TARIFA TECNICA DEL SERVICIO SUBTE 2017

Por medio del presente, se pone a vuestra consideracion el célculo de la tarifa
técnica del SERVICIO SUBTE de la Ciudad Autdbnoma de Buenos Aires al 31 de
julio del 2017 (en adelante “Tarifa Técnica 2017”) para su posterior elevacion
al Directorio de Subterraneos de Buenos Aires, Sociedad del Estado (en
adelante, “SBASE™).

Al respecto, la Ley N° 4.472 que dispuso la regulacion y restructuracion del
servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y
subterraneo en la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, otorga a la Autoridad de
Aplicacion — SBASE — la potestad de establecer la tarifa técnica (articulo N° 28
de la Ley 4.472) y la competencia de realizar “...los estudios y establecer las
bases para la revision periodica de los cuadros tarifarios...” (articulo N° 30 de
la ley 4.472), entendiendo que abarca también la revision y célculo de la tarifa
técnica.

Ademas, el articulo 28 de la citada ley también dice que “...entiéndese por
tarifa técnica aquella que refleja los costos de explotacion del SERVICIO
SUBTE...” No existe en la ley o su reglamentacion una precision mayor, en
cuanto a qué debe entenderse por tarifa técnica y costos de explotacién. De
manera que corresponde a la Autoridad de Aplicacion — SBASE - su
interpretacion.

En tal sentido, SBASE entiende como costos de explotacién a la sumatoria de
los costos corrientes recurrentes y no recurrentes y las inversiones de capital
necesarias para sostener el Servicio SUBTE en condiciones de seguridad,
regularidad y calidad adecuadas.

Los mencionados costos corrientes recurrentes y no recurrentes se
corresponden con lo detallado en el Anexo de la presente y estan integrados
por los siguientes conceptos: mano de obra, gastos de mantenimiento, energia
eléctrica, seguros, otros gastos de operacion, gastos de facturacion,
honorarios profesionales, administracion, seguridad e impuestos. Estos costos
- excluyendo la inversion en bienes de capital - desde la perspectiva de SBASE
son los que surgen de la Ecuacion Base Presupuestada -Anexo 2 a) del Acuerdo



de Operacion y Mantenimiento (AOM) que regula la relacién entre SBASE y el
Operador del servicio SUBTE-, que son los costos computables a efectos de la
liquidacion mensual del subsidio y sujetos a validacion periodica por SBASE a
través de diversos procedimientos de control. A esos costos se han adicionado
los costos de mantenimiento, revisiones generales y seguridad incurridos por
SBASE.

Respecto de las inversiones de capital computadas para el calculo de la tarifa
técnica, SBASE establecio que el promedio de las amortizaciones contables de
esa Sociedad por el periodo 2006-2016, excluidas la de edificios, obras civiles,
vias e instalaciones eléctricas, convertidas a délares — al tipo de cambio
promedio de cada afio segun cotizacién del Banco de la Nacion Argentina —,
serian representativas de las inversiones necesarias para mantener las
condiciones de servicio antes apuntadas ya que logra evitar los efectos
distorsivos de inversiones estacionales al considerar un periodo
suficientemente extenso — mas de diez afios - y de la inflacion por la
conversién de los pesos histéricos a la moneda estadounidense.

Por su parte, el articulo N° 31 de la citada ley prescribe que “..las tarifas
deberdn ser revisadas anualmente y podran ser incrementadas previa
audiencia publica...”, lo que, entendemos, abarca también el calculo de la
tarifa técnica considerando que el articulo N° 32 de la misma ley dice que “...l1a
tarifa técnica y las tarifas o cuadros tarifarios al usuario y sus modificaciones
deberan ser publicadas en el Boletin Oficial, al menos con cinco dias de
anticipacion a su entrada en vigor, para conocimiento del usuario”. Mas
adelante el citado articulo dice “..en caso de incrementos de costos que
superen un siete por ciento (7%) los costos tenidos en cuenta para el
establecimiento de la tarifa técnica en su Gltima determinacion, la Autoridad
de Aplicacion procederd a iniciar el proceso de revision tarifaria
inmediatamente de ocurrido el incremento.”

En ese sentido, el Operador invocd en julio 2017 un aumento de costos
superior al 7% -motivado principalmente por las paritarias cerradas con los
gremios que operan el servicio SUBTE- ejerciendo asi su derecho a solicitar un
ajuste de la estructura de costos de la Ecuacion Base Presupuestada al 31 de
julio proximo pasado amparado en el articulo 7.4.1. del Acuerdo de Operacion
y Mantenimiento (AOM). En base a ese aumento de costos, hay méritos



suficientes para revisar la tarifa técnica a ese mes lo cual motiva el presente
memorandum.

Cabe recordar los ultimos antecedentes de revision de Tarifa Técnica
practicados por SBASE. Con fecha 12/4/2016 el Directorio de SBASE aprobdé la
Tarifa Técnica 2015 (en adelante “Tarifa Técnica 2015”) - calculada
considerando los costos de explotacion al mes de junio del 2015y los pasajeros
pagos del 2014 — que asciende a $13.37 y que fue publicada en el Boletin Oficial
del GCBA.

SBASE practic6é una nueva actualizacion de la Tarifa Técnica al 30 de junio del
2016 , mes en el que se cumplia un afio desde el calculo anterior y en el que
el Operador invoco fundadamente un aumento en los costos de operacion a
su cargo por encima del 7% - otra vez generado por las paritarias - o que lo
habilitd a solicitar un ajuste de precio segun el Acuerdo de Operacion y
Mantenimiento vigente (AOM). La Tarifa Técnica 2016 - arrojo un valor de $
15.80 - y para su validacion SBASE contrato a la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires (en adelante “FIUBA”) que efectud una revision
en sus aspectos conceptuales de la que resulto el informe que presentd con
fecha 15 de junio del 2017 que se adjunta al presente en ANEXO B. Por el
prestigio y la independencia de esa institucion revisora, SBASE considera que
ese informe de la FIUBA, especialmente en su aspecto metodoldgico, es una
referencia fundamental al momento de evaluar la Tarifa Técnica 2017 que
ahora se pone a consideracion.

Conforme a los calculos realizados por el personal técnico de SBASE, el importe
de la Tarifa Técnica 2017 asciende a $ 18 (pesos dieciocho) (ver Anexo A).

Finalmente, en Anexo C se incluyen los nuevos cuadros tarifarios propuestos
con una tarifa al publico de $ 11 (pesos once) que entrara en vigencia luego de
cumplir con todas las etapas administrativas que establece la legislacion
vigente y de $ 12,50 (pesos doce con cincuenta centavos) que se aplicara a
partir del 1 de junio del 2018.

Sin otro particular, lo saluda atentamente
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1. Objetivo del procedimiento de determinacién de la tarifa técnica.

El presente tiene por finalidad establecerla tarifa técnicavigente parael servicio SUBTE conforme
lo dispuesto por el Titulo VI de la Seccidon Primera y Titulo | de la Seccion Tercera de la ley 4.472
que regula el sistema de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y subterraneo en la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

2 Marco normativo.

La ley N°4.472 en sus articulos 1°, 2° y 3° y concordantes, establece que (i) el objeto de la misma
esla regulacionyreestructuracion del sistema de transporte ferroviario de pasajeros de superficie
y subterraneo enlaCiudad Auténomade Buenos Aires (SUBTE), (ii) el SUBTE es un servicio publico,
(iii) la Ciudad Auténoma de Buenos Aires asume la titularidad estatal del servicio publico del
SUBTE, y (iv) tiene como objetivo una prestacion idonea, eficiente y de calidad como asimismo la
seguridad operativa del servicio publico, teniendo como pieza clave de toda accién al usuario.

Por otra parte, la misma ley, en sus articulos 4°, 5° y concordantes, designé a Subterraneos de
Buenos Aires Sociedad del Estado (en adelante “SBASE”) como autoridad de aplicacion del
mencionado servicio publico, estableciendo que tendra a su cargo la administracion del sistema de
infraestructura del SUBTE, su mantenimiento y la gestion de los sistemas de control de la
operacion del servicio.

Asimismo, la Legislatura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires declard en emergencia por un
periodo de cuatro (4) afios la prestacion del servicio publico del SUBTE, facultandose al Poder

Ejecutivo para prorrogarla por el término de un (1) afio (articulo 6° y concordantes de la Ley N°
4.472, modificada por la Ley N° 4.790).

El articulo 13 y cc. de la ley N° 4472 ha facultado a SBASE, durante el periodo de emergencia,
entre otras acciones, a: establecer las condiciones de la prestacidon del servicio y adoptar las
medidas que sean necesarias en procura de lograr la continuidad y la seguridad de la prestacion
del servicio en el menor plazo posible y a fijar las tarifas y los cuadros tarifarios conforme la
normativa vigente.

Siendo todo ello asi, la prestacion del servicio publico exige que el mismo deba sujetarse a los
siguientes principios:

1. Prestacion continua eininterrumpida, excepto supuestos de fuerza mayor o caso fortuito
(conforme al articulo 15.5 de la Ley 4472).

2. Prestacion en condiciones de eficiencia, seguridad y confort en el transporte.

3. Tarifas justasy razonables.

4, Mecanismos que garanticenalos usuarios el libre acceso al servicio y su participacionenla
gestion y fiscalizacion de la prestacion.

5. Intervencidéndel Estado en el servicio publico conforme a las reglas de competencia que
consagra la Ley N° 4.472 en el marco de los dispuesto en el articulo 17° de la Constitucién
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.
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En este sentido, |a tarifa técnica colabora en la determinacion concreta de los parametros para

asegurar los principios establecidos en la ley, al disponer que el SERVICIO SUBTE sea prestado a
tarifas justas y razonables { articulo N°27, Ley 4.472).

En el marco de la Ley 4.472 (articulos N° 6, 9, 13 y cc) se firmd con fecha 5 de abril de 2013 el
Acuerdo Transitorio de Operacion y mantenimiento (AOM) para la prestacion del servicio SUBTE

durante el periodo de emergencia establecido en dicha norma, prorrogado por un afio a partirde
su finalizacién.

Por otra parte, corresponde precisar que las tarifas deben ser publicada en el Boletin Oficial al
menos con cinco dias de anticipacion a su entrada en vigor para conocimiento de los usuarios
(conforme lo establecido en el articulo N° 32 Ley 4472)

Finalmente, segln lo establecido por el articulo N° 38 inc. 16y cc de la Ley 4.472, SBASE, a través
de la resolucién N°2780/2016 de fecha12/4/16, se fijélaTarifaTécnica 2015 resultante al mes de
junio del 2015 en $13,37 (pesos trece con treinta y siete centavos).

3. Procedimiento de determinacion de latarifa técnica.

Conforme a los procedimientos de fijacion tarifarias previstos en los articulos 13.3, 13.9, 28, 32y
cc de la Ley4.472 se procede por medio del presente a la determinacién de la Tarifa Técnica 2017
en funcion de los costos de explotacion del servicio SUBTE.

En los mercados regulados existen mecanismos complejos para determinar e incrementar las
tarifas, siendo conveniente que las mismas sean revisadas con una frecuencia periédica sobre la
base de considerar la estructura de costos involucrados en el caso que nos ocupa.

Talessituaciones fueron consideradas acertadamente porlalegislatura portefia al sancionar la Ley
N° 4.472 en la que se prevé —ademas de la determinacion inicial prevista en el articulo N° 74 de
dicha normativa — la revisién anual de la tarifa técnica. Sin perjuicio de ello, en caso de
incrementos de costos que superaren un siete por ciento (7%), los costos tenidos en cuenta para
el establecimiento de la tarifa técnica en su ultima determinacién, se establece que la
Autoridad de Aplicacion proceda adarinicio al proceso de revision tarifaria inmediatamente de
ocurrido el incremento (conf. lo establece el articulo 31 de la Ley N° 4.472).

Luego del proceso de revision de la Tarifa Técnica 2015 referidoen el altimo parrafo de la seccidn
anterior, SBASE trabajo en una nueva actualizacion al 30 de junio del 2016, mes en el que se
cumplia un afio desde el calculo anterior y en el que el Operador invocé fundadamente un
aumento en los costos de operacidén a su cargo por encima del 7%, lo que lo habilito a solicitar un
ajuste de precio segln lo establecido en el articulo 7.4.1. del Acuerdo de Operacion vy
Mantenimiento vigente (AOM). Dicha actualizacidn arrojé un valor de $ 15,80 y SBASE contratd a
la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires (en adelante “FIUBA”) que efectué una
revision en sus aspectos conceptuales de la que resulté el informe que presentd con fecha 15 de
juniodel 2017 que se adjuntaal presente en ANEXOB. Por el prestigio y laindependencia de esa
institucion revisora, SBASE considera que ese informe de la FIUBA, especialmente en su aspecto
metodoldgico, es una referencia fundamental al momento de evaluar la Tarifa Técnica 2017 que
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se pone a consideracion y por esa razén se ha seguido, en lineas generales, los mismos criterios

que losaplicados en esa oportunidad, ademas de por motivos de uniformidad y comparabilidad
entre ambos trabajos.

Siguiendo esalinea, esimportanteresaltarel alcance de larevision que efectud la FIUBA y algunos
pareceres y conclusiones de ese organismo consultor.

Respectodel alcance de su trabajo, la FIUBA dice que consistio “..en analizar el computo de la TT
{Tarifa Técnica) en sus aspectos conceptuales y efectuar una revision expeditiva de los supuestos
facticos en los que se asienta el calculo realizado. El propdsito general es el de formular un juicio
acerca de la razonabilidad del mismo, sin alcance de auditoria técnica, contable o de gestion...”
{pagina N° 3 del informe).

Alolargo delinforme, la FIUBA reflexionasobre la definicion conceptual de Tarifa Técnica a partir
de los lineamientos establecidos en la legislacion vigente y sobre la metodologia seguida por
SBASE.

Entre otros conceptos, dice: “3. En términos conceptuales, el calculo de la TT (Tarifa Técnica)
propuesto por SBASE supone una definicion del COSTO DE EXPLOTACION (en adelante CE)....", “4.
La operacionalizacion delconcepto de CE demanda en consecuencia definirlos rubros a incorporar.
El criterio que ha adoptado SBASE apunta a reflejar los costas erogables de tada tipa. Incluyendo
en este conjunto la inversion, bajo la forma de amortizaciones...” (pagina N° 2 del informe).

Los costos erogables incluyen los costos operativos en los que incurre el Operador y los costos
operativos (mantenimiento, seguridad y revisiones generales) en los que incurre SBASE. En ese
sentido, la FIUBA lo describe de la siguiente manera: “5. A continuacion se detallan los rubros
considerados como parte del costo de explotacion...a) costos corrientes recurrentes y no
recurrentes: estos datos surgen mayormente de registros contables y supletoriememente de
procedimientos de indexacionad-hoc, b) inversiones realizadas en infraestructura y movilidad: este
rubro es caolculado o partir del promedio de las amortizaciones contables de SBASE del periodo
1994-2016; este promedio se construye adoptando los valores contables convertidos o ddlares
estadounidenses al tipo de cambio medio de cada periodo, a efectos de corregir el efecto del
proceso inflacionario”.

Siguiendo esta metodologia no se consideran los costos inherentes a buena parte de la actividad
propia de SBASE: la de control de la operacion y compra de equipamiento. Como bien dice mas
adelante la FIUBA, “9. £l calculo realizado por SBASE excluye sin embargo los costos operativas
propios de esta empresa publica en lo que atafie a la regulacion y control de la operacion del
servicio y a la campra de equipamiento y demas inversiones. Su inclusion se justificaria, puesto que
se trata de costos directamente asociados a la prestacion del servicio; la TT resultante seria en
consecuencia mas elevada, aunque en un grade muy maderado, de acuerda a la informacion
disponible”. (pagina N° 3 del informe).

El concepto de costos erogables o también llamados costos corrientes recurrentes y no
recurrentes - excluyendo lainversion en bienes de capital- son los que surgen de la Ecuacion Base
Presupuestada - Anexo 2 a) del Acuerdo de Operacion y Mantenimiento (AOM) que regula la
relacion entre SBASE y el Operador del servicio SUBTE - y que son los costos computables a
efectosde laliquidacién mensual delsubsidio y sujetos a validacion periddica por SBASE a través

5
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de diversos procedimientos de control. A esos costos se han adicionado los costos de
mantenimiento, revisiones generales y seguridad incurridos por SBASE.

Se considera a la Tarifa Técnica como una aproximaciona latarifa de equilibrio, es decir, la tarifa a
la cual los ingresos seigualan con los costos de explotacidn. Sin embargo, compartimos la opinién
de la FIUBA que dice que: “11. La TT es calculada como el cociente entre el CE y el volumen de
pasajeras pagos en lineas subterréneas y en el Pre-metro. Al respecto existe una relacion relevante
entre tarifa y trafico, por cuanto una tarifa relativa mas elevada o mas baja que la del sustituto
proxima (el autotransparte colectiva de superficie) produce derivaciones de pasajeros entre madas.
Este efecta, sin embargo, se refiere a la tarifa cobrada al usuario, que no coincide can la TT. El
calculo de la TT persigue un propdsito basicamente referencial, y por lo tanto la influencia de la
tarifa sobreel trafico puede ignorarse. Esta clara que se trata de un aspecto que debe cansiderarse
al fijarla tarifa al usuario...”(paginaN° 3 del informe) Por otra parte, se debe tener presente que
otra diferencia sustancial entre la tarifa al publico y la tarifa técnica es el IVA (10,5% sobre el
precio antes del impuesto) que formaparte de la primera y no se computa en la tarifa técnica por
no tratarse de un costo de explotacién.

A titulo de cierre de esta seccidn, amerita introducir lo que concluye la Facultad de ingenieria
(UBA) al finalizar la revision:

“24. El parecer conclusivo, o partirde estos andlisis, es quela TT calculada por SBASE constituye un
calculo basado enpremisas, procedimientos y fuentes adecuados por lo que el resultado obtenido
puede considerarse correcto, dentro de un margen de razonabilidad. Se entiende que el CE que
da lugara la TT asequra una adecuada prestacion del servicio, sin sabrecostaos generalizados.”

4. Tarifa Técnica 2017 determinada para el servicio SUBTE y cuadro tarifario.

El articulo 28 de la Ley 4.472 dispone que la tarifa técnica (i) es aquella que refleja los costos de
explotacion del servicio SUBTE, y (ii) que sera establecida por la Autoridad de Aplicacién
(Subterraneos de Buenos Aires, Sociedad del Estado) otorgandole la ley competencia especifica a
tal fin.

Elloasi, siguiendo el criterio establecido porla norma legal para su establecimiento, corresponde
precisarentoncesque la tarifatécnicadel servicio SUBTE es aquella que surge de la division entre
el costo de explotacion anual vigente y la cantidad de pasajeros pagos para el mismo periodo.

Entiéndase como costo de explotacion los costos corrientes recurrentes y no recurrentes tal como
han sido definido en este memorandum asi como las inversiones de capital necesarios para
sostenerelservicio SUBTEen condiciones de seguridad, regularidad y calidad establecidas porla
autoridad de aplicacion. Respectode lasinversionesde capital, para el calculo de la Tarifa Técnica
2017 se adoptd un criterio mas restrictivo que en la actualizacion del 2016 en cuanto al aspecto
metodoldgico. En esa oportunidad, SBASE habia estimado que una adecuada aproximacion a las
inversiones de capital necesarias son las que resultan de computar el promedio de las
amortizaciones contables de SBASE del periodo 1994-2016; promedio que se construye
convirtiendo esas amortizaciones previamente a ddlares estadounidenses al tipo de cambio
medio de cada periodo a efectos de corregirel efecto inflacionario. Para la Tarifa Técnica 2017, se

pagina 6 de 10



excdluyeron previamente de las amortizaciones contables, las amortizaciones de edificios, obras
civiles, vias e instalaciones eléctricas, resultando computables las amortizaciones del
equipamiento directamente relacionado con la explotacion del servicio SUBTE (principalmente,
estaciones transformadoras y medios de transporte) al mismo tiempo que se redujo el periodo a
promediar a los afios 2006 al 2016.

En base a lo expuesto, SBASE establece que corresponde considerar unatarifa técnica para el 2017
de $ 18 {pesos dieciocho).

Se adjunta en el Cuadro A la memoria de calculo correspondiente a la Tarifa Técnica 2017 y su
comparativo con la actualizacion del 2016 y Tarifa Técnica 2015. Obsérvese que los aumentos de
las tarifas técnicas estuvieron por debajo de la inflacion y de los aumentos de los costos de
explotacion e inversion de capital. Esto se debe al aumento de los pasajeros pagos, en mayor
proporcion en el 2016 respecto del 2015, como consecuencia de la expansion de la red y el
aumento del material rodante resultante de las inversiones realizadas en los ultimos afios, como
también del atraso tarifario. Por otra parte el aumento de los costos de explotacién en el 2017
estaen linea con las paritarias (21%) y los aumentos de los coeficientes de ajuste del resto de los
costos de explotacién (22/23%). No tanto asien el 2016 en que el aumento fue superior a las
paritariasy coeficientes de ajustedebido ala expansion de la red y los aumentos en los costos de
electricidad por aumento de tarifas y por mayor actividad.

5. Fuente de informacion para el calculo de la Tarifa Técnica 2017

La memoria de célculo correspondiente a la Tarifa Técnica del 2017 esta respaldada por las
siguientes fuentes de informacién que se pone a disposicion para su consulta:

a) Ecuacion Base Presupuestadaactualizada al 31 de julio del 2017 y validada a través de los
siguientes procedimientos:

Mano de obra: conciliacion entre el listado de ndmina asignado al SUBTE y el costo de la
EBP, revision selectiva de recibos de sueldos, verificacion de pago de cargas sociales.
Mantenimiento: revision selectiva de documentacion de respaldo copia de la cual obra en
SBASE.

Energia, seguros, AYSA: documentacion de respaldo del gasto real.

Otros gastos de operaciones, gastos de facturacion, gastos honorarios profesionales,
gastos de administracion, gastos de seguridad: revisién de documentacion de respaldo
que satisface la aplicacion real al servicio SUBTE del costo presupuestado.

b) Inversiones de capital: SBASE considera el promedio de las amortizaciones del periodo
2006-2016 — excluidas las de edificios, obras civiles, vias e instalaciones eléctricas -
expresadas en dodlares estadounidenses como una aproximacion a las  inversiones de
capital necesarias para mantener el servicio SUBTE en condiciones de eficiencia y
operacion adecuadas.

c) Revisiones generales ejecutadas por el Operador: segun plan de hitos ejecutado porel
Operador y revisado por SBASE entre los meses de agosto 2016y julio 2017.

d) Revisionesgenerales y gastos de mantenimiento practicados por SBASE segun surgen de
registros contables y extracontables porel mismo periodo.
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e) Gastos de seguridad erogados por SBASE (a través del Ministerio de Desarrollo Urbano y
Transporte).

6. Cuadro tarifario 2018

Por otra parte se precisa que la tarifa sin descuento efectivamente abonada por el usuario
actualmente es de § 7,50 segun Resolucidn de SBASE N° 2852/16

Al respecto debemos precisar que el Cuadro Tarifario aprobado por la Resolucién de SBASE N°
2852/16 previod un sistema de descuento por volumen que estuvo enfocado a favorecer el uso
continuado de los usuarios frecuentes, estableciendo para esto una escala de descuentos de
acuerdo a la frecuencia de uso normal del usuario.

El factor de descuento por volumen se orienta hacia los siguientes objetivos:

1. Reducir los gastos mensuales en transporte para los grandes consumidores de SUBTE.

2. Promover una mayor realizacién de viajes en SUBTE en detrimento de los modos
individuales o automotores, enlinea con una politica de reducciéndelimpacto ambiental.

3. Que los usuarios no precisen adelantar grandes montos dinerarios, a diferencia de los
descuentos por volumen de compra obtenidos bajo la modalidad de abonos.

Para cumplir con los dos primeros objetivos se establecio una escala de descuentos a aplicar sobre
la tarifade referenciaen funcién delosviajes realizados durante el mes calendario. El descuento
tuvo un valornulo para aquellos usuarios que durante el mes utilizaran el servicio SUBTE hasta 20
viajes. Luegose determind un descuento del 20% sobre la tarifa de referencia para los viajes del
21ro. al 30mo. Siguiendo con lamismaldgica, lareduccion resulté serdel 30% para los viajes 31ro.
al 40mo. Finalmente se fijo una reduccion maxima del 40% para los viajes 41ro. en adelante.

Asimismo esta vigente un paquete de abonos y pases especiales a saber: abono social, abono
estudiantil, abono maestro, pases jubilados y pensionados, boleto estudiantil primario y
secundario y pases discapacitados.

En AnexoCse presentan los nuevos cuadros tarifarios. El AnexoC.1. que incluye el cuadro tarifario
correspondiente al aumento de la tarifa a $ 11 (pesos once) que se aplicard luego de que se
cumplan todas las etapasadministrativas que establece lalegislacion vigente y el Anexo C.2. que
corresponde al cuadro tarifario para la tarifa general de $ 12.5 (peso doce con cincuenta
centavos) que entrara en vigencia a partir del 1 de junio del 2018.

En ambos casos se mantienen los planes de tarifa con descuento para viajeros frecuentes y el
paquete de abonosy pases libres atendiendo a razones sociales y de incentivo a la educacién de
los vecinos.
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CUADRO A

cifras anualesenmillonesde pesos al31de julio del 2017

2016 2017
2015 2016 2017 Vs Vs
2015 2016
Mano de Obra 21076 28982 3670,0
Gastos de Mantenimiento 417,1 605,7 692,1
Energia 350 205,83 264,0
Seguros 114,1 152,7 168,9
Otros gastos de operaciones 74,8 124,7 164,2
Gastos facturadon 58,3 61,5 53,7
Gastos honorarios profesionales 0,0 21,8 26,8
Gastos de administracion 115,6 177,9 143,7
Gastos de Seguridad 88,3 117,7 157,7
Impuestos 51,4 68,4 100,0
Inversion (*) 279,0 292,2 193,1
Costo de explotacione inversiones 3341,2 4726,6 5634,1 41,5% 19,2%
Pasajeros pagos 250 298,56 3124 19,4% 4,6%
Tarifa técnica (cifra en pesos) 13,4 15,8 18,0 18,4% 13,9%

{*) en 2015 y 2016 SBASE ha considerado el promedio de las amortizaciones del periodo 1994-2016 expresadas en

dolares estadounidenses como una aproximacion a las inversiones de capital necesarias para mantener el servicio

SUBTE con estandares de eficiencia y operacionalidad suficientes como para asegurarcondidicones de seguridad,

regularidad y calidad adecuadas.En el afio 2017, SBASE adopté un criterio mds restrictivo al excluirse de las

amortizaciones, las correspondientes a edificios, obras civiles, vias e instalaciones electricas y al computarse un

periodo de tiempomenor.
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FACULTAD DE INGENIERIA — UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES

INTERVENCION FIUBA ACERCA DE LA OPINION
TECNICA SOBRE LA METODOLOGIA UTILIZADA POR
SBASE PARA LA DETERMINACION DE LA
DENOMINADA TARIFA TECNICA DEL SERVICIO QUE
PRESTA.

OBJETO : FIUBA brinda asesoramiento técnico
especializado a SBASE mediante la emision de una
opinion técnica sobre la metodologia utilizada por
Subterraneos de Buenos Aires Sociedad del Estado,
como Autoridad de Aplicacion del Servicio SUBTE, para
la determinacion de la tarifa técnica del mismo,
conforme a las disposiciones de la Ley N2 4.472. No son
objeto de analisis y revisidon las cantidades y precios,
dado que el asesoramiento se limita exclusivamente al
estudio de la metodologia aplicada por SBASE

(Convenio Especifico FIUBA — SBASE 07/09/2016).
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EQUIPO PARTICIPANTE :
- Dr. Alberto Muller

- Ing. Eugenio Giles

- Ing. Osvaldo Segade

- Ing. Luis Yomha.

CONFORMAN EL DOCUMENTO

-1ra PARTE: PARECERES ACERCA DE LA METODOLOGIA

- 2da PARTE: COSTOS y TARIFA TECNICA DEL SERVICIO

EMISION DEL DOCUMENTO

Buenos Aires, Mayo 2017

Prof. Ing. Horacio SALGADO
DECANO FIUBA
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FACULTAD DE INGENIERIA — UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES

PARECER ACERCA DE LA METODOLOGIA DE LA
DETERMINACION DE LA TARIFA TECNICA DEL
SERVICIO DE SUBTERRANEOS DE BUENOS AIRES-
ARTICULO 28 DE LA LEY 4472

REVISION Y ANALISIS DE LA METODOLOGIA DEL
CALCULO ELABORADO POR SUBTERRANEOS DE
BUENOS AIRES SOCIEDAD DEL ESTADO

Buenos Aires, Mayo de 2017
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FACULTAD DE INGENIERIA - UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES

PARECER ACERCA DE LA DETERMINACION DE LA TARIFA TECNICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
FERROVIARIO DE PASAJEROS DE SUPERFICIE Y SUBTERRANEO EN LA CIUDAD AUTONOMA DE
BUENOS AIRES - LEY 4472 - TITULO VI

Antecedentes

1. SUBTERRANEOS DE BUENOS AIRES SOCIEDAD DEL ESTADO {en adelante, SBASE} ha solicitado a
la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires {en adelante FIUBA} la emision de
una opinidn técnica acerca de la determinacion de la TARIFA TECNICA (en adelante TT) para el
sistema de transporte ferroviario de pasajeros de superficie y subterraneo en la CIUDAD
AUTONOMA DE BUENOQS AIRES (en adelante, CABA).

2. Elconcepto de TT a tratar es el que emerge del articulo 28 y concordantes de la Ley 4472, que
regula el sistema de transporte ferroviario de la CABA. Este calculo se encuentra a cargo de
SBASE, por ser Autoridad de Aplicacion de dicha Ley, segun lo estipulado en sus Articulos 4 y
28.

3. En términos conceptuales, el calculo de la TT propuesto por SBASE supone una definicion del
COSTO DE EXPLOTACION (en adelante, CE), concepto definido en el Articulo 28 de la Ley
mencionada. No existe en la Ley o su reglamentacion una precision mayor, en cuanto a queé
debe entenderse por TT y CE. Corresponde entonces su interpretacion a la Autoridad de
Aplicacion, es decir, a SBASE.

4. La operacionalizacion del concepto de CE demanda en consecuencia definir los rubros a
incorparar. El criterio que ha adoptado SBASE apunta a reflejar los costos erogables de todo
tipo, incluyendo en este conjunto a la inversion, bajo la forma de amortizaciones.

5. A continuacion se detallan los rubros considerados como parte del CE, indicandose ademas en
forma somera la metodologia de célculo

a. Costos corrientes recurrentes y no recurrentes: Estos datos surgen mayormente de

registros contables y supletoriamente de procedimientos de indexacién ad-hoc.

b. inversiones realizadas en infraestructura vy movilidad: Este rubro es calculado a partir del
promedio de las amortizaciones contables de SBASE del pericdo 1994-2015; este
promedio se construye adoptando los valores contables convertidos a dolares
estadounidenses al tipo de cambio medio de cada periodo, a efectos de corregir el efecto
del proceso inflacionario.

6. El pericdo de referencia para el cdlculo mencionado es el mes de Junio de 2016. Se detalla en
anexo el calculo realizado por SBASE, que fundamenta este parecer. Este calculo consiste en
computar el total del CE, para luego dividirlo par los Pasajeros Pagos en lineas de Subte y
Premetro. Los principales rubros del CE son los siguientes:
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e Personal: 61,3% del total

¢ Mantenimiento de material rodante e instalaciones (materiales y prestaciones de
terceros): 12,8% del total

e Amortizaciones: 6,2% del total
s Energia: 4,4% del total
e (Gastos administrativos: 3,8% del total

® Seguros: 3,2% del total

Alcance de la intervencion de la FIUBA

7.

La intervencion de la FIUBA consiste en analizar el computo de la TT en sus aspectos
conceptuales, y efectuar una revisién expeditiva de los supuestos facticos en los que se asienta
el calculo realizado. El proposito general es el de formular un juicio acerca de la razonabilidad
del mismo, sin alcance de auditoria técnica, contable o de gestidn. Esta intervencion se realiza
sobre |a base de informacion provista por personal de SBASE, que ha colaborado ademas en el
esclarecimiento de dudas surgidas en el analisis de dicha informacion. Por separado se remite
a SBASE un informe técnico mds amplio, que fundamenta este parecer.

Anédlisis del cilculo desde el dngulo conceptual

8.

10.

11,

La definicién de los rubros incorporados es amplia, y no omite concepto alguno referido a los
costos internalizados por la prestacion del servicio. Se trata de una definicién que puede
considerarse razonable y apropiada.

El calculo realizado por SBASE excluye sin embargo los costos operativos propios de esta
empresa publica, en lo que atafie a la regulacion y control de la operacién del servicio y a la
compra de equipamiento y demas inversiones. Su inclusién se justificaria, puesto que se trata
de costos directamente asociados a la prestacion del servicio; la TT resultante seria en
consecuencia mas elevada, aunque en grado muy moderado, de acuerdo a la informacion
disponible.

De acuerdo a la documentacion entregada, el 82% del CE carresponde a registros contables,
de manera que el calculo del CE presenta mayormente un adecuado respaldo.

La TT es calculada como el cociente entre el CE y el volumen de pasajeros pagos en lineas
subterraneas y en el Pre-metro. Al respecto, existe en general una relacion relevante entre
tarifa y trafico, por cuanto una tarifa relativa mas elevada o mas baja que la del sustituto
proximo (el autotransporte colectivo de superficie) produce derivaciones de pasajeros entre
los maodos. Este efecto, sin embargo, se refiere a la tarifa cobrada al usuario, que no coincide
con la TT. El célculo de la TT persigue un propdsito basicamente referencial, y por lo tanto la
influencia de |a tarifa sobre el trafico puede ignorarse. Estd claro que se trata de un aspecto
que debe ser considerado al fijar |a tarifa al usuario; pero ésta no es una tematica que haga a
la presente encomienda.
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Analisis de los supuestos facticos del cdlculo

12.

13.

14,

15,

En cuanto a la adecuacion del CE al servicio prestado, se ha revisado un conjunto de rubros,
representativos del grueso del calculo del CE. Este andlisis apunta a determinar si los recursos
asignados a la prestacion del servicio son adecuados en cantidad, para lograr la prestacion del
servicio publico en forma continua y segura, tanto para el que opera como para el que usa el
Subte.

Los items revisados son los siguientes:

o Dimensionamiento del parque maovil

o Mantenimiento del parque mavil

o Servicios de infraestructura

o Personal de tréfico

o Consumo de energia eléctrica

o Personal de instalaciones fijas

o Otros costos directos e indirectos, y costos de estructura

o Inversiones

En lo referido al dimensionamiento del parque movil, el proposito de su analisis es determinar
si la cantidad de coches en uso responde al requerimiento del servicio, no incurriéndose en
consecuencia en sobrecostos por maniobras y mantenimiento. Al respecto, se consideré lo

siguiente:

e |ainformacion brindada por SBASE acerca de la cantidad de coches y farmaciones en uso
por linea (considerando la cantidad de estaciones, la longitud de la linea, los tiempos de
viaje, los viajes por afio realizados y el kilometraje anual realizado por coche) y su
correspondiente validacion.

e |a informacidon acerca de las formaciones en reserva por linea. Es de destacar que en la
linea A sélo se tiene una formacién en reserva; en las demas lineas dos o mas (debe
tenerse en cuenta que en hora pico la demanda es por lo general superior a la capacidad
ofrecida).

En funcién de los elementos considerados, se concluye que el pargue esta adecuadamente
dimensionado, tanto en formaciones en uso como en reserva con la observacién indicada en la

linea A.

Respecto al mantenimiento preventivo y las reparaciones generales del parque movil, este
topico debe analizarse teniendo en cuenta la heterogeneidad de marcas, modelos y edades. Se
observa que si bien existe diferimiento reparaciones, éste no alcanza a alterar el servicio
prestado, al no presentarse cancelaciones de trenes ni de servicios de importancia, que
repercutan en la calidad de la prestacién.

En lo referido a la cantidad de personal para atencion en talleres de material rodante, y aun
considerando la mencionada heterogeneidad del parque, la relacién Persona/coche es de
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16.

17.

18.

19.

0,52, valar razonable y que se encuentra dentro de valores representativos en lineas de otros
paises

Se ha analizado la diversidad de servicios de infraestructura, tanto para el servicio a pasajeros
coma servicios que se encuentran para la seguridad y calidad de las instalaciones auxiliares.

En cuanto al mantenimiento de la infraestructura de via, por la particularidad de este tépico se
la ha referido a la cantidad de personal/ Km de via simple y se ha verificado que los valores
obtenidos se encuentran dentro del promedio considerado razonable.

En lo referido al dimensionamiento def personal de trdfico, el analisis desarrollado indica lo
siguiente:

e Conductores Especializados: en funcion de las formaciones de cada linea, y teniendo en
cuenta ademias terminales y cocheras, puede concluirse que la planta esta
razonablemente dimensionada para las lineas A, B, C, Dy E.

¢ Conductores y Guardas: de acuerdo a las formaciones que operan par linea, se concluye
que en las lineas A, B y D la planta se encuentra aceptablemente dimensionada, mientras
que en las lineas C y E se identifica una dotacién algo mayor a la estrictamente necesaria.
Esta estructura de personal de trafico permitira eventualmente incorporar alguna
formacion adicional en las horas pico (de no existir limitaciones particulares}.

e Con respecto a la linea H no parece prudente formular conclusiones en cuanto al
dimensionamiento, por estar la misma en proceso de expansion.

® La planta de personal de Planeamiento y Control de Operaciones es considerada ajustada
a sus propositos.

e [En cuanto a las remuneraciones correspondientes son las que emergen del convenio
colectivo de trabajo.

En conclusion, este rubro del CE refleja una adecuada asignacidn de recurses, y su computo
puede considerarse razonable, teniendo en cuenta lo arriba sefalado.

En lo referido g instalaciones fijas, se ha realizado una revision de la asignacién de personal a
boleterias, servicios auxiliares y limpieza. Este analisis apunto a relacionar las dotaciones con la
demanda de prestaciones. En el caso de personal de boleterias y auxiliares se considerd al
efecto la conformacion de las estaciones de cada linea (cantidad de accesos y puestos de
venta) vy los flujos de pasajeros. En el caso de personal de limpieza, se estimaron en forma
aproximada los tiempos asignados para el desarrollo de las actividades. La apreciacion general
es que las plantillas se encuentran razonablemente dimensionadas, con excepcién de la Linea
H en lo referido a boleterias y auxiliares, algo que puede explicarse por el estado transicional
en el que se encuentra esta linea, por el proyecto de expansion en curso. Las remuneraciones
correspondientes son las que emergen del convenio colectivo de trabajo. En conclusion, este
rubro del CE refleja una adecuada asignacidn de recursos, y su computo puede considerarse
razonable.
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20.

21,

22,

El andlisis de |la energia eléctrica consumida para traccion se ha realizado en funcidn de los
valores de kWh entregados por las empresas de distribucion de energia y los kildmetros
recorridos por los coches; no se han considerado los movimientos en talleres y desvios que no
estan directamente afectados al servicio publico prestado. La relacidn de KWH/coche Km, y
dada también la diversidad de tecnologias de traccién y de rectificacion, se encuentra en
valores medios razonables

Los costos indirectos y de estructura fueron obtenidos a partir de una reclasificacion de los
gastos del rubro Mano de Obra, imputandolos a las diferentes actividades, obteniendo un
dimensionamiento del gasto para los items objeto de este apartado.

Las conclusiones con relacion a los costos indirectos son las siguientes, para los principales
rubros incluidos:

e Seguros: Conforme a lo informado en las notas a los estados contables al 30 de Junio de
2016, |a Sociedad cuenta con una amplia cobertura por todos los riesgas directos,
indirectos y emergentes. El de mayor peso es el de ART, seguido por un Todo Riesgo
Operativo, y Responsabilidad Civil por la concesién. Las coberturas mencionadas parecen
adecuadas y razonables.

® (Gastos de administracion y gerenciamiento: Incluye en primer lugar el costo laboral
correspondiente al personal superior de Direccion. Comprende ademas la prevision de la
pérdida por entrega del stock de repuestos, en caso de vencer la actual concesion; la
inclusion de este concepto es correcta, en la medida en que sea asegure que no existan
duplicaciones en el computo de los gastos de mantenimiento. Se incluyen también las
indemnizaciones previstas para el caso de cese de la concesion, para el personal directivo,
en un calculo prorrateado; la inclusion de este concepto deberd ser debidamente
justificada, toda vez que el mismo surge de la existencia de un contrato de concesion,
siendo opinable que integre el CE del servicio.

La incidencia parcentual del rubro Gastos de Administracion respecto de otras actividades
del sector transporte y la industria en general analizada globalmente parece razonable.

e (astos de facturacion: Representan los gastos de transporte de caudales por recaudacion
y el servicio de recuento de efectivo e identificacion de billetes falsos. Para empresas de
esta actividad resulta razonable que ese servicio sea prestado por terceros que hacen un
control por oposicion. Los valores recibidos por SBASE han sido considerados adecuados
y concuerdan con la documentacién exhibida.

e Sistemas: Comprende los gastos por servicios de mantenimiento de equipas y desarrollo
de software. En principio, en una evaluacion somera parecen gastos razonables,
representativos y validos en relacion al servicio que prestan.

23. En cuanto al calculo del costo referido a inversiones, se ha propuesto una aproximacion

alternativa, gue toma en cuenta la existencia de activos permanentes, y por lo tanto no
sujetos a depreciacién; se trata esencialmente de las obras civiles. Se computd en
consecuencia solamente la amortizacion de material rodante (teniendo en cuenta su vida atil
residual) y se aproximd un calculo de la amortizacién de vias, catenaria, sefalamiento e
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instalaciones electromecanicas. Se obtuvo un valor global de amartizaciones similar al
calculado por SBASE para la TT.

Conclusianes

24.

25.

26,

El parecer canclusivo, a partir de estos analisis, es que la TT calculada por SBASE, constituye
un calculo basado en premisas, procedimientos y fuentes adecuados, por lo que e/ resultado
obtenido puede considerarse correcto, dentro de un margen de razonabilidad. Se entiende que
el CE que da lugar a la TT asegura una adecuada prestacién del servicio, sin sobrecostos
generalizados.

Algunos de los parametros que sustentan este cédlculo presentan aspectos mejorables, en
particular en lo referido a personal de trafico y al cumplimiento del programa de
mantenimiento. En el caso de la Linea H, se presentan algunos indicadores de dotacion de
recursos que se apartan de los patrones que muestran las lineas restantes; esto es
probablemente el reflejo del estado de desarrollo de estas Linea. Asimismo, dehe afinarse el
criterio en lo referido a las indemnizaciones a pagar en caso de rescision de la concesion
actual.

Finalmente cabe sefialar la necesidad de un seguimiento de la evaluacién de la TT que resulta
de la metodologia que se aplica, dado que el sistema de transporte en el cual intenta ser
razonablemente representativa, podria presentar desvios como consecuencia de la diversidad
en el parque que presta el servicio asi como consecuencia de los proyectos de ampliacion
futuros. Es procedente asimismo precisar en términos conceptuales el alcance del concepto de
CE, distinguiéndolo claramente del costo a reconocer a un eventual concesionario. De igual
manera, corresponde avanzar en la completa separacion contable de la prestacién del servicio
de subterrdneo y Pre-metro, con relacidn al servicio prestado para la Linea Urquiza de
ferracarril metropolitanc.
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ANEXO — CALCULO DE TARIFA TECNICA ELABORADO POR SBASE — JUNIO 2016

Cifras anuales en millones de pesos al 30 de junio del 2016

Mano de Obra $ 2.898,2
UTA S 2.096,0
APSESBA $ 368,9
Personal fuera de convenio S 388,2
Gs de capacitacién 5 22,2
Ropa de trabajo v otros gastos de personal 5 22,9

Mantenimiento material rodante $ 411,5
Revisiones Generales Material Rodante Externas S 152,0
Matenales y repuestos 5 60,3
Revisiones generales 5 136,2
Contrataciones a 3° $ 63,0

Mantenimiento de infraestructura $ 194,2
Mantenimiento de estaciones S 23,3

Mantenimiento y ofres costos operativos a cargo de SBASE 5 28,4
Mant. escaleras mecanicas, ascensores, plataf. Disc. 5 8,7
Mantenimiento infraestructura civiles S 42,3
Mantenimiento eléctrico 5 9,7
Mantenimiento sefialamiento 5 6,5
Mantenimiento comunicaciones S 1,7
Mantenimiento talleres S 14,9
Materiales y equipos S 58,1

Energia $ 205,8
Traccion S 1295
Servicios auxiliares S 76,3

Seguros s 152,7

Otros gastos de operaciones $ 124,7
Comunicacién al pasajero 5 10,5
Sistemas S 319
AYSA S 7.2
Seguridad Industrial 5 20,7
Alquileres 5 13,2
Mantenimiento de activos 5 7,2
Juicios y siniestros 5 19,2
Altas viene de uso $ 14,8

Gastos facturacidn $ 61,5
Recaudacidn S 61,5
Egresos de Subtepass 5 -

Gastos honararios profesionales S 21,8

Gastos administracion $ 177,9

Gastos de Seguridad ] 117,7

Impuestos S 68,4
impuestos de ingresecs brutos 5 16,2
Impuestos a los débitos v créditos bancarios 5 52,2

Subtotal antes de amortizaciones / inversiones S 4.434,3
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Inversidn * S 2922
GRAN TOTAL S 4.726,6
Pasajeros {en millones) 298,6
Tarifa técnica (sin IVA) S 15,8
Tarifa al ptiblico {incluye IVA) S 17,5

*SBASE considera las amortizaciones como una aproximacion de las inversiones de capital.
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Abreviaturas de uso frecuente

CABA: Ciudad Autonoma de Buenos Aires

CC: Costo del Concesionario

CE: Costo de Explotacidn

EBP: Ecuacion Base Presupuestada

Fl: Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires
MCBA: iunicipalidad de la Ciudad de Buenos Aires

SBASE: Subterraneos de Buenos Aires Sociedad del Estado

TT: Tarifa Técnica
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1. PROPOSITO DEL TRABAIO

El presente trabajo es producto de una encomienda de la empresa Subterraneos de
Buenos Aires S.E. (en adelante, SBASE) a la Facultad de Ingenieria de la Universidad de
Buenos Aires (en adelante, Fl).

El objetivo de |a encomienda es asesorar a SBASE en lo atinente al calculo de la tarifa
técnica del servicio de ferrocarril subterraneo; este concepto se encuentra definido en el
Art. 28 de la Ley 4472.

En particular, este informe presentara una revision y analisis de la metodologia empleada
para el calculo de tarifa técnica elaborado por SBASE, considerando un conjunto de
aspectos técnicos y econdmicos, realizados por el Equipo Técnico designado por la Fl.

Se evaluaran los procedimientos de calculo y algunos aspectos del dimensicnamiento de
la operacion del servicio. Esta revision apuntard a determinar la razonabilidad de
indicadores y procedimientos relevantes, sin pretensiones de constituir una integral
auditoria técnica, contable o de gestién, ni concluir sobre el valor que en definitiva asume
la tarifa técnica.

El periodo de referencia determinado por el comitente es Junio de 2016.

Se destaca que este informe no ingresa en consideraciones acerca de la tarifa

efectivamente abonada por el usuario del servicio del ferrocarril subterraneo.
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2. ANTECEDENTES

Tras la liguidacion de la antigua empresa Transportes de Buenos Aires a fines de la década
de 1950, el ferrocarril subterrdneo pasd a ser operado por la empresa Subterraneos de
Buenos Aires, creada a estos efectos, bajo jurisdiccion del Gobierno Nacional.
Posteriormente, este operador estatal se rigid como una sociedad del estado, adquiriendo

la denominacion Subterraneos de Buenos Aires Sociedad del Estado (en adelante, SBASE).

El ferrocarril subterraneo fue transferido a la entonces Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires {en adelante, MCBA}, por la Ley 22070 de 1979. Esta situacion persistid
hasta 1991, cuando el Decreto 1143 de aquel afio establecid la privatizacién por concesion
bajo la jurisdiccion de la Nacion' de la integralidad de los servicios ferroviarios
metropolitanos de Buenos Aires, entre ellos el prestado por el ferrocarril subterraneo’. La
privatizacion se concreto el 1ro. de Enero de 1994, cuando la concesionaria Metrovias S.A.

tomd a su cargo |la operacidn del sistema.

Esta concesidn fue originariamente disefiada en los términos siguientes: el concesionario
debia operar el servicio, recibiendo en compensacion los ingresos por la tarifa, fijada por
el concedente, y ademas un subsidio, para cubrir asi los costos operativos. El
concesionario debia ademas cumplimentar un plan de inversiones, a financiar por el
Estado. El plazo originario de la concesién era de 20 afios, prorrogables.

Debe sefialarse que la concesion de la red de ferrocarriles subterraneocs incluyé también
un ferrocarril metropolitano de superficie, perteneciente a ex - la Linea Urquiza (ramal
Federico Lacroze — General Lemos); esto se debid a que existia intercambiabilidad de

parque rodante de ésta Ultima con el de una de las lineas del subterraneo (Linea B).

! Debe recordarse que hasta la reforma constitucional de 1994, la Ciudad de Buenos Aires no gozaba de
autonomia, siendo la MCBA una dependencia del Gobierno Nacional.

’ En ese momento, SBASE operaba ademds una linea tranviaria de superficie (Linea Pre-metro). En adelante,
por simplicidad, cuando hagamos referencia al ferrocarril subterraneo, estaremos aludiendo también a esta
linea.

Pagina 5

pagina 16 de 89




SBASE no fue disuelta tras la privatizacion, sino que permanecié como la empresa que
tendria a su cargo la planificacion del sistema. Continud bajo la orbita de la entonces
MCBA.

La reforma constitucional de 1994 transforma institucionalmente al gobierno de la Ciudad
de Buenos Aires, al otorgarle un régimen auténomo. La situacién del ferrocarril
metropolitano no cambia en términos de su concesién, gue sigue encontrandose bajo la
jurisdiccion de la Nacion; pero crece la presencia de SBASE, ahora bajo la 6rbita del
gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (en adelante, CABA}. La expansion de la
red v las inversiones en material rodante pasan a ser una responsabilidad compartida del
Gobierno Nacicnal y del gobierno de la CABA.

Cabe subrayar que, en funcion de sucesivos ajustes y renegociaciones contractuales,
progresivamente Metrovias S.A. deja de ejecutar inversiones, limitandose a operar el
servicio. Las inversiocnes en extension de la red e incorporacion de parque mévil, luego de
la crisis econdmica de 2001-2, han sido realizadas tanto por el Estado Nacional como por
la CABA. Estas inversiones han implicado cambios en las condiciones operativas del
servicio, tanto por la sustitucién de parque mdévil antiguo como por la propia expansion de
la red>.

Esta situacion de doble jurisdiccion se prolonga hasta 2012, cuando el Gobierno Nacional y
el Gobierno de la CABA acuerdan la transferencia de la totalidad del sistema a éste Ultimo.

El 19 de Diciembre de 2012, la Legislatura de la CABA sanciona la Ley 4472. Ella establece
el marco regulatorio para la operacion del servicio del ferrocarril subterraneo, estipulando
un régimen de servicio publico para el mismo. Asimismo, se desigha como Autoridad de
Aplicacion de esta Ley a SBASE.

Se norman también algunos topicos vinculados a la concesién de la empresa Metrovias
S.A., cuyo contrato habia también sido transferido a la CABA, en lo que atafie a la red del
ferrocarril subterraneo (la linea de ferrocarril de superficie permanecié bajo la 6rbita del
Gobierno Nacional, por cuanto su recorrido abarca también a la Provincia de Buenos
Aires). Sefialemos gque la concesién se encuentra en periodo de prérroga, por cuanto el
término original de la misma era de 20 afios, plazo que vencio el 1ro de Enero de 2014,

? Fue iniciativa de la Nacién la modernizacién y extensién de la Linea A, incluyendo la sustitucion completa
de su antiguo pargque rodante; bajo esta jurisdiccién se inicié la construccién de la extensién de la Linea E
entre estaciones Bolivar y Retiro, aun no concluida. El gobierno de la CABA, por su parte, encard la
construccién de la nueva Linea H.
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Por ultimo, yendo al tema de interés de este trabajo, la mencionada Ley 4472 establece
definiciones que hacen al calculo de costos vy a la fijacion de tarifas. Ello sera tratado en el
apartado siguiente.
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3.LOS CONCEPTOS DE TARIFA TECNICA Y COSTO DE
EXPLOTACION Y SU OPERACIONALIZACION - LA
METODOLOGIA DE AJUSTE DE LA ECUACION BASE
PRESUPUESTADA

La Ley 4472 establece que la fijacion de tarifas es una atribucién de la Autoridad de
Aplicacion, esto es, de SBASE. Ello es indicado en el Articulo 38. Ratifica esta funcion en el
Articulo 13 (Libro Primero, Titulo 11}, cuando establece un periodo de emergencia para el
servicio de 4 afios prorrogables por un afio.

En el Libro Segundo (Marco Regulatorio del Servicio Subte —Seccidn Primera - Del Servicio
Publico}, Titulo VI, la Ley fija pautas acerca de la determinacion de la tarifa. Esta normativa
no integra secciones transitorias, vinculadas al contrato con Metrovias S.A. o al periodo de
emergencia, sino que se refiere al régimen permanente de operacidon y regulacion del

servicio.

Se citan a continuacion algunos articulos, a efectos de presentar definiciones relevantes
(subrayado nuestro):

“Articulo 27.- El SERVICIO SUBTE sera prestado a tarifas justas y razonables.

Articulo 28.- Entiéndese por tarifa técnica aquella que refleja los costos de la
explotacion del SERVICIO SUBTE, la que sera establecida por la Autoridad de
Aplicacion.

Entiendese por tarifa al usuario la que efectivamente paga el usuario del SERVICIO

SUBTE excluido el usuario de tarifa de interés social.
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Articulo 29.- La reglamentacion definira pautas de productividad y programas de
modernizacién y mejoras tecnoldégicas, a aplicar en los procesos, las contrataciones
y sistemas de gestion operativos de manera de lograr reducciones en la tarifa
técnica.”

Un concepto clave aqui es el de “tarifa técnica” {en adelante, TT}, en cuanto tarifa que
. .y 4
surge de considerar los “costos de explotacién” (en adelante, CE™).

La ley establece ademas, en su Articulo 31, que las tarifas deben ser revisadas
anualmente. Esta revisién se gatillara ademas si los CE, segln estipula el Articulo 31, se
incrementan en mas de un 7%".

El concepto de TT no ha sido reglamentado, como asi tampoco el de CE. Esto hace que su
sentido y alcance preciso es materia de interpretacion.

éCual es el propésito o sentido de la nocién de TT? En nuestro entendimiento, la TT es un
concepto referencial, cuyo propésito es expresar cual seria la tarifa que cubriria los costos
imputables a la explotacion. Debe enfatizarse que la Ley 4472, mas alla de la mencién ala
justicia y razonahilidad, no establece criterio explicito alguno acerca de cudl debe ser el
nivel de tarifas cobradas al usuario. Por lo tanto, no indica en momento algune que los
usuarios, a través de la tarifa abonada, deben cubrir determinados costos; dicho de otra
manera, no estipula que la tarifa a establecer debe coincidir con la TT. La TT por otra parte
integra un dispositivo que gatilla un proceso de redeterminacion de la tarifa al usuario.
Esta puede ser considerada como la funcién mas relevante que hoy dia tiene este
concepto.

En cuanto al concepto de CE, se trata de una nocién cuyo alcance dehe precisarse, en
funcién de las distintas categorias de costo que pueden identificarse. El punto de partida
es la identificacién de grupos de costos, en funcién de su proximidad con la operacién
diaria y su variabilidad con los niveles de produccion.

Dada la ausencia de una reglamentacion explicita, el concepto de CE debera entonces ser
precisado en funcidén de una interpretacion razonable.

* Reservamos el acrénimo CE para referirnos exclusivamente al término mencionado en la Ley 4472.

® “Las tarifas deberan ser revisadas anualmente y podran ser incrementadas previa audiencia publica a la
que deberdn concurrir los prestadores del SERVICIO SUBTE, pudiendo concurrir las asociaciones de usuarios
y consumidores debidamente registradas y las asociaciones gremiales. Sin perjuicio de lo establecido
precedentemente, en caso de incrementos de costos que superaren un siete por ciento (7%) los costos
tenidos en cuenta para el establecimiento de |a tarifa técnica en su Ultima determinacion, la Autoridad de
Aplicacién procederd a iniciar el proceso de revisién tarifaria inmediatamente de ocurrido el incremento”
(Articulo 31 de la Ley 4472).. Si bien no se especifica que debe realizarse el seguimiento de los CE, el que se
haga referencia a los costos empleados para la determinacion de la TT indica que se trata de este concepto.
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Sin embargo, el concepto de CE no ha sido reglamentado aln. SBASE ha instrumentado de
todas formas un mecanismo de seguimiento de los costos. Este mecanismo particular se
vincula con el contrato de concesion firmade con Metrovias S.A. En oportunidad de la
toma del servicio por parte de la CABA, SBASE estipulé con la concesionaria la llamada
Ecuacion Base Presupuestada (en adelante, EBP}; ella consiste de un calculo del costo de
prestacion del servicio que debe afrontar la concesionaria, a efectos del reconocimiento
de su ecuacidon econodmica. Llamaremos a este costo el Costo del Concesionario (en
adelante, CC).

El CC debe ser objeto de seguimiento, a fin de actualizar las condiciones de explotaciéon y
asegurar la ecuacion econdmico-financiera de la concesién. Este seguimiento es ademas el
principio para cumplir con lo estipulade en el mencionado Articulo 31, lo que sienta las
bases para la operacionalizacion de los conceptos de CE y TT, contenidos en |la Ley, mas

. . L 6
alla de la carencia de definiciones formales”.

Pero debe enfatizarse que ambas nociones de costo no son coincidentes. En particular, el

CE definido por SBASE incluye el CC; pero incorpora algunas lineas adicionales. Esto es,
CE > CC

Los rubros considerados por el CE, pero no por el CC, son aquéllos gue por razones
contractuales o de hecho no deben ser reconocidos a Metrovias S.A., siendo solventados
por el Gobierno de la CABA. Ellos son los siguientes:

e Revisiones generales realizadas por cuenta y orden de SBASE
e Mantenimiento y otros costos operativos realizados por SBASE
* Amortizacion de inversiones financiadas por el Estado

e Servicio de seguridad, prestado por el Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte

La suma de estos costos y del CC es lo gue SBASE considera como CE, a los fines del calculo
de la TT.

Se determina la TT a partir del cociente entre CE y masa de pasajeros transportades que
abonan una tarifa para viajar (pasajeros pagos). Esto es, para un periodo t determinado,

sera

CE, CC, + CFhose

TT, = =
t Pasajeros pagos, Puasajeros pagos;

® Al ser SBASE Autoridad de Aplicacion de la Ley 4476, consideramos que estd en sus facultades interpretar
el sentido de los conceptos enunciados en la Ley.
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donde C***Findica el costo a cargo de SBASE.

El cuadro 3.1 detalla este calculo para el mes de Junio de 2016, tal como ha sido elaborado
por SBASE y entregado al Equipo Técnico de la Fl. Se indica cuales costos corresponden a
los CE y cuales a los CC. A modo de resumen, indicamos los valores de CC, CE y TT
obtenidos.

CC: $ 4.136,2 Millones
CE: $ 4726,6 Millones
Pasajeros pagos: 298,6 Millones

TT (sin IVA): 15,8 (=4726,6 / 298,6)
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Tabla 3-1— Detalle de calculo de tarifa técnica — Millones de $ anuales a Junio 2016

Rubro Monto Costt?‘de Co.sto dfel
Explotacion (CE) | Concesionario (CC)

Mano de Obhra 2.898,2
UTA 2.096,0 X X
APSESBA 3689 «x X
Personal fuera de convenio 3882 «x X
Gs de capacitacion 22,2 x X
Ropa de trabajo y otros gastos de personal 229 x X

Mantenimiento material rodante 111,5
Revisiones Generales Material Rodante Externas 152,0 X no
Materiales y repuestos 60,3 X X
Revisiones generales 136,2 x X
Contrataciones a 3° 63,0 X X

Mantenimiento de infraestructura 194,2
Mantenimiento de estaciones 23,8 X X
Mantenimiento y otros costos operativos a cargo

de SBASE 284 X no
Mant. escaleras mecanicas, ascensores, plataf.

Disc. 8,7 X X
Mantenimiento infraestructura civiles 42,3 X X
Mantenimiento eléctrico 9,7 X X
Mantenimiento sefialamiento 6,5 X X
Mantenimiento comunicaciones 1,7 X X
Mantenimiento talleres 14,9 X X
Materiales y equipos 58,1 X X

Energia 205,8
Traccién 1295 x X
Servicios auxiliares 76,3 X X

Seguros 152,7 «x X

Otros gastos de operaciones 124,7
Comunicacion al pasajero 10,5 X X
Sistemas 31,9 X X
AySA 7,2 X X
Seguridad Industrial 20,7 X X
Alquileres 13,2  «x X
Mantenimiento de activos 7.2 X X
Juicios y siniestros 19,2 X X
Altas bienes de uso 14,8 X X
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Tabla 3-1— Detalle de calculo de tarifa técnica — Millones de $ anuales a Junio 2016

Rubro Monto Costo de Costo del
Explotacion {CE) | Concesionario (CC)

Gastos facturacion 61,5

Recaudacion 61,5 X X

Egresos de Subtepass - X X
Gastos honorarios profesionales 21,8 «x X
Gastos administracion 1779 «x X
Gastos de Seguridad 117,7 «x no
Impuestos 68,4

impuestos de ingresos brutos 16,2 x X

Impuestos a los débitos y créditos bancarios 52,2 X X
Subtotal antes de amortizaciones / inversiones 4.434,3
Inversidn * 292,2 X no
GRAN TOTAL 4.726,6
Pasajeros {en Millones) 298,6
Tarifa Técnica (sin IVA) 15,8
Tarifa al publico {incluye IVA) 17,5

* SBASE considera las amortizaciones como una aproximacion a las inversiones de capital.

Fuente: informacién proporcionada por SBASE

Ahora bien, los CC demandan actualizacién de la EBP, a los fines de reglar la relacién
contractual de Metrovias S.A. con SBASE. Este seguimiento, téngase presente, no es ef que
establece el Articulo 31 de la Ley 4472, toda vez que no hace a la determinacion de la TT.
Pero constituye un insumo de uso inmediato, dado que gran parte del CE es integrado por
los diferentes rubros de CC, como hemaos visto.

Hay dos razones gque motivan este seguimiento y permanente actualizacion de valores: el
proceso inflacionario y los cambios en el nivel de actividad del sistema, por obra de la
ampliacion de la red. En términos cuantitativos, claro esta, el primer factor tiene
importancia mucho mayor, dada la intensidad del proceso inflacionario de los dltimos

anos, frente al moderado ritmo de expansidn de la red.
SBASE realiza este seguimiento por una doble via:

1. El ajuste de las diferentes lineas de la EBP mediante indices de precios y eventuales
correcciones por mayor nivel de actividad.
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2. El respaldo de los valores realmente erogados mediante documentacion probatoria
suministrada por el Concesionario.

SBASE ha sefialado que la postura frente al concesionario no es la de aceptar sin reservas
cualquier manifestaciéon de erogacion de gastos. Por lo pronto, ha demandado una clara
separacion contable de lo realizado por Metrovias S.A. con relacion a la explotacion del
ferrocarril metropolitano de superficie, cuya contraparte como vimos es el Gobierno
Nacional. A |a fecha, tal separaciéon contable no se ha operacionalizado, lo que demanda

un control caso por caso de la documentacidn aportada.

Asimismo, en el caso del personal — un rubro muy sensible por su incidencia en el gasto
total — SBASE ha intervenido previamente en cambios en el dimensionamiento de la

planta, y en ocasiones no ha reconocido como CC algunas erogaciones en este rubro.

Los indices de ajuste de precios indicados en la primera via por otro lado han sido
estipulados contractualmente entre SBASE y Metrovias S.A. En términos formales, el costo
de cada linea de la EBP se ajustara en los términos siguientes:

CCEf = CCtJ)f.' Ipoj—t.'IQ(J);—t
donde
CC(‘)f)t:Costo de lalinea j de la EBP, en el periodo 0, t

IP(;'_t.: indice empleado para reflejar la variacion de pecios en el periodo 0-f parala

lineaj

IQ{;?L: indice empleado para reflejar la variacién de cantidad en el periodo 0-t

para lalineaj

SBASE emplea indices especificos de precios para la actualizacion de cada linea de costo;
no define en cambio indices de cantidad, siendo que entonces se trata de un calculo ad-
hoc. El cuadro 3.2 detalla los indices de precios actualmente empleados en cada linea de
gastoT.

Como se explicd mas arriba, esta revisidon debe realizarse anualmente, o cuando el
procedimiento de ajuste produzca una variacion del CE de 7% o més.

’ Debe destacarse que estos indices de ajuste de precios, que surgen de acuerdos con Metrovias S.A., han
side parcialmente cambiades en 2016. Con anterioridad, alli donde se utiliza el Indice de la Camara
Argentina de la Construccién (CAC) se empleaba anteriormente el indice de Precios Mayoristas Nivel
General (INDEC). En estas mismas lineas, donde se aplica actualmente el ajuste segln convenio UTA, se
utilizaba anteriormente el promedio de convenios colectives de trabajo de la CABA.
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En definitiva, se ha producido una suerte de articulacion entre el reguerimiento
contractual v el de la Ley 4472; pero es importante sefialar que se trata de dos instancia:
diferenciadas. Esto surge claramente cuando se constata que CE y CC no coinciden.
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Tabla 3-2- indices utilizados para ajustes de precios para la EBP

Egresos

Indicadores aplicables

Mano de Obra

UTA

APSESBA

Personal fuera de convenio

Gs de capacitacion

Ropa de trabajo y otros gastos de personal

Mantenimiento material rodante

Convenio colectivo UTA

Convenio colectivo APSESBA

Tope convenio colectivo promedio UTA / APSESBA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

Materiales y repuestos
Revisiones generales
Contrataciones a 3°

Mantenimiento de infraestructura

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

Mantenimiento de estaciones

Mant. escsleras mecanicas, ascensores,
plataf. Disc.

Mantenimiento infraestructura civiles

Mantenimiento eléctrico

Mantenimiento sefialamiento

Mantenimiento comunicaciones

Mantenimiento talleres

Materiales y equipos

Energia

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

Valor factura

Seguros

Valor factura

Otros gastos de operaciones

Comunicacion al pasajero
Sistemas

AySA

Seguridad Industrial
Alquileres

Mantenimiento de activos
Juicios y siniestros

Altas viene de uso

Gastos facturacion

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
Facturacion real

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
Tasa activa Banco Nacién

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA
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Tabla 3-2- indices utilizados para ajustes de precios para la EBP

Egresos

Indicadores aplicables

Recaudacidn
Egresos por Subtepass

Gastos honorarios profesionales

Convenio colectivo UTA
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

Convenio colectivo UTA

Gastos administracion

CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA

Impuestos

Valor alicuota

Fuente: Informacién entregada por SBASE.
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4.ANALISIS: LA DETERMINACION DE LA TARIFA
TECNICA

En este apartado se analizan los procedimientos para la determinacion de la TT desde un
angulo conceptual.

Como se ha sefialado, la TT surge del cociente entre CE vy trafico realizado (pasajeros
pagos}. Esto es,

TTt = "
PaSQJETOS pPagos ¢

Este procedimiento comporta igualar la TT al costo medio de explotacion; es del todo
andlogo al empleado histéricamente para el calculo de la tarifa del servicio de
autotransporte publico de pasajeros (esto es, antes de que se instrumentara el pago de
subsidios).

En principio, se trata de una interpretacién razonable por parte de SBASE, mas alla de que
la terminologia empleada por la Ley no es del todo asertiva: ella en efecto indicaquela TT
debe “reflejar los costos de explotacion”, sin que resulte claro qué significa exactamente

“reflejar”.

Dicho esto, dos puntos merecen una reflexion. Nos referimos al efecto de |a tarifa sobre la
demanda, vy a los costos a incorporar efectivamente en el concepto de CE.

Con relacién a lo primero, debe sefialarse que fa tarifa que se fije tendrd algun efecto
sobre la demanda. Esto no se relaciona directamente con la TT, toda vez que lo que
impactara efectivamente es la tarifa fijada al usuario, que como se vio no tiene relacion
directa con la TT. Pero desde un angulo conceptual este efectc no deberia ser omitido;
como muestra la experiencia reciente, variaciones en la tarifa relativa del subterraneo con
relacién al automotor de superficie ocasiona fluctuaciones en los traficos atendidos por

ambos modos. En el caso del autotransporte en su conjunto, este efecto es de cuantia
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mas que moderada, toda vez que su demanda es 5-6 veces mayor a la atendida por el
subterraneo, por lo que los eventuales impactos de variaciones tarifarias no son muy
relevantes. Pero éste no es precisamente el caso del trafico del subterraneo.

Esta cuestion es de tratamiento dificultoso, por cuanto demanda formular alguna
hipotesis acerca de la evolucion esperable de la tarifa del autotransporte de superficie.
Idealmente, seria deseahle que las tarifas de ambos modos fueran meodificadas en forma
simultanea. De todas maneras, este Informe no ingresa en este punto, por cuanto su

objetivo no es analizar la tarifa que se fija al usuario.

En segundo lugar, debe considerarse la cuestion acerca de qué rubros deben integrar el CE
a emplear en el calcufo. Por lo general, esta cuestion se trata a partir de una estratificacion
de los costos, en funcion de su grado de evitabilidad, con relacion a las cantidades
producidas y al plazo asociado a cada tipo de costo. Pueden asi definirse las categorias
siguientes:

. . . .. 8 .
¢ costos recurrentes directamente vinculados a los niveles de produccion” (per ejemplo,
energia consumida)

e costos recurrentes no directamente vinculados al nivel de produccion {por ejemplo,

personal de seguridad)

¢ costos no recurrentes de caracter corriente (por ejemplo, acciones periddicas pero no
diarias de mantenimiento)

e costos de inversion (amortizaciones y cargas financieras relacionadas a activos

durables).

Por lo general, se considera que los costos recurrentes directos son un piso minimo, por
cuanto se vinculan estrechamente con la prestacion diaria; en el otro extremo, las
inversiones realizadas con anterioridad, si son costos hundidos (no recuperables) pueden
no ser incluidos en el concepto de costo a ser computado, en la medida en que en un
futuro inmediato se trata de activos gue no pueden ser realizados; s6lo podran evitarse
los costos de reposicion de los mismos, al final de su vida Util. Si se trata de activos
permanentes (tales como estructuras mayores, movimientos de suelo) virtualmente no
existe reposicion; éste es el caso de los tlneles, sumamente relevante en el ferrocarril

subterraneo.

® Debe sefialarse gue lo razonable es adoptar como unidad de produccién variable en el corto plazo al tren-
km (por tratarse de formaciones con un ndmero fijo de coches), y no asi el pasajero-km, por cuanto ello
significaria un costo incremental de corto plazo nulo hasta el punto de saturacion gque demanda incorporar
un servicio adicional..
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Cuales costos deben considerarse en definitiva es una cuestion de juicio, que debe decidir
entre un extremo de considerar Unicamente el costo evitable en el corto plazo y el otro
extremo de computar la totalidad de los costos, incluyendo el costo anualizado de activos
permanentes.

La opcién de SBASE — también basada en un juicio, al carecer la Ley de indicaciones
precisas — ha sido la incorporar la totalidad de los costos corrientes (recurrentes y no
recurrentes) y la amortizacion de los activos utilizados en el servicio. El rubro ausente en
este calculo es entonces lo gque corresponderia computar como costo de oportunidad por
el adelanto que comporta la inversion, tanto en activos con vida util limitada como
permanentes.

Desde un angulo conceptual — y mas alla de algunas reservas puntuales con relacion al
calculo realizado que se presentan en el préximo capitulo — se trata de una alternativa
razonable, que puede interpretarse como un intente de optar por un término medio. La
unidad conceptual parece residir en la erogabilidad: los costos gue se consideran son
todos aquéllos que en alglin periodo demandan una erogacion efectiva de recursos; esto
incluye la inversidn de reposicion. Desde esta Optica, se entiende la exclusion del costo de
oportunidad por adelanto de recurscs en cuanto rubro de costo no erogable (dejando de
lado la eventualidad de la inversién financiada mediante préstamos o instrumentos

analogos).

En conclusian, la eleccion de los rubros a incluir es una cuestion de juicio. La seleccion
que ha realizado SBASE tiene razonabilidad, en cuanto incluye la totalidad de los costos

erogables.

Seria de todas formas deseable que la normativa brindara alguna precision al respecto del
criterio a aplicar para definir el CE; seria conveniente ademas producir una definicion

conceptual que ilumine acerca de cual es el proposito del calculo de la TT.
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5.ANALISIS: PARAMETROS Y COSTOS DE
EXPLOTACION

El analisis que se desarrolla en el presente capitulo tendra los siguientes ohjetivos:

a} evaluar aspectos técnicos de la operacion del servicio, a fin de obtener una apreciacion
acerca de la razonabilidad del nivel de recursos utilizados para la prestacion del
servicio. Los topicos a considerar seran los siguientes:

o Parque movil y personal de trafico

Instalaciones fijas

Mantenimiento de parque mavil

Mantenimiento de infraestructura

© © O O

Ctros costos directos e indirectos, y costos de estructura

b} desarrollar una propuesta de calculo para las amortizaciones de inversiones, con

especial énfasis en material rodante

¢} examinar el procedimiento de actualizacion de la EBP, en funcién de lo dispuesto por
el Articulo 31 de la Ley 4472.

A continuacion se desarrolla cada uno de estos topicos

5.1 Parque mavil y personal de trafico

5.1.1 Dimensionamiento del parque mavil

El objeto de este apartado consiste en arribar a algunas conclusiones sobre la cantidad de
coches y formaciones tante en use como de reserva y si responde al requerimiento del
servicio. Detallamos a continuacion algunas caracteristicas del servicio prestado:
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e FEstaciones: 85

e Extensidon: 53,2 km

e Pasajeros/afio: 295,5 Millones

e FEstaciones Premetro: 17

e Extension Premetro: 7,4 km

En funcion de los datos brindados por SBASE podemos precisar las caracteristicas de cada

linea, longitud en Km., formaciones 5td. y en reserva y su validacion.

Tabla 5.1.1-1- Caracteristicas de cada linea

Linea A B C D E H Premetro

Red Actual-

Extension [Km] Km Largo 9.7 118 4> 10.4 9.6 7.2 74
Estaciones Linea Nro. ) 18 17 9 16 15 10 17

Estaciones

Formaciones Totales 18 28 12 23 13 10
Formaciones En Uso 17 22 10 21 10 3
Formaciones En

Reserva 1 6 2 2 3 1 2
Coches / Formacién

Estimada Validacion 5,0 6,0 6,0 5,9 4.0 6,0 0,9
Coches / Formacion | Real 5 6 6 6 4 6 1
Coches Totales Real 90 168 72 138 52 42 10
Viajes Anual

Extrapolados 2016 115.074|131.150(142.235|136.479 | 86.788 | 74.030 | 24.144
Viajes Mes Oct 2016 12.200 | 14.349 | 15.256 | 14.255 | 8.612 | 7.931 2.605

Fuente: informacion entregada por SBASE

Los promedios de kilometraje recorridos por coche en forma mensual y anual son los

siguientes:
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Tabla 5.1.1-2- Kilometraje realizado por coche

Linea A B C D E H Premetro
Coches-Km / Viajes Promedio |48,6 70,6 25,8 61,6 38,2 43,2 13,8
Km/Viajes/CochexForm 9,7 11,8 4,3 10,3 9,5 7,2 13,8
KmXCoche/Mens. 2014 5.875 4278 |4.650 5.545 6.576 |4.203 |3.622
KmXCoche/Mens. 2015 6.001 4,902 |4.859 5.925 6.317 |4.372 |3.261
KmXCoche/Mens. 2016 Oct 6.393 |[4.984 5.646 6.426 |6.439 |8.105 |[3.850
KmXCoche/Mens. 2016 Proy 6.215 5.514 |5.085 6.109 |6.369 ([6.364 |3.329
KmXCoche/Anuales 2014 70.503 |51.339 [55.797 [66.535 [78.915 |50.44143.463
KmXCoche/Anuales 2015 72.014 |58.826 (58.305 |71.099 |75.801 (52.462|39.129
KmXCoche/Anuales 20160c¢t*12|79.057 | 72.380 |65.509 |76.413 |75.854 (97.797|43.114

Proyectado
KmXCoche/Anuales Anual 2016 |74.575 |66.172 [61.025 |73.311 [76.433 |76.363(39.945

Fuente: informacion entregada por SBASE

La informacién brindada por SBASE acerca de la cantidad de coches y formaciones en uso
por linea considerando los coches Km recorridos por linea en un determinado tiempo
sobre la longitud de la misma y por la cantidad de viajes en ese pericdo se llega a un
estimadeo de coches por formacion gue es coherente con el nlimero real de coches por
formacidn, validando la informacion recibida. (vVer valores en negritas)

Ej.: Linea B N%oches/form.= Km recorr. x Linea/Long. Linea x N%viajes Oct =
=1013226/11,8 x 14349 = 5,98 Coches/form. Fstimados

En cuanto al proyectado anual de coches x km llega a valores gue se consideran
aceptables y resultan algo inferiores a los de trenes de transporte de pasajeros que se
considera aprox. 100.000 Km coche/afio. Ej.: Linea A 74.575 Km/coche/afio

En la tabla siguiente se observa el Nro. de Viajes Anuales realizados en 2014, 2015, los
viajes durante Octubre 2016 y utilizando la sumatoria de viajes hasta desde enero a

Octubre del 2016 extrapolado para completar el mismo afio, se llega ala tabla 5.1.1.3.
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Tabla 5.1.1-3~ Viajes realizados

Linea A B o D E H
Viajes 2014 | 130,552 | 122,123 | 155,930 | 147,171 | 107,522 | 98,975
Viajes 2015 133,346 | 139,947 | 162,937 | 157,220 | 103,271 | 100,524
Viajes Anuales
Extrapolados 2016 138,085 | 157,380 | 170,682 | 163,775 | 104,146 | 88,836
Viajes Mes Oct 2,016 | 12,200 | 14,349 | 15,256 | 14,255 | 8,612 | 7,931

Fuente: informacion entregada por SBASE

La correspondencia légica entre ambas tablas (5.1.1.2 y 5.1.1.3) nos indica el aumento del

nivel de operacion de este medio de transporte; es en la linea B donde se observa el

mayor incremento, luego le siguen las lineas D y A.

En la tabla siguiente se observa el incremento de personas transportadas entre el 2014,
2015 y 2016 extrapolado.

Tabla 5.1.1-4- Pasajero transportados

Linea Afio A B C D E H
Pasajeros Anual 2014 |45.214.793|67.9695.043 (39.377.910 | 64.914.708 | 17.050.565 | 6.806.426
Pasajeros Anual 2015 |51.527.973|77.379.477|43.459.413 | 70.962.764 | 18.130.076| 8.910.699
Pasajeros Anual
Extrapclados 2016 |56.364.152|83.037.589|45.260.716 | 80.369.855 | 20.438.730| 16.792.118
Increm. 2015-16 | 2015-16 9,38% 7,31% 4% 13,2% 12,7 % 28 %
Fuente: informacion entregada por SBASE
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Es evidente que la tendencia observada en tabla 5.1.1-4 va a continuar obligando a

optimizar los recursos gue se tienen para dar respuesta a esta demanda creciente.

Independientemente del incremento de la linea H que esta en formacion aun, se observa

el incremento de personas transportadas enlalinea D y le siguen la E y A.

En cuanto a la frecuencia de las formaciones en cada linea podemos observar el siguiente

Cuadro.

Tabla 5.1.1-5- Frecuencia del servicio por linea (octubre /noviembre 2016)

A B C D E H
Hora de
Salida Intervalo Intervalo |Intervalo [Intervalo |Intervalo |Intervalo
5:00:00 0:08:00 00:05:48 0:04:04 0:05:27 0:08:00 0:08:12
5:56:00 0:08:00 00:05:48 0:04:.04 0:05:27 0:08:00 0:08:12
6:52:00 0:05:05 00:04:13 0:03:34 0:04:21 0:08:00 0:08:12
7:50:30 0:03:54 00:03:06 0:03:34 0:03.24 0:08:00 0:08:12
9:52:00 0:03:54 00:03:06 0:02:57 0:02:45 0:08:00 0:06:50
10:40:00 0:03:19 00:02:49 0:02:57 0:03:02 0:08:00 0:06:50
16:31:00 0:03:54 00:03:39 0:03:41 0:03:37 0:08:00 0:06:50
19:20:30 0:03:19 00:03:06 0:03:41 0:03:02 0:08:00 0:08:12
20:19:00 0:03:54 00:02:49 0:02:57 0:02:45 0:08:00 0:06:50
21:15:00 0:04:40 00:03:39 0:02:57 0:03:37 0:08:00 0:06:50
22:11:00 0:05:36 00:06:00 0:02:57 0:04.57 0:08:00 0:06:50
22:28:00 0:08:00 00:06:00 0:04:45 0:05:27 0:08:00 0:08:12
Form. Tot. 18 28 12 23 13 7
Form. Std. 17 22 10 21 10 6
Form.
Reserv. 1 6 2 2 3 1

Fuente: informacion entregada por SBASE

Es de observar gue el Subte tiene fuerte demanda de trafico en todas sus lineas en horas

pico, la primera de alta intensidad ocurre entre las 08:45 y las 10:45 coincidente con el

ingreso laboral al trabajo, con direccién principal preferente de la periferia al centro, y una

secundaria del centro a la periferia; la segunda es su inversa, corresponde al regreso
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laboral entre las 17:45 y las 19:15 hs. con direccion principal preferente del centro a la

periferia, y una secundaria de la periferia al centro.

Hay una corriente secundaria adicional entre las 13:30 y las 14:30 con direccién principal

preferente de la periferia al centro.

A modo de ejemplo veamos el caso de la Linea D en hora pico de tarde, es decir entre las
17:30 y 20:00 hs. y se hicieron viajes recorriendo todo el kilometraje de la linea 10,4 Km
desde una Terminal Congreso de Tucuman a la otra Catedral.

Se observd que el valor de la velocidad promedio tanto en ida como en la vuelta, en ese
intervalo horario, se mantuvo en un rango entre 22 a 23 km/h. Por supuesto gue si se
toma sélo en determinados sectores y por diferentes causas se han preducido demaoras,
la velocidad promedic disminuye. Pero en general entre extremos se mantiene la
velocidad comprobada. Ver tabla 5.1.1-6- linea D.

Tabla 5.1.1-6— Linea D: intervalo y tiempo de viaje en hora pico

Tiempo Total de Vuelta Redonda
Salida de
Trenes en Total
C. De Intervalo . . .
. Circulacion Viaje Kmliday | Velocidad
Tucuman
Vuelta Comercial
5:00:00
5:54:30 0:05:27 10 0:54:30 20,60 22,68
6:51:00 0:04:21 13 0:56:30 20,60 21,88
7:48:45 0:03:24 17 0:57:45 20,60 21,40
9:44:15 0:02:45 21 0:57:45 20,60 21,40
10:42:00 0:03:02 19 0:57:45 20,60 21,40
16:28:30 0:03:37 16 0:57:45 20,60 21,40
17:26:15 0:03:02 19 0:57:45 20,60 21,40
19:21:45 0:02:45 21 0:57:45 20,60 21,40
21:17:15 0:03:37 16 0:57:45 20,60 21,40
22:11:45 0:04:57 11 0:54:30 20,60 22,68
22:24:00 0:05:27 10 0:54:30 20,60 22,68

Fuente: informacion entregada por SBASE
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El sistema hoy esta fuertemente congestionado en las horas pico en las lineas A a D; la

demanda de pasajeros supera a la oferta del servicio.

Fuera de estos horarios pico la menor demanda de trafico lleva a reducir la cantidad de
formaciones. El parque de material rodante deberia ser dimensionado para soportar estos
picos de maxima demanda de transporte.

Se estima que SBASE desea llegar a tener un servicio en la hora pico de 2 minutos de
frecuencia entre tren y tren.

Se ha logrado mejorar los tiempos de parada en estacion, cierre de puertas y de avance
con la sefial luminosa, asi como también el adiestramiento para entrar a la estacion a la
maxima velocidad permitida, para mejorar el servicic en horas pico

Esto no solo aumentara la velocidad en promedio en Km/h sino que disminuira el tiempo
de viaje percibido por el usuario y el tiempo de espera para llegada del préximo tren ala
estacion.

Es posible que este menor tiempo de ciclo, con la agilizacién de la frecuencia de
circulacion no solo permitan hacer circular mas formaciones por hora con la misma
cantidad de formaciones sino gue permitan introducir algunas formaciones adicionales a

la linea.

Se debe atender a los limitantes que persisten para mejorar esa frecuencia, entre las que
mencionaremos el nimero de formaciones, pero una restriccion ain mayor es el recurso
de Energia Eléctrica; éste es escaso y por ahora se estima que no podria cubrirse el
incremento que demandaria mas formaciones en circulacion. Ademas debe tenerse en
cuenta el sistema de sefializacion. Lugar para las formaciones en general ha mejorado con
playas de estacionamiento nuevas, aungue en algunas lineas el problema subsiste.

En cuanto a las formaciones en reserva, ellas se detallan en el cuadro siguiente:

Tabla 5.1.1-7- Formaciones de reserva

A B C D E H
Form. Tot. 18 28 12 23 13 7
Form. 5td. 17 22 10 21 10 6
Form. Reserva 1 6 2 2 3 1
Fuente: estimacion propia en base a informacién entregada por SBASE
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Se observa gque existe una sola reserva para la linea A, pero hay que tener en cuenta que
la reserva esta en relacidon con la proporcion y tipo de modelo de formacién y su
antigliedad asociada a la probabilidad de falla de la misma. La linea A tiene casi un 90% de
formaciones nuevas CNR. La diversidad de modelo de formacion obliga a tener mas de
una formacion para las demas lineas.

Es un objetivo para mejorar el servicio de incorporar mas formaciones de reserva.

En conclusion, en lo referide al dimensionamiento del parque movil, el propésito de su
andlisis es determinar si la cantidad de coches en usc responde al requerimiento del
servicio, no incurriéndose en consecuencia en sobrecostos por maniobras vy

mantenimiento.
Al respecto, se considerd lo siguiente:

¢ Lainformacién brindada por SBASE acerca de la cantidad de coches y formaciones
en uso por linea (considerando la cantidad de estaciones, la longitud de la linea, los
tiempos de viaje, los viajes por ano realizados y el kilometraje anual realizado por
coche) y su correspondiente validacion.

e La velocidad promedio de las formaciones en hora pico entre terminal y terminal

de una de las lineas observada es semejante a la indicada por SBASE.

e Lainformacién acerca de las formaciones en reserva por linea, es de destacar que
en la linea A sélo se tiene una formacion en reserva; en las demas lineas dos o mas.
Cabe destacar que en esta linea la gran mayoria de coches son nuevos y la
probabilidad de falla baja notablemente.

En funcion de los elementos considerados, se concluye que el parque rodante esta
adecuadamente dimensionado, tanto en formaciones en uso como en reserva. Para
mejorar la respuesta a la demanda existe la posibilidad de incrementar el nimero de

formaciones teniendo en cuenta por ahora las limitaciones ya apuntadas.

Anexo:

La Teoria de La Meta y/o Cadena Critica (Eliyahu Goldratt) o Teoria de las Restricciones (Dettmer) indica que
todo sistema productive o de servicios tiene una determinada capacidad, limitada por la disponikilidad de
algdn recurso critico cuya escasez limita la produccién, y que constituye el punto de estrangulamiento o
cuello de botella de la actividad: Dinero ($ / USD), mano de obra, materiales, equipamiento. Estos recursos
pueden ser fisicos o intelectuales (técnicos, tecnologia, conocimiento, 14D).
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La Tecria nos dice que cualquier inversién que se haga en un punto que no es de estrangulamiento de la
actividad, que no estd sobre la cadena critica, carece de rentabilidad y de sentido econémice y que no tiene
impacto en la empresa.

La Teoria de las restricciones nos ensefia que el punto de estrangulamiento, el recurso limitante, el
componente ejecutor mas lento, el eslabén mas débil, debe encabezar o encolumnar o determinar el uso
del resto de los recursos.

En la prdctica la Teoria de las Restricciones afirma que para obtener la maxima salida y el maximo beneficio
posibles, el recurso limitante estratégico mas escaso debe desplegarse y aprovecharse al méximo con la
mayor eficacia y eficiencia posible y que los demas recursos se deben disponer, alinear y subordinar en su
demanda y trabajo a los recursos estratégicos, no importando si esos recursos no criticos son usados a pleno
0 no, ya que operar los recursos no criticos por encima del nivel demandade por los puntos de
estrangulamiento o intentar usarlos a pleno solo genera gasto y desperdicio.

La Teoria de las Restricciones hace hincapié en que parte de las restricciones, embotellamientos y cuellos de
botella tienen su origen en paradigmas mentales, o creencias. Un ejemplo de ello es hacer énfasis sélo en la
reduccion del gasto, cuando se deben explorar todas las posibilidades tanto de mejorar los ingresos como de
reducir los costos. Otra es analizar solo el costo-beneficio cuando se debe analizar costo-beneficio-riesgo.
Otra es analizar solo los elementos tangibles, cuando hay presentes elementos intangibles. En las
operaciones se suelen presentar cuellos de botella debido a creencias y practicas historicas de los
operadores que son inadecuadas o no funcionales en el presente y que son dificiles (pero no imposibles) de
remover.

5.1.2 Demanda de fuerza de trabajo de trafico

Este apartado tiene por objeto analizar la demanda de personal de trafico a través de
modelados, agregando una visién alternativa y advirtiendo que esta demanda no es
homogénea durante la jornada por la dindmica misma del servicio.

Los horarics pico de transporte de pasajeros son en el ingreso al trabajo entre las 08:45 de
la mafiana y las 10:45 hs, otro pico entre las 13:30 y las 15:00 y a las horas del retiro de
personal de oficina entre las 17:45 y las 19:45 hs.
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Tabla 5.1.2-1- Trenes en circulacion por tramo horario

Hora de A B c D E H
Salida
5:00:00 7 10 7 10 6 5
5:56:00 7 10 7 10 6 5
6:52:00 11 14 8 13 6 5
7:50:30 15 20 8 17 6 5
9:52:00 15 20 10 21 6 6
10:40:00 17 22 10 19 6 6
16:31:00 15 17 8 16 6 6
19:20:30 17 20 8 19 6 5
20:15:00 15 22 10 21 6 6
21:15:00 12 17 10 16 6 6
22:11:00 10 10 10 11 6 6
22:28:00 7 10 6 10 6 5
Form. Tot. 18 28 12 23 13 7
Form. Std. 17 22 10 21 10 6
Form. Reserv. 1 6 2 2 3 1

Fuente: informacion entregada por SBASE

Esto hace que la demanda vy la distribucion de Personal Operativo no sea homogénea a lo
largo del dia y se concentre en esos horarios pico. Teniendo en cuenta que en muchos
€asos es necesario tener a disposicion determinadeo personal para cubrir emergencias que
en este tipo de servicio de transporte toma una importancia mayor.

Se resume en el cuadro siguiente la composicién del personal de trafico

El promedio de edad del trabajador es de 44 afios, los jefes de 48 afios y los gerentes de

53 afios.

Tabla 5.1.2-2- Detalle de personal de trafico

Puesto / lineas A B C D E H Pre TOTAL %
Metro
Jefe trafico 1 1 1 1 1 1 0,48%
Jefes mov. Trafico 2 1 1 1 1 0,56%
Supervisores trafico y
superv. Op. Trafico 9 10 13 13 13 10 8 76 6,06%
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Conductor especializado 25 26 18 26 | 20 18 7 140 11,16%
Conductor 86 102 60 103 | 63 44 52 510 40,64%
Guarda 82 97 57 39 5% 44 428 34,10%
Acoplador 4 4 0,32%
Sefialista 18 18 1,43%
Otros 2 1 1 1 1 1 7 0,56%
Total por linea 211 | 238 | 169 | 234 [158| 119 67 1196
Gerencia trafico 4 0,32%
Coord. General Trafico 1 0,08%
Jefe de Pto. Ctrl. Operativo 1 0,08%
Diagramacion 5 0,40%
Puesto central operativo 48 3,82%
Total gerencia trafico 1255 100%

Fuente: informacion entregada por SBASE

El cuadro siguiente detalla el encuadre del Convenio en que revistan los trabajadores.

Tabla 5.1.2-3- Encuadre sindical de la fuerza de trabajo

DIC2014 |DIC2015 |AGO2016 %
UTA 3555 3782 3804 77,3%
APSESBA 406 471 473 9,6%
Fuera convenio 556 621 636 12,9%
Total 4517 4874 4913 99,9%
Altas 13 0,3%
Bajas -3 -0,1%
Variacion mensual 0 0,0%
Autorizados 4667 4772 4918 100%
Diferencia -150 -102 5

Fuente: informacion entregada por SBASE

La evolucion reciente del Personal de Trafico es indicada en el cuadro siguiente-
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Tabla 5.1.2-4- Evolucion del personal de trafico - Dic. 2014- Ago. 2016

Dic.2014 Dic.2015 | Ago.2016 %
Conductor especializado 121 139 140 12,9%
Conductor 462 508 510 47,1%
Guarda {(acompafiante) 383 427 428 39,6%
Acoplador 4 4 4 0,4%
Total 970 1078 1082 100%

Fuente: informacion entregada por SBASE

El Analisis del Personal Superior de Trafico nos da balanceado. Para las lineas C, D y E
posiblemente haya falta de representacion del modelo ya que esta afectado por la

cantidad de secciones de la linea.

Tabla 5.1.2-5- Personal superior de trafico

Linea A B C D E H
Jefes Trafico 1 1 1 1 1 1
Jefe Movim. Trafico 2 1 1 1 1 1
Superv. Trafico 9 10 13 13 13 10
Total 12 12 15 15 15 12
Recursos ¢/Aus. y Vac. 9.4 9.4 11.8 11.8 11.8 9.4

Fuente: elaboracién propia sobre informacién entregada por SBASE

El modelado para el analisis del conductor especializado es que se necesitan operadores a
primera hora de la mafiana en cada cochera para sacar las formaciones, al cierre de dia
para entrarlas a cochera, y en cada taller por turno. El factor de correcciéon debe cubrir

vacaciones, enfermedades y turnos médicos.

El conductor especializado o manicbrista tiene diversas funcicnes como las manicbras
mencionadas y otras aleatorias, por ejemplo cuando se gueda una formacién va un
maniobrista y arrastra o empuja la formacion afectada. Ensefia a conductores no
capacitados. Realizan programas de pruebas que constan por gjemple en habilitar una
nueva formacién siguiendo las instrucciones para accionar frenos y verificar las

condiciones de seguridad para operar la misma.
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Tabla 5.1.2-6— Dotacion de conductores especializados

Linea A B C D E H
Conductor
Especializado 25 26 18 27 20 18
X Turno (3 Turnos) 3 9 6 9 7 6
RecXTurno ¢/Aus Vac 6.5 6.8 4.7 7.1 52 4.7
Minimo 5 5 4 5 4 4

Fuente: elaboracién propia sobre informacién entregada por SBASE

El modelado para el analisis de conductores es que se necesita 1 conductor por turno y

formacion, sea formacion estandar o de reserva no importa su naturaleza, dado el

caracter eminentemente operativo de su actividad y de la necesidad de control de la

actividad, aun si la conduccién fuera automatica.

Tabla 5.1.2-7- Dotacion de conductores

Linea A B C D E H

Formaciones 17 22 10 21 10 6

Conductores 87 o8 61 105 64 41

x Turno (3 Turnos) 29 33 20 35 21 14
Rec.xTurno con

Aus. y Vacaciones 22.7 25.6 15.9 27.4 16.7 10.7

Minimo 17 22 10 21 10 6

Fuente: elaboracién propia sobre informacién entregada por SBASE

La cantidad de conductores puede ser diferente en las lineas no sélo dehido a la cantidad

de formaciones sino también respecto de los distintos tipos de marca de coches por

ejemplo enla linea C, o porque la linea espera aumentar la cantidad de coches (Linea E}.

El modelado para el andlisis de guardas acompafiantes es que se necesita 1 guarda por

turno y formacion std., dado el caracter operativo de la actividad. El factor de correccién

por ausentismo y vacaciones debe cubrir vacaciones, enfermedades y turnos médicos.
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. Tabla 5.1.2-8- Dotacion de guardas

Linea A B C D E H
Formaciones 17 22 10 21 10 6
Guardas 82 98 58 91 59 44
XTurno (3 Turnos) 27 33 19 30 20 15
RecXTurno ¢ Aus Vac 214 256 15.2 238 154 115
Minimo 17 22 10 21 10 6

Fuente: elaboracion propia sobre informacion entregada por SBASE

Sélo la linea A cuenta con Acopladores (4}, para 17 formaciones y tres turnos.

En cuanto a Sefalistas, solo estan en la linea C, hay & por turno y pareceria que hay uno
por seccion, para 10 formaciones.

Por Ultimo, debe mencionarse el personal de Planeamiento y Control de Operaciones. Se
trata basicamente de los operadores del puesto PCO, Planeamiento y Control de

Operaciones. Este es un sector neuralgico; desde alli se comunican por radio con los jefes
de trafico y conductores cuando existiese alglin inconveniente.

Tabla 5.1.2-9- Detalle de personal de Planeamiento y Control de Operaciones (PCO)

Gerencia Trafico 4
Coord. Gral. Trafico 1
Jefe Planeam. y Ctrl. Operac. 1
Diagramacién 5 3 Turnos 1.6
Planeamiento y Ctrl. Operaciones 48 3 Turnos 16

Total 59

Fuente: elaboracién propia sobre informacién entregada por SBASE

Aproximacién alternativa

Se puede disefiar una vision alternativa para evaluar la dotacién o plantilla de personal

similar a |la desarrollada para el analisis de personal por estacion, en este caso al personal
por formacion de vehiculos.

1. El analisis se centra en los rubros de Personal de Conduccion de Material Rodante:
Conductores y Guardas.
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2. Se consideran los 3 turnos de operacion de la red (18 hs. diarias de lunes a sabado y 15

hs. diarias domingo y feriados}.

3. Los Supervisores de que se dispone son el Jefe de Trafico de Linea, los Jefes de

Movimiento de Trafico y los Supervisores de Trafico.

A fin de dimensionar la magnitud de la planta de conductores y guardas necesaria, se
realiza el ejercicio de establecer la dotacion por formacién a efectos de arribar a un juicio
de razonahilidad con relacion al tamafio de planta.

La cantidad de dias anuales efectivos que ofrece cada miembro de la plantilla
considerando su semana de trabajo habitual y usande un factor de correccién para
descontar vacaciones, enfermedades, tratamientos médicos y ausentismo. Se calcula la
dotacién por formacién y turno gque resultan de la disponibilidad horaria diaria.

1.- Los dias semanales ofertados por el trabajador son 6 dias de 6 horas. El afio tiene 52
semanas pero las vacacicnes del personal ocupan un promedio de 20 dias (unas 3
semanas en promedio al afio}, para una edad promedio de 42 afios.

2.-El ausentismo medio anual por trabajador es de 20 dias al afio {otras 3 semanas). En
promedio quedan 46 semanas de trabajo efectivo anual.

3.- El personal aporta 6 horas diarias de trabajo durante los 6 dias de la semana (Dias
ofertados=365-18Vac-20Enf-52=275 o 274 dias efectivos o como 6*(52-6)=276).

4.- El servicio se presta entre 17 y 18 hs. diarias de lunes a sabado. Se asume que el
personal ingresa en forma escalonada para cubrir este lapsc mediante 3 turnos.

5.- La frecuencia de los dias sabados requiere aproximadamente un 60% de la carga vy los
domingos aproximadamente el 40%, y ello lo asumimos en las lineas A, B, Cy D. En la linea
E asumimos una carga de un 65% y un 50% respectivamente por tener menor cantidad de
unidades mas espaciadas en el tiempo.
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Tabla 5.1.2-10- Diagrama de Carga Semanal o Demanda de Esfuerzo Laboral

Coches-Viaje x Dia A B C D E H
Formaciones 17 22 10 21 10 6
Habil 1315 1752 1842 1807 732 590
Sabado 760 900 1068 459 459 560
Domingo 540 630 696 375 375 370
Habil 100% 100% 100% | 100% | 100% 100%
Sabado 60% 50% 58% 25% 63% 95%
Domingo 40% 36% 38% 21% 51% 63%

Fuente: elaboracion propia sobre informacidn entregada por SBASE
Analisis de dimensionadeo de plantilla de formaciones - Calculo:

Dotacion = (DiasOfertados-Vacaciones-Ausentismo=365-18-20-52=274)*Personal
Formacion Formaciones™(365-52(5)-52(D)+52%0,60(5)+52%0,40(D))*Turnos/Dia

Dotacion = (274)*Personal (Iineas ABCDH)
Formacion Formaciones*(319)*3

Dotacion = (274)*Personal (Iinea E)
Formacion Formaciones*(326,5)*3

Diagrama de Carga de Conductor y/o Guarda (Hace falta uno de cada uno x formacién, y
turno, tener en cuenta que el ausentismo esta computado)

Tabla 5.1.2-11- Conductores (Por Formacion y Turno)

Linea A B C D E H
Conductores 87 98 61 105 64 11
Formaciones 17 22 10 21 10 6
X Turno y Formacion (3 Turnos) 1.71 1.48 2.03 1.67 2.13 2.28
x Turno y Formacion {3 Turnos)
con Vacaciones y Ausentismo 1.47 1.28 1.75 1.43 1.79 1.96
Minimo 1.15 1.15 1.15 1.15 1.15 1.15

Fuente: elaboracién propia sobre informacién entregada por SBASE
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Tabla 5.1.2-12- Guardas (Por Formacion y Turno)

Linea A B C D E H
Guardas 82 98 58 91 59 44
Formaciones 17 22 10 21 10 6
X Turno y Formacion (3 Turnos) 1.61 1.48 1.83 1.44 1.97 2.44
X Turno y Formacion (3 Turnos)
con Vacaciones y Ausentismo 1.38 1.28 1.66 1.24 1.65 2.10
Minimo (Margen de seguridad) 1.15 1.15 1.15 1.15 1.15 1.15

Fuente: elaboracion propia sobre informacion entregada por SBASE

Conclusiones

La apreciacion de esta evaluacidon por comparacién con otras actividades de igual

responsabilidad bésica de transporte de pasajeros es que la dotacidén esta cubierta para

dar seguridad a |las operaciones, con algun excedente puntual en algun rubro o funcién, en

lineas generales es satisfactoria, con variaciones un poco mas 0 menos acentuadas por

linea.

En lo referido al dimensionamiento def personal de trdfico, el analisis desarrollado indica

lo siguiente:

Conductores Especializados: en funcidon de las formaciones de cada linea, y
teniendo en cuenta ademas terminales y cocheras, puede concluirse que la planta
estd razonablemente dimensionada paralas lineas A, B, C, Dy E.

Conductores y Guardas: de acuerdo a las formaciones que operan por linea, se
concluye que en las lineas A, B y D la planta se encuentra aceptablemente
dimensionada. Las lineas C y E, esta estructura de personal de trafico permitira
eventualmente incorporar alguna formacion adicional en las horas pico (de no

existir limitaciones particulares algunas arriba indicadas}.

Con respecto a la linea H no parece prudente formular conclusiones en cuanto al
dimensionamiento, por estar la misma en proceso de expansion.

La planta de personal de Planeamiento y Control de Operaciones es considerada
ajustada a sus propositos.

En conclusion, el rubro de personal de trafico que integra el CE refleja una adecuada

asignacion de recursos, y su computo puede considerarse razonable, teniendo en cuenta

lo arriba senalado.
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5.2 Instalaciones fijas

En este rubro, el analisis se centra en el empleo de personal relacionado a estaciones, que
es el rubro de mayor importancia cuantitativa. Consideramos por separado lo referido a
atencién al usuario (boleterias y personal auxiliar) y a limpieza.

5.2.1 Boleterias y personal auxiliar

Se adopta como base el mes de Diciembre de 2015, para el gue se cuenta con informacion
detallada por linea. El cuadro siguiente indica el plantel afectado a estaciones para el mes
indicado, y también al Udltimo mes informado, a fines comparativos. Como puede
percibirse, se trata de guarismos muy similares, por lo que adoptar el mes de Diciembre
de 2015 es adecuado.

Tabla 5.2.1-1- Detalle de personal de estaciones

Puesto Dic-2015 Ago-2016
Jefe delinea 6 6
Jefes de turno 12 12
Supervisor 73 73
Boletero y asist.prod. y serv. 718 721
Asistente comercial 14 14
Asistente Premetro 10 10
Auxiliar y asistentes estaciones 255 270
Administrativo 6 6
Total 1094 1112

Fuente: elaboracién propia sobre informacion entregada por SBASE

La red se integra por seis lineas subterraneas (A hasta E y H} y una de superficie
(Premetro), por lo que se cuenta con un Jefe de Linea y dos Jefes de Turno por linea. Estas
tres posiciones cubren los tres turnos de operacién de la red (18 horas diarias, de lunes a
sabado, 15 horas diarias el dia domingo y feriados).

El persocnal de supervisién representa cerca del 7% del personal no jerarquico, una
relacién que puede considerarse apropiada; en promedio, cada supervisor tendra a cargo
15 empleados.
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Conviene concentrar el analisis en los dos rubros mas importantes, el personal de
boleteria y el personal auxiliar de estaciones. El primero se refiere al personal a cargo de la
venta de pasajes, lo que hoy dia consiste casi exclusivamente en la recarga de la tarjeta
SUBE. El personal auxiliar, por su lado, cubre funciones de asistencia y crientacion al
pasajero en estaciones con movimiento importante, ademas de realizar tareas de apoyo.

A fin de aquilatar en una primera aproximacién el dimensionamiento de la planta de
boleteros y auxiliares, se ha realizado un ejercicio a fin de establecer si la dotacién por
estacion resulta plausible. No se trata propiamente de un calculo de dimensionamiento;
ello demandaria un conocimiento pormenorizado de las pautas organizativas del
prestador, algo que esta fuera del alcance de este informe. Se entiende sin embargo que
es posible arribar a un juicic de razonabilidad con relacidn al tamafio de la planta.

Este ejercicio se realiza a nivel de Linea de subterraneo, y sigue los pasos siguientes:

a} Se determina la cantidad de dias anuales efectivos que ofrece cada miembro de la
plantilla, considerando su semana de trabajo habitual y descontando vacaciones vy
ausentismo.

b} Se obtiene el total de dias ofrecidos por el personal.

¢} Se calcula la dotacién por estacién y turno que resultan de esta disponibilidad de dias.
Para los dias domingos se calcula un requerimiento 30% menor, considerando que se

clausuran accesos en diversas estaciones.

Este calculo se formaliza en los términos siguientes, para cada una de las lineas (tanto
para boleteros como para auxiliares):

Dotacion  (Dias ofertados/afio — Vacaciones — Ausentismo). Personal

estacién Estaciones . (313 +52.0.7). Turnos/dia

Los valores utilizados son los siguientes:

¢ Dias ofertados por trabajador por afio: 6 dias semanales
e Vacaciones: 18 dias anuales (3 semanas)

e Ausentismo: 20 dias
Aclaracion: surge de considerar un ausentismo de 6,8%, que es el observado en el
concesionario; este valor es inferior al de otros sistemas metropolitanos
latinoamericanos, segtin consigna SBASE.

e Turnos/dia: tres
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Aclaracion: El personal aporta 6 horas diarias de trabajo, 6 dias por semana. Ef
servicio se presta 17 horas diarias de lunes a sabado. Se asume que el ingreso
escalonado del personal permite cubrir este lapso mediante tres turnos.

A continuacion, se desarrolla este calculo para el caso del personal de boleterias. El cuadro
siguiente detalla el calculo correspondiente

Tabla 5.2.1-2- Analisis de dimensionamiento de plantilla de boleteria, par linea

Bolet./estacion Boletero/
Linea Boleteros | Estaciones Bolete.rf)s computando estacion/
Jestacion vacaciones +
ausentismo turno
A 184 17 10,82 8,488 2,829
B 160 17 9,41 7,381 2,460
C 87 9 9,67 7,581 2,527
D 147 16 9,19 7,205 2,402
E 82 15 5,47 4,287 1,429
H 58 11 5,27 4,135 1,378
Total 718 85 8,45

Fuente: elaboracién propia en base de informacion provista por SBASE

El calculo realizado indica que la dotacién implica utilizar entre 2 y 3 empleados por
estacionen laslineas Aa D, y entre 1y 2 para las lineas E y H.

Ahora bien, la dotacién minima de empleados de boleteria por estacién y turnc es de una
persona, atendiendo flujos de pasajeros en ambos sentidos. Pero si la estaciéon no
dispone de entrepiso para acceso comuin a ambos sentidos de marcha, se requieren dos
empleados, uno por cada sentido de circulacion. Asimismo, si la estacién cuenta con mas
de un entrepiso de acceso, se demandan también dos perscnas por turno. Toda dotacion
superior a estos valores se explica por la necesidad de evitar demoras en caso de atender
volimenes significativos de pasajeros. Dada la necesidad de una dotacidon minima,
independiente del trafico de la estacion, es posible que se produzcan situaciones de
ociosidad, al tiempo que en algunas estaciones podra haber congestién.

En base a las caracteristicas de cada estacion, puede calcularse la dotacién minima de

personal de boleteria, independiente del trafico, para cada una de las 85 estaciones de la
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red., teniendo en cuenta sus caracteristicas en cuanto a disponibilidad de entrepiso y

eventual multiplicidad de accesos

Esta dotacidon minima es presentada en el cuadro siguiente, por linea, comparandosela

con la dotacion efectiva que hemos detallado en la tabla anterior.

Tabla 5.2.1-3- Dotacion minima y efectiva por linea de personal de boleteria segtn linea

(por turno).
Linea Personal por estacion
Dotacion minima Dotacion efectiva
Linea A 1,65 2,83
Linea B 1,35 2,46
Linea C 1,11 2,53
Linea D 1,50 2,40
Linea E 1,07 1,43
Linea H 1,09 1,38

Fuente: elaboracién propia, en base a las caracteristica de cada estacién

Podemos observar que una parte de las diferencias de dotacion efectiva responden a
diferencias en la dotacién minima; esto es particularmente visible en el caso de la Linea A,
que es la que demanda mas personal, en funcion de la configuracion de las estaciones
{muchas de ellas carecen de entrepiso). En grado algo menor se encuentra el caso de la

Linea D, que presenta este caso y también estaciones con entradas dobles.

La Linea C no cuenta con estaciones sin entrepiso (salvo las cabeceras), y s6lo una de ellas
tiene dohle acceso (Lavalle}; de alli su bajo indice de requerimiento minimo. Lo mismo

ocurre con las Lineas Ey H.

Interesa verificar en qué medida la diferencia entre requerimiento minimo y dotacion
efectiva de personal guarda relacion con el trafico. Consideramos a este efecto el trafico
por estacién, y adoptamos come indicador el promedio de tiempo de atencién por unidad
comercializada (como se indicg, la carga de la tarjeta prepaga SUBE).

Este calculo asume una venta de promedio de $ 100, donde el 50% se destina a viaje en
subte (considerando que el grueso de los viajes demanda combinacién con otros modos,
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siendo que solo el ferrocarril tiene habilitada la venta de cargas). A valores actuales, esto

representa la venta de 7,7 viajes por operacién de carga de la tarjeta”.

La tabla siguiente detalla el calculo y los resultados obtenidos por linea; ellos son en
esencia el cociente entre los pasajes anuales vendidos v las horas trabajadas por afio por
cada boletero {asumiendo 274 dias trabajados por afio y una jornada efectiva de 5,5
horas, para contemplar 15 minutos de tome y deje del servicio).

Tabla 5.2.1-4- Rendimiento por empleado de boleteria, por linea

i . Boletero/ Pasajeros/ Ventas/ Minuto
Linea | Boleteros | Estaciones
est./turno afio estacion s/venta
A 184 17 2,829 51.527.973 3.031.057 1,948
B 160 17 2,460 77.379.477 4.551.734 1,128
C 87 9 2,527 43.459.413 4 828.824 1,092
D 147 16 2,402 70.962.764 4.435.173 1,130
E 82 15 1,429 18.130.076 1.208.672 2,467
58 11 1,378 8.910.699 810.064 3,550
Total 718 85 2,208 270.370.402 3.180.828 1,4485

Fuente: elaboracién propia sobre datos suministrados por SBASE

El sistema en promedio demanda 1,45 minutos por operacion de venta. Las Lineas B, C y
D, las de mayor densidad {en términos de pasajeros por estacién) muestran un indice de
algo mas de 1 minuto, un valor que en principio puede considerarse como evidencia de
no sobredimensionamiento: para un factor usual de pico de 15%, los tiempos entre
operaciones se sitdan en torno de los 20 segundos, lo gue implica seguramente
demoras™.

Ya en el caso de las lineas restantes, los intervalos medios de tiempo entre operacion son
mayores. No es casual que esto ocurra en lineas menos densas (lineas E y H), que son
propensas a una mayor ociosidad, o en lineas con mayor requerimiento de personal, por
la disposicion de las estaciones (Linea A}.

Por otro lado, el caso de la Linea H es el que muestra mayor ociosidad. Al respecto, debe
sefialarse que el trafico no habia alcanzado en 2015 un nivel de estabilizaciéon como para
considerar este dato como inamovible. Ademas, esta linea presenta fuertes disparidades

? Se asume gue cada viaje pagado mediante |a tarjeta SUBE cuesta en promedio $ 6,.50 (precio promedio
entre un viaje en subterrdneo y un viaje en automotor piblico). Un pago de $ 100 permite realizar entonces
15,4 vigjes, estimandose que la mitad de los mismos corresponde a viajes en subte.

" Esto es, que cada hora pico implique la venta del 15% de operaciones del dia.
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de trafico, al norte y sur de la estacién Once, lo que probablemente contribuye a la

presencia de ociosidad.

En conclusion, puede afirmarse — en base a este analisis expeditivo — que el
dimensionamiento de la plantilla de personal de boleteria no muestra evidencias de
distorsiones de importancia.

El caso del personal auxiliar es de mas dificil evaluacién, por cuanto no hay parametros de
calculo facilmente definibles para su dimensionamiento. El analisis hara mas eje en la
comparacion entre lineas.

La tabla siguiente presenta el calculo planteado al principio de este apartado, tal como se
lo realizd para el personal de boleteria.

Tabla 5.2.1-5- Analisis de dimensionamiento de plantilla de auxiliares a, por linea

Aux./estacion
i . . Aux./ computando Auxiliaresfestacion

Linea Auxiliares | Estaciones L. .

estacion vacaciones + Jturno
ausentismo

A 53 17 3,12 2,445 0,815
B 45 17 2,65 2,076 0,692
c 42 9 4,67 3,660 1,220
D 49 16 3,06 2,402 0,801
E 28 15 1,87 1,464 0,488
H 38 11 3,45 2,709 0,903
Total 255 85 3,00 2,353 0,784

Fuente: elaboracién propia sobre datos suministrados por SBASE

La dotacién media de auxiliares por estacién es menor a la unidad; el indice alcanzado
(0,784) indica que por lo menos el 20% de las estaciones no cuenta con este tipo de
personal, v gue probablemente exista algln tipo de rotacién en el dia, buscando la
atencion de las estaciones de mayor movimiento.

Bajo la hipotesis de que la demanda de auxiliares se encuentra vinculada con el trafico,
podria evaluarse la dotacidn relacionando ambas variables. Presentamos los resultados

correspondientes en la tabla siguiente.
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Tabla 5.2.1-6— Analisis de dimensionamiento de plantilla de auxiliares, porlinea

Linea Auxiliares/estacion | Pasajeros | Aux./Millon
Jturno Jestacion | pasajeros
A 0,815 3.031.057 1,029
B 0,692 4.551.734 0,582
C 1,220 4.828.824 0,966
D 0,801 4.435.173 0,691
E 0,488 1.208.672 1,544
H 0,903 810.064 4,265
Total 0,784 3.180.828 0,943

Fuente: elaboracién propia sobre datos suministrados por SBASE

No se observa sin embargo una relacion clara entre la dotacion de auxiliares y la densidad
de las redes. El grupo de las tres lineas de mayor densidad de trafico (Linea B, C y D}
muestran dotaciones dispares; en particular ella resulta muy elevada en la Linea C,
incluso cuando se la relaciona con el trafico. Esta linea es seguramente una fuerte
demandante de este tipo de personal en sus cabeceras, especialmente en Constitucion,
gue como vimos es la estacion de mayor movimiento de todo el sistema.

Por otro lado, las lineas E y H nuevamente evidencian una dotacion alta, cuando se la
compara con sus traficos. En el caso de la Linea H, esto nuevamente puede ser atribuible
al estado transicional de la misma, agravado ademas por la necesidad de contar con
personal de apoyo para la transferencia con la Linea D (entrega manual de boletos,
orientacién al pasajero}. Pero de todas formas, los valores relativamente mas elevados de
dotacién por pasajero en las tres lineas de menor densidad sugieren que hay algun tipo
de dotacion minima, al margen del volumen de trafico atendido.

En conclusién, los valores observados de dotacidn de auxiliares no parecen encontrarse
en niveles injustificables, aun cuando no disponemos de elementos para una conclusion

mas precisa.

5.2.2 Personal de limpieza

La dotacién de personal de limpieza no se encuentra asignada por linea, por lo gque su
consideracion sera en forma conjunta.

El cuadro siguiente detalla la dotacidn a Junio de 2016.
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Tabla 5.2.2-1- Dotacion de personal afectado a limpieza

Puesto Personas
Jefe 1
Supervisor 31
Auxiliar limpieza dia 138
Auxiliar limpieza noche 233
Cuadrilla limpieza 54
Auxiliar limpieza coches 60
Administrativos 2

Total 519

Fuente: informacion suministrada por SBASE

La relacién entre supervisores y personal de subalterno es de 1 supervisor cada 16
subalternos, un indice que puede considerarse adecuado.

La evaluacion de la planta asignada a estas tareas no puede realizarse en forma rigurosa,
sin contar con una descripcion precisa de las actividades a realizar, las superficies a cubrir,
etc. La apreciacion que se realizara agui sera entonces muy aproximada. Tratamos por
separado el caso del personal asignado a limpieza de estaciones y a los coches.

El calculo requiere inicialmente incorporar los factores de correccién sobre el total de
dias ofrecidos por empleado, a fin de contabilizar las vacaciones y el ausentismo. En este
punto se seguira el mismo criterio empleado para el personal de boleterias y auxiliar,
presentado en el apartade anterior. Esto se aplicara en forma uniforme a todas las
categorias de personal.

Seguidamente, y ya concentrandonos en el caso del personal afectado a limpieza de
estaciones, se considerara el tiempo que se asigna en promedio a cada una. A tal efecto
se considerara que el personal afectado a limpieza durante el dia se distribuye en tres
turnos, mientras que el personal restante se concentra en un Unico turno. Se asumira que
el tiempo efectivo de trabajo es de 4,5 horas, a fin de contemplar el tiempo de
desplazamiento entre estaciones. La variable que en definitiva emplearemos para evaluar
la dotacion es el tiempo dedicado por cada una de las modalidades de trabajo a cada

estacion.

El cuadro siguiente detalla el calculo realizado.
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Tabla 5.2.2-2- Calculo del tiempo de personal de limpieza por estacion

Calculo por categoria de personal
Auxiliar Auxiliar Cuadrilla

limpieza dia | limpieza noche limpieza
Dotacion 138 233 54
Factor vacaciones-ausentismo 1,2752 1,2752 1,2752
Disponibilidad neta 108 183 42
Tiempo neto 4,5 4.5 4,5
Tiempo de trabajo total 486,99 822,24 190,56
Turno 3 1 1
Estaciones 35
Tiempo/estacion/turno (horas) 1,91 9,67 2,24

Fuente: elaboracién propia sobre datos suministrados por SBASE

Este breve analisis indica que el personal auxiliar para limpieza diurna entrega algo menos
de 2 horas-persona por estacién y turno, mientras que las cuadrillas de limpieza
representan 2,2 horas-persona. El personal nocturno por su parte asigna casi 10 horas-

persona por estacion.

Como se indicé anteriormente, no puede darse un juicio firme acerca de la adecuacion de
estos valores, con los elementos disponibles. En primera aproximacion, sin embargo,
puede afirmarse que no parecen muy elevados, dada la amplitud de las superficies a
tratar, especialmente en el caso de estaciones con entrepisos, que son cerca de 3/4 del

total'!.

Yendo ahora al personal dedicadoe a la limpieza de coches, se ha realizado un calculo que
apunta a determinar el tiempo ofrecido por el total de los agentes; a partir de una
estimacion del tiempo necesario para el lavado de cada coche, se obtiene la frecuencia de
este tipo de intervencidn, en funcion del pargue en operacion.

" Tentativamente, cada andén tiene una superficie del orden de 300 m2. Esto significa que cada estacién
tendrd en el orden de 800- 1000 m2 como minimo, cuando consideramos los accesos; a esto deben
agregarse los entrepisos, presentes en el grueso de las estaciones. La apreciacién casual indica que las
instalaciones se conservan razonablemente en cuanto a limpieza.
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Tabla 5.2.2-3— Calculo del tiempo de personal de limpieza afectado a coches

Dotacién 60
Factor vacaciones-ausentismo 1,2752
Disp. neta 47
Tiempo neto aportado (hs/persona/dia) 5,5
Tiempo de trabajo total (horas-persona) 258,79
Coches en servicio 483
Tiempo lavado/coche (horas-persona) 2
Coches lavados/dia 129
% coches lavados 26,8%

Fuente: elaboracién propia sobre datos suministrados por SBASE

Bajo la hipotesis de que el lavado de cada coche demanda 2 horas-persona, cada dia se

daria cuenta de cerca de % del parque.

Puede afirmarse en conclusion que la planta de personal de limpieza no se encontraria

sobredimensionada.

5.3 Mantenimiento del parque mavil

5.3.1 Antecedentes

El sistema de Subterraneos de Buenos Aires tiene una red con una extensién de 53,6 Km,
distribuida en seis lineas (A, B, C, D, E, H) y un servicio exterior de Premetro.

— Para atender el servicio dispone de una flota de 578 vehicules, conformados por
diversas marcas de fabricante, antigliedad heterogénea y diferentes tecnologias de
traccion, aire acondicionado y captacidon de corriente con catenaria y tercer riel.

— Para la atencion del material rodante cuenta con talleres y cocheras en las diferentes
lineas que realizan las revisicnes de mantenimiento kilométrico y reparaciones,
kilométricas y accidentales.

— Cuenta con dos tornos bajo piso, (Cochera San Martin y Taller Colonia} para la
atencion del rodado de los coches utilizando en casos para la linea B el torno bajo

piso del Taller Rubén Dario de la linea Urguiza.
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— El parque heterogéneo en marcas y tecnologias condiciona a tener que aplicar
diferentes planes de mantenimiento por linea y por marca de vehiculo, con distinto
equipamiento en cada uno de los talleres y contar con un amplio stock inmovilizado

de repuestos de diferente tipo y marca.

— Setienen que realizar cursos de capacitacion especificos para cada uno de los coches
que produce una gran dispersién de personal técnico y operarios por cada tipo de
coche. Este problema lleva a tener mayores costos en los planes de mantenimiento y
en la relacién de cantidad de personal por coche.

5.3.2 Talleres

La distribucién de Talleres por linea y por cada tipo de flota es la que se presenta en las

siguientes tablas:
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Tabla 5.3.2-1- Distribucion de talleres por linea y tipo de flota

Taller / Linea

Polvorin

Nazca

Rancagua

Urguiza

Constitucion

Canning

Congreso de Tuc.

San José

Colonia

Patricios

Mariano Acosta

Taller / Linea A B C D E H PM
Polvorin 1

Nazca 2

Rancagua

Urquiza 4

Constitucion 5

Canning

Congreso de Tuc.

San José 8

Colonia

Patricios

Mariano Acosta 10

Fuente: informacidn suministrada por SBASE

El detalle de la flota por cada uno de los talleres es el siguiente:

Pagina 49

pagina 60 de 89



Tabla 5.3.2-2—Flota por taller

TALLER TIPOS DE COCHE
Palvorin 1 Alistamientos Grales. - FIAT - CNR
Nazca 2 CNR - FIAT
Rancagua 3 MITSUBISHI — CAF 5000
Urquiza 4 CAF 5000 — CAF 6000
Constitucion 5 GEE
Canning 6 FIAT
Congreso de Tuc. 7 ALSTOM
San José 8 NAGOYA 300 - NAGOYA 5000
Colonia 9 ALSTOM
Patricios 9 ALSTOM
Mariano Acosta 10 MATERFER PM

Fuente: informacion suministrada por SBASE

5.3.3 Programa de mantenimiento

Las condiciones primarias de evaluacidon que vamos a considerar es la heterogénea
composicion del pargue de material rodante, no solo en marca y procedencia sino
también en los diferentes sistemas por coche de acuerdo a la siguiente apertura:

. Tensién de alimentacion

Lineas A- C— D —E—H: 1.500 Volts CC con catenaria en tinel
Linea B: 600 Volts CC con tercer riel y catenaria rigida en tinel

Premetro: 750 Volts con catenaria en exterior

. Motores de Traccion
Motores de CC tipo serie
Motores trifasicos asincronicos

Diferentes sistemas de control y regulacion de velocidad del motor

. Captacion de corriente
Catenaria flexible
Catenariarigida
Tercer riel

. Sistemas de confort
Coches con aire acondicionado
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Coches con ventiladores

Coches con sistema de aviso audiovisual al pasajero
Coches con sistema de audio

Coches sin sistema de aviso al pasajero

e. Sistema de sefiales y seguridad de circulacion
Coches con sefialamiento en cabina
Coches con sefialamiento en via
Coches con paratrenes mecanicos
Coches con parada a través del sefialamiento

5.3.4 Parque de material rodante

En la siguiente tabla se describe la cantidad de coches por marca y tipo.

Tabla 5.3.4-1-Flota por linea

Coche / Linea A B C D E H PM

CNR 30

SIEMENS 24

FIAT 20 72

MITSUBISHI 96

CAF 5000 30

CAF 6000 30

NAGOYA 300 54

NAGOYA 5000 24

ALSTOM 95 42

ALSTOM 15 42

G.ELECT. ESPANA 52

MATERFER 10

TOTALES 100 | 156 | 102 | 114 52 42 10

576

Fuente: informacion suministrada por SBASE

Ademas de las diferencias tecnologicas existen las derivadas de su estado al momento de

su incorporacién (nuevo ¢ usado), el afio de fabricacion y de puesta en servicio.
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Tabla 5.3.4-2-Flota: afio de fabricacion y condicion de incorporacion

Modelo Condicion Afio Afio
compra fabricacion incorporacion

CNR Nuevo 2009 2009
FIAT Nuevo 1980 1984
MITSUBISHI Usado 1954-15965 1995
CAF 5000 Usado 1974 2010
CAF 6000 Usado 1998 2015
NAGOYA 300 Usado 1966-1974 1999
NAGOYA 5000 Usado 1985 2015
ALSTOM 95 Nuevo 2007 2009
ALSTOM 15 Nuevo 2015 2015
GEE Nuevo 1965 1965

Fuente: informacién suministrada por SBASE

La existencia de esta diversidad de material rodante implica una serie de
condicionamientos tales como:
.- Necesidad de planificar distintos planes de mantenimiento adecuados a la
marca, afio y modelo del material y consecuentemente sus métodos de control y
seguimiento particular para cada una de las Lineas. Asi por ejemplo en la Linea B
coexiste material de origen japonés (Mitsubishi) y de origen espafiol {CAF} de dos
series distintas (5000 y 6000}, e incorporado como material usado.

Esto genera planes de mantenimiento diferenciados para cada tipo de material

(ver la tabla siguiente)
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Tabla 5.3.4-3—Planes de mantenimiento segtn flota

RPL RPP RMP
LINEA |Flota Ciclo mant. Ciclo mant. Ciclo mant.
49000 Km
A CNR ¢/7000 Km Rev.-¢/2200Km 98000 Km
245000 km
MITSUBISHI | ¢/5 dias Trimestral
Modular A Maodular B
¢/60000 Km ¢/90000 Km
Moaodular C
CAF 5000 ¢/30 dias ¢/120000 Km
Moadular D
¢/150000 Km
B Moadular E
¢/180000 Km
Moaodular B
¢/110000 Km
CAF 6000 ¢/30 dias Modular C
¢/150000 Km
Moadular D
¢/180000 Km
C NAGOYA ¢/15 dias Trimestral
ALSTOM ¢/7000 Km ¢/21000 Km ¢/42000 Km
D ¢/84000 Km
¢/160000 Km
FIAT ¢/4000 Km ¢/12000 Km
E GEE ¢/5000 Km ¢/5000 Km
PM MATERFER |c/1000 Km ¢/1000 Km

Fuente: Informacion suministrada por SBASE

Tal diferencia en los planes de mantenimiento afecta a la productividad, pero una
revision de los mismos, y a causa de la heterogeneidad del parque, incidiria poco
en su aumento.

.- Adecuacion del equipamiento del Taller al incorporar otro material.
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{ll Necesidad de mantener en stock piezas de un mismo tipo de repuesto, pero
con diversidad de marcas o modelos, produciendo ya sea de los insumos el
sobrestock ¢ la ausencia del necesario o la adecuacion de otro para suplir la
necesidad del especifico

IV Prevision de las tareas de especializacion y capacitacion del personal en las
distintas marcas y modelos.

V Los diferentes tipos de tareas y plazos de mantenimiento diferenciados por
marca producen a su vez diferencias y atrasos en el programa de mantenimiento a
cumplir por la Linea.

Esas diferencias en los planes criginan una dispersion de atrasos que en resumen
presentan diferencias de lo realizado frente a lo programado.

Estos diferimientos de las revisiones programadas inciden en el aumento de las
averfas, por lo que la manc de obra destinada a este punto excede el porcentaje

normal, comparado con lineas de metro internacionales.

Debe sefialarse que este diferimiento afecta a la productividad pero no alcanza a
reflejarse en la calidad de la prestacion del servicio (atrasos o cancelaciones)

Tabla 5.3.4-4— Revisiones Kilométricas por tipo de coche

LINEA FLOTA RPL RPP RM
A CNR - - -
MITSUBISHI 316 62
MB 30
B CAF 5000 162 MA 6 Mc18
MD 6
ME -
CAF 6000 54
C NAGOYA 120 8
ALSTOM 1
® FIAT 11
E GEE 60 38
PM MATERFER 275 2
TOTALES 945 170 54
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RPL: REVISION PERIODICA LIVIANA
RPP: REVISION PERIODICA PROFUNDA
RM: REVISION MODULAR

Fuente: Informacién suministrada por SBASE

5.3.5 Dotacion de personal

La dotacion total de personal para la atencién y mantenimiento del material rodante es de
723 personas al 01.08.2016, esta cifra se conforma por el Perscnal fuera de convenio,
Supervisores, QOperarios, Personal de almacenes, personal de limpieza de talleres.

Las tareas principales asignadas a los diferentes talleres comprenden.

Mantenimiento kilométrico y reparacién de averias
Reparaciones generales (Polvorin, Constitucion y Rancagua)
Mantenimiento de instalaciones del taller

o n oo

Limpieza del taller

La mano de cbra directa aplicada al mantenimiento y reparacion del material rodante se
estima en el ochenta por ciento (80%) del total del personal de material rodante (578
operarios), por otra parte una parte de esta dotacién se encuentra encargada de la
realizacidon de las reparaciones generales que se realizan en la empresa, flotas Fiat, GEE y
Mitsubishi, la que se estima en un veinte por ciento (20%) del total del personal (145

personas).

Para el mantenimiento kilométrico y reparacion de averias quedan disponibles 433
personas, con una produccion anual de aproximadamente 649.500 horas hombre, este
nimero se ve afectado por un alto indice improductivo representado por el ausentismo,
enfermedades, vacaciones, etc., que llega en el total de la empresa a aproximadamente
un treinta por ciento (30%).

Considerando una mano de obra directa efectiva se obtiene una relacion de personas por
coche que responde a la siguiente ecuacién:

Pe=(Qp * Tt (9%))/Qc

Pc=(4330.70 / 578) = 0,52
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donde
P¢: Personas por coche
Qp: Cantidad de personas afectadas al mantenimiento
Tt: % de Tiempo real trabajado, considerando los improductivos

Qc: Cantidad de coches en servicio

El valor de 0,52 personas directas por coche en servicio, es un valor que se considera
razonable teniendo en cuenta los conceptos manifestados anteriormente sobre

diversidad de marcas, antigliedad y tipo de los coches.

5.4 Mantenimiento de la infraestructura

Las instalaciones de infraestructura de subterraneos de Buenos Aires comprenden
sistemas edilicios, eléctricos, electromecanicos, electrdnicos e hidraulicos. Una red de vias
y desvios, instalaciones de talleres, catenaria flexible, rigida y tercer riel. Sefialamiento en
vias para asegurar el movimiento de trenes. Instalaciones de confort al pasajero, avisos,
escaleras mecanicas y ascensores, sistema de seguridad por cdmaras, control de acceso y
una red de comunicaciones internas de servicio.

Las subestaciones de energia, tanto para traccidon como en estaciones poseen, ademas de
las instalaciones energéticas, sistemas de seguridad, centrales contra incendio y alarmas.

En la red existen sistemas de pozos de agua, sanitarios eyectores de cloacas y retiro de
agua de los tineles que protegen a la red de inundaciones.

Toda esta diversidad de sistemas, con tecnologia y construccion heterogénea, sin dejar de
lado el mantenimiento del tinel en si mismo, hace que sea necesaria una cantidad de

personal de importancia y variados conocimientos técnicos y especializacion.

Los costos en Millones de pesos por el mantenimiento de la infraestructura se presentan
en la tabla siguiente:
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Tabla 5.4-1-Costo de mantenimiento de infraestructura

Mantenimiento de infraestructura S 194,2
Mantenimiento de estaciones S 23,8
Mantenimiento y otros costos operativos a cargo de

SBASE S 28,4
Mant. escaleras mecanicas, ascensores, plataf. Disc.  $ 8,7
Mantenimiento infraestructura civiles S 42,3
Mantenimiento eléctrico S 9,7
Mantenimiento sefialamiento S 6,5
Mantenimiento comunicaciones S 1,7
Mantenimiento talleres S 14,9
Materiales y equipos S 58,1

Fuente: elaboracién propia en base a informacién entregada por SBASE

El personal asignado a estas tareas es de 814 personas, de las cuales, considerando el
personal fuera de convenio, supervisores e improductivos tenemos que la mano de obra
directa para el mantenimiento es un 50 % del personal, 407 personas.

En funcion de la extension de la red entre subterraneo y Premetro tenemos una relacion
de aproximadamente 3,82 personas por KM de via simple. Valor que se estima

razonable en funcion de la cantidad de servicios a atender.

5.5 Otros costos directos e indirectos

5.5.1 Energia eléctrica

La red de subterraneos de Buenos Aires es suplida de energia eléctrica por las empresas
distribuidoras Edenor y Edesur , a través de sus Subestaciones Rectificadoras (SER}, en
media tensidn de 13.200 Volts. Esta tensién se transforma y rectifica para el servicio de
traccion, en Tarifa N° 3.

Las SER se encuentran distribuidas a lo largo de todas las lineas de acuerdo al siguiente
cuadro.
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Tabla 5.5.1-1- Detalle de subestaciones rectificadoras

A B C D E H PM
. ) ) Emilio
Lima Alem Independencia | Plaza Italia Mit Venezuela | Somellera
itre
. Carlos ) Martin | Parque
Alberti o 9 de Julio ] o Jumbo
Pellegrini Fierro | Patricios
Parque ,
. ) Pasteur Pueyrredon
Rivadavia
Polvorin | Medrano Colegiales
Malabia
Flores
Lacroze
Los Incas
Urquiza

Las lineas se encuentran electrificadas en corriente continua por sistema de contacto
aéreo y tercer riel, con tensiones de acuerdo a la siguiente tabla.

Tabla 5.5.1-2- Tension segun linea

A B C D E H PM
1.500 V. X X X X X
600 V. X
750 V. X

Fuente: informacién suministrada por SBASE

El kilometraje total recerride por la flota en 2015 fue de 37.239.795 coches-km con un
consumo de energia de 93.442.192 kWh en traccién. Esto implica un consumo especifico
de 2,48 kWh/coches-km.

Los cuadros siguientes detallan los consumos, recorridos realizados por cada linea y
consumo especifico, sobre base mensual.
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Tabla 5.5.1-3— Energia consumida por linea-2015

ENERGIA CONSUMIDA 2015
Enero Febr Ma rz Abr. May Junio Julio Agos. Sep. Qct. Nowv. Dic.

linea "A" 1.754.258(2.088.558|2.013.400| 2.088.358| 2.088.820] 1.957.056] 1.921.240( 1.987.838[1.933658| 1.894.776/2.112.764(1.758.040

linea "B" 1.768.602|2.018.760|2.312.112|2.427.984| 2.5631.148|2472.631| 2.677.880| 2.649.344|2.858.786| 2.571.906|2.582.714(2.345.546

linea "C" 626.400| 630.024| 656.822| 681.158| 428.986| 706.589| 737405| 772.762| 784.109 757.613| 746578 700042

linea "D" 1.110.615|1.045.740] 1.108.140| 1.199.580| 1.299.915| 1.241.502| 1.286.100| 1.301.535| 1.246.635| 1.269.775|1.299.615|1.237.500

llnea "E" 894.720| 904 .320| &857.760|1.037.760| 977.280| 971.040| 661.920| 9555.680| 979200 903.840| 977760 8EE.000

linga "H" 446,882 477.840| 455.280| 4435822 431,038 413.518| 450.002 455.040| 432238 484,320 2370.080| 451440

linea "PM" 110.744] 110816 110527 110528 119.808] 134.100| 134748 120.744] 107763 120.744] 125803 124068

TOTAL 6.712.221] 7.276.058| 7.514.042| 7.988.890| 7.876.994| 7.896.436] 7.869.295| 8.242.942] 8.342.38% 8.002.974| 8.215.314] 7.504.636
GRAN TOTAL $3.442.192

Fuente: informacién suministrada por SBASE

Tabla 5.5.1-4— Kilometraje recorrido por linea (coches-km)-2015

KMIE RECORRIDO 2015 £ F M _ A M ) J A B 0 N B
linea"A BI3476| 465320 | 547503 561.797] 555541] 581541] 562279 571818 585.820(  552.214 540.653
linea "B" 557.853| 565460 792368] 834.080| 807.345 856459 939961 925.865  946.800 522.475 900.670 886.051
linea"C" 282.837| 267.301| 343640| 352245 348484 336478 391510 368.837[ 355.130 391536 354.822 368.142
linea"D" 746.968| 679.818| 774945] 830299 845204 839160 912815 853.137[ 876212 878.615 848343 860.350
linea 320.097| 285.328| 321291 348.278| 343755  336.044| 354.024| 325543 348.770 337.151 322226 333.044
linea 185.231| 158.339| 176056| 176734 181.396| 175.243] 201.524] 183.877| 195.106 189.294|  185.059 201.442
linea "PM' 36.176 32502 35609 36.660 34.226 33.260 35.874/ 31.158 26.711 36.740 32.121 24.842
TOTAL 2.652.638] 2454076 2972748 3125798 3az22.207 3a32185] 3.417.248] 3.250.696) 3.360.547 3.341.671] 3.195.455 3.214.524]
GRAN TOTAL 37.235.795

Fuente: informacién suministrada por SBASE

Tabla 5.5.1-5— Consumos especificos por linea-2015

CONSUMOS ESPECIFICOS EN kWh/c.Km
E F M A M J J A 5 o N D |Promedio
linea "A" 335| 0,00| 3,68| 3,72] 3,72 3,52 3,30 354 3,38 3,23| 3,83] 3,25 3,21
linea "B" 317 3,57 277| 3,01| 3,24 2,89 2,85 2,86| 3,02 2,79| 2,87| 2,65 2,96
linea "C" 221 2,36| 1.86( 1,95| 1,23 210| 1,88] 2,20] 1,98| 1,93| 2,10] 1,90 1,97
linea "D" 1,49( 1,54] 133 1,42 1,54| 1,48| 141| 1,53 1,42| 1,45] 1,53| 1,44 1,46
linea "E" 2,801 317 2,46| 3,02| 2,84 2,89 1,87 =294| 2.81| 2,68 3,03| 267 2,76
linea "H" 2,41] 3,02 258] 2,45] 2,38 238| 223 247] 222| 2,56 200|224 2,41
linea "PM" 3,08| 341 3,01| 3,23] 3,50 403 376 3.88] 403| 3,29| 392|499 3,68
Promedio ponderado 2,48 kwh/c.km

Fuente: elaboracion propia sobre informacion suministrada por SBASE
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Puede observarse las diferencias producidas entre cada linea, las cuales se originan por
lo heterogéneo del parque vy las diferencias tecnolégicas constructivas y operativas de las
SER. El valor promedio de este consumo especifico responde a las_actuales condiciones

tecnoldgicas del material rodante y de las Subestaciones rectificadoras.
Con referencia al consumo energético deben evaluarse dos hechos contrapuestos

1.- El ahorro gue la incorporacion de material rodante con tecnologias modernas y lo
mismo en las SER producen en el consumo energético especifico para traccion (menores
kwh/coche Km).

2.- El mayor consumo debido al incrementc de las acciones de confort tanto en el
material rodante como en las instalaciones fijas.

En el presente el consumo registrado es compatible con el nivel tecnologico del actual
material rodante y de las propias SER.

5.5.2 Costos indirectos y de estructura

En esta parte del informe se trata de analizar a grandes rasgos cuales son los
componentes de los gastos Indirectos y de Estructura que conforman el sistema de
transporte de pasajeros en Subte.

Se ha tomado en la gran mayoria facturas del mes de junio de 2016 como punto de
partida para revisar las relevantes, clasificarlas por concepto y sumarizarlas por concepto
y validar los gastos del mes y los gastos anuales, entendiendo que si bien no se
corresponde exactamente con la naturaleza del gasto promedio anual, porque hay gastos
indirectos estacionales y actividades que se desarrollan de preferencia en algiin momento
particular del afio, generalmente cuando tienen menor impacto sobre el servicio, son
suficientemente representativas del importe del gasto anual.

Los costos indirectos y de estructura son los gastos no asociados al volumen de
produccién o al nivel de servicios prestados, dentro de determinados rangos. Son
independientes del volumen de pasajeros transportados. El cuadro siguiente detalla la
incidencia de los rubros que integran este conjunto.
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Tabla 5.5.2-1- Incidencia de costos indirectos y de estructura sobre el total

1- Seguros 3.34%
2- Gastos de Administracion 3.76%
3- Impuestos |IBB — Imp. Déb. /Créd. 1.44%
4- Gastos de Facturacién 1.30%
5- Sistemas 0.67%
6- Ropa de Trabajo 0.48%
7- Honorarios Profesionales 0.46%
8- luicios y Siniestros 0.40%
9- Altas de Bienes de Uso (Amartizaciones) 0.31%
10- Alquileres de Maquinas y Equipos y Vehiculos 0.28%
11- Comunicacién al Pasajero 0.22%
12- Mantenimiento de Activos 0.15%
Total costos indirectos y de estructura 12.81%

Fuente: elaboracion propia sobre informacién suministrada por SBASE.
A continuacién se trata cada rubro por separado.
1. El gasto de Seguros representa el 3,34% de los gastos del total anual.

El de mayor incidencia es el correspondiente a la ART con un 75% de este rubro {con una
tasa de 3,77% sobre los salarios brutos}). Todo Riesgo Operativo con un 16%,
responsabilidad Civil con el 7% y el de Caucion por la concesién el 1% de ese 3,34% del

item.

En cuanto a los montos asegurados, el de mayor relevancia es el Todo Riesgo Operativo,
con una suma de aproximadamente 1.860 Millones de délares. Parece razonable,
teniendo en cuenta las instalaciones fijas de 60,6 Km. de tuneles, estaciones, vias,
sefializacion, cocheras talleres y el parque de material rodante. El monto asegurado es de
aproximadamente 1.850 Millones de délares (29970 Millones de pesos, con una tasa del
orden del 6,7 0/000}.

Luego se contabiliza el de Responsabilidad Civil con un monto asegurado de 1 Millén de

dolares y la Caucion Garantia de Concesidn por 30 Millones de pesos.

Se consideran adecuadas y razonables las coberturas mencionadas.
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2. El rubro de Gastos de administracion contiene un conjunto amplio y heterogéneo de

items.

El principal se refiere a sueldos de personal supericr y de administracion central, por un
monto anualizado estimado de S 81,6 Millones anualesu; este rubro incluye sueldos y
cargas sociales de un total de 87 personas. Para un total de personal del concesionario de
4.809 empleados, este volumen de empleo en los niveles directivos y de administracion
central (1,8% del total} resulta en principio adecuado. La remuneracion bruta en
promedio, incluyendo cargas sociales, es de $ 78.203, frente a un promedio de $ 50.516
del conjunto del personal; es esperable un promedio mayor, por concentrar esta categoria

personal altamente jerarquizado.

Un segundo item de importancia se refiere a una prevision por despido de 49 empleados
de alto nivel del concesionario, previéndose su discontinuacion en caso de que se
rescindiera la concesién. El monto total estimado por indemnizacién se ha prorrateado en
5 afios, resultando una imputacién de $ 26,4 Millones. La inclusiéon de este concepto
debera ser debidamente justificada, toda vez que el mismo surge de la existencia de un
contrato de concesion, siendo opinable que integre el CE del servicio. Al respecto, es
razonable que éste incorpore una previsién por despido asociada a la normal rotacion del
personal.

Un rubro de peso similar al anterior ($ 32,9 Millones} consiste en una previsién de
compensacion al concesionario por la compra de repuestos, los que pasarian a ser
propiedad del concedente, también en caso de rescindirse la concesién. Dado que se trata
de elementos que esta previsto emplear para la prestacion del servicio, no resulta en
principio incorrecta su incorporacién al CE. Cabe sin embargo advertir que, al tratarse de
componentes que integran un stock, deberia asegurarse que no exista alguna posibilidad
de doble contabilizacién en el uso de insumos; esto es, que no estén incorporandose al CE
tanto los insumos que pasan a integrar el stock por adquisicidon como los que son
detraidos del mismo para su emplec en el mantenimiente del sistema. Esto no quita,
téngase presente, que corresponda abonar el valor de este stock, en caso de producirse la
rescision de la concesion.

Los gastos restantes (S 36,9 Millones} abarcan un conjunto muy diversos de erogaciones
de porte pequefio, de la que SBASE ha seleccionado comprobantes por cerca de $ 24,9
Millones, comprendiendo entre otros rubros libreria y combustible de vehiculos.

3. El item Impuestos corresponde a 1,44 % de los gastos totales. El de Ingresos Brutos

depende de cdmo esté gravado el rubro en particular por el gobierno local.

12 . . . .
Debe recordarse que el cdlculo del CE se realiza anualizando flujos mensuales.
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El Imp. al cheque o al Débito/Crédito_en cuenta corriente el 1,10%. £l impuesto al
Déb./Créd. es 0,6% por el crédito y 0,6% por el débito y es relativamente constante. Estos
son razonables y semejantes a los de rubros similares de transporte (colectivos,
transportes ferroviarios, camiones, logistica, micros de transporte de larga distancia).

4. El item Gastos de Recaudacion representa el 1.30% de los gastos.

Este rubro consta de dos actividades principales, el de transporte de caudales y el servicio
de recuento de billetes.

El Transporte de Caudales por la recaudacién de Boleterias para Sube es del 0,0692%.

El servicio de recuento de efectivo e identificacién de billetes falsos del 1,30%. Es
imprescindible gue el servicio de recuento de billetes e identificacion de billetes falsos lo

efectle un tercero independiente como principio de control.

5. El item Sistemas_representa el 0,67% de los gastos totales y comprende:

e Servicio de redes {0,007%]},

e Provisidn de Internet (0,0122%),

e Alojamiento Web de |la pagina de Subte {0,02629%),

¢ Mantenimientc de Equipos de Computacion servidores y Ups (0,0445%) vy
Mantenimiento y Desarrollo de Software (0,4757%),

e (Otros gastos sin determinar origen (0,0444%).

Los gastos correspondientes a la reparacion y mantenimiento de equipos de computacién
asi como el mantenimiento de software son esenciales para el desarrollo de la actividad y
en principio parecen apropiados y representativos en relacion al servicio que prestan.

6. Ropa de Trabajo corresponde al 0,48% de los gastos totales.

Teniendo en cuenta la cantidad de personal de Estacion (Servicio Integral al Usuario,
1.653 personas), el personal de Trafico (1.255 personas) y el de mantenimiento
{Instalaciones Fijas y Material Rodante, 1.537 personas}, se entiende que se necesitan 2
mudas al afio de ropa de pantaléon y camisa con y sin reflectivo, chomba, campera,

anarak, zapatos y/o botines.

Los gastos a este respecto, considerando que el Subte se encuentra firmemente apegado
a las normas de seguridad, laborales y legales establecidas por los organismos
pertinentes, los estimamos razonables y ajustados a la ley.

7. Honorarios Profesionales representa el 0.46% de los gastos.

Se distribuyen en:
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e Asesoramiento Legal y SST-GCBA 0,125%.

e Asesoramiento Laboral {0,011%),

e Asesoramiento Contable y Auditoria (0,091%)
e Asesoramiento Impositivo (0,0076%)

¢ Asesoramiento de Ingenieria (0,058%)

e Asesporamiento de Bolsa de Valores (0,0045%)

e Sin Determinar un 0,1037% adicional.

Comprende gastos de celebraciéon de contratos y Escribania, estudios de Impacto
Ambiental de nuevas Estaciones y Redes, asesoramientos técnicos sobre expansidon de
redes, direccion de obra, asesoramientos sobre instalaciones eléctricas, ventilacion de
tlineles y estaciones, asesoramientos laborales y legales, servicios técnicos y subcontratos
de instalaciones en edificios, estaciones y tlineles.

Son gastos asociados a la operacién y ampliacién del Subte.
8. Elitem Juicios y Siniestros representa_el 0.41% de los gastos totales.

El concepto DS/PS (Dafios y Perjuicios) representa la mayor cifra (98,0% del total del
item), alcanzando en junio el 0,52% anualizado contra una media anual del 0,38%. Los
Juicios Civiles {dafios y perjuicios como apreton de las puertas, golpes o colisiones, caida
en anden, caida en vagén, caida en escalera fija 0 mecanica}. Quejas representa el
0,0046%; Honorarios de Abogados, Mediadores y Peritos y Tasas el 0,0057%.

Este item por su complejidad amerita un analisis mas detallado para poder expedirse al
respecto ya que por ejemplo en los juicios se deberia discernir cuanto y en qué proporcion
0 en que caso se hace cargo la compafia de seguros por la franquicia o lo que
correspondiere vy en gué medida se hace cargo el operador, teniendo en cuenta que
cuando se analizd el item seguros se consideraron las erogaciones por la cobertura de
Responsabilidad Civil.

En cuanto a los juicios laborales, cuanto y en qué caso correspondera a la ART o en qué
circunstancias pagara el operador y en los casos de despidos la obligacidon recaera sobre el

operador a no ser que existan acuerdos solidarios.

Una vez aclarado lo anterior se debera estudiar cual es la evolucién de la cantidad de
casos y montos de juicios, quejas y siniestros en el tiempo; en particular, si se mantiene
dentro de los parametros usuales para la explotacion del servicio, considerando
Iégicamente |os incrementos de personal y de pasajeros trasladados que se produzcan, o
si por el contraric la variacion en aumento de los casos merece un alerta al respecto.
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También se recibié un inventario de demandas laborales vy civiles pendientes con

estimacion de sentencia que indica la problematica del rubro.

9. El item de Altas de Bienes de Uso - Amortizaciones representa el 0,31% de los gastos

totales. Corresponden a las amortizaciones de Bienes de Uso del concesionario segin

el detalle siguiente:

Maquinas y Equipos: 0,078%
Muehles y Utiles: 0,121%

Equipos de computacion: 0,0655%
Herramientas: 0,048%

Rodados: 0,003%

Los valores consignados, expresados en porcentaje del total de gastos, se desprenden de
los Estados Contables semestrales al 30/06/2016, auditados por Price Waterhouse & CO.

SRL extrapolados a un afio.

10. Alquileres de Maquinas, Equipos y Vehiculos: representa el 0,28%

En el analisis de su apertura podemos mencionar:

El alquiler de Grupos Electrégenos y Fotocopiadoras representa el 0,021%

El Alquiler de Grias de 7,5 Ton y servicios de transporte y traslado esta relacionado

directamente con la actividad y representa el 0,033%.

El Alquiler de 56 Vehiculos utilitarios y otros 6/mes representa el 0,215%
El Alguiler de 83 Cocheras (Inmuebles) representa el 0,0286% de los gastos (este

gasto es considerado razonable por la necesidad de guarda de vehiculos al servicio de

la empresa y la de preservar vehiculos de determinado personal).

Por dltimo el alquiler de Volquetes y andamios 0,019%,

En general son elementos que hacen a la actividad total del subte. Algunos elementos

directamente vinculados con la actividad y otros en forma indirecta.

11. El item Comunicacion al Pasajero representa el 0.22% de los gastos.

Para este item se recibid informacién del mes de Diciembre 2015 vy el valor de Diciembre

2015 extrapolado al afio es de 0,14%. Entre los subitem que podemos mencionar

encontramos |os siguientes::
e Carteleria y Afiches 0,052%
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* Honorarios Publicidad Servicio de consultoria y Auditoria de Medios 0,017%
e Encuestas y Locacion de Servicios 0,053%
e Folletos. llustraciones y sobres 0,0082%

e Disefio Grafico y Comunicacion 0,011%

Este rubro de gasto es menor y apropiado en relacién al servicio que presta

12. El item de_Mantenimiento de Activos comprende el 0,15 % de los gastos.
Se integra por |os conceptos siguientes:

e Compra, calibracién y mantenimiento de instrumentos - 0,004%

¢ Mantenimiento de muebles - 0,0028%,

e Mantenimiento de Equipos de Aire Acondicionado de oficinas - 0,094

¢ Repuestos y mantenimiento de automotores - 0,0098%,

¢ Mantenimiento de compresores de taller, motores de bombas de agua, motores de
ascensores - 0,077

e FEl abono del sistema molinetes del subte - 0,0026%.

Es un item cuantitativamente menor, pero es necesario para mantener las capacidades
operativas. Su valor es razonable y en Junio el item mayor es el mantenimiento de los
equipos de aire acondicionado de oficinas en una empresa que necesita mantener una
buena relacién laboral con su personal.

Conclusiones

Para el analisis se tuvo en cuenta la exposicion de los distintos rubros de costos indirectos
en los Estados Contables al 30/6/2016, pudiendo verificarse la inclusién de los mismos en
la mayoria de los rubros.

Podemos inferir que la mayoria de los gastos presentados en una revisidon somera y
global integran en forma pertinente el CE y estan dentro de los parametros normales y
razonables para una empresa con la magnitud de servicios, de ingresos y gastos,
teniendo en cuenta el volumen de operaciones y los montos globales de inversion.
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5.6 Inversiones de capital

El calculo de la inversion de capital a fines de obtencién de la TT por parte de SBASE
incorpora el rubro de amortizacion de las inversiones (no asi el de cargas financieras en

concepto de adelanto de recursos).

Este cdlculo es realizado sobre la base de las amortizaciones contables, mediante un
procedimiento simple. Consiste en tomar los valores en dodlares de las amortizaciones
realizadas de acuerdo a los balances de SBASE, y calcular un promedio de las mismas
sobre un periodo extendido (1994-2015}.

Esto es, en términos formales

2015
1
Amortizacion,g s = 2015 — 1994+ 1) t;% Amortizacion,

Se intenta de esta forma obtener un valor relativamente normalizado, puesto que las
amortizaciones consignadas por los balances muestran oscilaciones de cierta
importancia; en particular, en el afic 2006 se produce un brusco salto, producto de un
recalculo de este rubro, en funcion de observaciones realizadas al balance de ese afio.

Este Equipo Técnico considera que este cdlculo, aun siendo una aproximacion fundada,
dista de reflejar lo requerido por un calculo de costos apropiado; entre otros aspectos, no
considera la diferente naturaleza de los actives involucrados, en lo que se refiere a su
durabilidad.

A fin de aportar un abordaje con un fundamenteo en el concepto de costo econémico por
depreciacion, se propone el procedimiento siguiente, factible de ser concretado con la

informacién brindada por SBASE.

a. Se trataran por separado los tres rubros siguientes:
e Material rodante: el parque de coches afectados al servicio

¢ Instalaciones fijas sujetas a desgaste: vias, catenaria, sefialamiento, instalaciones

electromecanicas

e |Instalaciones fijas de caracter permanente (o de desgaste no relevante): obras

civiles
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b. Se atribuira al material rodante una vida (til a nuevo de 40 afios, con un valor residual
de 15%; esto refleja condiciones habituales de mercado®®. Cuando se trate de
material de segunda mano, se amortizard el costo de inversién por la vida (til
remanente, con igual valor residual™. Esto significa que si se adquiere material con 40
afios o mas de vida Util, éste no sera amortizado. El valor del material rodante
adquirido sera el que arrojen los registros contables de SBASE; de no existir estos
valores, se los estimara en hase a casos similares dentro de SBASE (en algunos casos
SBASE no ha registrado todavia la incorporacion de material nuevo, pese a estar ya en
operacion; en este caso, se adoptara como valor el promedio de valores registrados

para material de esta condicion)

¢. Las instalaciones fijas sujetas a desgaste seran amortizadas también a 40 afios, sin
valor residual. Dado que no existe valuacién por separado de estas instalaciones, con
relacion a la inversion total realizada, se estimarda convencionalmente que ellas
representan el 10% de la inversion en infraestructura.

d. Las instalaciones fijas permanentes o de muy lento desgaste [(equivalentes en
consecuencia de lo anterior al 90% de la inversién en infraestructura) no seran objeto
de calculo de amortizacion.

e. La amortizacion total serd entonces el resultado de sumar la amortizacién del parque
movil no totalmente depreciado y de las instalaciones fijas sujetas a desgaste.

Para el caso del parque mévil, se considerara la totalidad de las incorporacicnes realizadas
de parque que desembocan en el stock actual, en base a valuaciones contables o

estimadas.

En cuanto a la inversion en infraestructura, se partira del flujo de inversiones del periodo
1994-2015, segln se consignan en la contabilidad de SBASE. El valor de inversion surgira
de sustraer de los flujos de inversiones totales en este periodo lo erogado en concepto de
parque movil. Del saldo del total de inversicnes, se computara el 10% como inversiones en
instalaciones sujetas a desgaste, como una aproximacion razonable.

En términos formales, sera

13 . o . . . .
De acuerdo a la informacién disponible, la compra de material usado ya amortizado {por ejemplo, coches
Mitsubishi de la Linea B) fue concretada a un precio de cerca de 15-20% del valor a nuevo.
14 . . . . . z .
En consecuencia, a paridad de valor a nuevo, la amortizacién anual del material nuevo y usado serad igual.
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Amortizacion,g g

v
1
= (1 — 0.15). Inversion nargue movil®
ZVida atil remanente? ( ) parq
=
+—.0,1. (Inversion total gg4_2015

40
— Inversion parque moviliggs_2015)

siendo v; V identificadores de cada tipo de vehiculo

Este cdlculo subestima en alguna medida las amortizaciones, puesto que no considera las
inversiones en infraestructura realizadas en los 18 afics anteriores a 1994, cuya
amortizacion deberia computarse (al considerarse una vida util de 40 afios). Esta omision
es sin embargo poco relevante, por cuanto la red se extendié muy poco entre 1976 vy
1993"%, y las rencovaciones de vias y sefialamiento fuercn casi inexistentes.

Ahora bien, el cdlculo de la amortizacidon del pargue movil requiere dimensionarlo
adecuadamente. Al respecto, este Equipo Técnico no ha encontrado datos homogéneos,
en las diferentes fuentes consultadas, probablemente por obra de desfases de tiempo vy
algunas diferencias en los criterios de clasificacion'®. Debe destacarse que a lo largo de los
afos se han incorporado numerosas generaciones de coches, algunas en nlmero
relativamente exiguo. Hoy dia operan 11 modelos distintos de vehiculos {al que debe
agregarse el Pre-Metro, con un modelo adicional).

Para el computo del pargue en uso, se ha adoptado como base un inventario denominado
“Flota operativa” producido por la Gerencia de Gestion de Material Rodante, indicando las
existencias de parque al 29/11/2016. Este inventario detalla la flota por modelo,
empleada en cada linea. No se ha tomado sin embargo la totalidad de la flota alli indicada,
por cuanto en algunos casos se trata de material que todavia no ha entrado en operacion,
vy que presumiblemente sustituira coches en uso. En consecuencia, se ha considerado
solamente el material que cumple la condicién de encontrarse “operativo”, en
“alistamiento” (exceptuando material nuevo) vy en “reparacion general”}).

' Entre 1974 y 1994 pueden contabilizarse Unicamente la extension de la Linea D de estacién Palermo a
estacién Carranza (0,8 km) y de la Linea E, de estacion losé Maria Moreno a estacién Plaza de los Virreyes
(3,5km)

' Se han observado por ejemplo diferencias importantes en las cantidades de vehiculos de segunda mano,
cuando se compara la dotacidon contable y la que estd efectivamente en operacién. Esto quiza refleje que
algunas unidades fueron adquiridas no para prestar servicios sino simplemente como bancos de repuestos.
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El total de vehiculos identificados es de 655%. El detalle se presenta en el cuadro a
continuacion {la identificacion se realiza por su fabricante u origen, con algin aditamento
en caso de coincidencias; se emplean denominacicnes usuales}.

Tabla 5.6-1- Parque rodante empleado por linea y modelo

Coches Linea TOTAL
A B C D E H

CNR 80 80
FIAT 15 72 4 91
CAF 5000 24 24
CAF 6000 54 54
MITSUBISHI 96 96
NAGOYA 66 66
NAGOCYA

5000 24 24
ALSTOM 95 90 20
ALSTOM 15 42 42
GEE 56 56
SSR 32 32
Total 95 174 90 162 92 42 655

Fuente: elaboracién propia en base a informacion suministrada por SBASE

Consignamos a continuacién la situacién de cada modeleo, segln su fecha de fabricacion e
incorporacion y su periodo de amortizacion pendiente.

" La reserva operativa consignada en la fuente es de 14% del parque en uso, mientras gue el parque nc
disponible (en alistamiento o reparacién) es el 14% del parque total. Este volumen de parque inactivo es
relativamente elevado (superior al 30%), lo que sugiere que quizd el parque total considerado se encuentre
sobredimensionado. Como se verd, una parte no menor del mismo es bastante antiguo, por lo que es
esperable una menor disponibilidad por reparaciones.
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Tabla 5.6-2- Parque rodante segtin condicion de compra y amortizacion

Modelo Condicion Afo Afo Afio fin
de Compra | fabricacion | Incorporacion | amortizacion
CNR Nuevo 2009 2009 2049
FIAT Nuevo 1984 1880 2024
Mitsubishi Usado 1954-65 1995 Amortizado
CAF 5000 Usado 1974 2010 Amortizado
CAF 6000 Usado 1998 2015 2038
NAGOYA 300/ Usado 1964-74 1999 Amortizado
NAGOYA 5000 Usado 1985 2015 2025
ALSTOM 95 Nuevo 2007 2006 2047
ALSTOM 15 Nuevo 2013 2015 2053
GEE Nuevo 1965 1965 Amortizado
SSR Nuevo 1934-40 1934-40 Amortizado

Fuente: elaboracién propia en base a informacién suministrada por SBASE

En definitiva, de los 11 modelos de coche, seis requieren calculo de amortizacion; los 5
restantes ya han cumplido su vida Gtil de disefio (40 afios), comprendiendo un total de
274 coches. Notese que se da el caso tanto de parque adquirido como nuevo gue ya esta
amortizado como el caso contrario, esto es, parque adquirido usado pero gque aldn debe
amortizarse.

Para dos modelos (FIAT y Alstom 15) no se dispone de los valores de adquisicion; se
imputa un valor unitario igual al promedio de los equipos CNR y Alstom 95, en cuanto
adquisiciones de vehiculos también nuevos.

El cuadro siguiente detalla el calculo de la amortizacion para los 6 modelos identificados.
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Tabla 5.6-3— Calculo de amortizacion del parque rodante (valores monetarios en dolares)

Ano Afo Ano L. Total Periodo Valor Amortizacion Monto
Parque L. . ) ) Valor inicial . . L . L
fabricacion | incorporacion | final inversion amortizacion | residual Jcoche amortizacion
CNR 80 2009 2009 2049 1.922.516 153.801.264 40 15% 40.853 3.268.277
FIAT 91 1984 1980 2024 1.952.957* 177.719.082 40 15% 41.500 3.776.530
CAF 6000 54 1998 2015 2038 840.596 45.392.163 23 15% 31.065 1.677.536
NAGOYA
5000 24 1985 2015 2025 828.204 19.876.904 10 15% 70.397 1.689.537
ALSTOM
95 90 2007 2006 2047 1.983.398 178.505.829 40 15% 42.147 3.793.249
ALSTOM
15 42 2013 2015 2053 1.952.957* 82.024.192 40 15% 41.500 1.743.014
381 657.319.433 15.948.144
* Valor estimado por carecer de indicacion en la fuente consultada.
Fuente: elaboracién propia en base a informacion suministrada por SBASE
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Se obtiene asi una inversion total estimada en 657.3 Millones de ddélares, y una
amortizacion anual del 15,9 Millones de ddlares.

Pasamos ahora al calculo de costo de amortizacion de infraestructura. Para ello,
consideramos la inversion total realizada entre 1994 y 2015, y le sustraemos lo
correspondiente al parque rodante incorporado en este periodo®. En el caso del parque
rodante usado, estimamos su valor de compra en funcién de la vida Gtil remanente, dado
gue no contamos con informacion contable adecuada.

El cuadro siguiente detalla el calculo realizado.

Tabla 5.6-4— Calculo de inversion de infraestructura y total de amortizaciones

Inversion total (1) 2.099.000.000
Inversion coches amortizables (2) 479.600.351
Inversion coches amortizados (3) 84.616.742
Total inversion en coches (4) = {2} + {3) 564.217.093
inversion infraestructura (5) = {1)—(4) 1.534.782.807
Instalaciones sujetas a deterioro (%) (6) 10,0%
Instalaciones sujetas a deterioro (7) = (5} x (6) 153.478.291
Plazo amortizacion (afios) (8) 40
Inversion infraestructura (9) = (7) / (8) 3.836.957
Inversion material rodante (10) 15.948.144
Total inversiones 1994-2015 (9) + (10) 19.785.101

Nota: SBASE considera las amortizaciones como una aproximacién de las inversiones de

capital

Fuente: elaboracién propia en base a informacién suministrada por SBASE

Se obtiene de esta forma una inversion total de 19,8 Millones de ddlares, equivalente a
$ 296,8 Millones. Este valor es muy préoximo al estimado por SBASE ($ 292,2 Millones),
pese a las diferencias metodolégicas.

'® Destacamos fue este parque no coincide con el que identificamos para el calculo de las amortizaciones
anteriormente detallado. Ello es asi porque éste Ultimo consideré parque incorporado con anterioridad
(coches FIAT), a la vez que ignord el parque usado gue se incorpord y que ya no debia ser amortizado
(coches Mitsubishi, Nagoya 300 y CAF 5000), por ser su antigledad superior a 40 afios en el afio 2015.
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5.7 Los criterios para ajustar la Ecuacion Base Presupuestada

Anteriormente, se indicd que SBASE aplica un criterio de ajuste de precios para la EBP, a

fin de establecer si corresponde instrumentar una redeterminacién de la ecuacion

econdmica del concesionario Metrovias. Luego, realiza la redeterminacién empleando

diferentes procedimientos. Algunos de ellos se fundan en las erogaciones efectivas de

Metrovias, mientras gque otros son cbtenidos mediante criterios convenciconales de ajuste

de precios.

Interesa analizar los procedimientos empleados, en la medida en que afectan al calculo

del CE y por ende de la TT.

Retomando el cilculo de la TT a Junio de 2016, y extrayendo los conceptos que integran la

EBP del contrato de concesidn, pueden identificarse los siguientes criterios de ajuste:

e Ajustes salariales por convenio colectivo de trabajo

¢ Montos obtenidos del analisis de las facturaciones efectivas de costo

* NMontos que surgen de la aplicacion de alicuotas (impuestos)

* NMontos que se obtienen por aplicacién de indices convencionales de precios.

La Tabla siguiente detalla los criterios empleados, indicando los rubros de calculo

comprendidos.

Tabla 5.7-1- Criterio para el ajuste de la EBP — Junio 2016

Criterio de ajuste-Rubro Incidencia %
Convenio colectivo 69,0%
UTA 50,7%
APSESBA 8,9%
Personal fuera de convenio 9,4%
Valor factura 8,8%
Aysa 0,2%
Energia-Traccion 3,1%
Energia-Servicios auxiliares 1,8%
Seguros 3,7%
Valor alicuota 1,7%
Impuestos 1,7%
Tasa activa Banco Nacion 0,5%
Juicios vy siniestros 0,5%
Convenio colectivo UTA 2,0%
Gastos honorarios profesionales 0,5%
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Criterio de ajuste-Rubro Incidencia %
Recaudacién 1,5%
CAC Materiales 54% y 46% Convenio Colectivo UTA 18,0%
Alguileres 0,3%
Altas bienes de uso 0,4%
Comunicacion al pasajero 0,3%
Contrataciones a 3° 1,5%
Egresos de subtepass 0,0%
Gastos administracion 4,3%
Gs de capacitacion 0,5%
Mant. escaleras mecanicas, ascensores, plataf. Disc. 0,2%
Mantenimiento comunicaciones 0,0%
Mantenimiento de activos 0,2%
Mantenimiento de estaciones 0,6%
Mantenimiento eléctrico 0,2%
Mantenimiento infraestructura civiles 1,0%
Mantenimiento sefialamiento 0,2%
Mantenimiento talleres 0,4%
Vateriales y equipos 1,4%
Materiales y repuestos 1,5%
Revisiones generales 3,3%
Ropa de trabajo y otros gastos de personal 0,6%
Seguridad Industrial 0,5%
Sistemas 0,8%
Total general 100,0%

Nota: CAC Materiales se refiere al componente de material del indice de Costo de Construccién de
la CAmara Argentina de la Construccion
Fuente: elaboracidén propia en base a planilla de célculo de TT

Los rubros comprendidos en “Convenio Colectivo”, “Valor factura” y “Valor alicuota”
responden efectivamente a los montos erogados. #n el caso del personal {“Convenio
colectivo”}, SBASE lleva un control riguroso de las altas y bajas del personal, e interviene
en el dimensionamiento del mismo. Por otro lado, en los rubros donde se evaldan las
facturas, se trata por logica de montos erogados. Estos rubros en conjunto representan el
79,5% del costo total integrado en la EBP.

En otros términecs, un porcentaje muy elevado de la EBP es determinadoc en base a
criterios con confiabilidad contable o similar.

Ya los rubros restantes son objeto de un tratamiento bastante mas convencional.
Prevalece el uso de un indice combinado, que articula la variacion del Componente de
Materiales del indice de Costo de la Construccién producido por la CaAmara Argentina de la

Construccion y la variacion promedio de los salarios del Convenio UTA. Este criterio de
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ajuste fue instrumentado este afio; anteriormente, estos rubros de ajustaban, en los
porcentajes sefialados, por el indice de Precios Mayoristas — Nivel General (INDEC) y la
variacion promedio de los convenios colectivos de trabajo para CABA. Si bien no se
recibieron explicaciones acerca de este cambio, es presumible que se deba a la
discontinuacion de la publicacién del indice por parte del INDEC (el tltimo dato publicado
corresponde a Octubre de 2015}.

En primera aproximacion, este calculo tiene razonabilidad; pero se considera necesario
ahondar en el detalle de los rubros que se ajustan por este procedimiento,
concentrandose en los de mayor peso, para confirmar la validez de este procedimiento.
Seria recomendable retornar a un indice oficial de precios, ni bien éste se encuentre
disponible.

A titulo referencial, se consigna la evolucion a lo largo del tiempo del célculo del CE, para
el que se empled el indice combinado anterior (precios mayoristas y convenic UTA). A
titulo comparativo, se indica la evolucién del indice de Precios al Consumidor-Nivel
General de la CABA.

Tabla 5.7-2— Evolucidn del Costo de Explotacion, segun calculo de SBASE

diciembre-12 mayo-13 junio-14 junio-15 junio-16
Salarios 100,0 1239 169,1 2419 332,2
Gastos de Mantenimiento 100,0 1119 147,0 1734 272,8
Gastos de Energia Eléctrica 100,0 100,0 109,3 113,7 669,1
Gastos de Seguros 100,0 113,5 220,1 479,1 641,1
Gastos de Operacion 100,0 107,2 139,9 176,7 267,9
Gastos de Facturacidn 100,0 106,3 87,1 105,0 138,4
Gastos de Seguridad 100,0 100,0 217,7 117,7 156,9
CE 100,0 115,9 159,1 207,2 305,6
IPC CABA - Nivel general 100,0 108,7 155,2 1949 286,6
CE deflactado 1000 106,6 1025 106,3 106,6

Fuente: elaboracién propia sobre informacién suministrada por SBASE

El analisis por rubro muestra variaciones importantes, por encima y por debajo de este
promedio, sobre las que es menester ahondar. En conjunto, sin embargo, el CE ha
evolucionado en linea con los precios, apreciandose un incremento relativamente bajo

en términos reales.
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6. CONCLUSIONES

Este informe permite concluir que el abordaje metodolégico empleado por SBASE para el
calculo de la TT es adecuado; entendemos que el CE obtenido se encuentra dentro de un
umbral de razonabilidad. Como se indicd en el capitulo inicial, esta conclusion no pretende
tener alcance de auditoria, habida cuenta de que ella resulta de una revision expeditiva.

El trabajo realizado permite asimismo plantear algunas recomendaciones a futuro, de
alcance general.

En primer lugar, es necesario instrumentar un seguimiento permanente de los CE, habida
cuenta de que la red de ferrocarril subterraneo es un sistema complejo y dindmico, y que
ademas atraviesa una etapa de cambios, en funcién de las extensiones en curso. Nos
referimos en particular a la futura habilitacion de la prolongacion de la Linea E a Estacion

Retiro, y a la extension y puesta en servicio a pleno de la Linea H.

En segundo término, los criterios que dan base al calculo del CE y de la TT surgen de una
interpretacion de lo estipulado en la Ley 4472 que, siendo pertinente, demanda ser
fortalecida en términcs conceptuales. Se recomienda elaborar al respecto una
reglamentacién formalizada y taxativa, tarea que SBASE puede asumir, en tanto Autoridad
de Aplicacion de dicha Ley.

Por altimo, existe una zona de ambigiliedad en lo que se refiere al calculo del CE, por la
vigencia de un contrato de concesidon. Como se menciong, el calculo que se ha realizado, vy
gue este informe reviso, se funda en el seguimiento de la EBP estahlecida con el
concesionario {Metrovias S.A.}, en oportunidad de la transferencia del servicio a la CABA.
Si bien este puntoc de partida es adecuado — por cuanto ofrece una amplia base
informativa que es menester capitalizar — este equipo técnico entiende que el CE debe ser
determinable en forma independiente de la existencia (o inexistencia) de una explotacion

por concesion.

Se requiere entonces una delimitacion precisa del concepto de CE, por separado del de

CC. El grueso de las erogaciones vinculadas al servicio guedan desde ya comprendidas en
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ambos conceptos de costo; pero algunos tdpicos puntuales demandan ser precisados.
Entre ellos, mencionamos a titulo de ejemplo la compensacién por stock de repuestos y
las indemnizaciones al personal, previstas en caso de producirse la recision de la
concesion; también puede mencionarse un eventual honorario por gestién del sistema por
parte del concesionario. Asimismo, serd necesario definir los criterios a seguir con las
erogaciones incurridas por SBASE, relacicnadas a la regulacién y control del servicio, como
asi también lo referido a la actuacién administrativa vinculada a la realizacion de las
inversiones (hoy dia casi enteramente a cargo de SBASE).

Se reitera que nada obsta que CE y CC tengan diferentes contenidos, por cuanto se trata
de calculos que responden a propésitos diferentes; la retribucion al concesionario,
asimismo, no guarda relacion univoca con la determinacion de la TT. Estos aspectos
deberan ser precisados, en conjunto con la reglamentacion precisa del concepto de CEala
que se hizo referencia anteriormente, en beneficio de una gestion mas eficaz del servicio.

Ya en un planc mas especifico, relacionado con la actual concesién del serivicio, se
recomienda avanzar en la aplicaciéon de lo estipulado en el Articulo 1 de la Ley 4472,
referido a |la obligacion de lograr la completa separacién contable de la concesién a

Metrovias S.A., en lo referido al servicio de subte.
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SUBTERRANEOS DE BUENOS AIRES

~Subte_

ANEXO C

CUADRO TARIFARIO 2018

C.1. Tarifa general: S 11
C.2. Tarifa general: $12,50
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Anexo C.1

El cuadro tarifario se compone de los siguientes elementos:

1. Pormedio de tarjetas sin contacto;

2. Abonos y pases especiales y nominales;

1. Tarjetas sin contacto

1.1
Ndmero de viaje mensual Tarifa SUBTE
1 al 20 viajes $11.00
21 al 30 viajes $8.80
31 al 40 viajes $7.70
41 en adelante viajes $6.60

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los precios indicados incluyen el impuesto al Valor

Agregado (IVA).

1.2

Ndmero de viaje mensual

Tarifa Simple PREMETRO

1 al 20 viajes

21 al 30 viajes

31 al 40 viajes

41 en adelante viajes

$4.00

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los prectos indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).
1.3
Ndmero de viaje mensual Tarifa Combinacion SUBTE-PREMETRO
1 al 20 viajes $11.00
21 al 30 viajes $8.80
31 al 40 viajes $7.70
41 en adelante viajes $6.60

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los prectos indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).
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2. Abonos y pases especiales y nominales

2.1

Abono/
Pase

Descripcion / alcance

Abono
Sacial

Tarifa

Podran adquinr Ta franquicia 1os benelicianos de 10s planes sociales administrados
por el GCBA: Programa de Ciudadania Portefia, los beneficiarios de Jefesy Jefasde
Hogar establecidos por el Gobierno Nacional;, las personas en situacion de
desempleo cronico o recurrente; las personas que acrediten fehacientemente poseer
ingresos familiares que se encuentren por debajo de la canasta basica familiar que
publica el INDEC; las personas que acrediten fehacientemente encontrarse en
situacion de indigencia; los beneficiarios del subsidio por la tragedia de cromarion;
los ex combatientes de Malvinas y todos aquellos grupos identificados por normas
vigentes de la Ciudad de Buenos Aires con necesidades especiales/ en situacién de
alta vulnerabilidad social.

Seran emitidos por una cantidad fija de 10, 20, 40 o 60 viajes al valor de $ 6.00,
multiplicado por la cantidad de viajes.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrovias (CSU).

Validez:
. 10 viajes: 60 dias desde el primer uso.
. 20 viajes: 60 dias desde el primer uso.
. 40 viajes: 120 dias desde el primer uso.
. 60 viajes: 180 dias desde el primer uso.

Reglas de uso: todos los dias, sin limite de horario. Maximo 4 viajes por dia.

10

vigjes

20

viges

40

vidges

60

wigjes

$60

$120

$240

$360

Abono
Estudiantil

Tienen derecho a adquirir el abono los alumnos de escuelas secundarias y de nivel
terciario no universitario, que concurran a establecimientos estatales o privados con
subvencion del Estado menor al 100%.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU), a partir del comienzo del ciclo lectiv o vigente.

Validez: 40 dias a partir del primer uso con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: de lunes a viernes sin limite de horario y sabados hasta las 15:00
hs. Maximo 4 viajes por dia, 14 por semana y 48 por mes. No se podra utilizar
domingos ni feriados.

$120

Abono
Maestro

Tienen derecho a adquirir el abono los maestros de establecimientos educativos
dependientes del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires que posean la Tarjeta BA
con VYOS Docente expedida por el mismo.

Tramitacion: lunes a viernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU), a partir del comienzo del ciclolectivo vigente.

Validez: 35 dias a partir del primer uso con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: de lunes a viernes sin limite de horario. Maximo 4 viajes por dia, 14
por semana y 44 por mes. No se podra utilizar sabados, domingos ni feriados.

$240

Todos los valores
Agregado (IVA).

se encuentran expresados en pesos argentinos. Los precios indicados incluyen el Impuesto al Valor
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Abono/Pase

Alcances del Abono/Pase

Pases
Jubilados y
Pensionados

Tarifa

Se les otorga la franguicia a todos 10s Jubllados, pensionados, retirados de
las fuerzas armadas y de Seguridad con haber minimo mensual, cédigo 001
+ CHM, del recibo de haberes de jubilacion o pension, y aquellos jubilados y
pensionados que perciban mensualmente hasta un diez por ciento (10%)
mas del monto minimo de los haberes previsionales vigentes.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU).

Validez: 12 meses, a partir del primer uso, con los viajes y reglas
establecidas.

Reglas de uso:de lunes a viernes de 5:30 a 8:00 hs., de 10:00 a 17:00 hs y
de 19:00 a 23:30 hs. Sabados, domingos y feriados sin limite de horario.

$0.0

Boleto
Estudiantil
Primario /
Secundario

Pueden adquirir el abono los alumnos que asisten a los siguientes
establecimientos de la Ciudad: Salas de 4 y 5, Primarias y Secundarias
publicas o privadas con subsidio al 100% y cuota 0: Inicial Escuela Infantil
"Cura Brochero®, Instituto Parroquial "Nuestra Sefiora de los Milagros de
Caacupé”, Jardin "Suefios Bajitos”, “Santa Teresa de los Andes”, Instituto
Parroquial "Santa Maria Madre del Pueblo”, Instituto Parroquial "Virgen
Inmaculada” y Nuestra Sefiora del Carmen; Establecimientos de Educacion
Especial publicos; Centros de Formacién Profesional (CFP): 1 Barracas, 4
Mataderos, 6 Parque Chacabuco, 7 Incucai Nafiez, 10 CEC y 34 Salecianos

Tramitacion: a trav és del sitio web

https://bolet oestudiantil. buenosaires.qob.ar/ previo registro, se solicita lugar,
dia y horario para realizar el tramite.

Validez: durante todo el periodo lectivo, con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: lunes a viemes de 05:00 a 00:00. Hasta 50 viajes
mensuales. Maximo 4 viajes diarios. No se podréa utilizar sabados, domingos
ni feriados.

$0.0

Pase
Discapacitados

Se les otorga la franquicla a personas con discapacidades que sean
poseedoras de un Certificado de Discapacidad emitido por un Organismo
Publico, Ley 22.431, a personas con discapacidad visual poseedoras del
Certificado del Instituto de Rehabilitacion del Lisiado, Ley 13.642 y a
personas trasplantadas o en lista de trasplante poseedoras del certificado
Ley 26.928, expedido por INCUCAI.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU).

Validez: 12 meses, a partir del primer uso, con los viajes y reglas
establecidas.

Reglas de uso: todos los dias, sin limite horario.

$0.0

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los prectos indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).
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Anexo C.2.

El cuadro tarifario se compone de los siguientes elementos:

3. Pormedio de tarjetas sin contacto,

4. Abonos y pases especiales y nominales;

3. Tarjetas sin contacto

1.1
NUmero de viaje mensual Tarifa SUBTE
1 al 20 viajes $12.50
21 al 30 viajes $10.00
31 al 40 viajes $8.75
41 en adelante viajes $7.50

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los precios indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).

1.2

Ndmero de viaje mensual

Tarifa Simple PREMETRO

1 al 20 viajes

21 al 30 viajes

31 al 40 viajes

41 en adelante viajes

$4.00

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los prectos indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).

13

Ndmero de viaje mensual

Tarifa Combinacion SUBTE-PREMETRO

1 al 20 viajes $12.50
21 al 30 viajes $10.00
31 al 40 viajes $8.75
41 en adelante viajes $7.50

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los prectos indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).
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4. Abonos y pases especiales y nominales

2.1

Abono/
Pase

Descripcion / alcance

Abono
Sacial

Tarifa

Podran adquinr Ta franquicia 1os benelicianos de 10s planes sociales administrados
por el GCBA: Programa de Ciudadania Portefia, los beneficiarios de Jefesy Jefasde
Hogar establecidos por el Gobierno Nacional;, las personas en situacion de
desempleo cronico o recurrente; las personas que acrediten fehacientemente poseer
ingresos familiares que se encuentren por debajo de la canasta basica familiar que
publica el INDEC; las personas que acrediten fehacientemente encontrarse en
situacion de indigencia; los beneficiarios del subsidio por la tragedia de cromarion;
los ex combatientes de Malvinas y todos aquellos grupos identificados por normas
vigentes de la Ciudad de Buenos Aires con necesidades especiales/ en situacién de
alta vulnerabilidad social.

Seran emitidos por una cantidad fija de 10, 20, 40 o 60 viajes al valor de $ 7.00,
multiplicado por la cantidad de viajes.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrovias (CSU).

Validez:
. 10 viajes: 60 dias desde el primer uso.
. 20 viajes: 60 dias desde el primer uso.
. 40 viajes: 120 dias desde el primer uso.
. 60 viajes: 180 dias desde el primer uso.

Reglas de uso: todos los dias, sin limite de horario. Maximo 4 viajes por dia.

10

vigjes

20

viges

40

vidges

60

wigjes

$70

$140

$280

$420

Abono
Estudiantil

Tienen derecho a adquirir el abono los alumnos de escuelas secundarias y de nivel
terciario no universitario, que concurran a establecimientos estatales o privados con
subvencion del Estado menor al 100%.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU), a partir del comienzo del ciclo lectiv o vigente.

Validez: 40 dias a partir del primer uso con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: de lunes a viernes sin limite de horario y sabados hasta las 15:00
hs. Maximo 4 viajes por dia, 14 por semana y 48 por mes. No se podra utilizar
domingos ni feriados.

$135

Abono
Maestro

Tienen derecho a adquirir el abono los maestros de establecimientos educativos
dependientes del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires que posean la Tarjeta BA
con VYOS Docente expedida por el mismo.

Tramitacion: lunes a viernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU), a partir del comienzo del ciclolectivo vigente.

Validez: 35 dias a partir del primer uso con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: de lunes a viernes sin limite de horario. Maximo 4 viajes por dia, 14
por semana y 44 por mes. No se podra utilizar sabados, domingos ni feriados.

$270
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Abono/Pase

Alcances del Abono/Pase

Pases
Jubilados y
Pensionados

Tarifa

Se les otorga la franguicia a todos 10s Jubllados, pensionados, retirados de
las fuerzas armadas y de Seguridad con haber minimo mensual, cédigo 001
+ CHM, del recibo de haberes de jubilacion o pension, y aquellos jubilados y
pensionados que perciban mensualmente hasta un diez por ciento (10%)
mas del monto minimo de los haberes previsionales vigentes.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU).

Validez: 12 meses, a partir del primer uso, con los viajes y reglas
establecidas.

Reglas de uso:de lunes a viernes de 5:30 a 8:00 hs., de 10:00 a 17:00 hs y
de 19:00 a 23:30 hs. Sabados, domingos y feriados sin limite de horario.

$0.0

Boleto
Estudiantil
Primario /
Secundario

Pueden adquirir el abono los alumnos que asisten a los siguientes
establecimientos de la Ciudad: Salas de 4 y 5, Primarias y Secundarias
publicas o privadas con subsidio al 100% y cuota 0: Inicial Escuela Infantil
"Cura Brochero®, Instituto Parroquial "Nuestra Sefiora de los Milagros de
Caacupé”, Jardin "Suefios Bajitos”, “Santa Teresa de los Andes”, Instituto
Parroquial "Santa Maria Madre del Pueblo”, Instituto Parroquial "Virgen
Inmaculada” y Nuestra Sefiora del Carmen; Establecimientos de Educacion
Especial publicos; Centros de Formacién Profesional (CFP): 1 Barracas, 4
Mataderos, 6 Parque Chacabuco, 7 Incucai Nafiez, 10 CEC y 34 Salecianos

Tramitacion: a trav és del sitio web

https://bolet oestudiantil. buenosaires.qob.ar/ previo registro, se solicita lugar,
dia y horario para realizar el tramite.

Validez: durante todo el periodo lectivo, con los viajes y reglas establecidas.

Reglas de uso: lunes a viemes de 05:00 a 00:00. Hasta 50 viajes
mensuales. Maximo 4 viajes diarios. No se podréa utilizar sabados, domingos
ni feriados.

$0.0

Pase
Discapacitados

Se les otorga la franquicla a personas con discapacidades que sean
poseedoras de un Certificado de Discapacidad emitido por un Organismo
Publico, Ley 22.431, a personas con discapacidad visual poseedoras del
Certificado del Instituto de Rehabilitacion del Lisiado, Ley 13.642y certificado
Ley 26.928 expedido por INCUCAI.

Tramitacion: lunes aviernes de 08:00 a 18:00 en los Centros de Servicios al
Usuario de Metrov ias (CSU).

Validez: 12 meses, a partir del primer uso, con los viajes y reglas
establecidas.

Reglas de uso: todos los dias, sin limite horario.

$0.0

Todos los valores se encuentran expresados en pesos argentinos. Los precios indicados incluyen el Impuesto al Valor

Agregado (IVA).
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