientes parametros: la cantidad de servicios prestados, la cantidad
de kildmetros recorridos, la cantidad de pasajeros transportados y el monto de la
recaudacion obtenida

Informacioén contable exigida por la Resolucién MPFIPyS N2 750/04: apertura contable
del costo de explotacidn correspondiente al ejercicio anual cerrado en el afio 2003
segregando los conceptos integrantes, segun identificacion y agrupamiento definido por
la autoridad, y detalle de la liquidacion de las remuneraciones del personal de
conduccién, de trafico, de taller, y de administracion y direccion, que revistié en la firma
en los meses de abril de 2003, abril de 2004 y septiembre de 2004

Informacién contable exigida por la Resolucion MPFIPyS N2 1158/05: apertura contable
del costo de explotacién correspondiente al ejercicio anual cerrado en el afio 2004
segregando los conceptos integrantes, segln identificacidon y agrupamiento definido por
la autoridad, y detalle de la liquidacién de las remuneraciones del personal de
conduccion, de tréfico, de taller, y de administracién y direccion, que revistio en la firma
en los meses de abril y mayo de 2005

B) que todas las empresas han presentado en forma regular durante todos los afios bajo
analisis, la informacion sefialada en los puntos A1. y A2., y asimismo que todas las firmas han
cumplido con las presentaciones que describen los puntos A3. y A4, . En Tabla 15 se muestra
la sintesis de la informacién presentada por las empresas operadoras al organismo de control y
regulacién durante todo el periodo bajo analisis.

Tabla 15. Sintesis de la informacion presentada por las empresas

.. Informacion Informacion
Estados Informacion
PR sobre costos sobre costos
" Contables Estadistica s ..

Aio Res Res ST de operacion de operacion
ST355/98 400/92 Res MPFIPyS Res MPFIPyS

N2 750/04 N2 1158/05
1994 Sl Si NO NO
1995 Si Si NO NO
1996 ] Si NO NO
1997 Si Sl NO NO
1998 Si Sl NO NO
1999 Si Sl NO NO
2000 Si Si NO NO
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Tabla 15. Sintesis de la informacién presentada por las empresas

.. Informacioén Informacioén

Estados Informacion sobre costo b t
" Contables Estadistica ° . 's sobre cos.os
Aio Res Res ST de operacion de operacion
ST355/98 400/92 Res MPFIPyS Res MPFIPyS

: N2 750/04 N2 1158/05

2001 St Sl NO NO
2002 S| Si NO NO
2003 Sl Sl Sl NO
2004 S Sl NO Si
2005 Si Si NO NO
2006 Sl Sl NO NO

C) la existencia de diferentes tipos de empresas operadoras, de acuerdo con la cantidad y tipo
de lineas que operan. Un primer grupo lo constituyen las empresas que operan una sola linea
urbana otorgada por el Estado nacional. Un segundo grupo se conforma por las empresas que
operan varias lineas urbanas otorgadas por el Estado nacional, que difieren entre si por el
grupo tarifario en el cual estan categorizadas." (empresas multilineas). El tercer grupo o
integran las empresas que operan en forma simultanea lineas urbanas otorgadas por el
gobierno nacional y por el gobierno provincial o municipal (empresas multijurisdiccionales). El
cuarto grupo lo conforman las empresas que operan lineas de caracter urbano y ademas lineas
de tipo interurbanas de larga distancia. Al mes de julio del afio 2007 la cantidad de empresas
en cada grupo han sido:

- Operadoras de una sola linea de jurisdiccién nacional 64
- Operadoras de varias lineas urbanas de jurisdicciéon nacional 11
- Operadoras de varias lineas urbanas de distintas jurisdicciones 16
- Operadoras de varias lineas urbanas y de lineas de larga distancia 1
Total de empresas 92

D) ‘que en ningln caso los estados de resultados que integran los estados contables
presentados exponen informacién desagregada para cada una de las lineas operadas por la
firma y tampoco se verifica ninguna empresa que hubiese presentado informacion segregada
por segmento de negocios. ‘

E) que el grado de apertura de los costos de explotacién, de administracion y de
comercializacién que exponen los estados contables a través del cuadro | exigido por la ley N@
19.550, muestra una importante disparidad entre las empresas, que no permite considerarlos
homogéneos a los efectos de su necesaria comparacion.

F) que las empresas del sistema registran diferentes fechas de cierre de sus ejercicios
econdmicos, produciendo problemas importantes al momento de comparar la informacion entre

las firmas, con especial agudizacién en las épocas de alta inflacion. De las noventa y dos (92)
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firmas operadoras a julio de 2007, el 54,35% cierra sus ejercicios econémicos en el mes de
diciembre, el 27,17% en junio, el 5,43% en julio, el 5,43% en agosto y el 7,61% restante en
diversas fechas intermedias.

G) que existe un grupo de siete (7) empresas que no presenta estados de resultados con la
exposicién de las ventas y los costos de la explotacion de las lineas que operan, porque de
acuerdo con el modo de operativo que adoptaron respondiendo al “sistema de componentes”,
consideran que los ingresos obtenidos y los costos incurridos en la explotacion del servicio le
pertenece a cada accionista-componente, en el porcentaje de participacion que cada uno tiene
en la firma. En ese esquema consideran que la empresa tiene como Unica finalidad administrar
los bienes de los accionistas, y por lo tanto los ingresos que exponen en el estado de
resultados es el monto de una cuota de administracién que cada accionista aporta para ese fin.
Adicionalmente, se verificé que existen otras empresas que también operan en forma interna
bajo el mismo sistema de componentes, pero que sus estados contables y estados de
resultados exponen toda la operacion de transporte en forma explicita, manteniendo el régimen
de componente hacia el interior de la firma y sin explicitarlo.

H) que los datos que aportan las declaraciones juradas de estadisticas, presentadas segin
exigencia de la resolucién ST N? 400/92, no tienen origen en la contabilidad. Como ya se ha
sefialado son simples declaraciones juradas, y segun lo informado por los funcionarios que
habitualmente las reciben, procesan y controlan, las empresas las obtiene de informacién que
computan extra contablemente para producir estos informes.

1) que la informacién presentada segin exigencia de las Resoluciones MPFIPyS N? 750/04 y N®
1158/05, tampoco expone los datos desagregados para cada una de las lineas operadas por la
firma. En esta informacion se vuelve a verificar el problema de la multiplicidad de lineas
operadas por una misma firma, que al igual que en el caso de los estados de resultados le
impide producir los indicadores de eficiencia identificados.

Los hallazgos permiten afirmar que los estados contables presentados por las empresas no
han proporcionado estados de resultados por linea de producto. Por lo tanto, es posible
también afirmar que no han informado ni los costos ni las rentabilidades correspondientes a
cada una de las lineas que han operado y en consecuencia, no han producido la informacion
que requieren los indicadores de eficiencia identificados.

Respecto a la exposicion de los resultados, es relevante sefialar que las normas contables
vigentes exigen para las firmas que cotizan en la bolsa de valores para los ejercicios iniciados a
partir del 01/07/2005, presentar la exposicién del estado de resultados por segmentos de
negocios'®. Para el resto de los entes las normas no lo han impuesto en caracter de obligatorio

‘sino que lo establecieron con caracter de voluntario. Corresponde destacar que la apertura de

la informacién por segmentos se aplica en los casos de empresas que desarrolian actividades
de diversa indole, 6 venden productos o servicios de mas de un tipo, 6 sus actividades se
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localizan en diversas areas geogréficas, 6 sus productos estan sujetos a diferentes tasas de
rendimiento, oportunidades de crecimiento, expectativas de futuro y riesgos.

En relacién a la informacion por segmentos y su utilizacion, es conveniente referenciar una de
las opiniones calificadas en la materia como es la del Dr. Enrique Fowler Newton (Fowler
Newton, E., 2006), quien destaca que el mero suministro de informacién agregada
considerando a la empresa como un todo, es insuficiente y debe ser complementada con la
presentacion de aigun tipo de informes por segmento, porque ayuda a entender mejor el
desemperio de la empresa en el pasado, a evaluar mejor los rendimientos y riesgos del ente, y
a realizar mejores juicios acerca de la empresa como un todo.

Del Dr. Enrique Fowler Newton también afirma, que algunas personas se oponen a la
exposicién por segmentos basandose en su confidencialidad, pero en su opinidn no es un buen
argumento porque las reglas para preparar estados contables deben atender mas al interés de
los usuarios que a los del ente emisor.

En el caso de las empresas operad‘oras de servicios publicos, y en particular las de servicios de
transporte de pasajeros, un analisis que tome en consideracién la caracteristica de todos los
usuarios de la informacién y la particular situacién de servicio regulado, sin duda ilevaria a
concluir en la correspondencia de presentar los estados de resultados abiertos segin los
segmentos de negocios que la firma opera.

En este sentido la investigacion considera que resulta indudable que una empresa de
transporte puablico de pasajeros que opera varias lineas de permisos independientes entre si y
de diferentes caracteristicas que la distinguen por las particularidades de sus recorridos, las
diferencias en las frecuencias y la demanda, la pertenencia a diferentes grupos tarifarios, las
diferentes zonas geogréaficas en que se desenvuelven, las diferencias de los ambitos de
regulacién al que estan sometidas, determinan distintos segmentos de negocios que justifica su
exposicion separada en los estados de resultados.

No obstante todas las razones sefialadas no se verificé ningiin caso de empresas que
presentaran la informacién con la apertura por segmentos de negocios

En relacién con la informacion estadistica que recibe el organismo de control y regulacién, los
hallazgos de la investigacion permiten afirmar que los datos presentados no se encuentran
consistidos entre si, como podrian estarlo si fuesen producidos por un sistema de contabilidad
de costos, utilizando la informacion como base para la determinacion de los costos de
explotacién a ser registrados en los estados contables. En consecuencia y no obstante que la
informacion que producen es muy relevante, debe decirse que la declaraciones juradas de
estadisticas no son contribuciones de la contabilidad al proceso de regulacién.
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5. 5. El grado de contribucién de la contabilidad al proceso de regulacion

De acuerdo con el andlisis de los informes contables que ha recibido el organismo de
regulacién y control durante todo el periodo bajo analisis, se puede afirmar que la informacion
presentada no aporté a la construccion de los indicadores identificados

En el caso de los indicadores de eficacia los analisis desarrollados indican que no hubo ninguin
aporte porque la informacién recibida no ha tenido origen contable y por lo tanto, se puede
afirmar que la contabilidad no ha tenido ningtin grado de contribucién en la construccién de
estos indicadores. También es importante destacar que de acuerdo con las verificaciones del
trabajo de campo, la informacion que se ha recibido para la construcciéon de los indicadores no
ha tenido ningln otro origen sistémico que pueda garantizar su integridad, y en consecuencia
es muy alto el grado de incertidumbre de los resultados que se han podido obtener con su
utilizacibn También es relevante destacar que la informacién no sistematizada que ha recibido
el organismo bajo declaraciones juradas, solamente le ha permitido construir tres de los
indicadores de eficacia que se identificaron: 1) Porcentaje de servicios cumplidos por dia en
cada linea, 2) Porcentaje de kildbmetros diarios recorridos por cada linea, 3) Tarifa media
cobrada por seccion tarifaria.

En el caso de los indicadores de eficiencia se debe destacar que se ha podido identificar algin
grado de aporte de la contabilidad en el caso de empresas que son operadoras de una sola
linea, porque es una situacidon en la que puede afirmarse que los estados de resultado
integrantes de sus estados contables han reflejado los costos de operacién de una sola linea.
Por lo tanto se puede decir que contribuyeron en algin grado a la determinacion de los
indicadores de eficiencia.

De la misma manera puede decirse de las empresas que operaron varias lineas que resultan
homogéneas porque pertenecen al mismo grupo tarifario, a diferencia de las que operan varias
lineas de caracteristicas muy disimiles, donde lo agregado de la informacién que producen los
estados contables impide aportar a la construccion de los indicadores identificados. Las
mismas consideraciones le caben a la informacién presentada para los ejercicios cerrados en
el afio 2003 y 2004, segun las disposiciones de las resoluciones MPFIPyS N? 750/04 y N2
1158/05.

No obstante, corresponde considerar que los estados contables no produjeron la informacién
para construir todos los indicadores determinados. En principio como los estados contables
producen informacién sobre los montos involucrados en la operacion, y no informan sobre las
cantidades producidas ni las cantidades consumidas de cada elemento del costo de
explotacién, es posible afirmar que no produjeron la informacién necesaria para la
determinacién de los indicadores de eficiencia que expresan volumen de consumo. En cambio,
se puede afirmar que si han producido datos para construir alguno de los indicadores de
eficiencia que expresan costos unitarios promedio. De los 28 (veintiocho) indicadores de
eficiencia identificados que expresan costos unitarios promedio, se puede decir que los estados
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contables de las empresas que operan una sola linea, producen los siguientes datos que
aportan a la construccién de 2 (dos) indicadores:

Recaudacion obtenida en la prestacion de la finea
+  Costo total devengado en el periodo

Aplicando los mismos criterios, es posible afirmar que la informacion presentada para los
ejercicios cerrados en los afio 2003 y 2004 segln las disposiciones de las resoluciones
MPFIPYyS N2 750/04 y N? 1158/05, produjeron los siguientes datos que aportan a la
construccién de 28 indicadores:

- Costo de los sueldos, cargas sociales y conceptos asociados del personal de conduccion
devengado en el periodo afectado a la operacion de la linea

- Costo de los sueldos y cargas sociales del personal de conduccion devengado en el
periodo, y los conceptos asociados, por linea operada

+  Costo del combustible consumido en el periodo en [a prestacion de los servicios

+  Costo del lubricante consumido en el periodo

+  Costo de los neumaticos consumidos en el periodo

+  Costo de los filtros consumidos en el periodo

- Costo de los engrases y lavados realizados en el periodo

- Costo de los lavados realizados en el periodo
Costo de las reparaciones de cubiertas realizadas en el periodo

- Costo de las alineaciones y balanceos realizados en ef periodo

+  Costo de los materiales consumidos en la reparacién de cubiertas realizadas en el periodo

+ Costo de los materiales consumidos en los lavados realizados en el periodo

+  Costo de las reparaciones y mantenimientos realizados en el periodo

+  Costo de los repuestos aplicados en las reparaciones y mantenimientos efectuados por la
empresa en el periodo

+  Costo de los seguros devengados en el periodo

+  Costo de los sueldos, cargas sociales y conceptos asociados correspondiente al personal de
taller devengado en el periodo

+ Costo de los sueldos, cargas sociales y conceptos asociados correspondiente al personal de
trafico devengado en el periodo
Costo de los sueldos, cargas sociales y conceptos ascciados correspondiente al personal de
administracion devengado en el periodo

.+ Costo de los sueldos, cargas sociales y conceptos asociados correspondiente al personal de

direccion devengado en el periodo

- Costo de las revisiones técnicas realizadas en el periodo

+  Costo de los examenes psicofisicos realizadas en el periodo

+  Costo devengado por patentes y TNF en el periodo

+  Costo impositivo devengado en el periodo

+  Costo de los Gastos Generales devengados en el periodo

+  Costo de mantenimiento de instalaciones fijas

+  Costo de la compra de material rodante del periodo

« Recaudacion obtenida en la prestacion de la linea

+  Costo total devengado en el periodo

Para determinar el grado de contribucién de la informacién contable producida por este grupo
de empresas, el analisis se realizé bajo los siguientes supuestos y consideraciones:

a) los indicadores de eficiencia que expresan costos unitarios promedio, contribuyen en un
50% al conocimiento de los indicadores de eficiencia.
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b) Todos los indicadores tienen un mismo grado de importancia y por o tanto su
contribucién mide el mismo porcentaje |

c) Las empresas que operan varias lineas diferentes no contribuyeron en el conocimiento de
ninguno de los indicadores de eficiencia

d) Las empresas que operan una sola linea han contribuido aportando informacién para la
determinacion de los numeradores de dos de los indicadores de eficiencia que expresan

" costos unitarios promedio en cada afio analizado, con excepcion de los afios 2003 y 2004

en los que han contribuido aportando informacion para la determinacion de los
numeradores de 28 de los indicadores de eficiencia que expresan costos unitarios
promedio

En base a las consideraciones sefialadas, para cuantificar EL GRADO DE CONTRIBUCION DE LOS
DATOS APORTADOS POR LOS INFORMES CONTABLES PRESENTADOS POR LAS EMPRESAS QUE
OPERARON UNA SOLA LINEA O LINEAS HOMOGENEAS, el andlisis ha utilizado el siguiente célculo

para cada afio analizado, con excepcién de los afios 2003 y 2004:

50 % de contribucion
= % potencial de contribucién de cada linea operada en el afio

cantidad de lineas operadas en el afio

% potencial de contribucion de cada
linea operada en el afio

X 2 X cantidad de empresa que operaron una sola linea =

56 datos (*)

(*) Corresponden a la sumatoria de los numeradores y denominadores de los 28 indicadores identificados

Para cuantificar en los afios 2003 y 2004 el GRADO DE CONTRIBUCION DE LOS DATOS APORTADOS
POR LOS INFORMES CONTABLES PRESENTADOS POR LAS EMPRESAS QUE OPERARON UNA SOLA LINEA
O LINEAS HOMOGENEAS, se aplicd la misma férmula variando la cantidad de numeradores que ha
sido posible obtener de acuerdo con las presentaciones exigidas por las resoluciones MPFIPyS
N2 750/04 y N2 1158/05, que segun lo ya analizado han ascendido a los (28) veintiocho
indicadores. En consecuencia la férmula utilizada ha sido la siguiente:

50 % de contribucién
= % potencial de contribucion de cada linea operada en el afio

cantidad de lineas operadas en el afio

% potencial de contribucién de cada
linea operada en el aio

X 28 X cantidad de empresa que operaron una sola linea =

56 datos (*)

(*) Corresponden a la sumatoria de los numeradores y denominadores de los 28 indicadores identificados
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Para determinar a través de todo el periodo bajo analisis la contribucién de la contabilidad al
conocimiento de los indicadores de eficiencia identificados, se relevé la cantidad de empresas
que en cada afio han operado una sola linea, y para cada ario se caiculd el porcentaje de
contribuciéon multiplicando la cantidad de empresas que cumplian esa condicion por el
porcentaje de contribucién determinado en cada afio. Del grupo de empresas que cumplian la
condicién en cada afio, se detrajo las empresas que no presentaron sus estados de resultado
exponiendo la operacion del servicio de transporte, que han sumado siete (7) empresas en
cada periodo.

El resultado arrojé los porcentajes de contribucién anual al conocimiento de los indicadores de
eficiencia que expresan los costos unitarios del sistema, expuestos en la Tabila 16.

Tabla 16. Porcentajes de contribucion anual de la informacion presentada

Gantidad de fineas S:ar_\tidad de % po;zncial cont.fi::cién
Afio Operadas por Operadas por OPeradas por (;:g';::gf:n contribucién ::z:g‘::;:::;z
Total émpresas empresas 2?,,'::?:::‘:3: construirse de cada por todas las
Tipo 1 Tipo 2 ¢) empresa empresas
1993 142 42 100 93 2 0,18% 0,5848%
1994 139 43 96 89 2 0,18% 0,5717%
1995 139 45 94 : 87 2 0,18% 0,5588%
1996 139 47 92 85 2 0,18% 0,5460%
1997 139 44 95 . 88 2 0,18% 0,5653%
1998 139 43 96 89 2 0,18% 0,5717%
1999 139 44 95 88 2 0,18% 0,5653%
2000 138 46 92 85 2 0,18% 0,5499%
2001 136 46 90 83 2 0,18% 0,5449%
2002 135 45 90 83 2 0,18% 0,5489%
2003 _ 135 46 89 82 28 0,18% 7,5926%
2004 135 47 88 81 28 0,18% 7,5000%
2005 135 49 86 79 2 0,18% 0,5225%
2006 135 49 86 79 2 0,18% 0,5225%
Referencias:

- Empresas Tipo1: son las que operan varias lineas disimiles simultdneamente

- Empresas Tipo2: son las que operan una sola linea, o varias lineas homogéneas que pertenecen al mismo
grupo tarifario

(*) Esta constituido por las empresas de Tipo 2, menos las 7 firmas que desde 1993 hasta el presente no
presentaron estado de resultados con datos de la operacién de transporte

El resultado obtenido expresa el porcentaje de contribucién de todas las empresas al
conocimiento del 50% de los indicadores de eficiencia, porque como fue sefalado, la
informacion presentada por las empresas no ha contribuyé para la determinacién de los
indicadores de eficiencia que expresan volumen de consumo, ni tampoco para la determinacién
de los indicadores de eficacia.
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Como resultado se ha obtenido que el porcentaje de contribucién ha variado en todos los afios
entre el 0,52% vy el 0,58%, con excepcién de los afios 2003 y 2004 en los que la contribucion
ascendi6 al 7,59% y 7,5%, respectivamente por influencia de la participacion de la informacion
exigida por las resoluciones MPFIPyS N2 750/04 y N* 1158/05. Para apreciar el grado de
contribucién obtenido se debe destacar que los porcentajes deben compararse con el total de
la participacién que podrian aportar los indicadores de eficiencia, que se ha establecié en el
50%.

Considerando que durante todo el periodo bajo andlisis se verifica que todas las empresas han
cumplido con la presentacion de sus estados contables de cierre de ejercicio en forma regular,
es posible afirmar que los valores hallados para cada afio representan el porcentaje efectivo de
contribucién de la informacién presentada a la construccion de los indicadores del conjunto de

empresas del sistema

Para concluir y a modo de cierre cabe resumir, en base al analisis realizado, que la
contribucién de la contabilidad al proceso de regulacién alcanzd los siguientes porcentajes:

Indicadores de eficacia:
La contabilidad no ha tenido contribucion
Indicadores de eficiencia sobre magnitudes fis.icas:
La contabilidad no ha tenido contribucion
Indicadores de eficiencia sobre costos unitarios promedio:
La contabilidad contribuy6 en todos los afios entre el 0,52% vy el 0,58%,

con excepcion de los afios 2003 y 2004 en los que la contribucion
ascendi6 al 7,59% y 7,5%
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Capitulo Vi

Conclusiones

La investigacion analizé la contribucién de la contabilidad al proceso de regulacion de los
servicios publicos prestados por operadoras privadas, en el caso de los servicios de transporte
automotor de pasajeros de caracter urbano prestados en el area metropolitana de Buenos
Aires bajo la jurisdiccion de la nacién, ocurrido con posterioridad a la reforma del estado
implementada en Argentina a partir de la sancién de la Ley N2 23.696 del afio 1989.

Ha considerado que es una funcién esencial de los organismos publicos de control y
regulacion, la reduccién de las asimetrias de informacién naturales que presenta el proceso
entre el regulador y el regulado, y que la superacién de los déficit informativos que
caracterizaron los periodos posteriores a la reforma del estado, requieren del conocimiento de
los grados de eficiencias y eficacias alcanzados por las empresas en la prestacion de los
servicios.

Los hallazgos exponen una particularidad que destaca al sector, y que lo diferencia del resto de
los servicios publicos privatizados en la década del noventa, mostrando que la mayor parte de
su historia los servicios han sido prestados por operadoras privadas, y que el Estado cuenta
con una historia de regulaciones de la actividad privada que ha sido producida en las etapas
anteriores.

Los resultados muestran que la contribucién de la contabilidad al conocimiento de las
eficiencias y eficacias de la gestiéon que han desarroliado las empresas operadoras de los
servicios publicos regulares de transporte automotor de pasajeros de caracter urbano
prestados en el drea metropolitana de Buenos Aires bajo la jurisdiccion de la nacién, ha sido
muy escasa durante todo el periodo comprendido desde el momento de vigencia del nuevo
marco de regulacién de la actividad dictado en el afio 1994, hasta el presente.

También muestran que la contabilidad utilizada como herramienta de gestion para evaluar el
desemperiio de las empresas concesionarias, tiene una importante capacidad de contribucion
en la reduccion de las asimetrias informativas, al permitir el conocimiento de todas las
eficiencias logradas por las empresas concesionarias en su gestion (el ciento por ciento), como
también de sus componentes y causas, y de un significativo porcentaje de las eficacias que se
alcanzaron en la prestacion de los servicios (por lo menos del treinta y cinco por ciento)

La escasa contribucién determinada en el analisis, que fue establecida segun los objetivos de
la politica publica fijada para el organismo de control y regulacién competente, evidencia que el
uso de la contabilidad durante el periodo analizado como herramienta de gestion para
monitorear el desempefio econdmico, financiero y operativo de las empresas concesionarias de
los servicios, no ha podido asegurar el cumplimiento de las funciones asignadas.
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En este sentido los resultados obtenidos también ofrecen un indicativo sobre el grado de
calidad de las evaluaciones realizadas por el sector publico, que ponen a luz la debilidad en la
implementacién de las politicas iniciadas en la década de los noventa, para asegurar el
adecuado control y la regulacién econémica de las empresas privadas que prestan los servicios
publicos de transporte automotor de pasajeros en el area metropolitana de Buenos Aires bajo
la jurisdiccién nacional.

La decisién de la reforma de fortalecer el Estado haciéndolo mas &gil, flexible, eficiente y
responsable ante la sociedad, y de posicionarlo en el rol de disefiador de politicas, regulador de
actividades esenciales y fiscalizador del desenvolvimiento de las mismas, no se tradujo en el
caso estudiado en la aplicacién de herramientas mas eficaces que permitieran alcanzar los
objetivos fijados, y en consecuencia no han diferenciado la nueva etapa de las anteriores por la
efectividad de la accién del Estado, donde también los servicios se proveian bajo la operacion
de empresas privadas.

Los antecedentes encontrados sobre las regulaciones contables en otros ambitos de control en
el pais, muestran la importancia de la contabilidad como herramienta para la producciéon de
informacién econdmica, financiera y operativa. Pero a su vez muestra también la amplia
utilizacién que el Estado ha hecho del instrumento en la regulacion de la actividad de empresas
privadas, que contrasta ampliamente con el caso bajo anélisis de la investigacion.

En el caso del Banco Central de la Reptblica Argentina la contabilidad tiene un rol central en
las funciones de control del sistema financiero, permitiendo conocer la naturaleza y medida de
todas las operaciones realizadas por las entidades que operan en el pais.

En el caso de la Comisiéon Nacional de Valores, la contabilidad tiene un importante rol en la
defensa de los intereses de los accionistas minoritarios y anénimos de firmas que cotizan sus
acciones en el mercado de capitales, y que ejerce el Estado para evitar posibles fraudes que
pudieran cometer quienes tienen el control societario

En el caso de los entes de regulacion de los servicios publicos de transporte y distribucién de
energia eléctrica, de los servicios de transporte y distribuciéon de gas natural, y de los servicios
de agua potable y desaglies cloacales, las regulaciones han reconocido recientemente la
importancia de la contabilidad, e incorporaron la obligacién para las empresas concesionarias
de utilizar planes y manuales de cuentas Unicos fijados por la autoridad de regulacién, y de
separar contablemente las actividades reguladas de las no reguladas.

La investigacion ha mostrado que el control y la regulaciéon de los servicios publicos de
transporte automotor de pasajeros bajo andlisis de la investigacion, tiene asignados objetivos
de politica publica semejantes que el control de los otros servicios ptblicos, y por lo tanto
también debe considerar las condiciones de eficiencia y de calidad en la prestacién de los
servicios. Las semejanzas que reconoce el caso bajo estudio con los otros ambitos de control
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y la comparacién con las regulaciones que se han dictado en ellos, muestran el retraso que el
sector verifica en materia de regulaciones contables.

Sin embargo, es el hallazgo de la propuesta efectuada por el Instituto Argentino de Profesores
Universitarios de Contabilidad de Costos (1.A.P.U.C.0.) el antecedente que permite afirmar que
los objetivos de politica publica asignados en general a los entes de regulacién y control, que
imponen considerar las condiciones de eficiencia en la prestacion de los servicios, exigen la
adopcion de sistemas de contabilidad de costos y la utilizacién de costos estandar en las
empresas privadas operadoras de los servicios para el adecuado cumplimiento de las
funciones. En consecuencia, también exigen complementar los informes que produce la
contabilidad financiera a través de la emisiéon de los estados contables tradicionales, con
informes complementarios que incluyan estados de resultados por linea de productos y
permitan exponer las eficiencias producidas. La investigacion muestra que las regulaciones
contables en esta materia son un aspecto pendiente en todos los ambitos de los servicios
publicos regulados bajo la 6rbita del Estado nacional, incluyendo los servicios objeto del
presente analisis.

La investigaciéon también muestra en el sector acotadas reguiaciones en materia contable que
contrastan con las recomendaciones de medidas que el pais debiera tomar en materia de lucha
contra la corrupcion, y también con las necesidades del control externo que debe realizar el
poder legislativo a través de la Auditoria General de la Nacién. La Convencion de Naciones
Unidas contra la Corrupciéon aprobada en mayo de 2006 por el Congreso de la Nacion,
recomienda adoptar medidas para que las empresas privadas dispongan de suficientes
controles contables internos y que los estados financieros estén sujetos a procedimientos
apropiados de auditoria y certificacién. Para el control externo que debe realizar la Auditoria
General de la Nacién, como en todo proceso de auditoria, es un requisito previo la adecuada
documentacién y la implementacién de sistemas de registro eficaces. En ambos casos se
debe sefialar que los resultados de la investigacién muestran relegados en el sector los
esfuerzos para implementar sistema de registros que permitan el adecuado control externo del
poder legislativo y la prevencién de actos de corrupcion.

Un aspecto que ha quedado destacado en la investigacion es la importancia del sector en
comparacién con otros sectores de servicios publicos regulados, y el dispar tratamiento que ha
recibido del Estado nacional en materia de control y regulacién evidenciado en las normas
regulatorias dictadas en materia contable. El retraso normativo del sector en la materia
respecto de los otros servicios publicos regulados, revela diferencias significativas de
tratamiento respecto de otros ambitos de la misma significacién e importancia, como son la
provisién del servicio de transporte y distribucion de energia eléctrica, y del servicio de
transporte y distribucion de gas natural.

En su comparacion con otros servicios regulados, la importancia del sector se advierte en Ia
semejanza que muestran los valores de las ventas de servicios, que en el afio 2005 alcanzaron
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el mismo monto que la suma de los obtenidos por las dos distribuidoras de gas natural que
atienden el area metropolitana de Buenos Aires.

En su comparacion con otros modos de transporte, su importancia se debe a que en la regién
metropolitana de Buenos Aires es el que transporta el 70% de los pasajeros del sistema que
opera bajo la jurisdiccion nacional, y el 48% de los pasajeros del conjunto de los sistemas que
operan bajo las tres jurisdicciones que concurren en el area, segun datos del afio 2005. En el
ambito de la jurisdiccién nacional y dentro del area metropolitana de Buenos Aires también es
el sistema que registra mayor recaudacién, alcanzando en el afio 2004 al 79,40% del total,
siendo el monto restante los ingresos de los servicios de transporte ferroviario tanto de
superficie como subterraneos.

La importancia del sector también queda evidenciada en su relevancia social, que ha sido
puesta de manifiesto por el régimen de subsidios que beneficia al sector, y que tiene por objeto
mantener el precio del boleto en los mismos valores que en diciembre de 2000, sin perjudicar al
publico usuario con los efectos de la crisis econdémica del afio 2001. E! significativo valor de los
montos recibidos por el conjunto de empresas del sistema, que alcanzé en el (ltimo afio al 78%
de la recaudacion por la venta de boletos, muestra la indudable relevancia que tienen los
servicios.

El analisis realizado por la investigacién también permite ver que el impacto de la reforma del
estado, implementada en el afio 1989 mediante al ley 23.696, no alcanzé en el sector al
fortalecimiento de las funciones de control y regulacion en los aspectos que dependen de la
evaluacién def desemperio y desenvoivimiento econdmico de las empresas operadoras. Por el
contrario se observa una quietud normativa durante todo el periodo analizado en esta materia,
que pone en evidencia la falta de profundidad que ha tenido la reforma del estado en el sector
en términos de la busqueda de eficiencia en la prestacién de los servicios, considerando
especialmente que ni siquiera ha podido lograr normas minimas para implementar registros
contables homogéneos entre los operadores, que permitan la comparacion de sus informes y
estados contables. En forma adicional se debe sefalar que también se observa un refroceso
del Estado en su actividad normativa respecto del régimen previo a la reforma, por la falta de
reemplazo del conjunto de normas que en la materia regian con anterioridad para e! sector.

En contraposiciébn con los retrocesos y debilidades sefialados, los resultados del trabajo
también muestran que los cambios introducidos por la reforma en el sector impactaron
positivamente en el sistema y en la calidad de las prestaciones, produciendo una importante
renovacion de los vehiculos, la entrega de permisos definitivos a las empresas por diez afios
de vigencia, reglamentando nuevas condiciones de calidad y exigencias técnicas para los
unidades vehiculares, e implementado un nuevo sistema de revisidn técnica de los vehiculos y
de examenes psicofisicos a los conductores que permitieron incrementar en forma significativa
los controles.
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No obstante, también qued6 destacado en el trabajo que la reforma tampoco alcanzé los
procedimientos de determinacién de la tarifa de los servicios, que contintlan desarrollandose
con las mismas caracteristicas que en las etapas anteriores a la reforma, ni tampoco han
- solucionado las disfunciones que presenta el régimen tarifario debido a los desequilibrios que la
tarifa Gnica provoca entre las distintas lineas.

Por dltima debe senalarse que la investigacién ha mostrado la complejidad de la metodologia
para la determinacion de la tarifa, el caracter técnico de las tareas de evaluacion que deben
desarrollarse, y la necesidad del regulador de contar con informacién vélida, consistente y
completa sobre cada una de las lineas operadas en el sistema, que expresan la utilidad de
implementar sistemas de contabilidad de costos y de costos estandar en las firmas
prestatarias.

Para finalizar se debe sefialar que la excelente evolucion de los parametros de! sistema
durante los dltimos cuatro afios, el significativo grado de concentracién econdémica y el
importante régimen de subsidios que han surgido en la investigacién, son todos atributos que
muestran a un sector en condiciones de receptar las modificaciones necesarias para
implementar los sistemas de registro y de control internos adecuados, que posibiliten las
funciones de regulacion econémica de los. servicios y la reduccion de las asimetrias
informativas naturales que presenta el proceso.
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NOTAS

' En el pais han sido recientemente transferidos nuevamente al sector publico la gestién y prestacion de

los servicios de agua potable y saneamiento y de correos. Mediante el Decreto N° 303 del 21 de
marzo de 2008, el Poder Ejecutivo Nacional rescindié el contrato de concesion a la empresa Aguas
Argentinas S.A., operadora de los servicios de provisién de agua potable y desagues cloacales de la
Regién Metropolitana de Buenos Aires. Ha sido creada una nueva sociedad anénima mediante el
Decreto N° 304 det 21 de marzo de 2006 denominada Aguas y Saneamientos Argentinos S.A.,
constituida bajo las normas de la Ley de Sociedades Comerciales, la cual tiene por objeto la provision
de los servicios de provision de agua potable y desagues cloacales. El 90% del paquete accionario
ha sido suscripto por el Ministerio de Planificacion Federal Inversion Publica y Servicios, y el 10%
restante por el representante de los ex trabajadores de OSN adheridos al Programa De Propiedad
Participada. Mediante el Decreto N? 1075/2003 se dispuso la rescision del contrato de concesion de
la firma Correo Argentino S.A., y la operacion estatal del servicio oficial de correos en forma
transitoria en la 6rbita de la Comisién Nacional de Comunicaciones.

% Ley N° 24.076 (marco regulatorio del transporte y distribuciéon de gas natural) y Ley ° 24.065 (Marco

regulatorio del abastecimiento, transporte y distribucién de electricidad)

? Segun determinado en la Resolucion Técnica N* 16 de la Federacion Argentina de Consejos

Profesionales de Ciencias Econémicas, aprobada en diciembre de 2000

* Algunas de las manifestaciones del debate legislativo muestran la coincidencia acerca de la ineficiencia

E

E

E

de las empresas publicas. Pueden citarse por ejemplo las exposiciones de:

| Senador De La Rua: "..manifiesto mi acuerdo ya que esta situacién debe ser interpretada como el
resultado de un proceso de estatizacién progresivo donde se fue dando una prestacion de servicios
deficiente, una baja productividad en las empresas publicas... caso paradigmatico a Aerolineas
Argentinas por su déficit creciente en aras de priorizar la presencia Argentina en el exterior sin
criterios de rentabilidad...el mal trato que recibe el usuario por parte de los funcionarios de turno, la
falta de inversién en las empresas y las sobreposiciones en las funciones y las duplicaciones a nivel
administrativo como consecuencias de la falta de planificacién del rol del Estado, sin embargo
acuerdo con los fundamentos de la ley y reclama el control del parlamento para garantizar la
transparencia en este proceso privatizador”. (Diario de sesiones del Senado de la Nacién del 26 y 27
de julio de 1989).

Diputado Casas “...este proyecto de ley denominado de emergencia administrativa es uno de los
remedios fundamentales para el logro de la recuperacién argentina, comenzando, .por cierto, por
liberar al Estado de la enorme carga que soporta debido a que absorbié en el curso de muchos afios
la realizacién de actividades que bien pueden desarrollar los particulares. Asi bajo la forma juridica
de empresas del Estado, éstas vienen arrojando un resultado deficitario que en su conjunto es de
tan alto nivel que supera los cinco mil millones de délares anuales” (Diario de sesiones de la Camara
de Diputados de la Nacion de los dias 8, 9 y 10 de agosto de 1989)

Diputado Alsogaray: “estos tres enfoques-estatismo, intervencionismo y populismo- dieron origen a
un Estado sobredimensionado, a una pérdida de eficiencia en su gestién burocratica, dando lugar a
la creacién de grandes déficit y despilfarros” (Diario de sesiones de la Camara de Diputados de la
Nacién de los dias 8, 9 y 10 de agosto de 1989)

Diputado Adaime: “...el Estado ha invadido indebidamente la esfera del sector privado. Y lo ha hecho,

como no podia ser de otra forma, de la peor manera, es decir mediante un crecimiento burocratico
colosal y una pérdida de eficiencia que hoy carcome las bases mismas de nuestra economia vy,
porqué no decirlo, pone en peligro nuestro ser nacional (...) el peso de dicha burocracia e
ineficiencia se torna hoy insoportable e intolerable.” (Diario de sesiones de la Camara de Diputados
de la Nacién de los dias 8, 9y 10 de agosto de 1989)
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% Para un andlisis completo de fos problemas econémicos que afectaban el inicio de la década del 70 ver
Llach, Lucas y Gerchunoff, Pablo. “El ciclo de la ilusion y el desencanto”. Buenos Aires, 1998.
Editorial Ariel S.A.

® Ley N® 17.811 de 1968, modificada por la Ley N2 22.169 de 1980, modificada a su vez por el Decreto
N2 877 del afio 2001.

" E| Area Metropolitana de Buenos Aires se conforma por la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y el
conjunto de 27 partidos que la rodean y que se localizan en jurisdiccion de la Provincia de Buenos
Aires.

% Se definen como servicios de jurisdiccién nacional aquellos que vinculan dos puntos que se encuentran
en distintas jurisdicciones.

° Se definen como servicios de jurisdiccion provincial aquellos que vinculan dos puntos que se
encuentran en diferentes municipios, y se definen como servicios de jurisdiccién municipal aquellos
que vinculan dos puntos que se encuentran dentro de un mismo municipio

% Se comparan los datos del afio 2004 porque para el afto 2005 la informacion esta incompleta en el
ente de control. La causa es la falta de presentacién de La empresa Transporte Metropolitano de sus
estados contables correspondientes al ejercicio 2005

"' La politica de nacionalizacion de los servicios ptblicos excluyd sin embargo a la empresa productora
de energia Compafiia Argentina de Electricidad (CADE). Es ilustrativo en este aspecto seguir al Dr.
M. Rapoport, quien sefiala que: “...durante la década del 30 el personal directivo de la CADE se vio
involucrado en un escéandalo a raiz de negociados en torno a la renovacién de la concesiéon. Tomado
como caso testigo de la corrupcion del depuesto régimen conservador, el gobierno militar de 1943
tuvo la intencién durante la presidencia de O’Farrel de nacionalizarla. Sin embargo las tratativas no
prosperaron El gobierno inicié una investigacién sobre los negocios y sobornos que habia practicado
la empresa durante la década del 30 que se plasmé en el informe de Rodriguez Conde, que
finalmente no fue publicado” “... Durante la prestacién del servicio eléctrico en la capital, el Gran
buenos Aires y Rosario, la empresa concesionaria habfa violado en numerosas oportunidades las
primitivas ordenanzas de concesidon hechas en 1907. Entre el publico usuario se reiteraban las
quejas acerca del costo del servicio y de los abusos de la empresa. Se esperaban que ia reciente
mayoria radical en el concejo impusiera la transformacién de la prestaciéon del servicio y sancionara
un severo sistema fiscalizador del mismo. Sin embargo los concejales radicales, con la técita
aprabacion del jefe del partido —el Dr. Alvear — aprobaron un proyecto, elaborado por los técnicos y
abogados de la empresa, que legalizaba las transgresiones criticadas por la opinién publica y
prorrogaba la concesién por cuarenta afios. Posteriormente el gobierno militar, en 1943 designd una
comisién investigadora presidida por el Cnel. Rodriguez Conde que comprobd que la empresa habia
pagado coimas a los concejales y efectuado aportes a la campania electoral del radicalismo en 1937"
(Rapoport, M,2003)

12 En el ambito del gobierno nacional los esfuerzos por introducir en la administracion ptblica una cultura
de evaluacién del desempefio de las organizaciones, son desarrollados a partir del programa Carta
Compromiso con el Ciudadano que ha puesto en marcha la Subsecretaria de la Gestién Publica de la
Jefatura de Gabinete de Ministros a partir del Decreto N? 229 del afio 2000, y que utiliza indicadores
de desempefio para establecer compromisos de gestion con los ciudadanos.

B Al respecto se puede mencionar las referencias vertidas por el Dr. Rodriguez Pardina del [nstituto de
Economia de la Regulacién de la UADE, en las que define a la contabilidad regulatoria como “...una
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forma particular de contabilidad de costos en los que las divisiones de cuentas y criterios de
imputacién son fijados en funcién de los objetivos regulatorios® (Rodriguez Pardina M., 2005)

Es relevante también destacar la definiciéon que oportunamente produjo el ETOSS (Ente regulador de la
empresa concesionaria Aguas Argentinas S.A.) al momento de la implementacion del régimen para
su aplicacion en la concesién otorgada a la empresa Aguas Argentinas S.A. en enero de 2006: “La
contabilidad regulatoria crea una base uniforme, consistente y objetiva para proveer informacion al
regulador limitando la asimetria; establece principios simples que hacen mas transparente y
homogéneo la contabilizacion de las transacciones y la contabilidad tradicional; integra reportes
regulatorios (informe anual de gestién, de inventario bienes, de inversiones y de indicadores de
gestion) con los estados contables auditados; presenta con mayor grado de detalle informacidn
sobre ingresos y egresos que la contabilidad tradicional para el calculo y seguimiento de valores
tarifarios; e integra requisitos regulatorios a los sistemas informaticos de la contabilidad de la
empresa regulada, constituyéndose éstos en el tnico origen de ia informacién para todos los actores
intervinientes en el servicio (operador privado, usuarios, regulador, concedente, inversores y
accionistas) (www.etoss.gov.ar)

" La hora de “toma” y "deje” del conductor es el horario en que inicia y finaliza ef trabajo en la jornada.
No siempre coincide con el inicio del primer servicio que conducira el conductor ni con el Gltimo. En
general es un tiempo que se usa para las maniobras de estacionamiento de las unidades.

¥ Se llama “vuelta completa” a la suma de la IDA hacia el destino mas la VUELTA hasta el origen
'8 En pesos, el valor de 54.000 boletos minimo equivale a $40.500

" Las tarifas se determinan en forma diferencial segtin se trate de lineas que integran el grupo
DISTRITO FEDERAL, el grupo SUBURBANA GRUPO |, y el grupo SUBURBANA GRUPO Il. Las
lineas que integran cada grupo resultan homogéneas entre si por sus caracteristicas determinantes
de distintos costos medios de explotacion

® Segln lo determinado por la Federacion Argentina de Consejos Profesionales de Ciencias
Econbémicas en Resolucidén N2 312/05
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ANEXO |

La propuesta del Instituto Argentino de Profesores Universitarios de Costos (1.A.P.U.C.0.)

1. Consideraciones preliminares

1.1. Las empresas deben contar, ineludiblemente, con una adecuada informaciéon sobre
costos que les permita determinar los resultados mensuales de cada una de sus lineas
de productos y tomar decisiones racionales en el manejo de sus negocios-

1.2. A fin de adoptar politicas sectoriales correctas los organismos publicos deben,
asimismo, tener suficiente informacion sobre costos y resultados por lineas de
producto, tanto de las empresas consideradas individualmente como de las distintas
ramas de la actividad econdmica.

1.3. Si bien hasta el presente los organismos profesionales y de contralor no han
establecido con caracter general y obligatorio la adopcién de normas, principios y
postulados para la determinacién y registracién de los costos, es evidente que tales
normas, principios y postulados existen y son objeto de estudio por una disciplina
especifica conocida con el nombre de Contabilidad de Costos o simplemente Costos.

1.4. Por tanto, en nuestra opinidn, todas las empresas deberan proceder a la determinacion
de sus costos de una manera uniforme en cuanto a la aplicaciéon de las mencionadas
normas, principios y postulados.

1.5. Lo dicho no afecta a las metodologias propias de los sistemas especificos de costeo,
que son caracteristicas de cada actividad y empresa.

1.6. Por lo expuesto, sugerimos que toda informacién sobre costos y resultados por lineas
de productos se ajuste a lo que se propone en el presente esquema.

2. Criterios seguidos en el esquema propuesto.

2.1 El esquema propuesto se inspira en el concepto de costo normal que, entendemos, es
el mas adecuado para lograr informacién Gtil a nivel empresario como, en su caso, a nivel
gubernamental, mostrando ademas, los desvios producidos en sus componentes respecto
de la realidad. _

2.2 El desarrollo concreto de los calculos y registraciones relativos a los costos por articulo
y resultados por lineas de productos requiere el uso de un manual de procedimientos y
criterios de costeo que sirva de patrén permanente para juzgar —y eventualmente ilustrar a
terceros interesados- sobre idoneidad de los principios seguidos y la continuidad y
consistencia de su aplicacion.

2.3 La existencia de cierta informacién basica referida a la estructura operativa y su
utilizacién a través del tiempo, asi como algunas circunstancias que inciden directamente
en los costos y, aun, en la rentabilidad de las diferentes lineas de produccién y
comercializacion justifican el requerimiento de que las mismas consten en un registro —que
puede asumir el caracter de simple libro copiador rubricado- para ser utilizado como punto
de referencia en cuanto a la continuidad en {a aplicacion de los principios, su consistencia y
posibles modificaciones al sistema utilizado.

2.4. Ninguna informacién sobre costos puede estar desvmculada de informacién adicional
sobre los ingresos que ellos contribuyen a generar y que, por ende, les son correlativos y
vinculables. Por tal motivo, un adecuado sistema de informacién debe concluir en la
formulacién de estados mensuales de resultados por lineas de productos.

2.5. A fin de lograr comparabilidad debido a las alteraciones en el valor del signo monetario
y, correlativamente, en los componentes monetarios de! costo, el esquema que se propone
se basa en el criterio de comparar valores homogéneos a la fecha de la formulacién de los
estados de resultados, esto es, valuar los ingresos del periodo a precios vigentes el titimo
dia del mes y costos a valores de reposicién, determinados como se indica en los puntos
3.3.4.1.y 3.3.4.2. 0 el correspondiente al ultimo dia del mes, en su caso.
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La propuesta del instituto Argentino de Profesores Universitarios de Costos (.A.P.U.C.0.)

3. Desarrollo del esquema propuesto.

3.1 Las empresas deberan disponer de un Manual de Procedimientos y Criterios de Costeo, el
que tendra que estar permanentemente actualizado y debera contar, como minimo, con la
siguiente informacion:

3.1.1 Caracteristicas del sistema de costos que emplee la empresa.

3.1.2. Criterios empleados en la departamentalizacion del area fabril y de las demas que hagan
al cumplimiento del objetivo operativo de la empresa.

3.1.3. Plan de cuentas de costos y resultados. Manual de utilizacién de dicho plan, que
resefiard el funcionamiento de las cuentas con referencia a sus clasificaciones por funcion,
naturaleza y variabilidad y las relaciones entre ellas.

3.1.4. Justificaciéon de la categoria de variable o fijo asignada a cada elemento del costo, en
especial en aquellos casos en que puedan resultar controvertidos.

3.1.5. Enunciacién de las bases de distribucién que se utilizan para atribuir conceptos
indirectos de costos a departamentos y para volcar costos de los departamentos de servicios a
las areas servidas.

3.1.6. Médulos de aplicacion de las cargas fabriles u otros costos indirectos de las funciones no
fabriles asignados a las unidades o lineas de productos.

3.1.7. Definicién del criterio seguido en el caso de produccién conjunta para asignar a los
productos obtenidos el caracter de producto principal o subproducto.

3.1.8. Criterios de asignacién a los distintos productos derivados, sean principales o
subproductos, de los costos comunes incurridos hasta el o los puntos de separacién en las
industrias que presentan las caracteristicas propias de la produccién conjunta.

3.1.9. Enunciacion de las bases utilizadas para la aplicacién de costos comerciales a las
distintas lineas de productos. ‘
3.1.10. Criterios empleados para asignar las variaciones, tanto de los componentes fisicos
como monetarios producidos en los costos de produccion y comercializacién, a las diferentes
lineas de productos. )

3.1.11. Indicacién del método seguido en las empresas que empleen costeo variable para
asignar los costos fijos de produccion y comercializacion a las diferentes lineas de productos a
los fines de la determinacién del resultado de cada una de ellas.

3.1.12. Justificacién de las politicas de depreciacién adoptadas por la empresa.

3.1.13. Criterios empleados en la asignaciéon de activos por lineas de productos para la
atribucion de los costos financieros correspondientes.

3.2. Las empresas deberan mantener convenientemente ordenada y, en lo posible, trascripta
en un libro copiador rubricado al efecto, la siguiente informacion:

3.2.1. Listado de todos los articulos que integren cada una de sus lineas de productos. A tal fin,
se entendera por “articulo” cada unidad de producto individualizado como tal, que posea
caracteristicas propias y que se comercialice en forma independiente. Y por “lineas de
productos” las que internamente use la empresa o bien los cédigos L.U.A.E. (Lista Uniforme de
Actividades Econdmicas) seglin la que resulte de mayor amplitud o0 mas adecuada a las
caracteristicas de la actividad.

3.2.2. Volimenes fisicos de ventas de cada linea expresados en unidades tipicas de cada
producto. Al implementarse este esquema debera registrarse, por Gnica vez, la evolucién de los
volimenes fisicos de ventas anuales para un periodo suficientemente representativo del uso de
la capacidad de produccion. Posteriormente, este registro se hara en forma mensual.

3.2.3. Procedimientos contables, métodos de produccién y métodos y condiciones de
comercializacién y las modificaciones que se realicen en ellos, asi como la incorporacion de
nuevas lineas y articulos o la cesacion de los existentes. En todos los casos, con indicacién de
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la fecha a partir de la cual se efectien las modificaciones o se reflejen las mismas en los
costos.

3.2.4. Justificacién de las razones de la realizacion por terceros de operaciones o procesos
similares a aquellos con que cuenta la empresa 0 que podrian llevarse a cabo en sus
instalaciones. _

3.2.5. Tratamiento dispensado a los costos de iniciacién de nuevas actividades, lineas o
productos, indicando los elementos componentes vy justificando el periodo en que los mismos
se absorberan, asi como las bases que se tendran en cuenta para incorporarifos a los costos
unitarios.

3.2.6. Método seguido para la individualizaciéon y tratamiento dispensado a los costos de
investigacion y desarrollo, indicando los elementos componentes y, en caso de que fueran
activados, el periodo en que ellos seran absorbidos por los costos de produccién y/o
comercializacion. En caso de que ia empresa considere a estos costos como propios del
periodo en que se realicen, debera justificarse tal decision.

3.2.7. Capacidad maxima, expresada en términos de unidades representativas de su uso.
Corresponde a la produccion que seria factible realizar operando con dotacién completa la
totalidad de las horas diarias (salvo las limitaciones que el proceso fabril imponga) el ciento por
ciento de los dias laborables posibles y con un flujo normal de abastecimiento de todos los
insumaos necesarios.

3.2.8. Nivel de utilizacibn de la. capacidad que la empresa juzgue como normal, con
prescindencia del uso real que se hiciere de la capacidad instalada, también expresado en
términos de unidades representativas del uso de la capacidad. Debe reflejar el nivel que se
considera deseable para lograr un adecuado rendimiento sobre la inversion si los restantes
factores que intervienen en esa medicion se cumplen en la medida de lo previsto. Se debera
dejar constancia de las horas diarias de trabajo, asi como los dias de labor mensual —-medidos
en relacion al afio calendario- considerados para arribar a ese volumen y la cantidad de meses
que normalmente se laboran por afio.

3.2.9. En caso de que la empresa tenga contratos que la obliguen al pago de regalias debera
individualizar claramente al otorgante, el objeto del contrato y el nimero de inscripciéon en el
Registro de Contratos de Cesidén de Tecnologia.

3.2.10. Estados de resultados mensuales por lineas de productos, segun lo que surge de los
puntos 3.3 y 3.4 subsiguientes, asi como los costos unitarios de cada producto que sean
utilizados para la preparacion de estos estados.

3.3. Las normas para el célculo de los costos normales actualizados son las siguientes:

3.3.1.Dado que el énfasis de esta sugerencia radica en el andlisis de los costos empresarios,
resulta necesario que los mismos se desglosen por naturaleza en forma tal de permitir una
clara interpretacion de los elementos del costo en cantidades y caracteristicas técnicas y
fisicas.

3.3.2. Los costos unitarios de produccién deben basarse en consumos de materia prima,
materiales, envases, créditos por recupero de desperdicios de materia prima y/o materiales y
mano de obra directa que la considere normales. Las cargas fabriles, que correspondieran al
nivel de actividad definido como normal por la empresa, valuadas a los costos del tltimo dia del
mes se asignaran a los productos en base a volumenes de produccién normales. Las posibles
diferencias entre los consumos normales y los resultantes, asi como los costos fijos sobre o
subabsorbidos, constituiran las variaciones que apareceran en los estados de resultados
mensuales, debiendo la empresa guardar detalle de su desgloce por elemento y, dentro de
ellos, segin las causas que las originen.

3.3.3. No se considera admisible que se compute como costo o gasto:
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3.3.3.1. Los resultados de ejercicios anteriores.

3.3.3.2. Los resultados provenientes de la enajenacion de activos fijos.

3.3.3.3. Las donaciones y cualquier otro egreso extraordinario no vinculado especialmente a la
explotacioén.

3.3.3.4. Las multas y otros cargos generados por cualquier tipo de faltas o infracciones punibles
pecuniariamente.

3.3.3.5. Las pérdidas que provengan de fuentes distintas a la actividad industrial o comercial
por la cual la empresa esta obligada.

3.3.3.6. Las pérdidas provenientes de participaciones en otras empresas.

3.3.3.7. Los costos generados por inactividades extraordinarias, hayan estado ellas bajo el
control 0 no de la empresa, pues las correspondientes a las actividades ordinarias en el uso de
la capacidad se reflejaran como se indica en los puntos 3.3.2. y 3.3.3.11.

3.3.3.8. Las inversiones de capital o0 mejoras permanentes que se hayan efectuado durante el
periodo, las que sblo se reflejardn a través de su correspondiente depreciacion, conforme a la
politica de depreciaciones adoptada por la empresa.

3.3.3.9. Las sumas pagadas en concepto de impuesto a las ganancias y cualquier otro
impuesto que grave la renta.

3.3.3.10. El impuesto a los capitales, salvo en la parte relativa a los bienes afectados a la
explotacién.

3.3.3.11. Los costos fijos no absorbidos por la produccién por haber sido ésta inferior a la
considerada normal., En ambos casos, los importes correspondientes actualizados deberan
exponerse por separado en el estado de resultados.

3.3.3.12. Los costos provenientes de provisiones y previsiones que excedan predicciones
razonables para un lapso no superior a un afo calendario desde el momento de su
consideracion, o no estén computados a la moneda correspondiente a la oportunidad en que
aquéllas se consideren, hasta ese limite.

3.3.4. Para la valorizacion del componente fisico de los costos se tendran en cuenta las
siguientes normas generales:

3.3.4.1. Los consumos de materias primas, materiales y envases de origen nacional se
valorizaran a los precios de contado correspondientes a la Gltima factura u orden de compra
firme e irrevocable a recibir en los préximos seis dias habiles a partir de la fecha de formulacion
del costo. Esos precios deben provenir de proveedores habituales y referidos a insumos
adquiridos o a adquirir en cantidades y condiciones también habituales y netos de descuentos
de caja y bonificaciones por cantidad. En caso de que la empresa adquiera alguno de dichos
bienes a dos 0 mas proveedores el precio unitario resultante deberd obtenerse de la
participacién ponderada de cada proveedor en las cantidades que efectiva y realmente fueron
adquiridas. Si de alguno de dichos bienes no hubiera habido compras en el mes, ni existiera
orden de compra a recibir en los préximos seis dias habiles, el precio contado de la Ultima
compra se ajustara en virtud del indice de precios al por mayor que le corresponda, salvo
prueba evidente de gque este precio ajustado resulte inferior al precio ajustado resulte inferior al
precio de mercado a la fecha de formulacion del costo en las condiciones indicadas en el
segundo parrafo de este apartado, en cuyo caso se tomara este dltimo.

3.3.4.2. Los consumos de materias primas, materiales y envases importados se valorizaran a
los precios de contado correspondientes a la Gltima compra u orden de compra firme e
irrevocable a recibir en los préoximos dos meses. Esos precios deberan adecuarse a las
condiciones cambiarias y fiscales que existen en el momento en que se calculan los costos
para formular los respectivos estados de resultados por lineas de productos. Deberan provenir
de proveedores habituales y referidos a insumos, adquiridos o a adquirir, en cantidades y
condiciones también habituales. En caso de que la empresa adquiera alguno de dichos bines a
dos o mas proveedores, el precio unitario resultante debe obtenerse de la participacién
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ponderada de cada proveedor en las cantidades que efectiva y realmente fueron adquiridas. Si
de alguno de dichos bienes no hubiera habido compras durante el mes ni existiera orden de
compra a recibir en los préximos dos meses, el precio de la ultima compra se ajustara en virtud
de los indices mas adecuados a cada factor que integra el costo habitual del ingreso. Cuando
un precio empleado sea superior al precio mayorista vigente en el lugar de origen, mas los
gastos correspondientes hasta su ingreso a la empresa receptora, no podra incluirse en los
costos la diferencia.

3.3.4.3. Los créditos por desperdicios que sean objeto de venta a terceros o de transferencia
de un sector a otro de la empresa se valorizaran a su precio de mercado vigente a la fecha de
formulacion del costo y del correspondiente estado de resultados, deducidos los gastos de
comercializacion asi como los eventuales costos de preparacién que pudieran corresponderles.
En caso de que la transferencia interna sea valorizada utilizando el criterio de valor de
reemplazo, éste debera ser el vigente a la fecha ya indicada. Se entendera por valor de
reemplazo el precio o costo del insumo a reemplazar ajustado por las diferencias de
rendimiento correspondientes.

3.3.4.4. En caso de llevarse a cabo en fabricas de terceros operaciones factibles de realizar en
la propia, no se aceptaradn como costos guarismos mayores a Iso costos variables que podrian
resultar de su ejecucién o fabricacién en la empresa demandante de tales servicios. Los
precios de las operaciones de terceros se adecuaran a los precios netos definidos en el articulo
6° de la Ley N° 20.631 para cualquier otro caso que no sea el indicado en el parrafo
precedente. En aquellos casos en que el servicio se aplique a la elaboracién de productos no
gravados por el impuesto a la citada Ley, el precio a computar seré el precio contado neto mas
el impuesto correspondiente.

3.3.4.5. Los jornales, sueldos y respectivas cargas sociales seran los vigentes en el momento
en que se calculen los costos y formulen los estados de resultados correspondientes. De igual
manera, los consumos de fuerza motriz, gas, combustibles, agua, asi como los fietes
contratados con terceros, los seguros, los alquileres, impuestos, tasas y contribuciones y las
demas retribuciones de todo tipo a los factores que cooperan en la produccién se valorizaran a
las tarifas y precios en vigencia a la citada fecha.

3.3.4.6. Los montos de depreciacion a incluir en costos seran calculados teniendo en cuenta
las disposiciones de la Resolucién Técnica N° 6 de la Federacion Argentina de Consejos
Profesionales de Ciencias Econdmicas.

3.3.4.7. Cuando una linea o articulo se fabrique simultdneamente con distintas tecnologias, se
tomara como costo el promedio ponderado de la participacién normal de cada una de ellas en
la produccioén.

3.3.4.8. Los rubros del area de gastos de comercializacidon que correspondan a conceptos
similares a los ya comentados como costos de produccion, se valuaran siguiendo iguales
normas.

3.3.4.9. La valorizacién de todos los costos enunciados anteriormente se realizara segin la
condicion de pago contado. Cuando alguno de los valores estén expresados en condiciones de
pago distintas a ella, deberan homogeneizarse, calculandose el valor contado equivalente. A tal
fin se utilizara la tasa nominal propia de cada empresa. En la determinacién de la facturacién a
aparear con los costos, punto 3.4.1, se utilizara el precio de venta de condiciébn de pago
contado. Cuando ella no esté claramente definida se procedera, al igual que con los costos, a
calcular el valor contado equivalente, utilizando la tasa nominal de cada empresa.
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3.3.4.10. Se entendera como tasa nominal propia de cada empresa a la que surja del célculo
siguiente, referido al mes de cada determinacion de costos.
1. Fuentes de Financiacién a ponderar. Se considerard como costo de toda fuente de
financiacioén, incluido el capital propio, al que surja como promedio ponderado del costo de
todas las fuentes con costo explicito, sean bancarias o comerciales.
Se entendera por costo explicito aquel pactado por la empresa con el proveedor de fondos y
que surja de documentacién contable, sea éste expresado como intereses, actualizacion, o
diferencias de cambio, o combinacién de ellos. Se excluiran aquellos costos que surjan por
incumplimientos, tales como punitorios, multas, etc.
2. Tasas a considerar: Toda fuente con costo financiero explicito, con saldo a fin del mes
anterior al del calculo, se incluira, considerandose valor actual a esa fecha.
La tasa a considerar para cada una de esas fuentes sera, en cada caso, la siguiente:
a) Pasivos en pesos: tasa pactada vigente a la fecha.
b) Pasivos en moneda extranjera sin seguro de cambio: tasa de devaluacion del mes
trascurrido, mas la tasa de interés pactada vigente.
c) Pasivos en moneda extranjera con seguro de cambio: tasa resultante en el mes
trascurrido.
d) Pasivos ajustables: tasa de inflacion segtn evolucién del indice correspondiente en el
mes trascurrido mas tasa de interés pactada vigente.
Todas las tasas se definirdan en la equivalente a la tasa anual vencida, considerando
capitalizacién cada 30 dias.
3. Calculo: Cada fuente con costo financiero explicito, definida seguin 1., considerada a la tasa
sefialada en 2., se incluira en el calculo promedio ponderado del que surgira la tasa nominal
propia de cada empresa.

Ejemplo $ Tasa % Tasa Ponderacién Tasa

Fuente A 1.000 210A = 1.000 10 210 2.100
Fuente B 2.000 250B8=  2.000 20 250 5.000
FuenteC  7.000 300C=  7.000 70 30 21.000
10.000 28.100 28.100/ 10.000= 281 %

3.3.5. Las empresas, al finalizar cada mes, deberan inventariar sus existencias en proceso de
fabricacion, salvo que éstas sean constantes, asi como su grado de avance y valorizarlas,
seglin sus etapas de avance en el proceso, a los costos calculados seglin las normas
precedentes.

3.3.6. Para determinar las variaciones en los costos de produccidén que deberan figurar en los
estados de resultados por lineas de productos, las empresas tendran que valuar la produccion
terminada y trasferida por cada centro fabril a esos mismos costos y reexpresar los costos de
las existencias en proceso iniciales y los precios de los cargos reales a los valores que rijan a
fin de mes. En esta forma las variaciones —desglosadas por elemento del costo fabril- surgiran
de computar:

Valor de las existencias en proceso a fin de mes
+Valor de los productos terminados y trasferidos
-Valor de las existencias a principios de mes
=Valor de la produccion realizada

-Cargos reales
=Variaciones en costos
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3.4. Las empresas formularan mensualmente estados de resultados por cada una de las lineas
de productos y el total de la empresa:

s con los resultados del mes;
e con los resultados acumulados del ejercicio;
¢ con los Ultimos doce meses calendario acumulados.

A estos efectos se consideraran, ademas, como lineas de productos separadas, las ventas en
el mercado externo: las ventas de articulos de calidad “no estandar”; las ventas especiales,
tales como licitaciones o las realizadas en mercados no atendidos regularmente por la empresa
y que requieren condiciones especiales; las ventas de desperdicios de materiales y los
servicios prestados de todo tipo, de manera de cubrir la totalidad de las ventas de la empresa.

Cuando a Ia par de la actividad productora se revendan productos comprados a terceros, ellos
constituiran lineas separadas de las de productos de propia produccién. Con fines de
simplificacion, cuando existan muitiples lineas de productos, aquellas comparables o
asimilables podran agruparse, siempre que esa agrupaciéon no supere el 15% de las ventas
totales de una empresa, que alguna de las lineas de dicha agrupacidon no supere
individualmente el 5% de aquellas ventas y que no contribuyan a la utilidad de la empresa en
mas de un 3%.

En la determinacién de los resultados por lineas de productos se ha optado, por simplicidad,
por no considerar los costos hormales de comercializacion y financiacion sino, simplemente, los
realmente incurridos, valuados como se indica mas arriba; no considerandose en los
financieros su composicién en variables v fijos.

Las empresas prepararan los mencionados estados de resultados por lineas de productos de
acuerdo al formulario N° 1 del anexo, cuyos rubros se computaran del siguiente modo:

3.4.1. Ventas: Corresponderan a las unidades vendidas en el mes, valorizadas a los precios de
contado vigentes el ultimo dia.

3.4.2. Bonificaciones por cantidad: Corresponderan al porcentaje promedio otorgado en el mes,
aplicado a los precios vigentes el dltimo dia.

3.4.3. Costos variables de produccion: Surgiran de muttiplicar las unidades vendidas por los
costos variables unitarios normales de cada articulo, calculados seglin se indica en el punto 3.3
anterior. '

3.4.4. Costos variables de comercializacidn: Costos resultantes en el mes calculados segin las
normas precedentes.

3.4.5. Costos fijos de produccién: Surgiran de multiplicar las unidades vendidas por los costos
unitarios normales de cada articulo, calculados segin se indica en el punto 3.3. anterior.

3.4.6. Costos fijos de comercializacion: Costos resultantes del mes calculados segln las
normas precedentes.

3.4.7. Costos fijos financieros: Se considerara como tales a los que surjan del calculo siguiente:
a) Derivados de Bienes de Cambio: “inventario” por tasa real propia de la empresa;

b) Derivados de Bienes de Uso: bienes de uso por tasa real propia de la empresa.

Se entendera por “Inventario” a los stocks de materias primas, productos en proceso y

productos terminados considerados a costo normal valuados a precio contado a fin de mes
anterior a la presentacion.
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Se entendera por “Bienes de Uso” al valor residual actualizado al titimo balance ajustado hasta
el fin de mes anterior a la presentacion, segln la evolucién del indice de precios mayoristas
nivel general. Se entendera por “tasa real propia de la empresa” a la que surja por aplicacion
de la siguiente férmula:

1+tn-1
1+t

Donde tn: tasa nominal propia de la empresa.
Ti: tasa de incrementos de precios de venta de la empresa registrados durante el mes
anterior al de la presentacion

El incremento de precios de la empresa se medira considerando las ventas fisicas valorizadas
a los precios vigentes al primer dia del mes, con la facturacién nominal de la empresa en el
mes (sumatoria de todas las facturas emitidas en el mes).

3.48. A los efectos de simplificar el esquema propuesto para la determinacién de las
variaciones, ellas se separan sélo en dos tipos, que abarcaran los distintos tipos de desvios,
que suelen producirse cuando se utilizan costos normalizados y el sistema de valorizacion a
costos de reposicion.

Variaciones en costos de produccion: Seran las que surjan por comparacion entre los cargos
del mes, ajustados a valores del Ultimo dia, y los calculados en la formulacion del respectivo
estado de resultados (volumen producido real, por costos unitarios normales valorizados a
costos de reposicion). Dentro de esta categoria se incluye la variacién correspondlente ala
sobre o subutilizacién de la capacidad productiva normal.

Variaciones monetarias: Se aplica esta denominacién a las que se desprenden de comparar
valores monetarios no homogéneos. Se determinan por comparacién entre los valores del
ultimo dia del mes y los valores histéricos. Esta comparacién tiene por objeto conciliar con los
resultados contables a valores histéricos y surgen genéricamente de la férmula:

Costos incurridos valuados a costos del ultimo dia del mes

Menos
Costos incurridos valuados a valores histéricos.
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DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES
- En porcentajes -
Serie 1993 a 2006

ANO MODO _Porcentaje de participacién
FF.CC. 8,93
1993 SUBTE. 6,06
AUTTE. 85,01
FF.CC. 10,76
1994 SUBTE. 7,48
AUTTE. 81,76
FF.CC. 15,38
1995 SUBTE. 8,30
AUTTE. 76,32
FF.CC. 18,00
1996 SUBTE. 8,66
AUTTE. 73,35
FF.CC. 20,12
1997 SUBTE. 9,79
AUTTE. 70,09
FF.CC. 21,53
1998 SUBTE. 11,45
AUTTE. 67,02
FF.CC. 22,38
1999 SUBTE. 12,15
AUTTE. 65,47
FF.CC. 23,07
2000 SUBTE. 12,55
AUTTE. 64,38
FF.CC. 23,00
2001 SUBTE. 12,92
AUTTE. 64,08
FF.CC. 20,82
2002 SUBTE. 13,07
AUTTE. 66,11
FF.CC. 19,80
2003 SUBTE. 12,02
AUTTE. 68,17
FF.CC. 19,05
2004 SUBTE. 11,62
AUTTE. 69,33
FF.CC. 18,62
2005 SUBTE. 11,42
AUTTE. 69,95
FF.CC. 18,54
2006 SUBTE. 11,44
AUTTE. 70,02

Fuente: Comisién Nacional de Regulacion de! Transporte
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DATOS OPERATIVOS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PASAJEROS POR
AUTOMOTOR EN LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

- Serie 1994 a 2006 -

PASAJEROS KILOMETROS RECAUDACION A
ANO
TRANSPORTADOS RECORRIDOS VALORES HISTORICOS
1994 1.864.899.989 797.981.337 982.999.462
1995 1.726.869.159 808.394.554 1.083.364.337
1996 1.685.496.992 789.732.578 1.085.118.045
1997 1.588.632.785 769.182.184] _ 1.130.676.718
1998 1.486.193 557 780.867.364 1.208.445.672
1999 1.402.404.004 756.060.409 1.136.294.883
2000 1.327.934.305 736.968.174 1.068.304.404
2001 1.198.650.249 700.213.948 1.021.737.925
2002 1.123.386.635 660.839.794 977.155.058
2003 1.295.723.465| . 690.878.006 1.136.991.520
2004 1.438.837.423 707.073.556 1.279.698.208
2005 1.557.740.453 717.878.452 1.365.662.091
)

2006 1.635.434.393 728.027.358 1.446.395.980

Fuente: Comisién Nacional de Regulacion del Transporte
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CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
{Montos expresados en pesos)

Informacion correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... oo Loreans e
Cantidad de kildmetros recorridos en el gjercicio porlalinea  ....ooiriiiiciie
Cantidad de pasajeros transportados en el ejercicio porlalinea ............c..coveeviiciniinniinninnn,

Concepto _'l_:_g_t_a_! _____Rgsto de M
linea lineas  ejercicio
Retribucién a Directores y Comision Fiscalizadora
Remuneraciones del personal y cargas sociales:
Personal de conduccién de los servicios urbanos
Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiiedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual compiementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales
Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidos
Seguros del personal
Personal de conduccién de los servicios interurbanos
Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigliedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales

Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidos

Seguros del personal

Personal de trafico (inspectores de calle y de despacho de
servicios en cabeceras).

Remuneraciones normales y habituales
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CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
(Montos expresados en pesos)

Total Resto de Total
linea lineas ejercicio

Concepto

Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiiedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales

Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
indeminizacion por despidos

Seguros del personal

Personal de mantenimiento y auxilio (tavado, gomeria,
maquinas expendedoras, carga de combustible, maniobras en playa) :
Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigliedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Ofras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales
Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidcs
Seguros del personal
Personal de Taller (reparaciones y conservacion de material
rodante):
Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
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CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
(Montos expresados en pesos)

v Total Resto de Total
Concepto linea lineas ejercicio

Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales

Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacion por despidos

Seguros del personal

Personal de Ventas (personal de boleterias, azafatas y auxiliares
a bordo, de promocién):

Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigliedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Ofras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales

Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacion por despidos

Seguros del personal

Personal de administracién y direccién (Personal de
direccién, gerentes, jefes y personal de tesoreria, contaduria,
personal, recaudacion, y otros)

Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiiedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales
Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidos
Seguros del personal
Combustible (gasoil)
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ANEXO IV ,
CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
(Montos expresados en pesos)

Total Resto de Total

Concepto - - = ey
~oncepto \ linea lineas ejercicio

Lubricantes:
Aceite
Liquido refrigerante
Grasa
Filtros
De gas oil
De aceite
De agua
De caja de velocidad
Neumaticos nuevos
Neuméticos recapados
Mantenimiento efectuado por terceros:
Lavado de chasis y carrocerias
Gomeria
Recapados
Alineacién y balanceo
Rotacién de cubiertas
Correccién de comba
Mantenimiento programado en fabrica
Reparaciones efectuadas por terceros:
Del sistema de amortiguacion y suspension
Amortiguadores
Pulmones de suspensién
Del sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Vélvulas de freno
Campanas de freno
Del tren delantero
Extermos de direccion
Perno y buje
Rulemanes
Barra corta
Del motor
Cambio de tapa de valvulas
Regulacién de vélvulas
Limpieza, calibrado y reparacién de bomba inyectora
Rectificacion de motor
Del sistema de transmisién
Diferencial
Rulemanes diferencial
Retenes eje trasero
Caja de velocidades
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA — GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
(Montos expresados en pesos)

Total Resto de Total
c ] 2 —
oncepto linea lineas ejercicio

Baterias
Alternador
Arranque

Repuestos aplicados en las reparaciones efectuadas por ia
empresa a:

El sistema de amortiguacion y suspensién
Amortiguadores
Pulmones de suspension

El sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Valvulas de freno
Campanas de freno

El tren delantero
Extremos de direccién
Perno y buje
Rulemanes
Barra corta

El motor
Juntas
Vaélvulas
Bomba inyectora

El sistema de transmision
Diferencial
Rulemanes
Retenes eje trasero
Caja de velocidades

El sistema elécticro
Baterias
Alternador
Arranque
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ANEXO IV

CONTABILIDAD REGULATORIA — GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA

(Montos expresados en pesos)

Total

Resto de Total

Concepto linea

lineas ejercicio

Materiales aplicados a los mantenimientos efectuados por la
empresa:
De lavado de chasis y carrocerias
Jabones
Desengrasantes
Desinfectantes

Materiales aplicados a las reparaciones efectuadas por la empresa:
Materiales y herramientas menores de taller

Peajes

Patentes del material rodante

Tasa nacional de Fiscalizacion del Transporte

Multas e infracciones:
Comisién Nacional de Regulacién del Transporte
De transito
Otras

Revisién Técnica Vehicular

Examenes Psicofisicos

Cursos de Capacitacion Conductores

Siniestros por accidentes producidos en la prestacién de los
servicios
Seguros:

Contra terceros sobre el material rodante

Sobre maquinas y herramientas

Otros sobre el material rodante

Sobre instalaciones fijas

Sobre edificios

Sobre traslado de caudales

De caucién
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA — GASTOS DE EXPLOTACION POR LINEA
(Montos expresados en pesos)

Total Resto de Total
linea lineas ejercicio

Concepto

Otros
Amortizaciones
Del material rodante
De maquinarias y herramientas
De inmuebles
De equipos computacién
De rodados
De bienes inmateriales
De equipos de comunicacién
De otros bienes de uso

Mantenimiento de equipos (computadoras, fotocopiadoras, equipos de
comunicacion, de conteo)

Mantenimiento de instalaciones fijas (edificios, oficinas, talleres,
locales de atencion)
Alquileres de inmuebles
Para boleterias en terminales
Para oficinas para venta de pasajes (fuera de terminales)
Para instalaciones para equipajes
Para oficinas para administracion y direccién

Para edificio e instalaciones para material rodante (guarda y
playa de maniobras)

Para edificio e instalaciones para taller
Para edificio y oficinas para cabecera de recorridos
Impuestos, otras tasas y contribuciones
Impuesto a los débitos y créditos bancarios
Tasas municipales
Sellos
Aranceles CNRT
Patentes de rodados
Otros
Servicios domiciliarios (teléfono, luz, gas y agua)
Comisiones por venta de pasajes

Material para atencion de pasajeros a bordo (alimentos,
entretenimientos, etc)

Deudores incobrables

Papeleria y ttiles de oficina

Papel para las maquinas expendedoras de boletos
Gastos Bancarios

Vigilancia

Transporte de caudales

Gastos de gestoria

Sistemas de computacion (mantenimientos y reparaciones)
Honorarios asesoramiento profesional

Intereses de proveedores

Intereses de préstamos financieros

Diferencias de cambio

Gastos menores (no superior al 3% dei total)
TOTALES
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO
DE PARQUE MOVIL POR ANTIGUEDAD DE VEHICULO
(Montos expresados en pesos)

RAZON SOCIALL. ..o e e s et ee s e s es e e et a s e et bt aae
Informacion correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Lo, Lo,
Cantidad promedio de parque movil utilizado en el gjercicio ...

Parque movil afectado a las lineas: N2.......... N2 Na........ N Na........ Na

Concepto Afo.... Ano..... ejercicio

Neumaéticos nuevos
Neumaticos recapados
Mantenimiento efectuado por terceros:
Lavado de chasis y carrocerias
Gomeria
Recapados
Alineacion y balanceo
Rotacion de cubiertas
Correccién de comba
Mantenimiento programado en fabrica
Reparaciones efectuadas por terceros:
Del sistema de amortiguacién y suspensién
Amortiguadores
Pulmones de suspensién
Del sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Vélvulas de freno
Campanas de freno
Del tren delantero
Extermos de direccién
Perno y buje
Ruiemanes
Barra corta
Del motor
Cambio de tapa de valvuias
Regulacién de valvulas
Limpieza, calibrado y reparacién de bomba inyectora
Rectificacién de motor
Del sistema de transmision
Diferencial
Rulemanes diferencial
Retenes eje trasero
Caja de velocidades

Del sistema eléctrico (baterias, alternador, arranque)
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO
DE PARQUE MOVIL POR ANTIGUEDAD DE VEHICULO
(Montos expresados en pesos)

Concepto Modelo Modelo Total
Aho.... Afo..... efercicio

Baterias
Alternador
Arranque

Repuestos aplicados en las reparaciones efectuadas por la
empresa a:

El sistema de amortiguacién y suspension
Amortiguadores
Pulmones de suspensién

El sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Valvulas de freno
Campanas de freno

El tren delantero
Extremos de direccién
Perno y buje
Rulemanes
Barra corta

El motor
Juntas
Vaélvulas
Bomba inyectora

El sistema de transmision

’ Diferencial
Rulemanes
Retenes eje trasero
Caja de velocidades

El sistema elécticro
Baterias
Alternador
Arranque
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO
DE PARQUE MOVIL POR ANTIGUEDAD DE VEHICULO
(Montos expresados en pesos)

Modelo Modelo Total
Concepto Afo.... Afo..... gjercicio

Materiales aplicados a los mantenimientos efectuados por la
empresa:
De lavado de chasis y carrocerias
Jabones
Desengrasantes
Desinfectantes

Materiales aplicados a las reparaciones efectuadas por la empresa:
Materiales y herramientas menores de taller

Personal de Taller (reparaciones y conservacién de material
rodante):

Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiledad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad -
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales
Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidos
Seguros del personal
TOTALES
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ANEXO IV

CONTABILIDAD REGULATORIA - GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO

DE PARQUE MOVIL POR MARCA Y MODELO DE VEHICULO

(Montos expresados en pesos)

Informacion correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Livereiannenn Lo,
Cantidad promedio de parque mdvil utilizado en el gjercicio  .......cccooeviiiieeeiie e,
Parque mévil afectado a las lineas: N®.......... N2 s Ne......... Na Na........ Ne
Marca y Marcay Total
Concepto Modelo... Modelo.. ejercicio

Neumaticos nuevos
Neumaticos recapados
Mantenimiento efectuado por terceros:

Lavado de chasis y carrocerias
Gomeria
Recapados
Alineacién y balanceo
Rotacién de cubiertas
Correccién de comba

Mantenimiento programado en fabrica

Reparaciones efectuadas por terceros:

Del sistema de amortiguacion y suspensién
Amortiguadores
Pulmones de suspension
Del sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Valvulas de freno
Campanas de freno
Del tren delantero
Extermos de direccién
Perno y buje
Rulemanes
Barra corta
Del motor
Cambio de tapa de valvulas
Regulacién de valvulas
Limpieza, calibrado y reparacién de bomba inyectora
Rectificacién de motor

Diferencial
Rulemanes diferencial
Retenes eje trasero
Caja de velocidades

Del sistema eléctrico (baterias, alternador, arranque)
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULA'[ORIA ~ GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO
DE PARQUE MOVIL POR MARCA Y MODELO DE VEHICULO
(Montos expresados en pesos)

Marcay Marcay Total
Concepto Modelo... Modelo.. ejercicio

Baterias
Alternador
Arranque

Repuestos aplicados en las reparaciones efectuadas por la
empresa a:
El sistema de amortiguacion y suspensién
Amortiguadores
Pulmones de suspension
E! sistema de frenos
Cintas de frenos
Caja reguladora
Valvuias de freno
Campanas de freno
Et tren delantero
Extremos de direccién
Perno y buje
Rulemanes
Barra corta

El motor
Juntas
Vélvulas
Bomba inyectora

El sistema de transmision
Diferencial
Rulemanes
Retenes eje trasero
Caja de velocidades

El sistema elécticro
Baterias
Alternador
Arranque
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ANEXO IV ,
CONTABILIDAD REGULATORIA — GASTOS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO
DE PARQUE MOVIL POR MARCA Y MODELO DE VEHICULO
(Montos expresados en pesos)

Marcay Marcay Total
Concepto Modelo... Modelo.. ejercicio

Materiales aplicados a los mantenimientos efectuados por la
empresa:
De lavado de chasis y carrocerias
Jabones
Desengrasantes
Desinfectantes

Materiales aplicados a las reparaciones efectuadas por la empresa:
Materiales y herramientas menores de taller

Personal de Taller (reparaciones y conservacién de material
rodante):

Remuneraciones normales y habituales
Sueldo basico
Descuentos por inasistencias
Antigiiedad
Horas extras al 50%
Horas extras al 100%
Licencias extraordinarias y por enfermedad
Otras licencias pagas
Vacaciones
Sueldo anual complementario
Viaticos
Otros conceptos no remunerativos (por concepto)

Contribuciones patronales
Seguro por Riesgo del Trabajo (A.R.T)
Indeminizacién por despidos
Seguros del personai
TOTALES
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‘ ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA — CANTIDAD MENSUAL DE PERSONAL Y
SUELDOS MENSUALES PROMEDIO POR CATEGORIA
(Montos expresados en pesos)

Informacion correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Lo, Lo,
Personal afectado a las lineas: N@.......... N Na......... N2 ... N2.... WNA Na......

Mes1 Mes... Mes 12 Total
ejercicio

, Concepto
PERSONAL AFECTADO A LA ACTIVIDAD DE TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE PASAJEROS
Personal de conduccidn afectado al transporte urbano
Cantidad
Cantidad de horas de conduccién efectivas
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de conduccidn afectado al transporte interurbano (larga
distancia)
Cantidad
Cantidad de horas de conduccién efectivas
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de trafico (inspectores de calle y de despacho de
servicios en cabeceras)
Cantidad
Cantidad de horas aplicadas
Sueido promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de mantenimiento y auxilio (lavado, gomeria, maquinas
expendedoras, carga de combustible, maniobras en playa)
Cantidad
Cantidad de horas aplicadas
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de Taller (reparaciénes y conservacién de material
rodante)
Cantidad
Cantidad de horas aplicadas
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de Ventas (personal de boleterias, azafatas y auxiliares
a bordo, de promocién)

Cantidad
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA -~ CANTIDAD MENSUAL DE PERSONAL Y
SUELDOS MENSUALES PROMEDIO POR CATEGORIA
(Montos expresados en pesos)

Mes 1 Mes... Mes 12 Total

Concepto

Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
Personal de administracion y direccién (Personal de direccién,
gerentes, jefes y personal de tesoreria, contaduria, personal,
recaudacion, y otros)
Cantidad
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
TOTALES
-Cantidad
Sueldo promedio:
Promedio de conceptos remunerativos
Promedio de conceptos no remunerativos
Promedio total
PERSONAL AFECTADO A OTRAS ACTIVIDADES
Cantidad
Sueldo promedio total
TOTAL DE LA NOMINA
Cantidad
Sueldo promedio total
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ANEXO IV :
CONTABILIDAD REGULATORIA - DATOS OPERATIVOS TOTAL EMPRESA

RAZON SOCHAL ... ittt e e et e e et e e st e e e era e e eebe e s e bt e e s eaeeeattaeennteennees
Informacion correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Lo, O
Lineas urbanas de jurisdiccién nacional operadas durante el ejercicio: .N°......... Ne...... N2 ...
Cantidad de
Recaudacion kilometros Pasajeros [parque utilizado
Jurisdiccion anual 4 recorridos transportados 2

Nacional - Servicios
regulares urbanos:

Nacional - Servicios
regulares interurbanos

Nacional - Servicios no
regulares (3)

Provincial

Municipal

Totales

(1) De acuerdo al valor de tarifa plena efectivamente facturado al usuario (incluyendo débito fiscal iva).
(2) Cantidad de parque movil diario promedio del ejercicio (operativo + reserva)

(3) Tursimo, oferta libre, contratados, etc
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA -INSTALACIONES AFECTADAS A LA

ACTIVIDAD
RAZON SOCHAL.....eeeeeiieiiiiieii ittt e e e ee s st ne s ar e aeaeeeaeeeeessnnaenrnranesessesesnntns
Informacién correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Lo, l..... e eeeeeaeeeaaaann
Lineas urbanas de jurisdiccion nacional operadas durante el ejercicio: .N2......... NN
% afectado
Valor de Valor al
Inmuebles propios Superficie | mercado al |contable al| Transporte
cierre (a) cierre de
pasajeros
Playas maniobras y estacionamiento
Edificio para taller/ garage /depdsito
Edificio para administracién
Otros
% afectado
Valor de Valor al
Inmuebles alquilados Superficie | mercado al |contable al| Transporte
cierre (a) cierre de
pasajeros
Playas maniobras y estacionamiento
Edificio para taller/ garage /depésito
Edificio para administracién
Otros
% afectado
Valor de Valor al
Otros bienes mercado al | contable al | transporte
cierre (a) cierre de
pasajeros

Equipos de taller

Equipos de oficina

Equipos de comunicaciones

Herramientas

Otros

Nota: (a) Considerar como valor de mercado al probable precio de venta de contado, menos los gastos de venta
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ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA ~ INCORPORACIONES DE MATERIAL RODANTE

RAZAON SOCIAL . ... eeereee ittt e et e e e e et erae e e e s st ae e e et o arbeeeesntte e e s e rteaeseneraes
Informacién correspondiente al ejercicio anual finalizado el ........... Loveviinnnnnns e
Lineas urbanas de jurisdiccion nacional operadas durante el ejercicio: .N?......... N2..... N2 ...

Informacion correspondiente a cada alta de material rodante:

CONCEPTOS DETALLE

Chasis
Marca
Modelo
Afo modelo
Valor neto de compra (Expresado en pesos) °
Gastos de incorporacién (Expresado en pesos)
Mes y afio de adquisicién
Valor contable residual al cierre (Expresado en pesos)
Financiacién:
Monto financiado (Expresado en pesos)
Plazo de financiacién (Expresado en meses)
Cantidad de cuotas
Tasa efectiva anual de interés(Expresado en porcentaje)
Proveedor (Razén Social)
Entidad Financiante (Razén Social)

Carroceria
Marca
Modelo
Afio modelo
Cantidad de asientos
Mes y afio de adquisicién
Valor neto de compra (Expresado en pesos)
Gastos de incorporacién (Expresado en pesos)
Valor contable residual al cierre (Expresado en pesos)
Financiacién:
Monto financiado (Expresado en pesos)
Plazo de financiacion (Expresado en meses)
Cantidad de cuotas
Tasa efectiva anual de interés (Expresado en porcentaje)
Proveedor (Razén Social)
Entidad Financiante (Razén Social)

TOTALES VALOR DE INCORPORACION
TOTALES VALOR RESIDUAL AL CIERRE

144



ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA - MATERIAL RODANTE AL CIERRE

RAZON SOCIAL . ... ittt e et e e e e aea e s et e e e e e e eeee e e et e eeteeeeeareeans
Informacién correspondiente al ejercicio anual finalizado el ....... JU Lo,
Lineas urbanas de jurisdiccién nacional operadas durante el ejercicio: .N2......... N2...... N2 ...

Detalle del material rodante al cierre del ejercicio:

CONCEPTOS DETALLE

Chasis

Marca

Modelo

Afio modelo

Mes y afio de adquisicién
Carroceria

Marca

Modelo

Afc modelo

Cantidad de asientos

Mes y afic de adquisicién
Numero de dominio
Valor neto de incorporacion
Vida util restante al inicio del ejercicio
Mes y afio de incorporacién
Valor de origen al inicio
Valor de las amortizaciones acumuladas al inicio
Valor de la amortizacién del ejercicio
Valor residual al cierre

TOTALES VALOR DE ORIGEN AL INICIO

TOTALES VALOR DE LAS AMORTIZACIONES ACUMULADAS AL INICIO
TOTALES VALOR DE LA AMORTIZACION DEL EJERCICIO

TOTALES VALOR RESIDUAL AL CIERRE
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‘ ANEXO IV
CONTABILIDAD REGULATORIA — SINIESTROS

Apertura detallada por linea de los pagos de siniestros por accidente de transito

Mes

Siniestros mensuales
sin victimas

Siniestros mensuales
con victimas leves*

Siniestros con victimas
graves™

Cantidad

Monto
pagado o
devengado
en el mes

Cantidad

Monto
pagado o
devengado
en el mes

Cantidad Monto
pagado o
devengado
en el mes

Linea N2....

Linea N&....

Mes 12....

Total Linea

Total del
ejercicio
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