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Republica Argentina - Poder Ejecutivo Nacional
2018 - Ao del Centenario de la Reforma Universitaria

Disposicion firma conjunta
Numero: DISFC-2018-18-APN-CNDC#MP

CIUDAD DE BUENOS AIRES
Jueves 18 de Enero de 2018

Referencia: IM9 - Disposicion (art.20 inc. d)

VISTO el Expediente EX-2018-02877506-APN-CME#MP caratulado
“RECOMENDACIONES PROCOMPETITIVAS EN EL MERCADO DE
AUTOTRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS”, del Registro del
MINISTERIO DE PRODUCCION v,

CONSIDERANDO:

Que en conformidad con lo dispuesto en el articulo 20 inciso ¢) y d) de la Ley N° 25.156,
la Comision Nacional de Defensa de la Competencia emite la presente opinion en relacion
a las condiciones de competencia del Mercado de Autotransporte Interurbano de Pasajeros
(en adelante AIP).

Que especificamente se destaco la necesidad de implementar un nuevo marco regulatorio
que permita al AIP enfrentar mejor la competencia que imponen otros medios de
transporte alternativos de larga distancia.

Que el AIP provee un servicio que satisface un interes publico relevante, y que esta
Comision considera que las mejoras en la competencia de dicho mercado redundan en un
mayor bienestar para los usuarios del servicio.

Que en el marco del articulo 18 inciso a) de la Ley N° 25.156 y el articulo 1 inciso r) de
la Resolucion 190/2016 de la SECRETARIA DE COMERCIO, esta Comision encomendd
a los licenciados Alberto Muller y Javier Perdomo un estudio sobre el mercado argentino
de AIP, con el objetivo de estudiar el funcionamiento competitivo del mercado (en
adelante el “Estudio de Mercado”), que se agrega a la presente como ANEXO Il (IF-
2018-03062393-APN-CNDC#MP).

Que esta Comision Nacional ha realizado un analisis complementario utilizando



documentacién publica disponible sobre el mercado en cuestién que se ha plasmado en el
Informe Técnico que como ANEXO 1 (IF-2018-03064033-APN-CNDC#MP) forma parte
integrante de la presente.

Que la presente se dicta en ejercicio de la facultad conferida por la Ley N.° 25.156,
Acrticulos 19 y 20, Incisos a), c), d) y 1),

Por todo lo expuesto,
LA COMISION NACIONAL DE DEFENSA DE LA COMPETENCIA
DISPONE:

ARTICULO 1°: En los términos del articulo 20, inciso d) de la Ley 25.156, recomiéndese
a la SUBSECRETARIA DE TRANSPORTE AUTOMOTOR del MINISTERIO DE
TRANSPORTE:

1. Sistematizar y mejorar el sistema de estadisticas completo del sector de AIP, a fin de
garantizar que se puedan llevar adelante analisis periddicos del sector de manera mas
certera y transparente. En particular, se recomienda que se organice un sistema de
informacién a través del cual se releven de manera periodica estadisticas sobre grupos
empresarios, parque automotor, lineas, frecuencias, pasajeros transportados, etc. La
implementacion de la emision de boletos electronicos y facturacion electronica es una
herramienta que puede colaborar en la sistematizacion de la informacién.

2. Reducir barreras a la entrada y salida de operadores y servicios en los distintos
corredores. En el corto plazo, esto podria lograrse a partir de la simplificacion del
otorgamiento de Permisos para operar nuevas rutas, particularmente a empresas que ya
cuentan con Permisos en otras rutas. En el largo plazo, se recomienda promover la
modificacion de la actual Ley N° 12.346, a fin de reemplazar los Permisos especificos
para operar cada corredor, por alguna forma de “Permiso general” abierto a todas las
empresas que demanden la prestacion del servicio y cumplan con los requisitos de
seguridad y la verificacion periddica del parque automotor.

3. Promover la competencia interna y la reconversién competitiva del negocio de AIP para
incentivar la eficiencia de la red de transporte de pasajeros y la complementariedad entre
las distintas modalidades de transporte de larga distancia. En particular:

a. Otorgar mayor flexibilidad para ajustar las frecuencias a las fluctuaciones de la
demanda de forma tal de no obstruir la sostenibilidad econémica de las empresas
prestadoras. En este sentido, la reciente Resolucion 79/2017 de la Secretaria de
Gestion del Transporte va en la direccion correcta.

b. En el caso de los servicios que se consideren socialmente deseables pero que no
serian sostenibles con precios que surjan de condiciones competitivas del mercado,



se recomienda otorgar un tratamiento especial. En estos casos la provision se puede
asegurar por medio de un servicio universal, instrumentado por un sistema del tipo

“pay or play”:

i. El Gnico operador que presta el servicio es tomador neto del fondo (play), y
quienes no lo operan son contribuyentes netos del fondo (pay).

Ii. EI operador es elegido por medio de un sistema de subasta en el que
selecciona a la empresa que solicita los menores subsidios para su operacion.

c. Promover la integracion entre los aeropuertos y las terminales de 6mnibus.

d. Promover la oferta de servicios integrados entre aerolineas y empresas de AIP
mediante la generacion de espacios de didlogo, negociacion y competencia para la
oferta de productos integrados.

4. Modificar el mecanismo de regulacion tarifaria de manera que respete los siguientes
principios:

a. Que no se regule la tarifa de aquellos corredores en los que existe competencia
efectiva.

b. Para los corredores en lo que no existe competencia, que se establezca una tarifa
méxima (price cap) cuyo mecanismo de ajuste tarifario sea independiente del
comportamiento de las empresas, por ejemplo, en base a un indice de precios que no
esté sujeto al comportamiento de las empresas y que se eliminen los precios
minimos.

c. Que se prevea que la regulacion tarifaria pueda ser eliminada cuando se verifiquen
condiciones de competencia efectiva.

d. Que el esquema de regulacion tarifaria del sector del AIP se integre de manera
coherente con la regulacion tarifaria del sector aerocomercial y ferroviario, de forma
tal de no provocar distorsiones regulatorias entre estos sectores y de fomentar la
complementariedad entre las distintas modalidades de transporte de pasajeros.

5. Alentar a que las empresas del AIP adopten soluciones tecnolégicas como plataformas
de internet o tecnologias similares como herramienta adicional a la hora de hacer frente a
la competencia intermodal.

ARTICULO 2°: Téngase a los ANEXOS | (IF-2018-03064033-APN-CNDC#MP) vy al
ANEXO 11 (IF-2018-03062393-APN-CNDC#MP) como partes integrantes de la presente
Resolucion.

ARTICULO 3°: Publiquese la presente Resolucion en el sitio web oficial de esta
COMISION NACIONAL DE DEFENSA DE LA COMPETENCIA.



ARTICULO 4°: Comuniquese con nota de estilo, a la SUBSECRETARIA DE
TRANSPORTE AUTOMOTOR del MINISTERIO DE TRANSPORTE DE LA NACION.

Se deja constancia que el Dr. Eduardo Stordeur no suscribe la presente Disposicion ni sus
anexos por encontrarse en uso de su licencia ordinaria.
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ANEXO |

Informe técnico sobre el mercado de autotransporte interurbano de pasajeros

. MARCO NORMATIVO ACTUAL

1. El marco normativo del sector del Autotransporte Interurbano de Pasajeros (en adelante, “AlP”)
esta encabezado por la Ley N° 12.346 del 21 de enero de 1937, que establece que la jurisdiccion
sobre el transporte automotor recae sobre la Nacién, las Provincias o los Municipios,
dependiendo del alcance del itinerario cubierto.! Esta misma ley crea la Comisién Nacional de
Coordinacién de Transporte e instituye la figura del “Permiso” para poder prestar servicios de
transporte por automotor. Si bien la ley establece que cada prestacion especifica requiere un
Permiso, la practica administrativa denomina Permiso al conjunto de las prestaciones

autorizadas o a la empresa prestadora.

2. Con las reformas establecidas por el Decreto N° 958/1992, se establece que todo prestador que
opere una linea de mas de 50 km de extension, queda automaticamente autorizado a prestar
libremente otros servicios con tarifa libre (“Servicios de Trafico Libre”) y se crea la categoria de
Servicio Ejecutivo cuya tarifa queda desregulada y no requiere de un Permiso.? Las reformas
establecidas por la Resolucién N° 307/1998 de la Secretaria de Transporte incorporan acuerdos
de gerenciamiento por los cuales una empresa puede tomar a su cargo la administracién de otro
prestador y permiten la fusién operativa para posibilitar que dos 0 mas empresas puedan

consolidar las trazas de dos 0 mas servicios publicos o de tréfico libre.

1 El objeto del estudio realizado por encargo de la CNDC es el AIP de jurisdiccion nacional. Se excluyen las
lineas que son de jurisdiccion nacional que realizan recorridos de caracter urbano. También se excluyen los
servicios de turismo, por no tratarse de servicios regulares.

2 Se define como linea o corredor aquella que une dos localidades del pais. Estas lineas son primarias o
secundarias dependiendo de cuantos tipos de servicios prestan (ordinarios, semi-rapidos y rapidos). Nétese
gue el numero de localidades existentes define todos los pares Origen-Destino (OD) posibles. Asi, un par OD
puede involucrar diferentes lineas, y una linea puede abastecer diversos pares OD. El ANEXO Il identifica
1415 lineas y 2222 pares OD. Véase ANEXO II, pag. 34.
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3. El DNU N° 2407/2002 crea un Régimen Transitorio de Frecuencias para disminuir las
frecuencias de los servicios, por el cual se permite consolidar servicios en forma “spot” si existe
capacidad ociosa, se suprime la renovacién automética de los Permisos y se establece el

compromiso de licitar aguellos Permisos referidos a lineas otorgadas a titulo precario.

4. La Resolucion N° 257/2009 de la Secretaria de Transporte establece la actual metodologia de
ajuste tarifario. Para cada categoria de servicio rige una base tarifaria, calculada en funcion de
los coeficientes especificados en el Anexo Il del Decreto N° 2407/2002, que fluctia en una banda
de valores cuyos limites actuales superior e inferior son del 50 % por encima de la base tarifaria
y del 15 % por debajo, respectivamente.® Se establece, ademas, una revision trimestral de las
tarifas efectivamente cobradas en los corredores considerados “competitivos”. cuando la tarifa
media observada en los corredores competitivos supera en un 5% a la base tarifaria
establecida, se permite un ajuste de la base tarifaria. Se considera que un corredor es

competitivo cuando:

a. se trata de un corredor troncal, es decir, atiende centros urbanos de mas de 150 mil

habitantes;
b. la distancia de transporte es similar a la distancia media de todo el sistema;
€. ningun operador posee mas del 35 % de la oferta; y
d. la estacionalidad en los servicios es similar a la del promedio del sistema.

5. Finalmente, el 22 de septiembre de 2017 y con el objetivo de dar mayor flexibilidad para ajustar
la oferta a las fluctuaciones de la demanda, la Resolucion N° 79-E/2017 de la Secretaria de
Gestion del Transporte habilité a las empresas del sector a modificar la cantidad de servicios
ofrecidos en hasta un 50 % en mas o en menos respecto de la cantidad de servicios semanales

registrados, previa comunicacion a la Subsecretaria de Transporte Automotor.

3 Véase Resolucion N° 718-E/2017 del Ministerio de Transporte, 30 de agosto de 2017.
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ll. PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL MERCADO
[I.L1 Competenciay concentracion

6. La informacién correspondiente a los grupos econdmicos poseedores de las empresas
operadoras no siempre esta formalizada ante el Ministerio de Transporte, por lo que la
informacion que se presenta en este informe se sustenta en el conocimiento informal del

personal de la Comision Nacional de Regulacién del Transporte (CNRT).*

7. La prestacion del AIP se encuentra a cargo de un total de 119 empresas, que operan un parque
de 4144 vehiculos. Segun datos de la CNRT, 79 de estas empresas, aun constituyéndose como
personas juridicas formalmente independientes, pertenecen a solo 15 grupos empresarios.® La
Tabla 1 muestra la distribucion del parque automotor por grupo empresario. Se observa que mas
del 75 % del parque es propiedad de siete grupos operadores, cerca del 40 % pertenece al
primer operador (Flechabus) y el indice de Herfindahl-Hirschman (IHH) es de 1853.°

4 Véase ANEXO II, pag.34. Esta precariedad en la calidad de la informacion dificulta el conocimiento pleno
sobre el nivel de concentracion del mercado y la capacidad para determinar los corredores competitivos, a la
vez que limita el analisis de competencia necesario para aportar elementos para la adopcion de medidas
oportunas para el desarrollo de la actividad.

5 Véase ANEXO I, pag. 34.

6 El indice Herfindahl-Hirschman se define como la sumatoria del cuadrado de las cuotas de mercado de las
empresas que actian en él, multiplicada por diez mil. Los valores de IHH pueden ir desde valores cercanos a
0 (en el hipotético caso de mercados muy desconcentrados, con multiples oferentes con participaciones de
mercado muy pequefias) y 10 000 (mercado monopdlico). De acuerdo con las pautas estadounidenses sobre
concentraciones horizontales (FTC-DOJ, Horizontal Merger Guidelines, 2010) un mercado puede
considerarse como “altamente concentrado” cuando el IHH supera los 2500 puntos. A modo ilustrativo, un
IHH de 2500 puntos es el que corresponderia a un mercado con 4 firmas iguales con participaciones de
mercado del 25 %.

|F-2018-03064033-APN-CNDC#MP
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Tabla 1. Parque automotor de los principales grupos operadores — 2016

Grupo Parque %

1. Flechabus 1636 39 %
2. Plusmar 378 9%
3. Andesmar 363 9%
4, Via 351 8 %
5. Crucero 178 4%
6. Plaza 177 4%
7. Cata 85 2%
Resto de operadores 976 24 %

Total 4144 100 %

Fuente: ANEXO Il en base a datos de la CNRT.

8. Cada par Origen - Destino (OD) define un mercado relevante en si mismo. Para poder medir el
nivel de concentracién, se consideran aquellas localidades que la CNRT identifica como
“Centros de Referencia” (CR), definidos como centros urbanos con poblacién superior a 30 mil
habitantes. Existen 138 CR, lo cual da un nimero potencial de pares OD ubicados en distintas
provincias de 8463. De esos 8463, solo 2222 cuentan con servicio AIP. Al excluir del andlisis
713 pares OD que tienen cobertura de una sola linea con frecuencia menor o igual a 1 viaje
diario, el nimero de pares OD se reduce a 1509.” El nivel de concentracién se calcula de

acuerdo a la cantidad de servicios semanales ofrecidos en cada uno de ellos.

9. EIl Gréfico 1 muestra la cantidad de pares OD que estan incluidos en un determinado rango de
nivel de concentracion, medido a través del IHH. Cerca de dos tercios de los pares OD presenta
un IHH superior a 4500 y un tercio, un IHH superior a 7500.8

7Véase ANEXO II, pag. 42.

8 Un IHH de 4500 puntos es equivalente a un mercado con 2,2 firmas iguales, mientras que un IHH de 7500
puntos es equivalente a un mercado con 1,3 firmas iguales.
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Gréfico 1. Distribucion del indice de Herfindahl-Hirschmann segun par OD — 2016
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Fuente: ANEXO Il en base a datos de la CNRT.

10. Con respecto a la competencia intermodal, en la actualidad la competencia aérea se limita a

aquellos corredores entre 600 y 1200 km y entre un reducido nimero de ciudades que cuentan

con aeropuertos.® La red de transporte aéreo presenta una distribucion radial, por lo que sélo

una limitada cantidad de conexiones no estan concentradas en la ciudad de Buenos Aires y en

pocos casos las conexiones alcanzan localidades fuera de la capital de provincia. Ergo, en la

mayoria de los casos, el AIP se caracteriza por la inexistencia de otro medio de transporte

publico que conecte el mismo par OD, lo que implica que en esas situaciones no sea factible

identificar sustitucion intermodal potencial ni efectiva. En efecto, en 2013 el AIP explicaba casi

9 Véase ANEXO II, pag. 31.

|F-2018-03064033-APN-CNDC#MP

pagina5 de 17



"2018 - Afio del Centenario de la Reforma Universitaria”

(“// //'///.';/(»/'/'(1 e .%f{f(///('('/?f//

’, ‘ .
@ (’(‘l’(’/(/l’l(l (/(’ \(f(//}/(’/’('l(/

GComision © Vacionad e _(/ (/(3//.10 de la ffﬂ////('/('//('/(/

un 90 % de los viajes en transporte publico de larga distancia, conectaba a mas de 900 centros

urbanos y operaba una red de mas de 2000 paradas en todo el pais.*°

11. No obstante esto, recientemente se ha incrementado el nUmero de rutas aéreas y estan
comenzando a operar los vuelos llamados low cost.!' El impacto de estos cambios no se
circunscribe exclusivamente a aquellas lineas que enfrentan una competencia directa por parte
del transporte aéreo, sino que repercuten sobre la totalidad del sistema de AIP. En efecto, las
lineas que no poseen competencia intermodal directa podran verse incentivadas a modificar los

servicios que ofrecen para conectar localidades pequefias con el aeropuerto mas cercano.

12. La Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC), en conformidad con la Resolucion 485 -
E/2016 del Ministerio de Transporte, se encuentra en proceso de llamado a licitacién de rutas
aéreas. Empresas prestadoras de servicios de AIP, como Flechabus y Via Bariloche (SAPSA),

ya presentaron ante dicho organismo la documentacién necesaria para operar servicios aéreos.

13. El bajo nivel de desarrollo del transporte ferroviario no representa una competencia significativa
para las empresas de transporte automotor. Esto podria verse modificado en el futuro si se
realiza una puesta en valor del tendido ferroviario, se reducen los tiempos de viaje y se contintan
inaugurando trayectos interurbanos con alto trafico de pasajeros, como el tren Buenos Aires-

Mar del Plata puesto en operacion recientemente.*?

14. Los servicios de tipo charter o similares no representan un tipo de competencia intermodal en

sentido estricto: estos constituyen una categoria de analisis distinta en tanto que se organizan

10 Castro, L. y Lotitto, E., “Hacia un transporte interurbano de pasajeros de calidad para la equidad” CIPPEC
Documento de Trabajo N°122, 2014.

11 | a Resolucién E 408/2017 del Ministerio de Transporte autorizé a la primera aerolinea low-cost, (Flybondi)
a operar vuelos de cabotaje. En lo referido a experiencias internacionales similares, véase por ejemplo
Asensio, Matas & Ruiz, “Competencia en el transporte interurbano de viajeros por carretera. Andlisis
econdmico de los procesos de licitacion y su influencia sobre las tarifas”, Departamento de Economia
Aplicada, Universidad Autbnoma de Barcelona, 2016.

12 Si bien el tiempo de viaje del tren Buenos Aires-Mar del Plata es hoy muy superior al de los 6mnibus, se
espera que se reduzca en el futuro.
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“a demanda” y no en forma de servicio regular (programados con anterioridad y con horarios

prefijados), tal como lo realizan los 6mnibus de media y larga distancia.
[I.2 Barreras alaentrada

15. El servicio de AIP no registra economias de escala importantes. La unidad relevante de costo
es el vehiculo, en cuanto capacidad de ofrecer determinadas prestaciones por periodo, y el
agregado de vehiculos comporta en esencia la réplica de los costos correspondientes. Si bien
en escalas muy reducidas pueden existir desventajas, en funcion de rigideces en la rotacién del
parque y necesidad de parque de reserva, ellas son rapidamente superadas cuando se alcanza
una escala relativamente modesta. Respecto del nivel de las inversiones requeridas, no parecen
existir restricciones de financiamiento importantes. Por otra parte, en términos generales, los
activos requeridos para la prestacion del servicio son de relativamente baja especificidad. Por
ultimo, el grado de avance tecnolégico en relacion a los componentes, materiales y disefio de
los vehiculos en el sector del AIP es reducido, razén por la cual esta caracteristica tampoco

parece representar una barrera a la entrada de nuevos competidores en el sector.®

16. La principal barrera a la entrada existente en el mercado es de tipo regulatorio, y esta dada por
la necesidad de contar con un Permiso para operar una determinada linea. La racionalidad de
la existencia de los Permisos es garantizar la seguridad de las personas transportadas, dado el
caracter de “Servicio Publico” que se le asigna al AIP. Sin embargo, dado que la ley vigente
exige que los Permisos se otorguen para trayectos y recorridos especificos, no se permite que
un oferente de un par OD modifique su recorrido para captar un origen o destino para el cual no
esta autorizado. El requisito de experiencia previa que deben acreditar los operadores para
acceder a un Permiso opera como una barrera a la entrada adicional, en este caso, para

operadores nuevos.*

13 Véase ANEXO I, pag. 32-33.

14 véase Informe preparado por M. Kiguel y M. Celani para la Camara Argentina de Turismo, La industria del
transporte en Argentina. Su vinculacion con el desarrollo del turismo, 2010.
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.3 Preciosy tarifas

17. La normativa actual regula una tarifa basica y establece bandas dentro de las que puede fluctuar
el precio. Actualmente, en virtud de la Resolucién 718-E/2017, el limite superior de la banda es
un 150 % de la tarifa basica y el limite inferior es un 85 % de la tarifa basica. La tarifa basica se
ajusta con referencia a la tarifa promedio observada en los llamados “corredores competitivos”,

tal como han sido definidos en el parrafo 4.

18. Desde diciembre de 2009 hasta agosto de 2016, la base tarifaria ha aumentado un 515 % en
términos nominales, lo que representa un aumento promedio anual acumulativo del 31 %. En
términos reales, deflactando segun el indice de Precios al Consumidor elaborado por la provincia
de San Luis, el aumento de la base tarifaria en ese periodo ha sido del orden del 14 %.* La
evolucion de la base y bandas tarifarias en valores corrientes se muestra en el Gréfico 2.

15 | a inflacion medida por el IPC San Luis en el periodo diciembre 2009-agosto 2016 fue del 439 %.
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Grafico 2. Base y bandas tarifarias a valores corrientes (diciembre 2009 - agosto 2017)
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Fuente: Resolucién 257/2009 y modificatorias.

19. El marco regulatorio actual en el cual la tarifa basica se actualiza sobre la base del promedio de
tarifas de los corredores competitivos, podria tener efectos restrictivos de la competencia en los
corredores competitivos. En particular, cuando la banda tarifaria es estrecha, este mecanismo
de ajuste de tarifas podria facilitar la colusiéon en los corredores competitivos y fomentar la
tarificacion en el tope de la banda, especialmente teniendo en cuenta que la tarificacién de los
corredores competitivos también tendrd efectos sobre las tarifas de los corredores no

competitivos. Estos efectos tienden a diluirse cuando la banda tarifaria se ensancha, como ha
ocurrido a partir de agosto de 2016.
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20. Finalmente, no se observan entre las empresas del AIP practicas activas de yield management,
como sucede en el caso del transporte aéreo o en el sector de AIP en otros paises como Chile.®
Esto puede ser, en parte, una consecuencia de la inflexibilidad de las tarifas, tanto a la suba
como a la baja.’” La implementacion de estas practicas por parte de las empresas de AIP las
dotaria de flexibilidad para fijar tarifas méas libremente y asi competir mas eficientemente en el
mercado beneficiando a aquellos usuarios que son mas sensibles a cambios en los precios v,

al mismo tiempo, aumentando la rentabilidad de los prestadores.

[1.3.1 Subsidios al AIP

21. Segun informacion publicada por el Ministerio de Transporte, el transporte interurbano de
pasajeros recibié $ 1275 millones durante 2016 en concepto de subsidios. Estos se componen
de:

a. Subsidios en funcion del personal: $ 812 millones, 0 64 % del total;
b. Subsidios por km recorrido:'® $ 302 millones o 24 % del total; y

c. Subsidios en funcién de la cantidad de pasajeros discapacitados transportados: $ 161

millones o 12 % del total.

22. Durante los primeros 9 meses de 2016, los subsidios promediaron $ 140 millones por mes. Sin

embargo, a partir de octubre del 2016 se eliminaron los pagos por km recorrido y por personal

16 \Véase ANEXO II, pag. 26. El yield management consiste en la diferenciacion de precios de acuerdo a
factores como el perfil del usuario del servicio, el horario de prestacion, la estacionalidad, la anticipacién con
la cual se compra un pasaje, entre otros. Esta practica es habitual en el caso del transporte aéreo, aln en las
rutas mas competitivas. La manera en la que las aerolineas logran discriminar precios es a través de las
restricciones que ponen a los boletos méas baratos, que los hacen poco atractivos para individuos con baja
elasticidad-precio.

17 La ampliacion de las bandas tarifarias que resulta de la Resolucion 718-E/2017 del Ministerio de Transporte
daria més espacio para la implementacion de este tipo de estrategias de precios.

18 Esta compensacion se pago solo a determinados corredores, elegidos en funcion de su situacion de
competitividad de precios respecto de las tarifas del transporte aéreo.

10
|F-2018-03064033-APN-CNDC#MP

pagina 10 de 17



"2018 - Afio del Centenario de la Reforma Universitaria”

Socrelaria de %mm«z’o
GComesion CNacional de '@e/é%&a de la %W%G/MCL'CL

contratado. De este modo, los pagos mensuales se redujeron en un 90 %. La evolucion de los

subsidios durante 2016 se observa en el Grafico 3.
Grafico 3. Subsidios al AIP — 2016
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® Compensacion a la demanda de usuarios con discapacidad

Fuente: Ministerio de Transporte de la Nacion — Compensaciones para transportistas y jurisdicciones.

23. La Resolucién E 53/2017 del Ministerio de Transporte deroga en forma retroactiva a octubre de
2016 los subsidios por kilbmetros recorridos y gastos por personal que habian sido
implementados por la Resolucion 513/2013 del ex Ministerio del Interior y Transporte y modifica
el régimen de subsidios a pasajeros discapacitados. Asimismo, crea un Fondo de Reconversién
consistente en una compensacion Unica de $ 201 millones, correspondiente al periodo
comprendido por los meses de octubre, noviembre y diciembre de 2016 y a ser destinada a la
reconversion de aquellos corredores afectados por la competencia intermodal con el transporte
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aéreo de pasajeros. La Direccién Nacional de Gestiébn Econdmica del Ministerio de Transporte
estimo un ingreso por tarifas para el sector en 2016 de $ 18 608 millones De este modo, los

subsidios habrian representado en 2016 alrededor del 6,8 % de la recaudacion.®
1.4 Lademandadel servicio de AIP

24. La demanda de servicios de AIP muestra una tendencia al estancamiento en el largo plazo, aun
cuando las fluctuaciones que se observan indican que existen factores que tienen alguna
incidencia en los voliumenes de tréfico. Esta constatacion tiene interés a fines de evaluar los
marcos regulatorios, por cuanto el desempefio no serd igual si la actividad enfrenta una

demanda creciente o estancada.?

25. En este contexto, es oportuno mencionar que, las frecuencias de los servicios deben ser
programadas con anterioridad, sobre horarios prefijados. Sin embargo, por medio de la
Resolucion N° 79-E/2017, se le otorg6 al sistema de AIP de cierta flexibilidad para ajustar las
frecuencias a la demanda. La medida establece que se admitira una fluctuacion del 50 % en
MAas o0 en menos respecto de la cantidad de servicios semanales registrados, siempre que se
comunigue la medida con, al menos, 30 dias de anticipacion. Esta modificacién regulatoria va
en el sentido correcto de permitir adecuar la oferta de servicios a las fluctuaciones de la

demanda, de manera de hacer mas eficiente el uso de los recursos.

19 Segun informacion obrante en el expediente N.°© EX-2017-00354008-APN -SSTA#MTR del Registro del
MINISTERIO DE TRANSPORTE, Informe Técnico de la Direcciébn Nacional de Gestibn Econdmica del
Ministerio de Transporte.

20 Las empresas prestadoras de servicios de AIP informan a la autoridad regulatoria los servicios prestados y
los pasajeros transportados; éstos Ultimos son detallados en amplios cuadros OD, por localidad. Esta
informacion es procesada y controlada en forma muy sumaria. Se compilan algunos datos basicos, y se
estiman algunos indicadores (por ejemplo, la distancia media de transporte); pero no se realizan
procesamientos y controles en profundidad. No existen elementos suficientes como para asegurar que se
trata de informacion confiable, méas alla de que puede considerarsela como una aproximacién razonable.
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[ll. EXPERIENCIA INTERNACIONAL

26. La experiencia internacional en la materia parece converger hacia un sistema parcialmente
desregulado. En el Reino Unido, Suecia, Noruega, Italia, Polonia, Alemania y Francia se esta
tendiendo a una liberalizacion de las lineas rentables y a la subvencién exclusiva de los trayectos
gue no sean rentables econémicamente, pero que si sean socialmente deseables. Es decir, se

busca eliminar el sistema de subsidios cruzados.

27. Asimismo, la experiencia internacional en materia regulatoria parece converger hacia un sistema
basado en una vision multimodal que contempla las interrelaciones horizontales y verticales que
tiene el sector del AIP. En particular, el estandar internacional tiende hacia la implementacion
de estrategias regulatorias que tienen en cuenta no soélo las caracteristicas del sector del AIP,

sino también las externalidades que genera la competencia intermodal.?*

28. Cabe mencionar como antecedente la denuncia realizada por la Confederacién Espafiola de
Transporte en Autobus (CONFEBUS) al operador ferroviario espafiol (Renfe) ante la Comision
Nacional de Mercados y Competencia (CNMC) en septiembre de 2015. En este caso, se
denuncio el uso de subvenciones cruzadas, precios predatorios y empaquetamientos abusivos
a la hora de establecer las politicas comerciales.?? La denuncia fue archivada por considerarse
gue el autobls no es suficientemente sustitutivo del tren de alta velocidad de larga distancia
debido a la diferencia en tiempos de viaje y a las diferencias de precios entre ambas formas de
transporte. Si bien se descart6 la violacion a las normas de defensa de la competencia, Espafia
estd evaluando modificar el marco regulatorio del sector del AIP para que este pueda hacer

frente a otras formas de competencia intermodal en el transporte de media y larga distancia.

29. Asimismo, debe destacarse que en otros paises del mundo ya han adquirido cierta relevancia

las “soluciones colaborativas” como forma de competencia intermodal respecto al sector del AlP.

21 Véase Informe preparado por M. Kiguel y M. Celani para la Camara Argentina de Turismo, La industria del
transporte en Argentina. Su vinculacion con el desarrollo del turismo, 2010.

22 Resolucion CNMC, Expte. S/DC/0566/15 RENFE DESCUENTOS, 2015.
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Se entiende por este tipo de soluciones aquellas que se basan en el uso de un “software
colaborativo” u otro tipo de plataforma de informacién que permite a los individuos compartir el
uso de sus propios vehiculos. Estos sistemas de “auto compartido” permiten coordinar y ofrecer,

de facto, un servicio de AIP. Por ejemplo, el sistema Blablacar (https://www.blablacar.es/) en

Europa permite a los individuos encontrar la oferta disponible para el destino deseado (i.e., el
par OD), reservarlo y pagarlo online. En EE.UU. el sistema Zipcar (http://www.zipcar.com/)

ofrece el mismo tipo de servicio o competencia intermodal.

30. Por ultimo, debe destacarse la existencia, a nivel internacional, de plataformas de internet o
tecnologias similares que permiten la centralizacion de la oferta, comparacion y venta de pasajes
de las distintas empresas prestadoras del servicio. Esto representa una herramienta adicional a
la hora de hacer frente a la competencia intermodal y redunda en mayores niveles de bienestar
para los consumidores al simplificar el proceso de busqueda y compra de pasajes. Notese, por

ejemplo, el servicio prestado por el sitio Flixbus en Europa (https://www.flixbus.es).

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

31. La informacién sobre la conformacién de los grupos empresarios del AIP no esta formalizada ni
sistematizada por organismos oficiales. En base a estimaciones informales, se observa que el
sector se encuentra altamente concentrado, tanto en términos del parque automotor como en la

prestacion de pares OD.

32. La solicitud de Permisos, si bien responde a un requisito de seguridad por tratarse de un servicio
publico de transporte de personas, representa la principal barrera a la entrada existente en el

mercado.

33. El reciente incremento en el niumero de rutas aéreas, las promociones lanzadas por las
aerolineas y la inminente puesta en operacion de vuelos low cost modifican el entorno
competitivo para el sector del AIP, aun cuando esta competencia intermodal sigue siendo
limitada y la superposicion de servicios se efectla solo en algunos pares OD. Asimismo, las

soluciones colaborativas como los sistemas de auto compartido ya representan en otros paises
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una nueva fuente de competencia intermodal para el sector del AIP y es de esperar que

eventualmente estas tendencias proliferen en Argentina.

34. Frente a la proliferacion de las aerolineas low cost, la reconversion del negocio puede conducir
a un servicio mas eficiente y complementario al aeronautico, que permita conectar las

localidades mas pequefias con los aeropuertos mas cercanos.

35. La normativa actual regula una tarifa basica y establece bandas dentro de las que esta puede
fluctuar. A su vez, la tarifa basica se ajusta tomando como referencia los aumentos de la tarifa
promedio observada en los llamados “corredores competitivos”. Cuando la banda tarifaria es
estrecha, como fue el caso hasta agosto de 2016, este mecanismo de ajuste de tarifas podria
facilitar la colusion en los corredores competitivos y fomentar la tarificacion en el tope de la

banda. Estos efectos se diluyen cuando la banda tarifaria se ensancha.

36. La experiencia internacional en materia regulatoria parece converger hacia un sistema
parcialmente desregulado y basado en una vision conjunta o multimodal del sistema de

transporte.
IV.1 Recomendaciones

37. En virtud de lo expuesto anteriormente, esta Comision Nacional considera oportuno recomendar
al Sr. Subsecretario de Transporte Automotor del Ministerio de Transporte de la Nacién una

serie de medidas para mejorar la competencia en el mercado, a saber:

a. Sistematizar y mejorar el sistema de estadisticas completo del sector de AIP, a fin de
garantizar que se puedan llevar adelante andlisis peridédicos del sector de manera mas
certera y transparente. En particular, se recomienda que se organice un sistema de
informacion a través del cual se releven de manera periddica estadisticas sobre grupos
empresarios, parque automotor, lineas, frecuencias, pasajeros transportados, etc. La
implementacion de la emision de boletos electronicos y facturacion electronica es una

herramienta que puede colaborar en la sistematizacién de la informacion.
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b. Reducir barreras a la entrada y salida de operadores y servicios en los distintos corredores.
En el corto plazo, esto podria lograrse a partir de la simplificacion del otorgamiento de
Permisos para operar nuevas rutas, particularmente a empresas que ya cuentan con
Permisos en otras rutas. En el largo plazo, se recomienda promover la modificacion de la
actual Ley N° 12.346, a fin de reemplazar los Permisos especificos para operar cada
corredor, por alguna forma de “Permiso general’” abierto a todas las empresas que
demanden la prestacién del servicio y cumplan con los requisitos de seguridad y la
verificacion periddica del parque automotor.

c. Promover la competencia interna y la reconversion competitiva del negocio de AIP para
incentivar la eficiencia de la red de transporte de pasajeros y la complementariedad entre
las distintas modalidades de transporte de larga distancia. En particular:

i. Otorgar mayor flexibilidad para ajustar las frecuencias a las fluctuaciones de la demanda
de forma tal de no obstruir la sostenibilidad econdmica de las empresas prestadoras. En
este sentido, la reciente Resolucién 79/2017 de la Secretaria de Gestion del Transporte

va en la direccion correcta.

ii. Enelcaso de los servicios que se consideren socialmente deseables pero que no serian
sostenibles con precios que surjan de condiciones competitivas del mercado, se
recomienda otorgar un tratamiento especial. En estos casos la provision se puede
asegurar por medio de un servicio universal, instrumentado por un sistema del tipo “pay

or play”:

1. El unico operador que presta el servicio es tomador neto del fondo (play), y quienes

no lo operan son contribuyentes netos del fondo (pay).

2. El operador es elegido por medio de un sistema de subasta en el que selecciona a

la empresa que solicita los menores subsidios para su operacion.

iii. Promover la integracion entre los aeropuertos y las terminales de émnibus.
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d.

e.

iv. Promover la oferta de servicios integrados entre aerolineas y empresas de AIP mediante
la generacién de espacios de didlogo, negociacién y competencia para la oferta de

productos integrados.

Modificar el mecanismo de regulacion tarifaria de manera que respete los siguientes

principios:
i. Que no se regule la tarifa de aquellos corredores en los que existe competencia efectiva.

ii. Para los corredores en lo que no existe competencia, que se establezca una tarifa
méaxima (price cap) cuyo mecanismo de ajuste tarifario sea independiente del
comportamiento de las empresas, por ejemplo, en base a un indice de precios que no

esté sujeto al comportamiento de las empresas y que se eliminen los precios minimos.

ii. Que se prevea que la regulacion tarifaria pueda ser eliminada cuando se verifiqguen

condiciones de competencia efectiva.

iv. Que el esquema de regulacion tarifaria del sector del AIP se integre de manera coherente
con la regulacion tarifaria del sector aerocomercial y ferroviario, de forma tal de no
provocar distorsiones regulatorias entre estos sectores y de fomentar la

complementariedad entre las distintas modalidades de transporte de pasajeros.

Alentar a que las empresas del AIP adopten soluciones tecnoldgicas como plataformas de
internet o tecnologias similares como herramienta adicional a la hora de hacer frente a la

competencia intermodal.
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ANEXO Il

AUTOTRANSPORTE INTERURBANO DE
PASAJEROS POR LINEAS REGULARES

EXPERIENCIA REGULATORIA RECIENTE Y
PERSPECTIVAS

Este documento ha sido elaborado por Alberto Miiller, con la asistencia de Javier Perdomo,
por encomienda de la Comisidon Nacional de Defensa de la Competencia. Su contenido no
refleja posturas u opiniones oficiales de la Comisién.
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Principales abreviaturas utilizadas

AIP: Autotransporte Interurbano de Pasajeros por lineas regulares
CNDC: Comisién Nacional de Defensa de la Competencia

CNRT: Comision Nacional de Regulacion de Transporte

CR: Localidad identificada como Centro de Referencia

IHH: indice de Herfindahl-Hirschmann
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Capitulo 1. Caracterizacion del Autotransporte Interurbano de
Pasajeros

El propdsito de este trabajo, de acuerdo a la encomienda realizada por la Comisién Nacional
de Defensa de la Competencia, es el estudio del Autotransporte Interurbano de Pasajeros de
jurisdiccion nacional, desde la perspectiva regulatoria y del desempefio de su mercado (o
mercados).

En funcién del caracter de la encomienda y de los recursos y disponibilidad de informacién,
el analisis se centrard en el sector en cuestion, considerando solo marginalmente eventuales
alternativas al mismo, al alcance de los usuarios (esto es, automovil individual, ferrocarril,
transporte aéreo).

Esta perspectiva es necesariamente limitada, por cuanto el sistema de transporte esta
conformado por los distintos modos. En tanto demanda derivada de la necesidad del publico
de trasladarse de un punto a otro dentro del territorio, la demanda de servicios de
transporte encuentra en ellos diferentes alternativas tecnoldgicas orientadas al mismo fin.
Los distintos modos de transporte bien pueden funcionar como sustitutos unos de otros o
bien ser complementarios dependiendo de las caracteristicas territoriales, de la
infraestructura y del rol del Estado como coordinador y facilitador.

El andlisis de un modo de transporte con prescindencia de los demds necesariamente dard
lugar a un entendimiento incompleto de la cuestién, al carecer de una perspectiva sistémica.
Un estudio mas amplio excede los objetivos y alcances de este trabajo. No se dispone de
elementos para un analisis de este tipo, puesto que implica contar con informacion referida
a origenes y destinos de viajes en automdvil, un dato que virtualmente nunca ha sido
relevado en forma sistematica en la Argentina. Existe si informacion sobre transporte aéreo,
pero este trafico se superpone en una reducida cantidad de pares origen-destino.

Sin embargo, no debe dejar de plantearse la necesidad de contar con un diagndstico que
permita formular propuestas para un sistema de transporte de larga distancia integral
eficiente, permitiendo una mejor contribucidon de cada modalidad al conjunto de la sociedad,
responsabilidad ésta que recae esencialmente en el Estado.

La prestacion del servicio de Autotransporte Interurbano de Pasajeros (AIP) se realiza
mediante convencionales vehiculos para el transporte colectivo (denominados émnibus o
también “micros”!), que operan sobre la red vial de accesibilidad publica. Se trata de

! Esta denominacién es algo impropia, por cuanto ella alude en realidad a los “microémnibus”, vehiculos de
transporte colectivo pero de talla reducida, empleados para el transporte urbano; los vehiculos destinados al
AIP seguramente no son de talla reducida. Sin embargo, la propia pagina web de la Comisidon Nacional de
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vehiculos que se encuentran equipados con comodidades propias para el transporte en
distancias largas.

El AIP es un servicio prestado a terceros, no vinculados a la empresa responsable del
transporte. En este sentido, difiere del transporte propio, esto es, del transporte organizado
por una entidad para satisfacer requerimientos de movilidad exclusivos para sus miembros.

La contratacién del AIP se realiza en forma individual, a través de bocas de expendio
especializadas (boleterias de las propias empresas o de terceros, venta a través de Internet,
venta telefénica). En este punto, existe una diferencia central con los servicios charter, que
son contratados con el propdsito de transporte de contingentes de personas para la
realizacion de un viaje puntual, tipicamente con fines turisticos, compras, etc. Por otro lado,
no existe posibilidad de discriminacion o exclusion: todo pasajero es tratado en igualdad de
condiciones (lo que no quiere decir, quede en claro, que todo pasajero pagard la misma
tarifa, para un cierto par origen-destino). Esto es, un operador de AIP no puede rechazar a
un pasajero dispuesto a pagar la tarifa anunciada, salvo que no cuente con capacidad de
transporte para la especifica prestacién solicitada.

"

Esta forma de contratacién hace que las prestaciones no puedan organizarse “a la
demanda”. Ellas deben ser programadas con anterioridad, sobre horarios prefijados, no
siendo en principio viable una oferta condicionada a la existencia de demanda suficiente
como para lograr una ocupacion adecuada del vehiculo; esto en cambio ocurre en
prestaciones tipo chdrter, donde existe mas flexibilidad. Es en este sentido que los servicios
de AIP son denominados “servicios regulares”. A fin de no complicar la terminologia,
reservamos de aqui en mads la locucion “AIP” para referirnos al caso de los servicios
regulares.

Esta caracteristica del servicio hace que las prestaciones se organicen de manera de lograr la
mayor utilizacién posible del parque, debiendo para ello apuntar a la cobertura de los
horarios o dias de mayor demanda. De todas formas, la prestacién de los servicios
denominados de “refuerzo” brinda cierta flexibilidad, al instrumentarse prestaciones que
replican un horario determinado, para asi atender picos de demanda (por recambio en
temporada de turismo, por ejemplo).

Estas consideraciones son en realidad el reflejo de una particularidad del AIP, y es la
existencia de indivisibilidad en la oferta: la capacidad puede ajustare sélo por saltos
discretos.

Ahora bien, el servicio que se presta sobre determinado itinerario puede presentar variantes
en cuanto a su cobertura. Para una linea que une las localidades de A y B, tocando las
localidades 1, 2, 3, 4, una prestacion puede atender

e ala totalidad de los eventuales pasajeros interesados en desplazarse entre cualquier par
de localidades cubierto por el trayecto (en el ejemplo, la totalidad de viajes entre A, B. 1,
2,3,4)

Regulacidon del Transporte empleaba hasta hace poco tiempo atras el término “micro” para hacer referencia al
AIP.
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e a un subconjunto de localidades del trayecto, que pueden ser las de mayor talla (en el
ejemplo, localidades A, B y 3), solamente ascenso en ciertos tramos y descenso en otros
tramos (del tramo A, 1, 2 al tramo 4,B)

e solamente a los puntos extremos del trayecto (localidades A, B solamente).

e Origenes o destinos fuera del trayecto, pero vinculados mediante combinacién con otro
servicio.

No existe una nomenclatura estricta; pero podemos adoptar las denominaciones siguientes,
de uso corriente, cuando nos referimos a la cobertura de un servicio:

1. Serd servicio “ordinario” aquél que cubre la totalidad de puntos del itinerario, o que
cubre ascenso en un tramo y descenso en otro tramo, pero sin especializarse en
determinadas localidades.

2. Serd servicio “semi-rapido” el que cubra solamente las localidades mds importantes de
cada trayecto.

3. Serd servicio “rapido” aquél que se especialice solamente en el trafico entre cabeceras.

Dada la flexibilidad del AIP, habra casos que podran encuadrar en lo indicados en 1y 2 (el
caso 3 no es susceptible de ambigliedades). En general, tenderemos a utilizar el caso 1
(servicio ordinario) como la categoria residual. Esto significa que reservaremos la
designaciéon de semi-rapido solamente para aquéllos casos donde exista una clara
especializacidn en atender un subconjunto definido de localidades.

Como es obvio, habra diversidad de servicios segin cobertura en aquellos corredores que
tengan una densidad de demanda relativamente alta, que permita atender localidades en
forma especializada. Esto se debe esencialmente a que cada detencién del servicio tiene
costo en términos de tiempo (tanto para el operador como para el pasajero). En la medida
en que algunas detenciones permitan una captacion importante de pasajeros, convendra
especializar prestaciones en ellas.

Una segunda razdn para imponer restricciones a la captacién de tréficos es impedir que
pasajeros con recorridos relativamente breves ocupen capacidad, desplazando demandas de
viajes mas largos, y produciendo de esta forma un uso ineficiente de la capacidad.

Por ejemplo, una linea que cubre el trayecto de Buenos Aires a Comodoro Rivadavia podria
no aceptar trafico entre Buenos Aires y Bahia Blanca (y derivarlo a lineas especializadas en
ese par), para evitar que un pasajero ocupe una plaza entre Buenos Aires y Bahia Blanca, y
no permita su empleo para un viaje de Buenos Aires a Trelew o Comodoro Rivadavia,
circulando la plaza en forma ociosa desde Bahia Blanca.

En general, los corredores que usualmente se denominan “troncales” o “principales”, son
aquéllos donde existe mayor diversidad de servicios, y donde por lo tanto coexistiran
servicios ordinarios y semi-rapidos, y eventualmente rdpidos. Como es légico, habrd
prestaciones que podran desarrollarse combinando corredores troncales e itinerarios no
troncales. En el caso argentino, los servicios rapidos son mas la excepcion que la regla.

Esta diversidad de situaciones es también reflejo de una particularidad econémica del AlP,
que es su capacidad de atender distintos traficos en un solo vehiculo. Sin entrar en una
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discusidn técnica sobre este punto, podria considerarse que esto refleja un caso de
produccién conjunta. La cobertura de varios pares origen-destino mediante una Unica
prestacidon es mds conveniente por cuanto cubrir cada par con una prestacién por separado
seria mas costoso?.

Como dijimos, los vehiculos empleados por el AIP ofrecen al pasajero condiciones de confort
que tienen relacion con la realizacién de un viaje extenso; de alli que, para empezar, el
transporte de pasajeros de pie sea excepcional (aunque no inexistente, se limita a servicios
ordinarios). Por otro lado, existen diferentes tipologias en cuanto al confort. Naturalmente,
esto es muy variable seglin el caso. Podemos mencionar el caso de las clasificaciones de
confort o categoria de servicio para el caso del AIP de jurisdiccion nacional actualmente
vigentes (Decreto 2407/02 — Anexo ).

e Servicio Comun: requisitos basicos de confort (asientos reclinables, luces individuales),
sin aditamentos; doble hilera de asientos en ambos costados.

e Servicio Comun con aire acondicionado: igual configuracién que el servicio comun, pero
adicionando la disponibilidad de aire acondicionado.

e Servicio semi-cama: asiento reclinable con apoyapiés, luces individuales, doble hilera de
asientos en ambos costados, con aire acondicionado.

e Servicio cama/ejecutivo: iguales caracteristicas que servicio semi-cama, pero con una
hilera doble y una hilera individual de asientos (por ende, asientos mas anchos).

e Servicio cama-suite: doble hilera e hilera individual de asientos con apoyapiés,
reclinables a 180°, aire acondicionado.

A lo anterior se suma la posibilidad de ofrecer comidas o refrigerios a bordo.

Los vehiculos por lo general ofrecen una sola categoria; pero desde hace algunos afios se
estd difundiendo la practica de ofrecer dos categorias en un mismo vehiculo, aprovechando
la posibilidad que da el doble piso. Lo mas frecuente es que se ofrezca servicio semi-cama en
el piso superior y servicio cama/ejecutivo en el inferior3.

Al igual que en el caso del régimen de detenciones, existe diversidad de categorias sobre
todo en corredores de densidad relativamente alta; en particular, la modalidad cama-suite
tiene presencia bastante limitada, como veremos, en razén de su proximidad de su tarifaa la
del avion*. Por otro lado, los servicios comunes y comunes con aire no son frecuentes en
corredores troncales, donde la categoria basica usual es el servicio semi-cama.

Alcance jurisdiccional

2 En términos del planteo usual de produccién conjunta, si C(x,y) es el costo de atender la demanda entre los
pares origen destino x e y, diremos que hay produccién conjunta si C(x,y)<C(x) + C(y).

3 Segun explicaciones recogidas en el ambito del AIP, la implementacidn de vehiculos mixtos responde también
a que los vehiculos semi-cama, por tener mayor capacidad, plantean un requerimiento mayor de capacidad en
bodega para equipajes, requerimiento que éstos no siempre logran satisfacer.

4 El relevamiento de tarifas realizado para este trabajo, que se detalla mas adelante, arroja que 10% de los
pares origen-destino cuentan con servicio con categoria Suite.

IF-2018-03062393-APN-CNDC#MP
8

Este documento ha sido elaborado por encomienda de la Comision Nacional de Defensa de la Competencia. Su contenido no
refleja posturas u opiniones oficiales de la Comision.

pagina 8 de 102



El AIP se define en términos de sus caracteristicas técnicas y econdmicas, que hemos
presentado hasta aqui. Sin embargo, no todo el AIP es objeto de este informe, sino solo un
determinado recorte jurisdiccional. Es necesario entonces precisar este punto.

De acuerdo a la ley 12.346 — y en aplicacion de principios constitucionales — la jurisdiccidn
sobre el transporte automotor en general recae sobre la Nacién, las Provincias o los
Municipios, segun cuadl sea el alcance del itinerario cubierto. Si éste se limita a un Municipio,
la jurisdiccion serd municipal. Si abarca mdas de un Municipio dentro de una misma Provincia,
la jurisdiccion sera provincial. Si finalmente cubre mas de una Provincia, su jurisdiccion sera
nacional.

En el caso de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires, su status en este caso es el de una
Provincia. Si bien no es de interés para este trabajo, corresponde sefialar que el trafico
dentro de la antes Capital Federal fue histéricamente de jurisdiccion nacional, en cuanto la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires era una dependencia del Estado Nacional. A
partir de la reforma constitucional de 1994, que da lugar a la creacién de la CABA, el
transporte dentro de ella pasa a ser de su jurisdiccidn; pero el traspaso correspondiente no
se ha verificado aun.

El objeto de este trabajo es el AIP de jurisdiccion nacional, y éste sera su tema de aqui en
mas. Cuando utilicemos el concepto y abreviatura “AIP”, sin aditamentos, estaremos
haciendo referencia a esta jurisdiccion. Nuestro universo de andlisis seran entonces las
lineas que en su trayecto cubran mas de una Provincia.

Es oportuna aqui una precisidon. Ha sido tradicion dentro de las practicas de la autoridad
nacional® la de englobar bajo el rétulo de “transporte interurbano” a un conjunto de lineas
de dambito estrictamente urbano, en el interior del pais. Se trata de lineas que son de
jurisdiccion nacional en cuanto cubren mds de una Provincia, pero que realizan recorridos
breves, de caracter urbano®.

Progresivamente, estos casos han sido separados del conjunto de lineas interurbanas; pero
su presencia distorsiona en alguna medida las estadisticas mas antiguas. Estas lineas no
serdn objeto de este trabajo.

Cabe ademads una mencidn a un tema especial. Dado que cada prestacion puede atender a
diferentes pares origen-destino, es posible que un mismo servicio cubra demandas dentro y
entre jurisdicciones determinadas. Por ejemplo, un servicio de Rosario (Prov. Santa Fe) a
Cérdoba (Prov. Cérdoba) podra atender tanto la demanda de viajes entre Rosario y Bell Ville
(Prov. Cérdoba) como entre Rosario y Canada de Gémez (Prov. Santa Fe). De esta forma, un
servicio de jurisdiccion de la Nacién atenderia traficos de jurisdiccidon provincial.

5> En particular, de la ex — Secretaria de Transporte, que ha tenido a su cargo le regulacién del AIP desde la
década de 1960 hasta el afio 2016, cuando se crea el Ministerio de Transporte.

6 Se trata de pocos casos, que pueden enumerarse facilmente:

*  Resistencia - Corrientes

* Santa Fe —Parana

*  Neuquén - Cipoletti

* Carmen de Patagones - Viedma
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En los inicios del AIP, la jurisdicciédn nacional tendia a prevalecer, en el sentido de que el
Estado Nacional solia autorizar traficos intraprovinciales en forma unilateral, en el marco del
régimen regulado por permisos, al que se hard referencia mas adelante. Mas recientemente,
se afirmé la tendencia a que los servicios de jurisdicciéon nacional cubran solamente traficos
entre Provincias, y que se abra el trafico dentro de la Provincia sélo con expresa anuencia de
la autoridad provincial.

Sin embargo, las lineas que por tradicion mantienen trafico intraprovincial abierto no han
visto revertir esta facultad. Esto lleva a que pueda existir competencia entre lineas
nacionales y provinciales. Un caso particular es el de los servicios prestados a la Costa
Atlantica (Prov. Buenos Aires) desde la Regidon Metropolitana. Existen servicios nacionales
que operan desde la CABA; éstos en muchos casos cubren localidades del Conurbano
Bonaerense (Mordn, Florencia Varela, etc.) en su recorrido a la Costa, compitiendo con
lineas provinciales que parten desde tales localidades.

En el caso de servicios en recorridos de muy baja demanda, la apertura a lineas de
jurisdiccion nacional del trafico intraprovincial es en cambio muy frecuente. Esto ocurre
porque no tiene sentido econdmico atender con prestaciones por separado los traficos inter
e intraprovincial sobre un mismo trayecto; esto redundaria en frecuencias muy bajas o en
niveles de ocupacién muy reducidos’. En términos de volumen de oferta, se trata de un
conjunto reducido de casos.

Por ultimo, como comentario incidental, cabe sefialar que en cada Provincia se verifican
situaciones particulares, en cuanto a las jurisdicciones provincial y municipal; esta tematica
tiene relacién también con el particular ordenamiento institucional que impera. En algunas
Provincias, la jurisdiccién sobre el transporte queda reservada a la jurisdiccidn provincial, y
los municipios carecen de injerencia; esto ocurre en Mendoza, San Juan y Catamarca, por
ejemplo. En otras, en cambio, los Municipios tienen jurisdiccién sobre el transporte propio;
esto ocurre en Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe.

7 Esto ocurre por ejemplo en las lineas S.C. Bariloche-Esquel, S.M.Tucuméan-Cafayate y San Juan-Uspallata. En el
caso del primero, por ejemplo, especializar un servicio provincial para el par Esquel-El Bolsén significaria
quitarle trafico al servicio interprovincial Esquel-S.C.Bariloche, obligdndolo a reducir su frecuencia, con
perjuicio para el usuario, o a circular con baja ocupacion.
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Capitulo 2. Cadena de Valor

El AIP se vincula con el resto de las actividades productivas de una forma mayormente
conocida. Aguas arriba, distinguimos entre provisién de bienes y servicios corrientes y la de
bienes durables.

Los bienes y servicios corrientes mds importantes son los siguientes:

e Combustibles y lubricantes

e Cubiertas

e Repuestos

e Servicios de mantenimiento y reparacion
e Servicios de apoyo en ruta (catering, etc.).

Las cubiertas y repuestos son provistos por empresas especializadas. Los combustibles y
lubricantes lo son también, aun cuando en algunos casos pueden ser surtidos mediante
instalaciones propias (surtidores del producto a granel). Las acciones de mantenimiento, en
el caso de mecdnica ligera, son realizadas con frecuencia en instalaciones propias;
eventuales reparaciones pesadas suelen dirigirse a talleres especializados. Los servicios de
apoyo en ruta pueden provenir tanto de divisiones internas de las empresas o encontrarse
tercerizados.

En lo referente a equipo durable de produccion, se trata de vehiculos provistos por
terminales automotrices (chasis) y carroceras (carroceria), en instancias separadas.

La operacién del AIP demanda obviamente infraestructura. Su provisién es responsabilidad
del Estado, quien puede brindarla por si o por terceros a través de concesiones al sector
privado. Un caso donde la concesidn del servicio es muy frecuente es en el de las estaciones
terminales, por lo general responsabilidad del ambito municipal o provincial.

En cuanto a los usuarios del AIP, se trata de pasajeros que viajan tanto como usuarios finales
como por cuenta de empresas; prevalece el primer caso. Mediando entre empresas vy
pasajeros, anotamos la existencia de agencias de viaje y de una modalidad que se ha
extendido considerablemente: los portales de internet para la venta de pasajes. Asi y todo,
las encuestas realizadas por la Comisién Nacional de Regulacién de Transporte muestran que
el grueso de los pasajes son adquiridos todavia en las boleterias de las empresas.

Otro mediador importante es el de las agencias de turismo. Si bien ellas suelen contratar
sobre todo servicios chdrter, que no forman parte del objeto de interés de este trabajo,
pueden también adquirir pasajes de AIP en nombre de sus clientes.

Debe seialarse que algunas empresas de AIP operan también compaiiias dedicadas al
turismo (tipicamente, turismo estudiantil). Esta actividad esta fuera del dmbito de este
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trabajo; pero debe sefialarse que se emplea a este efecto parque moévil y personal también
habilitados para el servicio publico.

Cabe por ultimo mencionar el rol del Estado, en cuanto ente que dicta las normas que rigen
el funcionamiento del AIP. La jurisdiccion sobre esta actividad recae en el Ministerio de
Transporte, creado recientemente. La autoridad durante muchos afios fue la Secretaria de
Transporte, que dependié del Ministerio de Obras y Servicios Publicos o del Ministerio de
Economia y Obras y Servicios Publicos, segun el periodo.

Dentro del Ministerio de Transporte, la gestion de corto plazo recae en la Secretaria de
Gestion del Transporte; una funcion central, sobre la que volveremos mas adelante, es el
otorgamiento de permisos para el AIP. La Secretaria de Planificacién del Transporte tiene a
su cargo en cambio las politicas de mas largo plazo.

La Comisidn Nacional de Regulacion del Transporte por su parte es el area que tiene a su
cargo el control del cumplimiento de la normativa existente; en este sentido, ocupa el rol
tradicional de los entes reguladores, controlando el cumplimiento de los permisos,
recibiendo denuncias o quejas de usuarios y sancionando incumplimientos. Pero es también
el drea que se encuentra mas préxima al quehacer diario del sector en lo referente a
empresas operadoras, gestionando asi lo referido a solicitudes e implementacidon de los
permisos. La Comisién es de hecho la ventanilla de entrada para toda gestién que realizan
las empresas operadoras. En este sentido, existe cierto solapamiento entre los roles de
implementar normativa y controlar su cumplimiento; esto ha respondido sobre todo a la
mayor dotacion de recursos humanos y materiales por parte de la Comision, en cuanto ente
descentralizado, frente a las dreas correspondientes a la Administracion Central.
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Capitulo 3. Evolucion historica 1920-1990°

El AIP comienza a desarrollarse en la década de 1920, una vez consolidada la tecnologia del
motor a combustidon interna. En principio, sus prestaciones son bdsicamente
complementarias de las que brinda el ferrocarril, circulando alli donde éste no esta presente.
A partir de la década siguiente, y sobre todo de los afios ‘40, empieza el desarrollo de una
red competitiva con el ferrocarril. Asi, en 1935 nace Transportes Automotores Chevallier
S.A., empresa que serd lider del sector hasta la década de 1990.

La reaccién de las empresas ferroviarias entonces privadas pasa por intentar el blogqueo
(incluyendo acciones legales contra las nuevas operadoras automotrices), pero también por
la creacidon de empresas operadoras de autotransporte; tal es el caso de la emblematica
empresa El Céndor S.A., fundada por el Ferrocarril Sud.

El crecimiento de la red vial pavimentada a lo largo de 40 afios (6.200 km en 1945; 16.000 en
1958; 42.000 km en 1976) va ampliando las posibilidades del AIP. Esto se ve acompafado
por una creciente retraccién del ferrocarril, que en las décadas de 1960 y 1970 abandona
progresivamente los servicios secundarios, concentrando sus traficos en los troncales. Asi,
mientras que el AIP incrementa sistematicamente sus traficos, el ferrocarril los ve reducirse
progresivamente. Aun asi, a inicios de la década de 1990 (en visperas de la virtual
desaparicion de este modo en el transporte interurbano) la participacion del ferrocarril era
importante en algunos corredores, centrados en Buenos Aires (prestaciones a Mendoza,
Cérdoba, Rosario, Mar del Plata, Tucuman).

Las prestaciones del AIP van incrementando su calidad, por la incorporacion de mejoras en el
parque (por ejemplo, el sanitario a bordo, que comienza a introducirse en los '80), pero
también por mayor calidad de la red vial, especialmente en corredores de acceso a la Regién
Metropolitana de Buenos Aires. Esto permite, por ejemplo, reducir el tiempo de viaje del
trayecto de Buenos Aires a Rosario de 5 horas 20 minutos en 1973 a 4 horas en 1984.

La demanda atendida por el AIP crece sistematicamente hasta la década de 1980, cuando se
estabiliza en el entorno de los 45 millones de pasajeros anuales (de acuerdo a registros de la
ex - Secretaria de Transporte).

El servicio se encuentra principalmente a cargo de un conjunto de empresas “historicas”,
gue van absorbiendo a otras por distintos motivos. Esto da lugar a un proceso de gradual

8 El contenido de este apartado se ha tomado béasicamente de Miiller, A. “Una reforma sin desenlace: El caso
del autotransporte interurbano de pasajeros.” (Documento de Trabajo CESPA nro. 17 - 2010).
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concentracion, caracterizado por la conformacién de diversos grupos empresarios. A fines de
los afios ‘80 existian alrededor de 100 operadores (contabilizando cada grupo empresarios
como un unico operador?®), con un parque total de cerca de 2.600 unidades. Los seis mayores
eran los siguientes:

e Transportes Automotores Chevallier S.A. -Micro Mar S.A.T.

e ElCéndor S.AT.A. —T.A. La Estrella S.A. — Expreso Buenos Aires S.A.T.A.
e RiodelaPlata S.A.T.— Ablo S.A.— Costera Criolla S.A.

e General Urquiza S.R.L.— Sierras de Cérdoba S.A.C.I.

e Tata S.R.L.— El Rapido S.A.

e Transportes Automotores Cuyo Soc. Coop.

Estos seis grupos concentraban cerca de 1/3 de la oferta total; ademas de ellas cabe
mencionar otras empresas “histdricas” tales como Atahualpa S.A., La Veloz del Norte S.A., El
Valle S.A., Expreso Singer S.A., La Internacional S.A. Se trataba de prestadores en general
solventes, y que habian mantenido un ritmo razonable de reposicién y modernizacién del
parque movil.

Como veremos mas adelante, esta permanencia tiene estrecha relacion con el cerrado
régimen regulatorio que rigié al AIP. Un régimen que se vio bruscamente modificado en
1992, cuando se instrumentd una reforma regulatoria, con muy profundas consecuencias en
la conformacién empresaria.

% La cantidad nominal de operadores era de 158 en 1991.
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Capitulo 4. La Regulacion del AIP

4.1 Marco regulatorio inicial (1937-1992)

El conjunto del transporte automotor, tanto de pasajeros como de cargas, tuvo su primera
definicion regulatoria “moderna” en 1937, con la sancion de la Ley 12.346; la misma fue
extensamente reglamentada por el Decreto 27.911, del afio 1939.

Esta Ley, que auln se encuentra vigente para el AIP (no asi para el transporte de cargas), fue
concebida en el marco de una politica que apuntaba a regular el desarrollo del sector en un
marco de coordinacién con el modo ferroviario. Ella establecié al efecto la creacidn de una
Comision de Coordinaciéon de Transporte, integrada por siete miembros, entre los que se
contaba a funcionarios publicos vinculados a la vialidad, a los ferrocarriles y a los puertos,
como asi también a dos representantes del sector privado, uno del ferrocarril y otro del
automotor. De hecho, inicialmente esta Ley fue identificada como “Ley de Coordinacion de
Transporte”.

Esta Ley instituye una figura que aun existe hoy dia, la del “Permiso” para poder prestar
servicios de transporte por automotor. En sus palabras,

“La explotacién de los servicios publicos de transporte automotor por caminos, por
toda persona o sociedad que se proponga efectuar mediante retribucién el
transporte de pasajeros, encomiendas o cargas por cuenta de terceros en o entre los
territorios nacionales, o entre éstos y las provincias, o entre las provincias, o entre
ellas o la Capital Federal, debera obtener previamente el permiso de la Comisién
Nacional de Coordinacién de Transportes (Ley 12.346, articulo 2°).

Ya muy tempranamente, el propdsito de coordinacion se diluye; el Decreto 20.264/44
dictado por el Gobierno de facto surgido tras el golpe de estado de 1943, suprime la
mencionada Comisidn, y asigna sus funciones a la Direccidon Nacional de Transporte, creada
al efecto. Esto sienta las bases para el mecanismo regulatorio e institucional que regird al AIP
hasta la reforma que se operara en el aifio 1992.

La regulacidon estatal comprende en esencia lo siguiente:

e Toda prestacién de AIP sobre un itinerario, con un nivel de confort y con una frecuencia
determinados debe encontrarse amparada por un Permiso especifico. Los Permisos
pueden ser emitidos por un plazo maximo de 10 afios, debiendo ser renovados a su
vencimiento.

IF-2018-03062393-APN-CNDC#MP
15
Este documento ha sido elaborado por encomienda de la Comision Nacional de Defensa de la Competencia. Su contenido no
refleja posturas u opiniones oficiales de la Comision. pé\gi na 15 de 102



e El Permiso comprende la habilitacion de un nimero limitado de vehiculos.
e La tarifa cobrada al usuario es fijada por la autoridad en forma taxativa.

e Los prestadores estan obligados a atender a todos los usuarios, en igualdad de
condiciones y sin ejercer discriminacion

e El otorgamiento de Permisos debera contemplar las necesidades de transporte en el area
a atender, y también no afectar a otros prestadores preexistentes, a los que se les brinda
prioridad, en tanto “acarreadores establecidos”. No se menciona que el Estado deba
tomar alguna iniciativa para identificar prestaciones que juzgue necesarias, para asi
implementar un proceso de llamado a interesados para el otorgamiento del permiso
correspondiente. Tampoco se prevé que se instrumente un proceso competitivo para
asignar un Permiso cuando existan varias solicitudes superpuestas'®. En este sentido, el
régimen se aparta del concepto tradicional de Concesién de Servicio Publico.

Si bien en la letra de la Ley 12.346 cada prestaciéon especifica requiere un Permiso, la
practica administrativa pasé a denominar Permiso al conjunto de las prestaciones
autorizadas. En otras palabras, el Permiso es asociable a la empresa prestadora, y no a una
particular linea que ésta opera.

Como dijimos, este marco pauté el desarrollo del AIP desde su creacidn y reglamentacion
(1939) hasta 1992. Una caracteristica tipica — y que lo diferencia con claridad de algun
régimen de concesidn de servicio publico — es la postura esencialmente pasiva del Estado, al
no tener obligacién alguna de tomar la iniciativa para el desarrollo de la red. Las solicitudes
de Permisos se originan en el universo de los prestadores. La intervencion del Estado se
limita al otorgamiento o denegatoria.

La normativa establecié que toda solicitud de modificacion del Permiso — entendido como el
conjunto de prestaciones que cada empresa se encuentra autorizada a brindar — debia ser
publicada previamente mediante edictos, a fin de que otros operadores pudieran formular
objeciones, fundadas en la preservaciéon de la ecuacidon econdmica, en linea con lo
establecido por la Ley 12.346. La funcidon mas activa del Estado, en la practica, pasara por el
eventual arbitraje de conflictos entre los operadores.

10 Es interesante reproducir textualmente lo que establece la Ley 12.346 (art. 4°) en lo que se refiere a
las condiciones que deben respetarse para el otorgamiento de un Permiso:

“a) Las necesidades y conveniencias publicas de transporte en la zona donde se propone implantar el
nuevo servicio y la posibilidad de ser satisfechas por los acarreadores establecidos con los medios
disponibles, o las mejoras que puedan introducir en los mismos en materia de horario, aumento de
velocidad, rebaja razonable de tarifas, agregacién de servicios necesarios o supresion de los
inconvenientes;

b) La necesidad de salvaguardar la eficiencia presente y futura de los medios de transporte, existentes
en la zona, procurando evitar la superposicion de sistemas, en cuanto dafie la economia general;

¢) La posibilidad de coordinar con los demdas medios de transporte en la zona;

d) Otros factores econdmicos que convenga consultar para acordar o denegar los permisos solicitados;
e) En todos los casos debera darse preferencia al transporte que efectle el servicio continuadamente y
en las mejores condiciones de precio y tiempo.”
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Con el tiempo, se introdujeron algunas flexibilizaciones. En la década del ‘60 se permitio la
libre prestacion de servicios de lujo (denominados Diferenciales Clase A y Diferenciales Clase
B) replicando las trazas de los servicios comunes existentes en el Permiso?!; las tarifas de
estos servicios eran libres, aun cuando se establecian pisos minimos por sobre la tarifa
basica. Hacia fines de los afios ’70, las tarifas fueron flexibilizadas, permitiéndose su fijacion
dentro de bandas, del orden de 20%; ello ocurrié cuando se creé una nueva categoria en
cuanto a confort, los servicios comunes con aire acondicionado.

Asimismo, se establecid que las frecuencias podian incrementarse en funcion de variaciones
estacionales en la demanda (hasta 20% en la generalidad de los corredores y hasta un 100%
en corredores turisticos).

En base a éstas premisas, el sistema crecid exclusivamente a partir de las iniciativas de los
operadores. Pero ademads, el ingreso de nuevos operadores fue muy escaso; a esto
contribuyd tanto la preferencia otorgada a los operadores existentes, como una activa
politica por parte de las empresas incumbentes de absorber a aquéllas que enfrentaran
dificultades para su continuidad; esto se tradujo — como ya vimos — en la conformaciéon de
grupos empresarios. La permanencia nominal de las empresas absorbidas es el reflejo de la
rigidez del sistema de Permisos, en cuanto éstos no podian ser transferidos libremente entre
empresast?,

Por otra parte, en varios casos como forma de zanjar en forma coyuntural algin conflicto de
intereses entre operadores, era frecuente la concesidon de Permisos precarios, revocables en
cualquier momento. Por esa via, hubo casos de entradas de nuevos operadores.

La supervision efectiva en cuanto al cumplimiento de lo estipulado en el Permiso fue
histéricamente muy escasa, por falta de recursos, pero también de voluntad; el Unico
instrumento de alguna efectividad fue la habilitacién de parque. El control en cuanto a que
no se efectuaran prestaciones no contempladas en el Permiso corrid bdsicamente por
cuenta de los operadores restantes, que empleaban al marco regulatorio como un
instrumento para limitar la oferta por parte de los competidores, a través de eventuales
denuncias por servicios considerados clandestinos. Es bien posible, de todas formas, que las
camaras empresarias fueran un dmbito donde se dirimieran en parte los conflictos de interés
entre operadores, sin que llegaran a la instancia de la autoridad otorgante de los Permisos.

Las renovaciones decenales de los Permisos ocurrieron en forma irregular y con fuertes
retrasos, por lo que la generalidad de las prestaciones se encontrd legalmente en situacion
de precariedad una buena parte del tiempo. Esto fue quiza reflejo de la renuencia de las
autoridades a renovar los Permisos sin tramite licitatorio. Aun cuando la Ley 12.346 nada
indica al respecto, el contexto legal era poco propicio para proceder de esta forma, en la
medida en que la generalidad de las concesiones de obra y servicios publicos demanda la
realizacion de licitaciones.

11 Asi lo establecio la Resolucidén 169/69 de la Secretaria de Transporte.

12 De hecho, la absorcién de empresas tuvo diferentes traducciones a nivel institucional. En la mayoria de los
casos, las empresas absorbidas mantuvieron su identidad (por ejemplo, Micro-Mar, ABLO, Costera Criolla);
hubo algunas que dejaron de existir (Expreso Buenos Aires), mientras que otras subsistieron con designacion
ad-hoc (Estrella-Céndor, como fusidén de dos empresas).
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Por ultimo, en muy contadas oportunidades, el Estado procedié a la licitacién de nuevas
lineas para el otorgamiento de Permisos. En la década de 1980 hubo solamente licitaciones
para tres lineas (Buenos Aires — Salta, Buenos Aires — Jujuy y Salta — Mendoza), cuyas trazas
no contaban con prestaciones directas hasta entonces.

4.2 La desregulacion parcial de 1992 (1992-1998)

En 1992, en el marco de las reformas propiciadas por el Decreto de Necesidad y Urgencia
2284/91 (en particular, por lo establecido en su Art. 117, inc. a), se instituye un nuevo marco
regulatorio, que redunda en lo formal en una desregulaciéon parcial del AIP. Ella es
instrumentada mediante el Decreto 958/92 (16/6/1992)%.

Este Decreto establece una suerte de régimen mixto, donde coexisten servicios que
responden a un marco regulado con prestaciones que escapan al mismo. Debe destacarse
gue este instrumento se funda en la Ley 12.346 (pese a que como veremos discrepa con su
espiritu, cuando no con su letra).

Sintéticamente, se establece el siguiente marco regulatorio:

e Se mantiene el conjunto de servicios pre-existentes, bajo el titulo de “Servicios Publicos”,
con tarifa regulada; se regularizan los Permisos precarios, y se renuevan todos los
Permisos por un plazo de 10 afos. Los Servicios Publicos continuaran rigiéndose por la
normativa establecida por la Ley 12.346.

e Los Permisos se renovaran automaticamente a su vencimiento, si la empresa
permisionaria ha cumplido a juicio de la autoridad de aplicacién con un desempefio
adecuado.

e Todo prestador de “Servicios Publicos” que opere alguna linea de mas de 50 km de
extension (excluyéndose de esta forma a operadores urbanos) queda autorizado en
forma automatica y sin mas tramite a prestar libremente otros servicios, denominados
“Servicios de Trafico Libre”, con tarifa libre. Con treinta dias de anticipaciéon al inicio de
las prestaciones se anunciaran sus caracteristicas, en cuanto a recorrido, frecuencia y
confort.

e Los Servicios de Trafico Libre deberan ser prestados con continuidad durante nueve
meses, a partir de su habilitacion; luego podran ser discontinuados sin restriccidén alguna.

e Se habilita un mecanismo de ingreso de nuevos operadores, por licitaciones de lineas no
existentes (basicamente, a pedido de Provincias). Dado que se trata de trayectos no
cubiertos, no existe la posibilidad de objetar su implementacion por parte de los

13 Este Decreto fue parcialmente modificado por el Decreto 808, también de 1995. Las alteraciones
introducidas no cambian el contenido conceptual del Decreto 958/92. Los aspectos mas importantes se
refieren a la facultad de alterar las frecuencias de los servicios publicos (pueden incrementarse sin limites, y
también reducirse, aunque esto implica algunas penalidades).
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prestadores de Servicios Publicos. Por otro lado, la autoridad de aplicacion podra otorgar
un recorrido a mds de un prestador.

Si bien esto no se encuentra estipulado en el Decreto 958/92, las licitaciones que
efectivamente se llevaron a cabo excluyeron a las empresas permisionarias pre-
existentes, por cuanto ellas ya se encontraban habilitadas, llegado el caso, a prestar el
servicio licitado. En otras palabras, las licitaciones se orientaron exclusivamente a la
entrada de nuevos operadores.

e Se crea una categoria de prestacién de alto confort, denominada Servicio Ejecutivo,
siendo las caracteristicas de los vehiculos determinadas por la autoridad de aplicacion.
Estos servicios podran ser prestados en iguales condiciones que los Servicios de Trafico
Libre; pero la empresa prestadora no esta obligada a contar con un Permiso para la
prestacion de Servicio Publico. Se trata en consecuencia de una prestacién totalmente
desregulada®®.

e Al efecto de inscribir y habilitar los Servicios Publicos, los servicios de Trafico Libre y los
Servicios Ejecutivos, se crea el Registro Nacional del Transporte de Pasajeros por
Automotor.

Debe seiialarse que las prestaciones de Trafico Libre no se incorporan al Permiso, que queda
limitado a las lineas de Servicio Publico.

Por otra parte, el Decreto 958/92 crea la Comisidon Nacional de Transporte Automotor,
organismo que es un antecesor directo de la Comisién Nacional de Regulacion de
Transporte, que subsiste hasta el dia de hoy.

Vale destacar que no se establecen limites a la incorporacion de parque, mediante compra o
alquiler; esta ultima opcidon es excluida con posterioridad, mediante el Decreto 808/95, que
modificé algunos aspectos del Decreto 958/92. Tampoco se fija algin limite a la introduccién
de Servicios de Trafico Libre (por ejemplo, no se estipula que éstos deban guardar cierta
relacion con el volumen de Servicios Publicos). Como veremos, por esta via se producird una
importante entrada de nuevos jugadores al sector.

Entendemos que este nuevo régimen es contrario a la filosofia general de la Ley 12.346, que
como vimos tiene un caracter fuertemente regulacionista, aun situando al Estado en una
posicién esencialmente pasiva o reactiva, antes que proactiva. Es dudoso incluso su apego a
la letra de dicha Ley, en la medida en que los Servicios de Trafico Libre y los Servicios
Ejecutivos pueden prestarse sin contar con un Permiso. Sin embargo, por razones que
desconocemos, no existid interés en reformar el marco legal del AIP (algo que si ocurrié con
el transporte automotor de cargas, que contd con un nuevo marco regulatorio a partir de la
sancién en 1996 de la Ley 24653, por lo que cesé la vigencia de la Ley 12346 en lo referido a
este segmento del transporte).

Puede interpretarse que el Decreto de Necesidad y Urgencia 2284/91, al identificar al AIP
como objeto de las politicas de desregulacién, cubre en lo legal el incumplimiento con la Ley

14 En rigor, la categoria de “Servicio Ejecutivo”, con idénticas condiciones en cuanto a libre operacidn, habia
sido instituida poco antes del Decreto 958/92; éste no hace sino ratificarla.
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12.346; pero parece claro que habria sido mas correcto derogar esta Ley, en la medida en
que su orientacidn claramente colisiona con el Decreto 2284/91 y consiguientemente con el
Decreto 958/92%.

Este régimen permanecié en vigencia durante menos de 6 afios.

4.3 Transicion (1998-2009)

La Resolucién ST 307/1998 interrumpio el régimen creado por el Decreto 958/92. Por ella, se
tomé una medida administrativa: la suspensién de la inscripciéon de servicios en el Registro
creado por el Decreto mencionado. Esta situacién se prolongd once anos.

Esta medida se funda en dos oérdenes diferentes de razones, consignadas en los
considerandos:

e Se indica que se requieren adoptar pasos administrativos para crear un Registro
unificado de prestaciones del autotransporte, tanto de pasajeros como de cargas.

e Se sostiene asimismo “que la experiencia recogida desde la vigencia de los Decretos Nos.
958/92 y 656/94 [referido a autotransporte urbano] aconseja revisar los requisitos
exigidos a las modalidades de tréfico libre [y] ejecutivos, (...), a efectos de impedir la
violacion de cada una de las modalidades por parte de los operadores, objetivo
establecido en el Articulo 88 del Decreto N° 253 de fecha 3 de agosto de 199516.”

Las razones invocadas no resultan exhaustivas. Por un lado, no parece haber dificultades en
continuar con la incorporacion de nuevos servicios, mientras se procede a la unificacién del
Registro; sélo una suspension muy breve (menor seguramente a un afio) podria justificarse.
Por otro lado, la alusidn a los incumplimientos por parte de los prestadores es muy genérica,
y no brinda un fundamento para la suspensidn de las inscripciones.

Se encomienda por otro lado a la entonces Subsecretaria de Transporte Terrestre “el estudio
de los requisitos de cada una de las modalidades de servicios aprobados por los Decretos
Nos. 958/92 y 656/94, asi como propiciar las medidas necesarias a efectos de garantizar en
el sistema una sana competencia, de forma de impedir la violacion de cada una de dichas
modalidades” (Articulo 4°).

Como veremos, una motivacién de fondo parece residir en los resultados producidos por la
reforma de 1992, en particular por la importante sobre-oferta de servicios a la que dio lugar,
tépico al que se hace referencia mas adelante. Es de suponer que la mencién de la “sana
competencia” alude a este punto.

Esto se ve reafirmado por la Resolucion ST 400/1999. Sintéticamente, ella establece lo
siguiente:

13 Por otro lado, serd la Ley 12.346 — y no precisamente el Decreto 958/92 — lo que darad bases para las
posteriores reformas al régimen regulatorio del AIP.

16 Este Decreto hace referencia al régimen de sanciones por incumplimientos por parte de las empresas de
autotransporte.
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e Se reglamentan los “acuerdos de gerenciamiento”, por los cuales una empresa puede
tomar a su cargo la administracion de otro prestador, presumiblemente en dificultades.
Quizd el punto mds importante es que el gerenciador “deberd en forma expresa
constituirse a partir de la fecha de inicio del gerenciamiento, y para las obligaciones
emergentes de la misma, en coobligado solidario, liso y llano” (Articulo 5°), frente a las
autoridades. Estamos en realidad frente a un mecanismo que permite una variante de
fusidon empresaria. Debe seiialarse que la normativa sectorial no establece que estas
operacion de fusion deban ser declaradas ante la Comisidn Nacional de Defensa de la
Competencia

e Se posibilita la “fusion operativa”, lo que posibilita que dos o mas empresas puedan
consolidar las trazas de dos o mas servicios publicos o de trafico libre, de modo tal de
obtener un recorrido unificado sobre uno de ellos, a efectos de corregir eventuales
situaciones de sobreoferta. Estos acuerdos pueden involucrar lineas que se encuentren
superpuestas en mas de un 50% (esto es, no deben ser lineas estrictamente coincidentes
en su traza).

Ya en 2002, el Decreto de Necesidad y Urgencia 2407 profundiza la suspension del régimen
implementado en 1992, a la vez que introduce algunas innovaciones (mas fundadas en la Ley
12346 que en el Decreto 958/92).

El Decreto cubre esencialmente dos temas. Por un lado, propone instancias de
reestructuracion de la oferta; por el otro, modifica las categorias de servicio vigentes. Por lo
demds, mantiene el congelamiento del Registro Nacional de Transporte de Pasajeros por
Automotor, por lo que no se reimplanta lo esencial de la (des)regulacidon implementada por
el Decreto 958/92. Mds aun, en sus considerandos menciona tanto la situacién econdmica
general del pais (recordemos que el Decreto 2407 se sanciona en 2002) como la situacién de
sobreoferta que se atribuye a la “competencia desleal” ocasionada por el Decreto 958/92,
en lo que es la primera referencia critica formal al mismo. Sin embargo, no deroga ni
sustituye este Decreto, sino que mantiene la situacion de congelamiento, esta vez sobre la
base de la situacién de emergencia econdmica general.

En lo que es de interés para este trabajo, el Decreto 2407/02 estipula lo siguiente:

e Se crea un Régimen Transitorio de Frecuencias, que busca disminuir las frecuencias de
los servicios, de manera consensuada entre los operadores, o por la propia autoridad
regulatoria. Esto se aplica al caso de que exista sobreoferta en servicios prestados en
horarios préximos.

e Se autoriza consolidar servicios en forma “spot”, si existe capacidad ociosa, en el caso de
prestaciones que se realicen con diferencias horarias de hasta una hora (recorridos de
hasta 700 km) o de hasta dos horas (recorridos de mas de 700 km). En caso de
producirse la consolidacion, los pasajeros del servicio discontinuado seran transferidos al
servicio que se mantiene.

e Se recategorizan los servicios en cuanto a confort, dando lugar asi a las categorias que
hemos presentado en el primer capitulo de este trabajo; tales categorias son asociadas a
determinados niveles de tarifas relativas (Anexo Il del Decreto).
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e Se suprime la renovacion automatica de los permisos de servicios publicos, instituida por
el Decreto 958/92.

e Se establece el compromiso de licitar los permisos referidos a lineas otorgadas a titulo
precario.

Debe sefialarse que la Resolucion 400/99 no es derogada por este Decreto.

En definitiva, en este periodo se implementan medidas de ajuste y transicién, pero sin
definiciones de fondo en cuanto al régimen regulatorio. De hecho, el régimen creado por el
Decreto 958/92 no es derogado, manteniéndose sin embargo la suspension de su vigencia
plena. Pero la implementacién de acuerdos voluntarios de reajuste de oferta, en un marco
de congelamiento a la entrada, implica una reforma de facto de dicho régimen, por cuanto
sustituye mecanismos competitivos descentralizados por acuerdos de oferta.

Si bien puede ser atribuible en parte a la profunda crisis econdmica de 2001/2, no deja de
sorprender la prolongada vigencia de este escenario ambiguo, que de hecho permanece en
esencia hoy dia, mas alld de una innovacién en el marco tarifario a la que hacemos
referencia en el proximo apartado, ya que el referido Decreto 2407/02 continta en pie. Esto
es una indicacién clara de labilidad institucional. Paradéjicamente, como veremos, este
periodo transicional fue el de comportamiento mds virtuoso en términos econdmicos, desde
la reforma de 1992.

4.4 Un nuevo marco tarifario (desde 2009)

En el afio 2009, la Ex - Secretaria de Transporte dicta la Resolucién ST 257/2009. Como
puede esperarse de una norma de esta jerarquia, ella no pretende introducir alteraciones de
fondo al marco dictado por el Decreto 2407/02, sino que se referencia en éste.

El alcance de esta Resolucion es sin embargo suficiente como para considerar que abre una
nueva etapa en la historia regulatoria del AIP. Ella establece una forma novedosa de ajustar
los niveles tarifarios, en un marco doctrinario que podriamos considerar hibrido.

El régimen instituido por el Decreto 2407/02 es como vimos de emergencia, por mas que su
vigencia se prolongue bastante mas alld de lo que esta calificacién podria sugerir. Como tal,
mantiene el congelamiento del Registro y suspende licitaciones de lineas. En este contexto,
se requiere que la fijacion de tarifas esté a cargo del Estado.

La Resolucidén 257/2009 avanza en esta linea, pero en lugar de determinar las tarifas a través
de algin mecanismo “clasico” (como seria por ejemplo, mediante la utilizacién del método
regulatorio por tasa de retorno), adopta el mecanismo siguiente:

e Regird una base tarifaria para cada categoria de servicio, la que sera calculada en base a
los coeficientes que surgen del Anexo Il del Decreto 2407/2.

e Esta base determina una banda que, luego de una reciente modificacion (Resolucién
495/2016) tiene un 20% como limite superior y un 5% como limite inferior.
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e Se realiza trimestralmente una revision de la base tarifaria, adoptando como referencia
la categoria de mayor frecuencia. Esta revision pasard por evaluar las tarifas
efectivamente cobradas en corredores considerados “competitivos”, que desde ya son
comprendidos por el reajuste tarifario practicado.

e Los corredores a considerar seran los que cumplan con las condiciones siguientes:
* Corredor troncal: atiende centros urbanos de mas de 150,000 habitantes.
* Distancia de transporte: similar a la distancia media de todo el sistema.
* De «plena competencia»: ningln grupo operador posee mas del 35% de la ofertal’.
* Estacionalidad: similar a la del promedio del sistema

e Cuando la tarifa media practicada supere en 5% a la base tarifaria establecida, se
produce un ajuste ascendente de la base tarifaria.

Se detalla en recuadro el calculo que estipula esta Resolucién, para mayor abundamiento.

Debe subrayarse que este régimen se instaura en un marco donde no existe libre entrada de
operadores. Como veremos, a partir de entonces las tarifas muestran un considerable
incremento en términos reales.

7 por “grupo operador” se considerard un conglomerado de empresas operadoras, todas ellas propiedad de un
mismo grupo controlante, mas alla de las identificaciones formales de las empresas. Esto es, dos empresas con
distinta razon social podran pertenecer a un mismo grupo operador.
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Resolucion 257/2009 — Implementacion de ajustes tarifarios
La Base Tarifaria de Aplicacién se calcula en funciéon de la Tarifa Media por km
correspondiente al servicio con mayor participaciéon en el par origen-destino en
cuestion, multiplicada por un factor de estacionalidad.
La banda tarifaria es calculada como:
* Tarifa maximai: Tmaxi = [BTA (1 + Di)] * d * Fmax + AA
* Tarifa minimai: Tmin; = [BTA (1 + Di)] *d * Fmin + AA

siendo

— BTA = Base Tarifaria de Aplicacion

— Di = Diferencia porcentual entre los adicionales establecidos para la categoria i
y la categoria base adoptada.

— d = Distancia en kildmetros entre las localidades entre las que se desplaza el
usuario, sera la estrictamente necesaria para el traslado del usuario desde el
origen de su viaje hasta el destino del mismo, sin considerar los ingresos y
egresos a las localidades intermedias del recorrido.

— Fmax = Factor de variacién correspondiente a la tarifa maxima = 1,20 (Factor
fijado por la Resolucion 495/2016)

— Fmin = Factor maximo de variacién correspondiente a la tarifa minima < o =
0,95" (Factor fijado por la Resolucion 495/2016)

— AA = Adicionales autorizados que afectan a las tarifas a través de un valor fijo
por pasaje representativo de servicios adicionales y/o costos relacionados a
prestaciones especificas.

En lo institucional, la Resolucién 257/2009 fue modificada en dos oportunidades; por ellas se
retiré de la Comisién Nacional de Regulacién del Transporte el cdlculo de la Base Tarifaria,
siendo transferida a la drbita del actual Ministerio de Transporte. Asimismo, se introdujeron
factores de estacionalidad, y se modificaron los factores de variacion. La banda tarifaria en
torno a la BTA pasa a quedar definida asi en 20% como limite superior y -5% como limite
inferior.
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4.5 La regulacion del AIP en otros paises: una mencion breve

No resulta sencillo compendiar el panorama internacional en lo que atafie a la regulacién del
AIP. Ello se debe a que en general es un subsector del transporte muy poco tratado en el
plano académico. Por ejemplo, en libros de texto como Button!® y McCarthy!® no hay
mencion alguna de esta actividad, cuando se trata la tematica regulatoria.

Un relevamiento expeditivo de la situacion en Gran Bretana y Estados Unidos indica que
prevalecen marcos desregulados. En Estados Unidos, el sector se desarrollé histéricamente
de la mano de empresas privadas bajo un régimen regulado, entre las que sobresalia la
cldsica Greyhound, que derivé traficos desde el modo ferroviario. En 1982 se procedid6 a la
desregulacion?®. Hoy en dia un conjunto amplio de empresas de porte diverso cubre las
prestaciones, existiendo incluso casos de baja formalidad; Greyhound sigue existiendo, pero
es propiedad de un grupo inversor britanico. Las tarifas cobradas son relativamente bajas, no
existiendo prestaciones de alto nivel de confort.

En Gran Bretafia, hasta la década de 1980 el servicio de AIP se encontraba monopolizado por
la empresa National Express, subsidiaria de la estatal National Bus Company, empresa que
explotaba la totalidad de servicios de autotransporte de pasajeros. Las reformas de ese
periodo llevaron a la separacién y posterior privatizacion de National Express. Se formd una
empresa privada de gran porte, que incorpord operaciones en lineas ferroviarias y en
transporte automotor en varios paises. Simultdneamente, se desarrollaron otros
operadores; pero la importancia de National Express se ha mantenido. Al contrario de
Estados Unidos, el ferrocarril de pasajeros en Gran Bretafia conserva una presencia central,
por lo que el AIP tiende a ocupar un rol subalterno, pese a que sus tarifas son bastante
menores a las ferroviarias y el servicio prestado es de buena calidad.

En Canada impera un régimen regulado, aun cuando la desregulacién se encuentra en
discusion.

En paises de Europa, las disposiciones liberalizadoras de la Unidn Europea llevan a la libre
prestacidon de servicios internacionales de autotransporte, lo que puede colisionar con
normativas nacionales (Francia es mencionada como un caso de legislacién restrictiva, no asi
Alemania). Una serie de documentos de OECD resume las principales caracteristicas %! del
sector de transporte automotor de pasajeros de larga distancia. El elemento distintivo en la
mayoria de los casos es la competencia intermodal, ya sea con el modo ferroviario como con
el modo aéreo. En la mayoria de los esquemas evaluados impera la iniciativa privada sujeta a
la autorizacion gubernamental, no obstante difieren en el tipo de requisitos formales

18 Button, K. - Transport Economics, 3ra edicidn. Cheltenham, RR.UU - 2010

19 McCarthy, P. - Transportation Economics - Theory and Practice - Blackwell Publishers - 2001

20 Ver Pinkston, E. - The Rise and Fall of Bus Regulation -
Https://object.cato.org/sites/cato.org/files/serials/files/regulation/1984/12/v8n5-7.pdf

21 yéase por ejemplo Long-Distance Bus Services in Europe: Concessions or Free Market? Discussion paper No.
2009-21. OECD/ITF, 2009
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impuestos sobre los requirentes, como por ejemplo que no compita con servicios existentes
tanto por carretera como ferroviario.

En América Latina, encontramos en Brasil y Chile dos modelos opuestos.

En Brasil el sector se desarrollé histéricamente en un dmbito regulado, del todo similar al
gue hubo en Argentina hasta 1992. Mostrd un dinamismo importante, en razén también de
las insuficiencias de la red ferroviaria. La configuracion empresaria muestra permanencia de
empresas de larga data (V. Cometa, V. Itapemirim), aun cuando ha habido adquisicion de
empresas tradicionales por nuevos grupos de inversores. Las tarifas actuales son muy
estables, y guardan mas relacidn con la capacidad del vehiculo, en comparacién con el caso
argentino (como veremos mas adelante). El nivel tarifario es similar al de nuestro pais.

En Chile, de la mano de las reformas producidas a partir de la década de 1970, el AIP fue
desregulado, por lo que opera sin restricciones en cuanto a oferta y tarifas. La oferta se
encuentra concentrada en relativamente pocas empresas (Tur-Bus, Tas-Choapa). Las tarifas
son marcadamente flexibles, verificAndose una intensa practica de “yield management”,
andloga a la que encontramos en el transporte aéreo. Dada la variabilidad de las tarifas, es
muy dificil realizar una comparacién con otros paises; pero una primera aproximacion
sugiere valores algo menores a los de la Argentina.
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Capitulo 5. Evolucion 1992-2015

En base a la periodizacion adoptada para la temdtica regulatoria, puede resenarse la
evolucidon de algunos indicadores agregados entre 1992 y 2015. Estos periodos son los
siguientes:

I.  Desregulacion parcial (1992-1998)
II.  Transicién (1998-2009)
. Nuevo marco tarifario (2009-2015)

Los graficos siguientes ilustran el comportamiento observado de los pasajeros
transportados, el volumen de oferta y el nivel de ocupacién.

Antes de ingresar en el analisis de estas cifras, es oportuna una advertencia, referida a los
procedimientos y la confiabilidad de las cifras presentadas.

El AIP tiene una larga tradicion en la presentaciéon ante la autoridad regulatoria de
informacién referida a los servicios prestados y a los pasajeros transportados; éstos ultimos
son detallados en amplios cuadros origen-destino, por localidad.

Esta informacidn es procesada y controlada en forma muy sumaria. Se compilan algunos
datos bdsicos, y se estiman algunos indicadores (por ejemplo, la distancia media de
transporte); pero no se realizan procesamientos y controles en profundidad. No existen
elementos suficientes como para asegurar de que se trata de informacion confiable, mas alla
de que puede considerdrsela como una aproximacién razonable

Por otro lado, hasta el afo 2010, la Ex - Secretaria de Transporte no discriminaba, en el
proceso de agregacion, el caso de servicios urbanos en el interior de pais, de caracter
interprovincial (algo a lo que ya se hizo referencia en el primer capitulo). Las estadisticas
agregadas en consecuencia incluyen datos sobre esta actividad, lo que es particularmente
distorsivo en lo referido a la cantidad de pasajeros transportados (no asi de los pasajeros-
km, obviamente, por tratarse de trafico de muy corta distancia). Para la elaboracién de los
datos reflejados en los gréficos, se ha sustraido convencionalmente una estimacién de los
datos referidos a los traficos urbanos mencionados.

Los graficos siguientes indican la evolucién de pasajeros transportados y de la oferta de
servicios y nivel de ocupacién.
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Grafico 1 — Evolucidn de pasajeros transportados por periodo— 1992-2015 (millones)
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Fuente: elaboracidn propia en base a series de la CNRT.

Grafico 2 — Evolucion de oferta y ocupacion por periodo— 1992-2015 (veh-km — Pas/veh)
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Fuente: elaboracion propia en base a series de la CNRT.

En cada periodo se observan patrones diferenciados de comportamiento.
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e Entre 1992 y 1998, durante la vigencia del Decreto 958/92, la demanda se muestra
estancada (con un pico poco explicable en 1993, quiza producto de alguna distorsién en
los datos), mientras que la oferta crece cerca de 50%. La ocupacion en consecuencia cae
de 26 a 20 pasajeros/coche??, para una capacidad que en promedio puede estimarse en
46 asientos/coche (los coches semi-cama cuentan con 52 asientos, y los coches cama con
40 asientos, en términos aproximados).

e En el periodo de transicion (1998-2009), la demanda se expande luego de un esperable
derrumbe en los afios 2001 y 2002, alcanzando valores algo mas elevados que en la
década anterior. El reajuste de la oferta permite recuperar los niveles de ocupacién
(crecimiento de 25%), que al final de este periodo se situaron en el nivel de 1992, al
comienzo de la desregulacion.

e Finalmente, entre 2009 vy la actualidad se produce una fuerte caida tanto en el volumen
de oferta como en el trafico, dando lugar a una moderada caida en los niveles de
ocupacion (-7%).

La reforma de 1992 se tradujo en conclusidn en un fuerte aumento de oferta y caida en la
ocupacion; esto se vio acompafiado por una considerable reduccidn de tarifas, aun cuando
no existen registros precisos al respecto. Esta trayectoria se revierte en el periodo siguiente,
evidentemente como consecuencia de las medidas de ajuste de la oferta propiciadas por la
normativa, como hemos visto. Luego de la reforma tarifaria de 2009 se produjo una
importante caida de la demanda, algo que como veremos puede ser atribuible a un
considerable incremento tarifario.

En una visidon de largo plazo, parece claro que la demanda dirigida al AIP muestra una
tendencia al estancamiento?3, aun cuando las fluctuaciones que se observan indican que
existen factores que tienen alguna incidencia en los volimenes de tréafico?*. Esta
constatacion tiene interés a fines de evaluar los marcos regulatorios, por cuanto el
desempeiio no serd igual si la actividad enfrenta una demanda creciente o estancada. Por lo
general, en los casos donde la demanda es creciente (energia eléctrica, telecomunicaciones)
el desempenio tiende a ser mejor que en aquéllos donde la demanda es mas estable (aguay
saneamiento basico).

22 | referido trabajo de Miiller (2010) presenta una caracterizacién mas en detalle de lo ocurrido a partir de la
reforma de 1992, en términos de la configuracién de la red. Al momento del cierre del Registro cerca del 50%
de la oferta correspondia a Servicios de Trafico Libre.

2 Una regresion lineal entre el trafico y el tiempo no arroja relacién significativa alguna entre ambas variables.
24 El coeficiente de variacion del trafico (desvio estdndar / promedio) es de 11%. Si se retiran de la muestra los
valores para 2001 y 2002, a fin de sustraer el efecto de la gran recesidn producida, el valor de este coeficiente
se reduce a 9%.
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Capitulo 6. Elementos para la definicion de mercado relevante

La definicion de mercado relevante del producto en mercados de transporte abarca lo que
se denomina habitualmente par “Origen-Destino”. Esta definicion puede adaptarse segun el
caso para incluir diferentes variantes y para eliminar ciertas alternativas que a priori podrian
pensarse dentro del mismo mercado.

En primer lugar, dadas las caracteristicas de la prestacion, las definiciones de transporte
“regular”, con un origen, destino, itinerario y frecuencia conocidos, deben diferenciarse de
los servicios tipo charter definidos con anterioridad.

Asimismo, la ruta conformada por el punto de origen y el punto de destino admite variantes
que pueden conducir a una definicion mas restrictiva o mas amplia del mercado. En este
sentido se pueden considerar las siguientes posibilidades:

a) Laincorporacién de alternativas dentro del mismo modo de transporte que conecten
el par OD incorporando destinos y combinaciones intermedias.

b) La existencia de medios de transporte alternativos.

c) La competencia entre distintos puntos dentro del drea que circunda al punto de
origen o de destino para convertirse en origen o destino alternativo,
respectivamente. Esto es relevante por ejemplo cuando hay dos terminales cercanas
(aeropuertos, terminales de dmnibus, estacidon de tren, etc.) que pueden actuar
alternativamente como origen o destino.

d) La existencia de distintas categorias de servicio.

En el caso del transporte en micro de larga distancia se observa que los transportistas
brindan en general conexiones con paradas intermedias para el ascenso y descenso de los
pasajeros, sin la realizacidén de trasbordos. Por tal motivo, la distincién entre viajes directos e
indirectos en este contexto pierde entonces relevancia.

Aun cuando pudieran existir servicios que vinculen Unicamente el origen y destino, se
observa que la practica usual incluye paradas intermedias, siendo el primer caso menos
relevante.

Por otra parte, un elemento destacable en lo que hace a este punto es el rol de las empresas
de venta de pasajes, las que a diferencia de lo que sucede en el caso del transporte aéreo,
no arrojan como resultado de las busquedas de los usuarios combinaciones de tramos de
distintas compafiias cuando la totalidad de la ruta OD esta servida por la misma empresa.
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Las caracteristicas del servicio admiten también que el mismo pueda ser prestado siguiendo
distintas rutas, lo que junto con la cantidad de paradas afectard los tiempos de viaje. Sin
embargo, el tiempo demandado por el recorrido no parece ser un elemento utilizado para
diferenciarse por parte de las empresas, puesto que no es una variable vinculada al precio y
no se observa diferenciacion de precios en funcién de ella.

En relacién a la competencia intermodal, esta posibilidad estd limitada por la extension de
las distintas redes de transporte. La red de transporte aéreo presenta una limitada variedad
de conexiones que no estén concentradas en la ciudad de Buenos Aires, al tiempo que en
pocos casos las conexiones, incluso partiendo desde Buenos Aires, alcanzan localidades
fuera de la capital de provincia. En la mayoria de los casos, el AIP se caracteriza por la
inexistencia de otro medio de transporte publico que conecte el mismo para OD, lo que
implica que en esas situaciones no sea factible identificar sustitucion intermodal potencial ni
efectiva.

En este sentido, el AIP puede examinarse bdsicamente como un sector “estanco”, en cuanto
las posibilidades de sustitucién por otros modos son marginales.

Esta conclusion debe relativizarse en vinculaciones con presencia del transporte aéreo, en
particular sobre distancias que se aproximen al intervalo entre 600 y 1200 km.

En el intervalo de distancia referido se puede constatar la existencia de una mayor oferta del
transporte aéreo, medida en términos de asientos/dia, en comparacién con el AIP, lo que
sumado a una mayor proximidad en las tarifas de ambos modos comparativamente con
otras distancias, refuerza la necesidad de considerar las posibilidades de sustitucidn entre el
AIP y el transporte aéreo en esos casos.

Comparada con el grado de cobertura geografica que alcanza el AIP, cuya red brinda
conectividad a la mayoria de las zonas pobladas del pais, aunque en condiciones variables, la
red ferroviaria actual no se encuentra en condiciones de prestar una alternativa comparable.
La concentracién de la poblacién en torno a la CABA opera también como una barrera para
la extensidn de estas modalidades de transporte.

El uso del automovil particular podria resultar un sustituto en condiciones muy puntuales,
por ejemplo, para viajes de mds de una persona en grupo, para que el costo medio del viaje
resulte comparable el precio del pasaje de micro; para un nivel socioecondmico dado, con
acceso a este tipo de movilidad; para recorridos que no superen las horas de manejo
recomendables por dia. En la mayoria de los casos, por el contrario, el automavil particular
no resultara un sustituto efectivo.

Un elemento acerca del cual se discute habitualmente en el caso de la definicién de los
mercados de transporte aéreo es la existencia de los denominados “pasajeros sensibles al
tiempo”. Se entiende por tales a aquellos pasajeros que requieren mayor flexibilidad en
términos de las restricciones de los billetes aéreos y que para un mismo trayecto estarian
dispuestos a pagar mas por dicha flexibilidad. En el caso del AIP no se observan la oferta de
pasajes con condiciones especiales de cambio y cancelacidn, asi como tampoco la existencia
de diferenciales de precios relacionados con la antelacidén con la que se adquiere el pasaje,
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motivo por el cual la “sensibilidad al tiempo” entendida de esta manera no deberia
considerarse un factor relevante.

Finalmente, alli donde existan puntos de ascenso/descenso alternativos dentro de una
misma localidad debiera entenderse que todos ellos integran el mismo origen o destino
segln el caso, y que, por el contrario, en general distintas localidades no debieran
considerarse como sustitutos en lo que hace a la captacién de trafico.

Para el caso del transporte aéreo, la CNDC ha considerado que, sobre la base de la
informacién disponible en el caso particular, podia considerarse como punto de referencia a
efectos de considerar que un aeropuerto principal podia sustituirse por un aeropuerto
secundario que el segundo se encontrara a una distancia de 1 hora en automdvil o de 100
km del punto de destino. Se considerd entonces que, de modo general y sin perjuicio de
analizar las circunstancias concretas de cada aeropuerto, dichos aeropuertos formaban parte
de la misma area de captacion.

En lo que respecta a la consideracidn de las distintas categorias de servicio del AIP, en tanto
no exista una diferencia de precios significativa entre las mismas, debieran en general ser
consideradas como formando parte del mismo mercado relevante. A partir del relevamiento
de precios realizado para el presente trabajo y que se expondrd mas adelante, se ha
identificado que la diferencia entre los precios de la categoria semicama y cama es en
promedio cercana al 13%. Por su parte, la categoria suite es poco representativa dentro del
total de la oferta y a su vez la diferencia de precio observada entre ésta y la categoria cama
es similar a la diferencia anterior.

Se recomienda por lo tanto considerar cada par OD destino como un mercado relevante en si
mismo. Para aquellos casos en los que se identifique en la practica alguna alternativa,
analizar la posibilidad de sustitucion intermodal, lo que sera particularmente relevante en
distancias largas cubiertas de manera directa por el transporte aéreo (el ya mencionado
intervalo de distancia entre 600y 1200 km.).

En lo que hace a la dimension geografica del mercado relevante, dado que un par origen -
destino especifico define el mercado relevante, la definicidon del producto es inseparable de
la dimensién espacial.

El analisis desarrollado hasta aqui debe necesariamente complementarse con
consideraciones que hacen a la sustitucion por el lado de la oferta, lo que implica sopesar la
capacidad de oferentes potenciales de ingresar a un mercado de manera répida y efectiva.

En este punto es fundamental la evaluacidn que se realice acerca de las barreras a la
entrada. En el caso del AIP deben evaluarse como posibles barreras a la entrada el nivel de
inversion requerido, la existencia de economias de escala y las posibles barreras
regulatorias.

Respecto del nivel de las inversiones requeridas, no parecen existir restricciones de
financiamiento importantes. Por otra parte, en términos generales los activos requeridos
para la prestacidn del servicio son de relativamente baja especificidad, lo que en definitiva
implica que la actividad no genera un nivel importante de costos hundidos.
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No existe asimismo evidencia de economias de escala de importancia, en términos del
tamafio de parque requerido; el costo de prestacién del servicio es mayormente
proporcional a la cantidad de unidades méviles utilizadas.

Tampoco se observa evidencia de que sea necesario que las empresas se encuentren
integradas vertical u horizontalmente con otros mercados relacionados para que su acceso a
un mercado particular de AIP sea rapido y efectivo.

A partir del andlisis de la regulacién y la evolucidn histérica del sector realizado en capitulos
anteriores es evidente que la principal barrera a la entrada existente es del tipo regulatorio.
En este sentido, dado que los Permisos refieren a trayectos y recorridos especificos no es
posible que un oferente en otro mercado de origen-destino modifique su recorrido para
captar un origen o destino para el cual no esta autorizado. El marco regulatorio establecido
por la Ley 12.346 obedece probablemente a razones histdricas (regular la competencia entre
automotor y ferrocarril, un tema vigente en oportunidad de la sancién de esta Ley) mas que
a motivaciones econdmicas usuales.

Finalmente, existen elementos relacionados con la sustitucién por el lado de la oferta que
apoyan la consideracion de las distintas categorias de servicio como formando parte del
mismo mercado relevante del producto. En efecto, las modificaciones que un oferente de
una categoria de servicio en particular deberia realizar para comenzar a prestar servicios de
otra categoria no tomarian un tiempo considerable ni implicarian un nivel de inversiones
como para constituir una barrera a la entrada significativa.
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Capitulo 7. Configuracion empresaria

La prestacién del AIP se encuentra a cargo de un total de 119 empresas operadoras, que
operan un parque de 4.144 vehiculos, segin datos de la CNRT.

79 de estas empresas, aun constituyéndose como personas juridicas formalmente
independientes, pertenecen a 15 grupos empresarios. La conformacién de estos grupos no
siempre esta formalizada ante las autoridades del Ministerio de Transporte. La Informacidn
correspondiente a este tdpico fue suministrada al equipo que redacté este informe por
personal del Ministerio de Transporte, en base al conocimiento en parte informal del sector,
ante el requerimiento formulado por la CNDC. No se han indicado los criterios que llevan a la
identificacion de estos conglomerados; al parecer, la hipdtesis prevaleciente es que se trata
de meros take-overs. Los analisis que se desarrollan de aqui en mas adoptan la conformacion
empresaria que emerge de esta fuente, a pesar de cierta precariedad de la misma, a falta de
datos mas robustos.

Se trata de un sector integramente formado por empresas de capital local; no existen
operadores propiedad de no residentes.

La concentraciéon empresaria puede ser facilmente aquilatada a partir de la informacién
acerca del parque registrado. El cuadro siguiente detalla la participacién de los principales
grupos empresarios; en el Anexo 1, se presenta el detalle de las empresas del sector,
incluyendo el grupo de pertenencia, siempre segun la informacién brindada por la Autoridad
competente.

Tabla 1-Parque Automotor de los principales grupos operadores

Grupo Parque %
Flechabus 1.636 39%
Plusmar 378 9%
Andesmar 363 9%
Via 351 8%
Crucero 178 4%
Plaza 177 4%
Cata 85 2%
Subtotal 3.168 76%
Resto de operadores 976 24%
Total 4.144
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Fuente: informacidn suministrada por CNRT

Mas del 75% del parque es propiedad de siete grupos operadores; cerca del 40% de hecho
pertenece al primer operador. Como se menciond, esta configuracidn es un resultado de la
reforma regulatoria de 1992, que implicd una notable renovacién empresaria, al tiempo que
elevo los niveles de concentracién. Es un hecho notable que el Unico grupo empresario de
talla, entre los siete mencionados que pre-existié a la reforma indicada es Andesmar; todos
los demas no estaban dentro del AIP (Plusmar, Via, Plaza) al inicio de la reforma o tenian una
dimension poco relevante (Flechabus, Crucero, Cata). Entre éstos, el caso mas destacable es
el de Flechabus, empresa que operaba un uUnico servicio de alcance local (Concordia — Salto-
R.0.Uruguay), y que tuvo un crecimiento formidable, reflejo sin duda de la entrada de
nuevos inversores.

Como veremos mas adelante (Cap. 9), esta concentracidn se vera reflejada a nivel de pares
origen-destino individuales
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Capitulo 8. Tarificacion: caracteristicas - evolucion

8.1 Criterios de tarificacion

Tal como se explicé en el Capitulo 4 referido a la regulacion del sector, las tarifas
actualmente son fijadas por la autoridad nacional. Ellas se definen, para cada categoria de
servicio, como un multiplo en relacién a una base tarifaria que ésta determina. Sobre este
valor por categoria de servicio, pueden practicarse libremente recargos de hasta un 20%?° y
descuentos de hasta un 5%. La normativa es taxativa en considerar como “predatorio”
cualquier descuento mayor.

El Decreto 2407/02 establece en su Anexo Il las tarifas relativas para cada categoria de
servicio. Ellas son presentadas en el cuadro siguiente.

Tabla 2—- Tarifas relativas segun categoria de servicio (base: servicio comtin=1)

Categoria Minimo Maximo Promedio
Comun 1 1 1
Comun con aire 1,2 1,2 1,2
Semi-cama 1,2 1,4 1,3
Cama-Ejecutivo 1,4 1,6 1,5
Cama Suite 1,6 1,8 1,7

Fuente: elaboracién propia a partir de lo indicado por el Decreto 2407/02.

No disponemos de informacidon precisa acerca de la incidencia de cada categoria en el total
de la oferta. Sin embargo, en funcién del estudio realizado, en corredores troncales —y en
buena medida en los secundarios — la categoria mas frecuente es el semi-cama, seguido en
un lugar no muy distante por el servicio cama/ejecutivo. En lineas terciarias operan
basicamente los servicios comunes, con y sin aire acondicionado; esto ocurre también con
servicios ordinarios sobre corredores troncales o secundarios.

La tarifa del servicio semi-cama es hoy dia de $ 1,1044/pas-km (0,074 ddlares/pas-km). En
funcién de las restricciones que impone la normativa en cuanto a bandas tarifarias, las
tarifas son mayormente estables; pero aun dentro de estos margenes no hay practicas

25 Hasta el dictado de la Res. 495/2016 este limite era del 10%.
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activas de “yield management” o diferenciacién por horario de prestacion. Existe si
tarificacion estacional en verano para corredores turisticos, introducida por la propia
normativa.

En lo que atafe a la diferenciacidon de tarifas por categoria, ellas parecen poco relacionadas
con la capacidad; en particular, habria una suerte de subsidio cruzado en favor de las
categorias mayores. Asi surge el calculo que elabora el cuadro siguiente, que computa un
indice de recaudacion a partir del cdlculo de la recaudacion maxima posible de cada
categoria de servicio, tomando como base el servicio semi-cama, como dijimos el servicio
mas frecuente?®. Podemos comprobar que el servicio semi-cama es el que tiene mayor
capacidad de generar ingreso por coche (estos son los valores bdsicos que surgen de la
normativa; debe recordarse que existen bandas de fluctuacién).

Tabla 3-Tarifas por categoria y recaudacion

Categoria indice tarifa Capacidad Indice Recaudacién
(ocupacion maxima)
Semi-cama 1,00 52 1,00
Cama-Ejecutivo 1,15 40 0,89
Cama-Suite 1,31 25 0,63

Fuente: elaboracion propia en base a informacion sobre tarifas y parque mavil.

Resulta sorprendente el caso del servicio cama-suite, por su escasa capacidad de generar
ingreso; debe recordarse ademas que este servicio es mas costoso por el servicio a bordo,
gue incluye la presencia de un auxiliar (algo opcional en el caso de las categorias inferiores).
Se verian justificados solamente en la medida en que los porcentajes de ocupacion sean
sistematicamente mayores a los de las otras categorias. Se trata de todas formas de servicios
gue se ofrecen en escala reducida, lo que quizd implique que se logren factores de
ocupacidon mayores (0 que se presten por mera razén de prestigio en el intento de las
empresas en diferenciarse por el nivel de confort de los servicios prestados). Pero por otro
lado, sus tarifas pueden ubicarse por encima de las tarifas aéreas, especialmente en el caso
de viajes de ida y vuelta en fechas no muy préximas y distancias elevadas?’.

% |os servicios semi-cama, cama/ejecutivo y cama-suite se prestan mediante vehiculos de doble piso
basicamente similares desde el punto de vista técnico. Los servicios comun y comun con aire se operan
mediante vehiculos de menor tamafo; por ese motivo no se analiza la eventualidad de un subsidio cruzado,
por cuanto esto demandaria considerar los diferenciales de costo segun tipo de vehiculo, algo que no se
encuentra disponible.

27 El transporte aéreo cobra tarifas mas elevadas en el caso de viajes de ida y vuelta muy préximos (por ejemplo
con un dia de diferencia), por cuanto alli se manifiesta su mayor competitividad. Se trata usualmente de trafico
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8.2 Evolucion de las tarifas

No se dispone de informacion referida a la evolucidn de las tarifas del AIP. La Ex - Secretaria
de Transporte no publica series histéricas, aun en el caso de las tarifas reguladas
(recordemos que las lineas de servicio publico deben ajustarse a ellas, aunque dentro de
bandas determinadas, segun el periodo).

El Centro Tecnoldgico de Transporte (C3T) de la Universidad Tecnolédgica Nacional realiza
peridodicamente relevamientos, pero la informacién compilada corresponde a una serie muy
breve (2013-2016)%.

Se ha logrado recabar Unicamente informacidn acerca de la evolucion de la base tarifaria
desde 2009, en funcidén de la aplicacion de la Resolucidn ST 257/2009. El grafico siguiente
detalla dicha evolucién, tomando como base la tarifa correspondiente a la categoria semi-
cama, incluyendo las bandas correspondientes a las tarifas maxima y minima (-15% y +10%,
respectivamente, con relacion a la base tarifaria.

con elevada capacidad de pago (viajes por motivos de negocios, etc.). En lapsos mayores entre ida y vuelta, la
tarifa fijada es considerablemente mas baja (se han relevado diferencias del orden de 30%). En estos casos, la
tarifa del dmnibus Suite puede situarse por encima de la del avion.

28 yéase http://ondat.fra.utn.edu.ar/?cat=98
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Grafico 3 —Evolucion de la base tarifaria y bandas — 2009-2016 (valores corrientes)
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Fuente: informacion suministrada por CNRT

Del grafico se desprende que desde que se regularon las tarifas a través de lo relevado en
“corredores competitivos” (Diciembre 2009), el incremento de las mismas fue de 515%
(hasta Agosto 2016). Esto representa un 31% anual acumulativo. La inflaciéon en el periodo,
adoptando como indicador de inflacién al indice de precios implicitos trimestral del PIB (IV
trim 2009 y Il trim 2016) fue de 439%. La base tarifaria se incrementd entonces en un 14%,
en términos reales.

Como referencia indicativa, la tarifa del servicio comun con aire acondicionado antes de la
desregulacién de 1992 (asimilable en ese momento al actual semi-cama) estaba en el orden
de $ 0,0488/pas-km?° (equivalente a igual cifra en délares) frente al valor de $ 1.1044 /pas-
km actual. Adoptando el mismo indicador de inflacion (comparando el Il trim 1992 y el IlI
trim 2016), el ajuste por inflacién de la tarifa de 1992 al dia de hoy arroja un valor de $
1,0369/pas-km, un valor 6% inferior al vigente actualmente.

Puede concluirse entonces que la tarifa actual es algo superior a la vigente en oportunidad
de la desregulacion estipulada por el Decreto 958/92, mas que compensando asi la baja en
las tarifas ocurrida luego de ésta ultima.

2 |3 base tarifaria vigente en 1992 para servicios publicos era de $ 0,05/pas-km, pero existia la posibilidad de
aplicar un incremento de 20% si el servicio se prestaba con aire acondicionado (un incremento que en realidad
es muy superior al mayor costo asociado). Dado que existia flexibilidad tarifaria, adoptamos la hipotesis de que
la tarifa media surgia de aplicar la mitad del recargo establecido. El grueso de los servicios en aquel entonces ya
contaba con aire acondicionado.
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Capitulo 9. Conformacion de la oferta: principales pares
Origen-Destino

Este capitulo presenta los resultados de un extenso relevamiento de la configuracién de la
oferta del AIP. Su propdsito es mostrar cual es el nivel de diversificacion de operadores que
se verifica para un conjunto de pares origen-destino. Se calculara para cada uno de ellos el
indice Herfindahl-Hirschmann.

Los resultados de este capitulo, como veremos, constituyen un insumo para el préximo,
destinado al analisis de las tarifas.

9.1 Desarrollo metodoldgico y fuentes consultadas.

Como se indicd, el propdsito del andlisis es evaluar el nivel de concentracién de la oferta en
los principales pares OD, dado que el mercado relevante se circunscribe a cada uno de esos
pares.

Esto demanda ante todo delimitar las localidades a considerar. Ellas seran lo que la Comision
Nacional de Regulacién de Transporte identifica como “Centros de Referencia” (CR). Se trata
de centros urbanos con poblacién superior a 30.000 habitantes. El total de localidades
consideradas es 1383%, En Anexo 2 se presenta el correspondiente detalle.

El total de pares OD posible es de 9.453. De éstos, se consideraran solamente aquéllos en
gue ambos CR pertenezcan a provincias diferentes. El total de casos se reduce asi a 8.463.

Se requiere a continuacidn determinar cuales de estos pares cuentan con cobertura de AlP;
no se considera la posibilidad de viajes con transferencia.

A ese efecto, debe contarse con una base de lineas; ella debera contener una descripcién de
las localidades cubiertas por cada una de ellas, a fin de detectar los casos de pares de CR.

La base proporcionada por la Comision Nacional de Regulacién de Transporte consta de
1.415 lineas. Ademas de datos identificatorios de la empresa prestadora y la linea y de la
frecuencia semanal, contiene una descripcién del recorrido. Esta descripcion fue
extensamente analizada, a fin de identificar correctamente los CR. Al respecto, debe

30 E| listado de CR definido por la CNRT es mas amplio, por cuanto incluye la categoria “Resto” para cada
Provincia (a fin de identificar las cabeceras que no coinciden con algun CR, por ser localidades de porte
reducido), como asi también CR localizados en el exterior.
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sefialarse que ellos no siempre se encontraban consignados en la descripcidon; pero en varios
casos, a partir del conocimiento de la red, se los incorpord, a fin de evitar omisiones3' En
otros casos, éste no fue el procedimiento, por cuanto se conoce la existencia de prestaciones
especializadas®*

Esta actividad demandd un tiempo considerable, por cuanto se debié aplicar criterios caso
por caso. No se tiene seguridad de que este tratamiento haya sido enteramente
satisfactorio; pero existe una razonable seguridad de que no ha habido sesgos.

De los pares asi encontrados, 6.261 no cuentan con servicio de AIP, mientras que 2.222 si lo
hacen. De éstos, 713 cuentan con cobertura de una Unica linea con baja frecuencia (en el
88% de los casos la frecuencia es menor o igual a un servicio diario). Se trata de pares con
escaso flujo de trafico que por sus particularidades y escasa relevancia en el conjunto de la
oferta no serdn tenidos en cuenta.

Restan asi 1.509 pares OD que involucran mds de una linea, que son los que merecerdn un
andlisis mas en detalle, por cuanto ofrecen variedad suficiente para profundizar la
naturaleza de los mercados constituidos.

Puede calcularse el nivel de concentracion de la oferta, considerando los servicios semanales
que presta cada operador. Como es obvio, no se consideran las empresas en forma
individual sino en cuanto pertenecientes a un mismo conglomerado empresarial, de acuerdo
a la informacién proporcionada por la CNRT.

El calculo de concentracién se realizard empleando el tradicional indice de Herfindahl-
Hirschmann33,

9.2 Resultados obtenidos

El cuadro y grafico siguientes detallan los niveles de concentracién que surgen de la
informacién proporcionada por la CNRT y que servirda como punto de partida para el
relevamiento posterior.

31 Como ejemplo, un caso que surgio repetidas veces fue el de lineas sobre la Ruta Nacional 3 que concluyen su
recorrido en Caleta Olivia (Provincia de Santa Cruz), pero en cuya descripcion no se menciona Comodoro
Rivadavia (Provincia de Chubut). Esta Gltima localidad fue incorporada, porque no se da en la practica el caso
de una linea que recorra esa traza sin atender Comodoro Rivadavia.
32 Un ejemplo es la localidad de Zarate, ubicada sobre la Ruta Nacional 9. Un gran volumen de servicios pasa
por ella, dirigidos a las ciudades de Rosario, Cordoba, Tucuman, etc.; pero el grueso de ellos no se detiene en
esta localidad. Por otro parte, ella cuenta con servicios urbanos que la vinculan con la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires.
B [IHH)i= 3_(p=1)"N (f_p/F x100)"2 siendo

[IHH: indice de Herfindahl-Hirschmann correspondiente al par OD;

fp: frecuencia ofrecida por el operador p

F: frecuencia total ofrecida en el pari
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Tabla 4 — indice de Herfindahl-Hirschmann segtin par OD — Distribucién

IHH Casos Casos acumulados
0-1500 1 1
1500-2500 65 66
2500-3500 160 226
3500-4500 229 455
4500-5500 312 767
5500-6500 242 1.009
6500-7500 79 1.088
7500-8500 74 1.162
8500-9500 24 1.186
9500-10000 323 1.509

Fuente: elaboracién propia sobre la base de datos de la CNRT.

Grafico 4 - — indice de Herfindahl-Hirschmann segun par OD
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Como seria de esperar, la elevada concentracidon que presenta la configuracion empresaria
del AIP se refleja a nivel de la red. Cerca de 2/3 de los pares OD presenta un IHH superior a
4500, y 1/3 superior a 7500. Prevalece en consecuencia una fuerte concentracién y primacia,

a nivel de los pares OD de CR.
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Debe destacarse de todas formas que este andlisis adolece de deficiencias. Por lo pronto,
habria sido mas correcto evaluar la concentracién en términos de traficos, y no de
frecuencias ofrecidas; pero no se dispone de informacién procesable de estos flujos (aun
cuando existen registros estadisticos elaborados por las empresas). El analisis implicitamente
asume que los factores de ocupacién son iguales.

Ademas, el procedimiento asume que las localidades empleadas para la descripcién de
recorridos son efectivamente atendidas, cuando podrian no serlo; sélo las cabeceras son
necesariamente atendidas. Por ejemplo, la localidad de Azul es mencionada en la
descripcién de los servicios dirigidos a Bahia Blanca o Trelew, pero no necesariamente es
cubierta por todos ellos.

También, como ya se menciond, en varios casos es presumible que algunas localidades sean
efectivamente atendidas, pese a no ser mencionadas. Si bien este aspecto fue abordado en
funciéon del conocimiento disponible, es posible que se haya incurrido en omisiones.

Por otra parte, no se distingue el caso de servicios especializados en un determinado par
(tipicamente, incluyendo cabeceras en el par) de los servicios pasantes, que generalmente
atienden solo parcialmente esa demanda, para evitar la ocupacién de asientos con viajes
mas breves.

Por ejemplo, sea el par CABA-Cérdoba: los servicios de CABA a Catamarca y La Rioja pasan
por Coérdoba; pero seguramente tienen menor cobertura por servicio de ese par que los que
se prestan entre CABA y Cérdoba.

Tampoco se distinguié en esta etapa entre categorias de servicios. Esta es un aspecto de
moderada incidencia dada la proximidad de las tarifas. De acuerdo al relevamiento tarifario
al que se aludira en el préoximo capitulo, la diferencia en promedio entre ellas es de 13%.

Por ultimo, debe destacarse que la base de lineas entregada por CNRT sobreestima las
prestaciones efectivas. Ella implica que cada vehiculo deberia realizar un recorrido medio
por vehiculo de 241.000 km/afio, cuando habitualmente se asume que este parametro es de
180.000 km/afio.

Por todas estas razones, lo que sigue debe tomarse como una primera aproximacién o punto
de partida de un andlisis mas pormenorizado.

9.3 Relevamiento realizado a los fines del presente trabajo

Como se ha mencionado anteriormente, existen algunas dudas en cuanto a la validez de la
informacién contenida en la base de lineas proporcionadas por CNRT. A continuacion se
presentan los resultados de un relevamiento realizado por este estudio para 100 pares OD.
Esta informacién es empleada en el capitulo siguiente, para analizar el comportamiento de
las tarifas. Ha parecido conveniente presentar aqui algunos indicadores de concentracién, al
efecto de constatar si los resultados obtenidos en el apartado anterior muestran vigencia,
para informacion mas reciente. El procedimiento de relevamiento es descripto en el capitulo
siguiente.
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El detalle de la totalidad de mercados y las participaciones de los grupos empresarios en
cada uno de ellos se presenta como Anexo 3. No obstante, en este apartado se exponen
algunos ejemplos y cifras que dan cuenta de la estructura del mercado en términos
generales. La denominacidn empresaria se corresponde con la informada oportunamente
por la CNRT. Para una identificacién precisa de los grupos véase el Capitulo 7.

Los grupos con mayor presencia, medida por la cantidad de mercados en los que son
oferentes, segln el muestreo realizado, son Flechabus, Andesmar y Via. Esto no debe
entenderse como cuota de mercado propiamente dicha si no como un indicador de la
cantidad de destinos atendidos por ellas, y como ya se dijo, de su presencia a nivel nacional

En virtud de los resultados obtenidos, en el 71% de los mercados evaluados se constato la
oferta de empresas integrantes del Grupo Flechabus, en el 53% de los casos de empresas del
Grupo Andesmar y en el 39% de los casos del Grupo Via3*.

Tabla 5 — Presencia por grupo segun pares OD incluidos en la muestra

Grupo empresario Cantidad de pares OD
Flechabus-Grupo 71%
Andesmar-Grupo 53%
Via-Grupo 39%
Plaza-Grupo 22%
Romero-Grupo 14%
Cata-Grupo 14%
Crucero-Grupo 12%
Cayetano Caruso S.A." Ctral Argentino" 11%
Vosa-Grupo 8%
Pulqui-Grupo 7%
Balut Hnos. S.R.L. 7%
El Practico S.A. 6%

Otros grupos empresarios relevantes aunque con una presencia menos extendida, son el
Grupo Plaza, Romero, CATA, Grupo Crucero y Central Argentino.

La Tabla 6 expone la cantidad de mercados en los que participan las empresas segun rangos
de participacidn. Asi por ejemplo, en el 18% de los casos seleccionados, las empresas que
integran el Grupo Flechabus detentan la totalidad del mercado; en el 10% de los casos su
cuota de mercado oscila entre el 65% y el 100%.

34 Cabe recordar que la base excluye el caso de pares OD atendidos por una Unica linea.
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Tabla 6 — Participaciones por grupo empresario

Participaciones
Grupo empresario 100% 65% - 100% | 45% - 65% | 25%-45% | 0% - 25%
Flechabus-Grupo 18% 10% 27% 39% 6%
Andesmar-Grupo 11% 15% 11% 36% 26%
Via-Grupo 10% 3% 8% 28% 51%
Plaza-Grupo 0% 0% 5% 5% 91%
Romero-Grupo 0% 0% 7% 7% 86%
Cata-Grupo 0% 0% 0% 36% 64%
Crucero-Grupo 0% 0% 0% 17% 83%
Cayetano Caruso S.A. "Ctral
Argentino" 9% 0% 9% 18% 64%
Vosa-Grupo 0% 0% 0% 63% 38%
Pulqui-Grupo 14% 14% 14% 14% 43%
Balut Hnos. S.R.L. 0% 0% 29% 14% 57%
El Practico S.A. 0% 0% 0% 33% 50%

El analisis también puede realizarse en el nivel de concentracién de los distintos mercados
medido a través del IHH. Para este enfoque se seleccionaron aquellos pares para los cuales
el IHH calculado superara las 4.000 unidades. La cantidad de mercados que superaron este
limite representan el 61% del total considerado. Tomando Unicamente el primer competidor
en cada caso, se obtiene la siguiente tabla. Los ejemplos en los cuales el IHH es igual a
10.000 coinciden obviamente con los casos donde existe un Unico prestador.
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Tabla 7 — Participaciéon de primer competidor por par OD — Muestra relevada

% Numero
oD Grupo IHH/10000 .
P / Primero | Oferentes

Salta-Resistencia Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Viedma-Rosario Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
san  Nicolas-San  Carlos  de | b0 oy Grupo 1,00 100,0% 1
Bariloche

Benito Juarez-Choele Choel Via-Grupo 1,00 100,0% 1
Salta-Comodoro Rivadavia Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
Capital Federal-Parana Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
San Carlos de Bariloche-Rosario Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Concordia-Cordoba Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Santiago del Estero-Catamarca Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
Concordia-Formosa Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Rosario-Esquina Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Mar del Plata-General Roca Via-Grupo 1,00 100,0% 1
Salta-Corrientes Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Ma.r del Plata-San Carlos de Via-Grupo 1,00 100,0% 1
Bariloche

Salta-Rio Gallegos Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
Mendoza-Trelew Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
San Nicolas-Catamarca Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Zarate-Villaguay Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
San Pedro (Buenos Aires)-Dean Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Funes

Parana-Neuquen Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Tres Arroyos-Choele Choel Via-Grupo 1,00 100,0% 1
Parana-San Carlos de Bariloche Flechabus-Grupo 1,00 100,0% 1
Villa angela-Santa Fe Pulqui-Grupo 1,00 100,0% 1
Rosario-Caleta Olivia Cavetano Caruso S.A." Ctral 1,00 100,0% 1

Argentino"-Ind

Bahia Blanca-Mendoza Andesmar-Grupo 1,00 100,0% 1
Salta-Mendoza Andesmar-Grupo 0,76 86,0% 2
La Rioja-San Salvador de Jujuy Andesmar-Grupo 0,72 83,0% 2
San Juan-San Salvador de Jujuy Andesmar-Grupo 0,72 83,0% 2
Gualeguaychu-Mercedes Flechabus-Grupo 0,68 80,0% 2
Pergamino-Villa Mercedes Flechabus-Grupo 0,63 75,0% 2
Capital Federal-Galvez Flechabus-Grupo 0,63 75,0% 2

a7
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% Numero

oD Grupo IHH/10000 Primero | Oferentes
Capital Federal-Galvez Pulqui-Grupo 0,63 25,0% 2
Bahia Blanca-Rufino Rapido-Grupo 0,63 75,0% 2
Rio Cuarto-Caleta Olivia Andesmar-Grupo 0,63 75,0% 2
Concordia-Mercedes Flechabus-Grupo 0,59 75,0% 3
San Miguel de Tucuman-Trelew Andesmar-Grupo 0,59 71,0% 2
f:?)rr]nodclzﬂric:g:?\ladas; Tucuman- Andesmar-Grupo 0,59 71,0% 2
Salta-La Rioja Andesmar-Grupo 0,59 71,0% 2
San Nicolas-Resistencia Pulqui-Grupo 0,59 71,0% 2
Bahia Blanca-Neuquen Via-Grupo 0,58 75,0% 4
Parana-Mendoza Andesmar-Grupo 0,56 67,0% 2
Capital Federal-Rio Cuarto Flechabus-Grupo 0,53 71,0% 5
Concordia-Resistencia Flechabus-Grupo 0,53 69,0% 3
Mar Del Plata-San Juan Flechabus-Grupo 0,52 60,0% 2
(S:Z:d:s;m” de La Nueva Oran- | o\ 1 bus-Grupo 0,52 60,0% 2
Choele Choel-Puerto Madryn Via-Grupo 0,50 50,0% 2
Andesmar-Grupo 0,50 50,0%
San Nicolas-San Salvador de Jujuy | Flechabus-Grupo 0,50 50,0% 2
Balut Hnos. S.R.L.-Ind 0,50 50,0%
Mar Del Plata-Cordoba Plaza-Grupo 0,50 50,0% 2
El Rapido SA 0,50 50,0%
Mendoza-Corrientes Flechabus-Grupo 0,50 50,0% 2
Andesmar-Grupo 0,50 50,0%
Parana-Rafaela Flechabus-Grupo 0,50 50,0% 2
El Practico S.A.-Ind 0,50 50,0%
Mar Del Plata-San Luis Andesmar-Grupo 0,50 50,0% 3
Flechabus-Grupo 0,50 50,0%

Cayetano Caruso S.A." Ctral

La Plata-Mendoza Argentino™Ind 0,50 50,0% 2
Andesmar-Grupo 0,50 50,0%

Capital Federal-Cordoba Flechabus-Grupo 0,48 68,0% 6

Gualeguaychu-Corrientes Flechabus-Grupo 0,47 64,0%

Capital Federal-Mercedes Flechabus-Grupo 0,45 63,0% 4

iizum:i]colas-San Miguel  de Flechabus-Grupo 0,44 59,0% 3

Concordia-Corrientes Flechabus-Grupo 0,44 63,0% 4

Capital Federal-Concordia Flechabus-Grupo 0,43 57,0%
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% Numero

oD Grupo IHH/10000 .

P / Primero | Oferentes
Ca.pltal Federal-San Salvador de Flechabus-Grupo 0,42 50,0% 3
Jujuy
Formosa-Rosario Pulqui-Grupo 0,41 54,0%
Mendoza-Neuquen Andesmar-Grupo 0,40 58,0% 4

Fuente: elaboracién propia

De lo anterior se puede concluir que el Grupo Flechabus es el principal oferente, o bien
comparte el primer lugar, en 61 de los mercados donde el IHH supera las 4.000 unidades, lo
gue representa un 52% de los casos. Le sigue a este Andesmar, como primer oferente o
compartiendo el mercado en partes iguales con otra empresa, en 19 de los mercados mas
concentrados, representado esto un 31%. El mismo cdlculo para el Grupo Via alcanza el 10%
de los 61 mercados cuyo IHH supera los 4.000.

Como conclusién de este apartado, puede considerarse que independientemente de la
fuente de informacién empleada y del enfoque que se tome para evaluar las caracteristicas
del sector, se ratifica un alto nivel de concentracion. El grupo Flechabus posee el primer
lugar, seguido por Andesmar y las empresas vinculadas al grupo Via.
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Capitulo 10. Tarifas y concentracion de la oferta

Este capitulo presenta la sintesis del amplio trabajo de relevamiento de tarifas, llevado a
cabo con un doble propdsito.

En primer lugar se apunto a establecer si las bandas tarifarias son efectivamente cumplidas
ya que, como se expuso, el actual marco regulatorio es relativamente restrictivo en lo que
atafie a la fijacion de tarifas de las empresas. Si bien recientemente se ha producido un
cambio en el limite superior de la banda, durante el periodo estudiado las tarifas podian
fluctuar en mds 10% o menos 5% con relacién a la base tarifaria que establece la autoridad.

En segundo término, se buscd determinar si existe algin tipo de relacion entre la
concentracion en la oferta que se observa por par origen-destino y el nivel de tarifa cobrada,
en un abordaje tradicional dentro de los andlisis de desempefio de los mercados.

A este fin, se elabord una muestra que se estratificé en funcién de si se trataba de pares OD
dentro lineas primarias o secundarias, y si existia la alternativa del transporte aéreo.
Asimismo, se definieron tres estratos de concentracion de acuerdo a la informacion de
partida provista por la CNRT. Se definieron de esta forma nueve cruces, a saber: troncal con
oferta aérea, troncal sin oferta aérea y secundario, vis-a-vis tres niveles de concentracion.
Para cada caso se seleccionaron por azar 15 observaciones, alguna de las cuales fueron luego
descartadas por no contar con una oferta efectiva. En total, se relevaron 100 pares OD a
observar®. Para cada caso se relevod la totalidad de las tarifas encontradas, para todas las
categorias de servicio.

El trabajo se realizd a través de consultas por internet a portales dedicados a la venta de
pasajes, como asi también a las paginas web de las propias empresas operadoras. El padrén
a explorar es en principio el dictado por la base de lineas que se presentara en el capitulo
anterior. Como ya se indico alli, esta base adolece de deficiencias, existiendo evidencias de
un sobre-registro de lineas. Hubo efectivamente discrepancias importantes con la base
originariamente procesada; en varios casos, se registraron incluso empresas prestadoras no
incluidas en la base, lo que sugiere que existié alguna transferencia de lineas entre ellas.

En esta aproximacién se tomd para cada empresa la tarifa menor, correspondiente por lo
general a servicios Semi-cama3®; alli donde la empresa realizaba algun tipo de diferenciacion

35 En dos casos — ambos de baja concentracién — la poblacién era inferior a las 15 observaciones, por lo que la
muestra coincidio con la poblacion.

36 En unos pocos casos, se encontrd que la tarifa del servicio Cama era menor que la del servicio Semi-cama; en
este caso, se adoptd la menor de ambas.
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de tarifa para un mismo servicio se calculé el promedio (este caso de todas formas no fue
muy frecuente).

Las tarifas obtenidas fueron divididas por la distancia de recorrido, a fin de normalizar una
tarifa unitaria. Para cada par OD, por otro lado, se calculd la concentracién, en términos del
indice Herfindahl-Hirschmann efectivamente observado, en base a las frecuencias de cada
grupo empresario. Asimismo, se clasifico cada par segun el tipo de linea de pertenencia
(troncal con tréfico aéreo, troncal sin trafico aéreo, secundaria).

El universo de datos obtenido es presentado en la tabla siguiente.
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Tabla 8 — Tarifas y concentracion de oferta en pares Origen-Destino relevados

Par OD Tarif.a IHH/10.000 Segmento
media
Bahia Blanca-Mendoza 1,171 1,000 Troncal-Con Aéreo
Bahia Blanca-Neuquén 1,031 0,583 Troncal-Sn Aéreo
Bahia Blanca-Rufino 1,094 0,625 Secundario-No
Bahia Blanca-Viedma 1,108 0,337 Troncal-Sn Aéreo
Benito Juarez-Choele Choel 0,983 1,000 Secundario-No
Capital Federal-Concordia 1,264 0,434 Troncal-Sn Aéreo
Capital Federal-Cérdoba 1,113 0,485 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Corrientes 1,333 0,283 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Formosa 1,352 0,272 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Galvez 1,326 0,625 Secundario-No
Capital Federal-Mendoza 1,066 0,204 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Mercedes 1,337 0,448 Secundario-No
Capital Federal-Parand 1,232 1,000 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Posadas 1,165 0,250 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Resistencia 1,214 0,309 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Rio Cuarto 0,913 0,535 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-San Salvador de Jujuy 1,091 0,420 Troncal-Con Aéreo
Capital Federal-Viedma 1,375 0,296 Troncal-Con Aéreo
Catamarca-San Miguel de Tucuman 1,165 0,334 Troncal-Sn Aéreo
Choele Choel-Puerto Madryn 1,196 0,500 Secundario-No
Concordia-Cérdoba 1,250 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Concordia-Corrientes 1,155 0,438 Troncal-Sn Aéreo
Concordia-Formosa 1,326 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Concordia-Mercedes 0,943 0,755 Secundario-No
Concordia-Resistencia 0,919 0,527 Troncal-Sn Aéreo
Cdérdoba-San Salvador de Jujuy 1,142 0,226 Troncal-Con Aéreo
Eldorado-Paso de los Libres 1,261 0,383 Secundario-No
Formosa-Rosario 1,139 0,408 Troncal-Sn Aéreo
Gualeguaychu-Corrientes 1,286 0,471 Secundario-No
Gualeguaychu-Mercedes 1,026 0,680 Secundario-No
Junin-San Luis 1,154 0,333 Secundario-No
La Plata-Concordia 1,092 0,380 Troncal-Sn Aéreo
La Plata-Mendoza 1,036 0,500 Troncal-Sn Aéreo
La Rioja-San Miguel de Tucuman 1,171 0,347 Troncal-Sn Aéreo
La Rioja-San Salvador de Jujuy 1,222 0,722 Troncal-Sn Aéreo
Las Flores-Comodoro Rivadavia 1,255 0,360 Secundario-No
Mar del Plata-Cdordoba 1,305 0,500 Troncal-Con Aéreo
Mar del Plata-General Roca 1,246 1,000 Secundario-No
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Par OD Tarif.a IHH/10.000 Segmento
media
Mar del Plata-Mendoza 1,085 0,360 Troncal-Con Aéreo
Mar del Plata-San Carlos de Bariloche 1,394 1,000 Troncal-Con Aéreo
Mar del Plata-San Juan 1,211 0,520 Troncal-Con Aéreo
Mar del Plata-San Luis 1,135 0,500 Troncal-Con Aéreo
Mendoza-Cordoba 1,271 0,295 Troncal-Con Aéreo
Mendoza-Corrientes 1,260 0,500 Troncal-Con Aéreo
Mendoza-Laboulaye 1,266 0,333 Secundario-No
Mendoza-Neuquén 1,142 0,402 Troncal-Con Aéreo
Mendoza-Rio Cuarto 1,236 0,260 Troncal-Sn Aéreo
Mendoza-Trelew 1,226 1,000 Troncal-Con Aéreo
Neuquén-Catriel 1,451 0,306 Secundario-No
Olavarria-Capital Federal 1,439 0,346 Secundario-No
Parana-Cérdoba 1,185 0,328 Troncal-Sn Aéreo
Parana-Mendoza 1,223 0,556 Troncal-Sn Aéreo
Parana-Neuquén 1,335 1,000 Troncal-Con Aéreo
Parana-Rafaela 1,209 0,500 Secundario-No
Parana-San Carlos de Bariloche 1,340 1,000 Troncal-Con Aéreo
Parand-San Francisco (Cérdoba) 1,214 0,314 Secundario-No
Pergamino-Villa Mercedes 0,944 0,625 Secundario-No
Posadas-San Miguel de Tucuman 1,307 0,333 Troncal-Con Aéreo
Posadas-Santa Fe 1,333 0,267 Troncal-Sn Aéreo
Quimili-Presidencia Roque Saenz Pefia 1,104 0,347 Secundario-No
Quimili-Resistencia 1,244 0,347 Secundario-No
Resistencia-San Miguel de Tucuman 1,261 0,375 Troncal-Con Aéreo
Rio Cuarto-Caleta Olivia 1,235 0,625 Secundario-No
Rosario-Caleta Olivia 1,199 1,000 Secundario-No
Rosario-Esquina 1,293 1,000 Secundario-No
Rosario-Rio Cuarto 1,057 0,372 Troncal-Sn Aéreo
Salta-Comodoro Rivadavia 1,294 1,000 Troncal-Con Aéreo
Salta-Corrientes 1,524 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Salta-La Rioja 1,224 0,592 Troncal-Sn Aéreo
Salta-Mendoza 1,274 0,755 Troncal-Con Aéreo
Salta-Resistencia 1,505 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Salta-Rio Gallegos 1,298 1,000 Troncal-Con Aéreo
San Carlos de Bariloche-Rosario 1,307 1,000 Troncal-Sn Aéreo
San Juan-Cérdoba 0,988 0,265 Troncal-Sn Aéreo
San Juan-Mendoza 1,195 0,308 Troncal-Sn Aéreo
San Juan-San Salvador de Jujuy 0,970 0,722 Troncal-Con Aéreo
San Luis-Cordoba 1,297 0,305 Troncal-Sn Aéreo
San Luis-Mendoza 1,213 0,260 Troncal-Sn Aéreo
San Luis-Rio Cuarto 1,194 0,260 Troncal-Sn Aéreo
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Par OD Tarif.a IHH/10.000 Segmento
media
San Luis-Rufino 1,193 0,347 Secundario-No
San Miguel de Tucuman-Comodoro Rivadavia 1,278 0,592 Troncal-Con Aéreo
San Miguel de Tucuman-Trelew 1,275 0,592 Troncal-Con Aéreo
San Nicolas-Catamarca 1,068 1,000 Troncal-Sn Aéreo
San Nicolas-Resistencia 1,343 0,592 Troncal-Sn Aéreo
San Nicolas-San Carlos de Bariloche 1,028 1,000 Troncal-Sn Aéreo
San Nicolas-San Miguel de Tucuman 1,241 0,439 Troncal-Sn Aéreo
San Nicolas-San Salvador de Jujuy 1,369 0,500 Troncal-Sn Aéreo
San Pedro (Buenos Aires)-Dedn Funes 1,033 1,000 Secundario-No
San Ramon de La Nueva Oran-Cérdoba 1,121 0,520 Secundario-No
San Ramoén de La Nueva Oran-San Salvador de 1,266 0,337 Secundario-No
Santiago del Estero-Catamarca 1,442 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Santiago del Estero-Posadas 1,225 0,333 Troncal-Sn Aéreo
Santiago del Estero-Rafaela 1,183 0,179 Secundario-No
Santiago del Estero-San Miguel de Tucuman 1,222 0,353 Troncal-Sn Aéreo
Tres Arroyos-Choele Choel 1,048 1,000 Secundario-No
Viedma-Rosario 1,222 1,000 Troncal-Sn Aéreo
Villa Angela-Santa Fe 1,329 1,000 Secundario-No
Villa Mercedes-Rufino 1,145 0,347 Secundario-No
Zarate-Concordia 1,580 0,389 Secundario-No
Zarate-Villaguay 1,657 1,000 Secundario-No

Fuente: elaboracion propia

Los IHH asi obtenidos difieren de los calculados originalmente segun la informacién de la
CNRT, tendiendo esta ultima a subestimar comparativamente los niveles de concentracion
de cada mercado. La discrepancia mas frecuentemente observada consistié en que
empresas identificadas por la base de la CNRT como participantes de un mercado, no
aparecieron como prestando servicios efectivamente a partir del relevamiento realizado.

A partir de esta informacidn se encard la respuesta a las dos cuestiones planteadas.

En lo referente a la dispersion tarifaria y su ajuste a la reglamentacion, el incumplimiento
gue se observa es relativamente importante. La tabla siguiente presenta algunos indicadores
en este sentido.

Tabla 9 — Caracteristicas de la tarificacion

Tarifa promedio 1,2161
Desvio estandar 0,1383
Coef. variacion 11,37%
Max/min 1,8145
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La diferencia entre tarifa minima y maxima encontradas es de 81,5%. Pero aun el coeficiente
de variacién es muy elevado, y excede las bandas minima y maxima (5% y 10%, frente a
11,4% de coeficiente de variacidn). Puede concluirse entonces que existe una dispersién de
la tarifa promedio por kildmetro mayor a la autorizada por la normativa.

No obstante, y dado que los mercados han sido definidos como el par origen destino, lo
afirmado en el parrafo anterior no tiene implicancias inmediatas respecto de mercados
especificos. Esto es, es posible que la variabilidad de las tarifas sea bastante menor en cada
par origen-destino. Se explica a continuacién porqué podria ser asi.

La naturaleza del esquema regulatorio podria impulsar comportamientos poco propensos a
la competencia por precio, dado que los niveles tarifarios alcanzados en los corredores
denominados “competitivos” son luego ratificados, existiria un incentivo a que este valor
opere coordinando a los competidores de un mercado hacia la fijacién de tarifas en el tope
de las bandas. Pero cabria sin embargo la hipdtesis de que los elevados niveles actuales
fuerzan a diferenciar las tarifas segln corredores, en funcidon de caracteristicas propias de
cada uno, en particular el ingreso (esto es, podrian existir factores que limiten la
aproximacion de la tarifa al tope de la banda).

Se analizan a este propdsito los coeficientes de variacién por par origen-destino (el Anexo 4
presenta los valores correspondientes)

El promedio del coeficiente de variacion por par OD es ahora de 5,3%, notoriamente mas
bajo que el que observamos para el conjunto de las tarifas. Si se retiran, en cuanto
“outliers”, los tres casos de mayor coeficiente de variacién, este valor se reduce a 4,6%. Esto
indica que la variabilidad dentro de cada corredor es bastante inferior, acercandose en
alguna medida a la hipétesis indicada, esto es, a que existe alguna forma de colusion. De
todas formas, subsiste cierta dispersion en varios casos.

Ya en lo referido a la relacion entre tarifa y concentracion, se realizaron varios ejercicios de
regresion.

Un primer analisis de regresidon multiple se atuvo al modelo siguiente:
Tarifa = a.lHH + b. Dummyrroncal aérea + € DUMMYrroncal noasrea + d
donde
IHH: indice Herfindahl-Hirschmann del par OD (medido sobre base 0-1)

Dummytroncal aérea: Variable que asume valor 1 si es un par correspondiente a una troncal
con servicio aéreo

Dummyrroncal no aérea: Variable que asume valor 1 si es un par correspondiente a una
troncal sin servicio aéreo
a, b, ¢, d: coeficientes

La tabla siguiente muestra los resultados obtenidos.
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Tabla 10 — Regresion: Tarifavs IHHy tipo de par OD

, Troncal no Término
IHH Troncal aérea , . .
aérea independiente
Coeficiente 0,06908 0,00069 -0,01060 1,18013
t Student 1,39357 0,01981 -0,31658 31,50519
Coeficiente R? 2,13%
Grados de libertad 96

Los resultados obtenidos sugieren que no existe una relaciéon entre concentracién vy tarifa.
Esto puede observarse asimismo en el grafico siguiente.

Grafico 5 — Tarifa e indice HH
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Se ensayd incorporar otras variables a fin de despejar efectos y lograr una mayor efectividad,
como alguna medida de ingreso y la distancia del recorrido. Con relacién a la primera, se
adoptd el promedio del PIB per capita de las provincias involucradas en cada par OD?’; esta
aproximacion es bastante cruda, por cuanto el dato no refleja el nivel efectivo de ingreso
personal y familiar, y mucho menos su variabilidad dentro de cada provincia (algo relevante
sobre todo en las provincias de mayor escala y diversidad). La informacion se refiere al afio
2008.

La ecuacion de regresidn propuesta es entonces la siguiente

37 La fuente consultada son estimaciones del PBG elaboradas por la Consultora Abeceb, proporcionadas por un
funcionario de la CNDC.
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Tarifa = a.IHH + b. DummYrroncai acrea + €- DUMMY rroncal noaérea + - Dist
+e.Ingreso + f

donde
IHH: indice Herfindahl-Hirschmann del par OD (medido sobre base 0-1)

Dummyrroncal aérea: Variable que asume valor 1 si es un par correspondiente a una
troncal con servicio aéreo

DummyTroncal no aérea: Variable que asume valor 1 si es un par correspondiente a una
troncal sin servicio aéreo

Dist: distancia en km para el par OD
Ingreso: promedio del ingreso per cdpita de las provincias comprendidas en el par OD

a, b, ¢, d, e, f: coeficientes

La regresion enriquecida con estas variables no arrojé resultados sustancialmente diferentes
a los obtenidos con el primer modelo ensayado, como se muestra en el detalle siguiente

Tabla 11 - Regresion: Tarifa vs IHH, tipo de par OD, distancia e ingreso

Troncal Troncal no Nivel de . . Térm.
IHH ) , . Distancia .
aérea aérea ingreso indep.

Coeficiente 0,06153 -0,00973 -0,015671 -1,908E-06 1,612E-05 1,19240
T Student 1,10537 -0,22690 -0,447183 -0,4702 0,45358 24,81414
Coeficiente R2 2,46%
Grados de
libertad 94

Las nuevas variables incorporadas no aportan mayor beneficio..

Estas constataciones abren un interrogante acerca de cuales son en definitiva los criterios
con los que los operadores establecen las tarifas. Una posible hipdtesis aqui es que los
operadores administran un conjunto muy amplio de pares origen-destino, y no tienen
instrumentos para una tarificacién de alguna sofisticacién, con lo que no es posible
identificar criterios claros en la determinacion de los precios de los pares OD intermedios.
Por ejemplo, un servicio semi-rapido entre Buenos Aires y Salta, con 8 paradas, atiende un
total de 31 pares origen-destino.

Podria existir entonces una tarificacion mas atenta en pares troncales. Se plantea en
consecuencia reiterar este andlisis de regresion limitandose esta vez a las lineas troncales.
Dado este universo de analisis, debe excluirse una de las variables dummy para conservar

IF-2018-03062393-APN-CNDC#MP
57
Este documento ha sido elaborado por encomienda de la Comision Nacional de Defensa de la Competencia. Su contenido no
refleja posturas u opiniones oficiales de la Comision. pé\gi na57 de 102



Unicamente el posible impacto de la superposicién con el transporte aéreo. Se excluye por
otra parte la distancia, por su nula significatividad.

El cuadro siguiente muestra los resultados obtenidos para esta poblacion mas reducida de
pares origen-destino.

Tabla 12 — Regresion: Tarifa vs indice IHH, tipo de par OD, distancia e ingreso — Lineas
troncales

IHH Troncal aérea Ingreso Térm indep
Coeficiente 0,15669 0,02914 -7,331E-06 1,17200
t Student 3,00564 0,93065 -1,64679 26,60816
Coeficiente R2 14,2%
Grados de libertad 63

Ahora el IHH muestra significatividad estadistica, ademas del signo esperable: a mayor
concentracion, la tarifa predicha es mas elevada; ya las variables restantes no son
relevantes. La eficiencia de la regresidon es ya mayor, aunque bastante modesta.

El impacto de una mayor concentracién es mdas que moderado. Un incremento de 0,2 puntos
en el IHH3 (lo que representa una variacién considerable) se traduce en un incremento de
2,4% sobre el valor del término independiente. Un valor unitario del IHH3?, correspondiente
a una situacion de concentracion maxima, conlleva una tarifa maxima 12% superior al valor
del término independiente. En otros términos, el modelo indica que de la situacion de
concentracién minima (un valor del IHH préximo a cero®®) a la maxima, la tarifa variard en
torno de 12%.

Puede concluirse que para las lineas troncales existe cierta relacién entre concentraciéon y
tarifa; pero aun asi, el impacto de esta variable es poco significativo.

38 Esto es, de 2.000 puntos para el IHH medido en base 0-10.000.

39 Esto es, de 10.000 puntos para el IHH medido en base 0-10.000.

40 Recuérdese que el IHH no tiene un valor minimo definible, porque el valor 0 corresponde a un nimero
infinito de oferentes con oferta nula.

IF-2018-03062393-APN-CNDC#MP
58
Este documento ha sido elaborado por encomienda de la Comision Nacional de Defensa de la Competencia. Su contenido no
refleja posturas u opiniones oficiales de la Comision. pé\gi na 58 de 102



Capitulo 11. Antecedentes e investigaciones en curso en la CNDC

Con el objetivo de aportar elementos de andlisis y asesoramiento sobre el sector, que
contribuyan a la resolucién de casos particulares, se han consultado los siguientes
casos/expedientes:

* C. 915 “Transporte Basa - Costera Criolla y Ciudad de Gualeguay s/Infraccién Ley N°
25.156”

* (C.1285 “Almirante Brown, Via Tac y Flecha Bus s/ Infraccién Ley N° 25.156”

* C.1352 “Flecha Bus s/ Infraccion a la ley 25.156”

* (C.1392 “CNDC S/ investigacion de oficio del mercado de transporte publico”

* (. 1435 “Grupo Flecha Bus de Derudder Hermanos S.R.L s/ Infraccién ley 25.156”

En los casos consultados la conducta denunciada con mayor frecuencia ha sido la practica
exclusoria de precios predatorios o venta por debajo del costo, implementada por algun
operador con una participaciéon relevante en el mercado en perjuicio de competidores
menores.

Se ha denunciado también la implementacidn de practicas colusivas de fijacidn concertada
de precios de los pasajes.

Se ha considerado anticompetitiva la negativa de acceso y utilizacién de los servicios de una
terminal a un competidor de una empresa de AIP vinculada a un concesionario de la
terminal.

En general, la variable en la que se han medido las participaciones de mercado es la de
frecuencia diaria/anual, con alguna excepcidn en la que se ha utilizado la variable pasajeros
transportados.

A continuacién se hace un relevamiento de los pares origen y destino (OD) identificados en
el marco de las investigaciones llevadas a cabo por la CNDC que incluye las actuaciones en el
marco de los expedientes siguientes:

» Expediente SO01: 0164011/2009 del Registro del Ex MINISTERIO DE ECONOMIA Y
FINANZAS PUBLICAS y actual MINISTERIO DE PRODUCCION caratulado: “ALMIRANTE
BROWN, VIA TACY FLECHA BUS S/ INFRACCION LEY N° 25.156 (C.1285)
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+ Expediente SO1: 0293614/2010 (C. 1352) del Registro del Ex MINISTERIO DE ECONOMIA
Y FINANZAS PUBLICAS y actual MINISTERIO DE PRODUCCION caratulado: “FLECHA BUS S/
INFRACCION A LA LEY 25.156 (C. 1352)”

« Expediente N° SO1: 0148613/2012 del Registro del Ex MINISTERIO DE ECONOMIA Y
FINANZAS PUBLICAS y actual MINISTERIO DE PRODUCCION, caratulado “GRUPO FLECHA
BUS DE DERUDDER HERMANOS S.R.L S/ INFRACCION LEY 25.156 (C. 1435)”.

El relevamiento se refiere a las condiciones actuales de oferta, segin informaciéon de
caracter publico. Por este motivo no debe perderse de vista que la investigacién llevada
adelante por la CNDC en relacion a las denuncias mencionadas arriba se basa en elementos
que aqui no son tenidos en cuenta, como ser los cambios que ha tenido la oferta desde el
inicio de la investigacion y las implicancias de estas sobre la estructura y dindmica
competitiva de los mercados analizados.

Por tal motivo, la informacién relevada se expone aqui con cardcter esencialmente
descriptivo de las caracteristicas actuales de cada uno de los mercados, no pretendiendo
abrir juicio sobre el fondo de las cuestiones investigadas en los expedientes, puesto que los
elementos relevados serian insuficientes para ello.

Los pares OD involucrados estan constituidos por las vinculaciones Buenos Aires —Salta,
Buenos Aires — San Salvador de Jujuy, Buenos Aires — San Miguel de Tucuman y Buenos Aires
— Salvador Mazza.

La identificacion de las empresas con determinado grupo empresarial se realiza, como a lo
largo de todo el presente trabajo, en funcién de la informacién brindada por la CNRT.

11.1 Buenos Aires - Salta

El recorrido identificado une las localidades de Ciudad de Buenos Aires y la ciudad de Salta,
atravesando entre otros muchos puntos intermedios las ciudades de Rosario, Santiago del
Estero y San Miguel de Tucumdn. Independientemente de la cantidad de paradas
intermedias se analizara el par origen destino Buenos Aires - Salta, conectado a través de
este corredor.

Las empresas participantes son las integrantes del grupo Flechabus (Flechabus, Chevallier, La
Veloz del Norte y Brown), Balut, El Rapido Internacional (Andesmar) y Vosa.

Para evaluar las condiciones actuales del mercado se relevaron los precios y servicios
ofrecidos durante una semana del mes de febrero. Lo oferta se cuantifico a partir de la
cantidad de servicios y de la estimacion de la cantidad de asientos disponibles.

El cuadro a continuacion resume el relevamiento en lo que hace al nimero de servicios
diarios. El mismo esquema se repite para el tramo en direccidn contraria.
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Tabla 13 — Buenos Aires-Salta: Servicios diarios en términos de prestaciones por grupo
empresario.

Brown | Flechabus La Veloz del Chevallier | Balut El Répi.do VOSA
Norte Internacional
lun 1 2 1 2 1 1 1
mar 1 2 1 2 1 1 1
mie 1 2 1 2 1 1 1
jue 1 2 1 2 1 1 1
vie 1 2 1 2 1 1 1
sab 1 2 1 2 1 1 1
dom 1 2 1 2 1 1 1

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Tabla 14 - Buenos Aires-Salta: Servicios diarios en términos de asientos disponibles

Brown | Flechabus La Veloz del Chevallier | Balut El Répi.do VOSA
Norte Internacional
lun 53 87 57 96 26 53 35
mar 53 87 57 96 26 53 35
mie 53 87 57 96 26 53 35
jue 53 87 57 96 26 53 35
vie 53 87 57 96 26 53 35
sab 53 87 57 96 26 53 35
dom 53 87 57 96 26 53 35

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Las participaciones de mercado asociadas a uno y otro caso no difieren sustancialmente.

Tabla 15 — Buenos Aires — Salta: Participaciones de mercado e IHH segtin promedios diarios

Grupo As.ierrtos Participacion Ser.vic.ios Participacion
diarios diario
Flechabus 293 72% 6 67%
Balut 26 6% 1 11%
Andesmar 53 13% 1 11%
VOSA 35 9% 1 11%
IHH 0,55 0,48

Fuente: elaboracion propia

Respecto de las tarifas, no se observaron diferencias relevantes por empresa dentro de una
misma categoria, ni en relaciéon a los dias de la semana, como asi tampoco entre los precios
del tramo ida y el tramo vuelta. A continuacidon se exponen los precios identificados para
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cada una de las categorias existentes. Como aclaracidn valida tanto para este caso como
para los que se analizan mas adelante, la distincidn entre la categoria Ejecutivo y Ejecutivo
con Servicio no parece basarse en las propiedades del servicio en si, sino en las
caracteristicas y configuracion del micro.

Tabla 16 — Buenos Aires — Salta: Tarifa por asiento segun categoria ($)

tegoria . Semicama | _. . Ejecutivo .
Semicama . . Ejecutivo . . Suite
Empresa c/servicio c/servicio

Brown 2.259

Flechabus 1.982 2.158 2.259 2.616

La Veloz del Norte 1.982 2.158

Chevallier 1.982 2.158 2.259

Balut 2.608

El Rapido Internacional 1.750

VOSA 2.259

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Tanto Flechabus como Chevallier, ambas del grupo Flechabus, ofrecen dos servicios diarios,
uno de ellos con mayor cantidad de asientos disponibles ofrece las categorias Semicama y
Ejecutivo y en el otro se ofrece Ejecutivo con Servicio y eventualmente Suite.

Los tiempos de viaje para el recorrido entre Buenos Aires y Salta rondan las 20 horas, unas
nueve veces aproximadamente lo que insume el trayecto por avién. Para el periodo relevado
los precios de pasajes aéreos varian entre los $3.500 y los $5.400, aproximadamente. Por
una cuestién de practicidad y simplicidad en la exposicion de los datos los precios del
transporte aéreo se tomaron para el conjunto ida y vuelta, por lo que la comparacion
requiere duplicar el precio del pasaje en micro expuesto arriba.

Tabla 17 — Buenos Aires — Salta: Precios del aéreo en pesos, ida y vuelta.

Ida/Vuelta | 09/02/17 10/02/17 | 11/02/17 | 12/02/17 | 13/02/17 | 14/02/17 15/02/17
16/02/17 5.077 5.415 4.832 3.640 4.832 4.832 5.871

5.077 5.415 4.832 3.640 3.304 4.832 3.432
17/02/17
18/02/17 5.077 5.415 4.832 3.640 3.640 4.563 3.764
Fuente: Avantrip
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11.2 Buenos Aires — San Salvador de Jujuy

El recorrido presenta como puntos intermedios, entre otras muchas localidades, las ciudades
de Rosario, Santiago del Estero y San Miguel de Tucumadn. Asimismo, tomando como origen
la Ciudad de Buenos Aires, los recorridos pueden finalizar en San Salvador de Jujuy, La
Quiaca o Salvador Mazza.

Las empresas participantes son las que integran el grupo Flechabus (Almirante Brown,
Flechabus y La Veloz del Norte), Balut y Andesmar (El Rapido Internacional).

La oferta se compone de la siguiente manera®'.

Tabla 18 — Buenos Aires- S.S. Jujuy: Servicios diarios en términos de prestaciones por grupo
empresario

Brown Flechabus La Veloz del Balut El Rap|'do
Norte Internacional
lun 1 2 2 5 1
mar 2 2 2 5 1
mie 1 2 2 5 1
jue 2 2 2 5 1
vie 1 2 2 5 1
sab 2 2 2 5 1
dom 1 2 2 5 1

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Tabla 19 — Buenos Aires — S.S. Jujuy: Servicios diarios en términos de asientos disponibles

Brown Flechabus La Veloz del Balut El Rapl.do

Norte Internacional
lun 58 88 114 252 53
mar 116 88 114 252 53
mie 58 88 114 252 53
jue 116 88 114 252 53
vie 58 88 114 252 53
sab 116 88 114 252 53
dom 58 88 114 252 53

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Los indicadores de participacion resultantes son los siguientes.

41 E| relevamiento arrojé una pequefia diferencia de frecuencia entre sentidos de viaje, producto
probablemente de algtn error u omision.
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Tabla 20 — Buenos Aires — S.S: Jujuy: Participaciones de mercado y IHH segun promedios
diarios

Grupo A.S ie.ntos Participacion St.erv.icios Participacion
diarios diario

Flechabus |285 48% 5,4 48%

Balut 252 43% 5 44%

Andesmar |53 9% 1 9%

IHH 0,42 0,42

Fuente: elaboracidn propia

Respecto de las categorias ofrecidas, todos los participantes ofrecen servicio Semicama.
Flechabus ademas cuenta con un servicio diario en el que combina las categorias Cama vy
Suite, mientras que Balut presta en forma diaria una unidad equipada con la categoria Cama
y otra equipada con la categoria Suite.

En funcion de lo anterior, las tarifas identificadas son las que se presentan a continuacion.

Tabla 21 — Buenos Aires — S.S. Jujuy: Precios en pesos por asiento seguin categoria

ategoria . Semicama . . Ejecutivo .
Semicama . . Ejecutivo . . Suite

Empresa c/servicio c/servicio
Brown 2.070 2.070
Flechabus 2.070 2.303 2.361 2.734
La Veloz del Norte 2.070 2.303
Balut 2.070 2.250 2.726
El Rapido Internacional 1.750

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Los tiempos de viaje para el recorrido Ciudad de Buenos Aires — San Salvador de Jujuy oscilan
entre las 21 y 24 horas, unas 10 veces aproximadamente de lo que insume el trayecto
directo por avién. Para el periodo relevado, los precios de pasajes aéreos son altamente
variables, pudiéndose encontrar ofertas de $3.500, aproximadamente (estos valores
dependen también de con cuanta antelacidn fue realizada la busqueda respecto de la fecha
de viaje). Nuevamente, por una cuestion de practicidad y simplicidad en la exposicion de los
datos, los precios corresponden al viaje redondo ida y vuelta.
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Tabla 22 — Buenos Aires — S.S. Jujuy: Precios del aéreo en pesos, ida y vuelta.

Ida/Vuelta |08/02/17|09/02/17 |10/02/17 |11/02/17 |12/02/17 |13/02/17 |14/02/17
16/02/17 5.539 5.539 4.863 5.202 5.778 6.591 7.569
17/02/17 5.539 5.539 4.863 5.202 5.613 6.361 5.496
18/02/17 5.539 5.212 4.863 5.202 5.613 3.533 5.212

Fuente: Avantrip

11.3 Buenos Aires — Salvador Mazza

Las empresas participantes integran los grupos Flechabus (Flechabus, La Veloz del Norte y
Brown) y Balut. Todas ellas finalizan el recorrido iniciado en la Ciudad de Buenos Aires en la
localidad de Salvador Mazza.

La ruta en este caso atraviesa entre otros varios puntos intermedios las ciudades de San
Miguel de Tucuman, San Salvador de Jujuy y San Pedro de la Nueva Oran.

Siguiendo la misma metodologia que en los casos anteriores se presenta a continuacién un
resumen de la oferta disponible y participaciones de mercado.

Tabla 23 - Buenos Aires — Salvador Mazza: Servicios diarios en términos de prestaciones
por grupo empresario

Brown Flechabus La Veloz del Norte Balut
lun 1 1 1 1
mar 1 1 1 1
mie 1 1 1 1
jue 1 1 1 1
vie 1 1 1 1
sab 1 1 1 1
dom 1 1 1 1

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.
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Tabla 24 - Buenos Aires — Salvador Mazza: Servicios diarios en términos de asientos
disponibles

Brown Flechabus La Veloz del Norte Balut
lun 58 57 57 62
mar 58 57 57 62
mie 58 57 57 62
jue 58 57 57 62
vie 58 57 57 62
sab 58 57 57 62
dom 58 57 57 62

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

A partir de lo anterior, se obtienen las siguientes participaciones de mercado e IHH en
términos de parque mavil y asientos disponibles.

Tabla 25 - Buenos Aires — Salvador Mazza: Participaciones de mercado e IHH segln
promedios diarios

Grupo Asientos |Participacion | Servicios diarios | Participacion
Flechabus 293 72% 6 67%
Balut 26 6% 1 11%
Andesmar 53 13% 1 11%
VOSA 35 9% 1 11%
IHH 0,55 0,48

Fuente: elaboracion propia

Respecto de los precios, no se observan dispersiones significativas por tramo ni diferencias
entre los precios del tramo ida y el tramo vuelta. La categoria en todos los casos se
corresponde con el servicio semicama.
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Tabla 26 - Buenos Aires — Salvador Mazza: Precios en pesos por asiento — semi-cama

Brown Flechabus La Veloz del Norte Balut
lun 2.100 2.100 2.100 2.000
mar 2.100 2.100 2.100 2.000
mie 2.100 2.100 2.100 2.000
jue 2.100 2.100 2.100 2.000
vie 2.100 2.100 2.100 2.000
sab 2.100 2.100 2.100 2.000
dom 2.100 2.100 2.100 2.000

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

En este caso no se cuenta con alternativas directas a través del transporte aéreo.

11.4 Buenos Aires — San Miguel de Tucuman

Se observa la presencia de los grupos/empresas Flechabus (Alte. Brown, Flechabus,
Chevallier, La Veloz del Norte y Urquiza), Andesmar (El Rédpido Int.), Transfer Line, VOSA y
Expreso del Oeste.

Los recorridos desde Buenos Aires finalizan en Tucuman (San Miguel de Tucuman/Juan
Bautista Alberdi), Jujuy (San Salvador de Jujuy/Salvador Mazza/La Quiaca) o Salta. En virtud
de esto, parte de la oferta coincide con la oferta de las rutas comentadas en los apartados
anteriores, puesto que San Miguel de Tucuman constituye una parada intermedia de las
mismas.

Los cuadros siguientes detallan la oferta de servicios*2.

42 E| relevamiento arrojé una pequefia diferencia de frecuencia entre sentidos de viaje, producto
probablemente de algln error u omisién.
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Tabla 27 — Buenos Aires — S.M.Tucuman: Servicios diarios en términos de prestaciones por
grupo empresario

Brown | Balut Flecha Chevallier Ra’f)lido La Veloz del Tra.nsfer Urquiza | Vosa Ex::iso
bus Int. Norte Line Oeste
lun 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
mar 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
mie 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
jue 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
vie 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
sab 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1
dom 3 4 8 4 1 2 1 2 3 1

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Tabla 28 - Buenos Aires — S.M.Tucuman: Servicios diarios en términos de asientos
disponibles

El . Expreso

BUE- Brown | Balut :;I::ha Chevallier | Rapido :;laoytzloz del Iir::sfer :rqmz Vosa deFI)

TUC Int. Oeste
lun 155 224 376 208 52 112 32 72 158 62
mar 155 224 376 208 53 112 33 72 158 63
mie 155 224 376 208 54 112 34 72 158 64
jue 155 224 376 208 55 112 35 72 158 65
vie 155 224 376 208 56 112 36 72 158 66
sab 155 224 376 208 57 112 37 72 158 67
dom 155 224 376 208 58 112 38 72 158 68

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

Los indicadores de participacién son detallados en el cuadro siguiente.
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Tabla 29 - Buenos Aires — S.M.Tucuman: Participaciones de mercado e IHH segun
promedios diarios

Asientos .. .. | Servicios s,

Grupo diarios Participacion diario Participacion
Flechabus 912 63% 19,0 63%
Balut 224 16% 4 13%
Andesmar 52 4% 1 3%
Transfer Line 32 2% 1 3%
Expreso del Oeste 65 5% 1 3%
VOSA 158 11% 4 13%
IHH 0,44 0,44

Fuente: elaboracidn propia

En relaciéon a los precios y categorias ofrecidas, todas las compafiias ofrecen el servicio
Semicama, con excepcién de Transfer Line y Urquiza que sélo disponen de las opciones
Cama y Suite. En este Ultimo segmento participan también Flechabus y Vosa. Los precios,
como se observa a continuacion, son uniformes por categoria.

Tabla 30 - Buenos Aires — S.M.Tucuman: Precios en pesos por asiento segun categoria

Categoria Semicama Semlca.n.1a Ejecutivo EJECUt.W.O Suite
c/servicio c/servicio

Brown 1.633 1.862
Balut 1.633 1.770
Flechabus 1.633 1.778 1.862 2.155
Chevallier 1.633 1.778 1.862
El Rapido Int. 1.480
haort:eloz del) 1633 1.778
Transfer Line 1.862 2.155
Urquiza 1.862 2.155
Vosa 1.633 1.862 2.155
(E)’;F;;eeso del) 1633 1.779

Fuente: Central de Pasajes, Plataforma 10, Ticket on line.

El par Buenos Aires — San Miguel de Tucuman presenta también la alternativa aérea. En este
caso, los valores oscilan entre los $3.000 y los $7.600 aproximadamente, dependiendo del
momento del viaje.
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Tabla 31 - Buenos Aires — S.M.Tucuman: Precios del aéreo en pesos, ida y vuelta.

Ida/Vuelta 11/02/17 |12/02/17 13/02/17 14/02/17 | 15/02/17 | 16/02/17 | 17/02/17

16/02/17 4.665 4.762 4.665 3.056 5.937 7.645 7.645
4.665 4.762 4.665 3.056 3.056 5.937 7.645

17/02/17

18/02/17 4.665 4.762 4.665 3.056 3.056 3.056 5.937

Fuente: Avantrip.

Por los mismos motivos expuestos arriba, los precios del transporte aéreo se expresan para
el conjunto ida y vuelta, por lo que la comparacién requiere duplicar el precio del pasaje en
micro presentado.

11.5 Sintesis de los resultados alcanzados

A continuacion se resumen los IHH y participaciones de mercado, a partir de la variable
cantidad de servicios. En todos los ejemplos considerados se observa una alta concentracién
de mercado y una alta participacion del grupo Flechabus. Balut, Andesmar y VOSA asimismo
son competidores de relevancia variable, y entre los cuatro cubren la totalidad del mercado,
salvo en el caso de Tucuman.

Tabla 32 — Resumen IHH y participaciones por mercado.

Empresa Salta S.S.Jujuy S.Mazza |S.M.Tucuman
Flechabus 67% 48% 67% 63%
Balut 11% 44% 11% 13%
Andesmar 11% 9% 11% 3%
VOSA 11% 11% 13%
Transfer Line 3%
Expreso del Qeste 3%

IHH 0,48 0,42 0,48 0,44

Vale reiterar el cardcter estatico de la descripcion realizada en este apartado. La informacién
relativa a la evolucion temporal de las variables analizadas seria de suma utilidad a los
efectos de identificar |la existencia de posibles conductas anticompetitivas y su persistencia
en el tiempo.
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Capitulo 12. Conclusiones: La cuestion regulatoria en el AIP

a) Reflexion inicial

La pregunta central (y tipica) referida a la regulacion del AIP es si es procedente un marco
regulatorio especifico, o si por el contrario cabe tratarlo como un sector productivo mas, no
sujeto a mas regulaciones que las que dicta la normativa de defensa de la competencia.

Como hemos visto, la experiencia internacional pareceria en general inclinarse en favor de la
desregulacioén, por lo menos en los paises desarrollados En el contexto latinoamericano, la
experiencia chilena se orienta en ese sentido. El caso de Brasil es en cambio opuesto.

El AIP, como emprendimiento volcado a la movilidad, no registra economias de escala
importantes. La unidad relevante de costo es el vehiculo, en cuanto capacidad de ofrecer
determinadas prestaciones por periodo, siendo que el agregado de vehiculos comporta en
esencia la réplica de los costos correspondientes (personal de conduccién, inversion,
combustible, etc.)*3. Si bien en tallas muy reducidas pueden existir desventajas, en funcidn
de rigideces en la rotacion de parque y necesidad de parque de reserva, ellas son
rapidamente superadas cuando se alcanza wuna escala relativamente modesta
(tentativamente, a partir de 10-15 vehiculos).

En consecuencia, la discusidn acerca del marco regulatorio debe transitar otros andariveles:
agilidad en la respuesta a fluctuaciones de la demanda, eventual descoordinacién imputable
a la atencidn conjunta de diferentes demandas, o comportamientos inestables y poco
previsibles.

Al respecto, se ha sefialado (Button, op. cit., cap. 14) que un resultado de la desregulacion
observado en algunos mercados de transporte ha sido la inestabilidad. Esto es el producto
de la existencia de bajas barreras a la entrada a un corredor determinado y de la no
almacenabilidad del servicio de transporte, que conlleva costos irrecuperables (al revés de lo
gue ocurre con la produccion de bienes no perecederos). La inestabilidad es ademds un
resultado posible de la operacion de mercados oligopdlicos, caso en el que recae el AIP,

43 Esta es una caracteristica general del transporte automotor. Existen economias de escala visibles, pero en el
plano de la infraestructura; ellas no son captadas por los operadores de movilidad.
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cuando se identifica como mercado relevante la prestacion que atiende un par OD
determinado.

Un aspecto esencial aqui se refiere a la cuestion de las barreras a la entrada. El AIP es un
sector que cuando opera en un ambiente desregulado muestra barreras a la entrada
relativamente moderadas. No hay propiamente activos hundidos (los servicios pueden
discontinuarse a un costo muy bajo), y en el caso operadores conocidos por parte del
publico, ingresar a un nuevo corredor no representa un esfuerzo muy grande, en términos
de lograr una cierta reputacidon. La existencia generalizada de terminales de émnibus
publicas contribuye también para la inserciéon de nuevos prestadores, en la medida en que
permite un conocimiento inmediato por parte de potenciales usuarios.

b) La experiencia argentina

Por los elementos de juicio disponibles, puede darse crédito a la hipotesis de que el régimen
instituido por el Decreto 958/92 fue el resultado de una transaccidn o negociacion, entre los
incumbentes principales (y que como tales tienen presencia preponderante en camaras
empresarias) y el Estado, dmbito en el que habria primado una postura favorable a la
desregulacion plena (en linea con la orientacion general del Decreto 2284/91). Esta solucion
intermedia parece reflejar la expectativa por parte de los incumbentes de que este marco
regulatorio permitiria mantener el control del sistema, en particular por parte de las
empresas mayores.

El resultado, como vimos, no fue ése: el nuevo régimen en definitiva implicé la salida o
absorcion de todos los incumbentes de escala relevante. El aspecto que quizd no fue
previsto es que existia un interés importante por parte de inversores externos en ingresar al
AIP.

La experiencia argentina con la reforma introducida por el Decreto 958/92 parece sugerir
entonces que bajo algunas circunstancias un resultado no sostenible es una posibilidad
cierta; esto habria motivado la relativamente temprana suspensidon del régimen, y habria
sido también la razén por la que se previene y limita la flexibilidad tarifaria. Paradojalmente,
por otro lado, esta liberalizacién culmina con una estructura empresarial mds concentrada
gue la existente antes del referido Decreto.

Por otro lado, lo ocurrido a partir de 2009 — una flexibilizacidn tarifaria sin libre entrada —
parece haber tenido consecuencias contundentes: el crecimiento tarifario registrado fue
virtualmente equivalente a lo maximo que permite la banda tarifaria*. Esto sugiere que
podria haber existido una suerte de colusién como minimo tacita, sustentada y amparada en
los incentivos generados por el disefio del mecanismo de ajuste adoptado por la normativa.

No debe sorprender este resultado. Estamos ante un sector fuertemente concentrado y con
un evidente liderazgo, que opera ademas en un contexto que combina el mecanismo de

4 El ajuste tarifario maximo posible habria sido de 10% trimestral, puesto que ésta era la banda maxima. En
promedio, el ajuste fue de 9% trimestral.
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bandas tarifarias y rigidez en la entrada. La competencia por precios esta limitada
legalmente bajo el argumento de que se asume automaticamente que se trata de una
practica de predacién. Esto es asi por definicion de la norma, y no se relaciona en modo
alguno con el concepto de practica predatoria y su enfoque desde el punto de vista de la
defensa de la competencia.

Este proceso tuvo ademas el agravante de que se trasladd al plano del convenio salarial, lo
gue supuso una rigidez considerable para retroceder sobre los incrementos tarifarios
obtenidos. Esto pudo observarse en los ultimos afios, cuando se constatd que el ajuste
tarifario no podria continuar por el drenaje de demanda verificado. Esto imposibilité un
reajuste salarial que compensara el proceso inflacionario, puesto que comprometeria la
rentabilidad y sostenibilidad, y llevd al pago de subsidios en los corredores superpuestos a
los servicios aéreos. De esta manera, la politica de subsidios actuaria reforzando un esquema
que favorece la coordinacién de precios entre las firmas participantes de un mercado.

De ser acertado este diagndstico, parece claro que el actual esquema no seria sostenible.

¢) Opciones

Existen diversos escenarios regulatorios posibles, que van desde una regulacién del tipo
tradicional hasta la completa desregulacion. Ellos son brevemente bosquejados a
continuacion®,

Modelo 1 - Requlacidn tradicional: Se trata de una regulacion relativamente estricta, basada
en la figura de la concesion de servicio publico. Sus principales caracteristicas serian las
siguientes:

a. Determinacién por parte de la autoridad de aplicacion de la necesidad y
sostenibilidad de las lineas de la red.

b. Control a la entrada de operadores, apuntando a la sostenibilidad econdmica del
conjunto de sistema.

c. Fusidn y absorcion de empresas, e incorporacidon de nuevos inversores, liberadas,
bajo condicién del cumplimiento de estdndares minimos ante la autoridad
(solvencia, etc.).

d. Regulacion de tarifa por tasa de retorno o alguna forma de price cap; esta opcién
parece particularmente viable, atendiendo a que el sector no presenta un ritmo
elevado de cambio tecnoldgico.

Bandas tarifarias reducidas (similares a las actuales).

f. Flexibilidad en términos de frecuencia y estacionalidad de los servicios, para
atender los picos de demanda.

g. En las renovaciones de los contratos de concesion, eventual prioridad al
incumbente, en la medida en que haya cumplido razonablemente con los

4 No haremos referencia aqui a las condiciones técnicas y de seguridad que debe cumplir el servicio, por
cuanto es un tema independiente del marco regulatorio.
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términos estipulados, habiendo sido sancionado sdlo en grado de bajo a
moderado.

h. Opcidn de solicitar un canon de concesién, como parte de la oferta, a fin de
solventar la explotacion de eventuales lineas de baja rentabilidad, pero de interés
social.

Esta alternativa requiere un activo seguimiento del Estado, a fin de controlar el
cumplimiento de los servicios establecidos en la concesion. La experiencia indica que
esta condicion puede ser de cumplimiento dificil; la importante dispersiéon geografica del
AIP conspira con este propdsito, que demanda inevitablemente apoyo por parte de las
Provincias.

Modelo 2 - Requlacion pasiva: Una variante de la anterior, mas préxima a la existente antes
de la reforma instituida por el Decreto 958/92, esto es, una regulacién esencialmente pasiva.
Los rasgos principales serian los siguientes:

a. Definicién de lineas por iniciativas de los operadores en forma preponderante;
esto incluye la eventual baja de la linea o ajuste en su frecuencia.

b. Control a la entrada de operadores, apuntando a la sostenibilidad econémica del
conjunto de sistema.

c. Fusiony absorcidon de empresas, e incorporacién de nuevos inversores, liberadas.

d. Regulacién de tarifa por tasa de retorno o alguna forma de price cap; esta opcién
parece particularmente viable, atendiendo a que el sector no presenta un ritmo
elevado de cambio tecnolégico.

e. Tarifa con bandas relativamente amplias (en el orden de 20-25%)

f. Flexibilidad en términos de frecuencia y estacionalidad de los servicios, para
atender los picos de demanda.

g. En las renovaciones de los contratos de concesién, prioridad asegurada al
incumbente, en la medida en que haya cumplido razonablemente con los
términos estipulados, habiendo sido sancionado sdlo en grado de bajo a
moderado.

h. Opcidn de solicitar un canon de concesién, como parte de la oferta, a fin de
solventar la explotacion de eventuales lineas de baja rentabilidad, pero de interés
social.

Aunque en grado menor que el escenario de regulaciéon tradicional, esta opcion
demanda mayores capacidades por parte del sector publico, con respecto a las
existentes en el periodo anterior al Decreto 958/92.

Modelo 3 - Desrequlacion parcial: el enfoque general es el de permitir un ajuste
descentralizado de la red, pero sin llevar liberar totalmente la entrada y salida, a fin de evitar
inestabilidades y eventuales comportamientos predatorios. Esta propuesta retoma algunas
caracteristicas de la reforma implementada por el Decreto 958/92, pero limitando su
alcance. A continuacion se indican las caracteristicas principales:

a. Definicion de lineas por iniciativas de los operadores en forma preponderante;
esto incluye la eventual baja de la linea o ajuste en su frecuencia.
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b. Nucleo basico de lineas con prestacion obligatoria, a partir del cual los
prestadores pueden solicitar ampliaciones, que representaran un porcentaje
determinado de su oferta actual (medida en vehiculos-km). A fin de evitar la
asimetria de escala, habrd un valor minimo y maximo de ampliaciones. Este
porcentaje regira por un plazo de dos anos; tentativamente, se propone un 25%.
Una vez establecido, este incremento formara parte del nucleo basico.

c. El operador podra solicitar reduccidon de oferta de su nucleo basico, pero verd
penalizada la posibilidad de solicitar ampliaciones.

d. Fusidny absorcidon de empresas, e incorporacion de nuevos inversores, liberadas.

e. Regulacién de tarifa por tasa de retorno o alguna forma de price cap; esta opcién
parece particularmente viable, atendiendo a que el sector no presenta un ritmo
elevado de cambio tecnoldgico.

f. Tarifa con bandas relativamente amplias (en el orden de 20-25%)

g. Flexibilidad en términos de frecuencia y estacionalidad de los servicios, para
atender los picos de demanda.

h. En las renovaciones de los contratos de concesiéon, prioridad asegurada al
incumbente, en la medida en que haya cumplido razonablemente con los
términos estipulados, habiendo sido sancionado sélo en grado de bajo a
moderado.

La demanda de actividad por parte del Estado es similar a la de la opcién anterior, por
cuanto requiere un monitoreo activo para asegurar el cumplimiento de los servicios
incorporados al nucleo basico.

Modelo 4 - Desrequlacion plena: el abordaje general es el de permitir el ajuste
descentralizado de la red, imponiendo un plazo minimo de vigencia de las lineas
propuestas para operar. Los lineamientos serdn los siguientes:

a. Asignacion y sostenimiento de lineas por iniciativas de los operadores en forma
excluyente; esto incluye la eventual baja de la linea o ajuste en su frecuencia.

b. Prestacién obligatoria durante un plazo minimo, que podria estipularse en 9
meses (al igual que lo planteado por el Decreto 958/92)-

c. Fusidny absorcidon de empresas, e incorporacion de nuevos inversores, liberadas.

d. Ausencia de regulacién de tarifa, o eventual fijacidon por tasa de retorno o alguna
forma de price cap, pero con bandas amplias (del orden de 25-30%);

La demanda de actividad por parte del Estado es moderada, una vez que se trata
solamente de asegurar el cumplimiento del plazo de 9 meses de prestacion de cada
linea.

No es sencillo dirimir cudl marco regulatorio es mas conveniente. La situacién de la
Argentina no es similar a la de los paises desarrollados, donde el AIP tiene una franja
relativamente acotada de desarrollo, dada la importante motorizacién individual y la
existencia de alternativas con fuerte atractivo, como puede ser el transporte aéreo o
ferroviario. En contextos de este tipo, la presencia de sustitutos bastante préximos permite
plantear regimenes mas bien desregulados: ni es posible que se abran nichos importantes de
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explotacién del poder de mercado, ni tampoco — dada la relativa rentabilidad del negocio —
puede esperarse una “inundacién inversora” con eventual potencial desestabilizador.

La experiencia abierta por el Decreto 958/92 puede ser considerada para el caso argentino
como una suerte de testeo de la hipdtesis de desregulacién plena, habida cuenta de la activa
creacién de lineas de trafico libre y la entrada de nuevos inversores. Contrariamente a lo
ocurrido en otros paises, esta experiencia desreguladora no parece haber sido sostenible.
Esto parece haberse debido sobre todo a una circunstancia particular, y posiblemente no
prevista por los incumbentes, como fue el fuerte interés de inversores externos. Por otro
lado, los modos alternativos muestran un desarrollo inferior en el caso argentino, cuando
comparados con los paises mds desarrollados; no existe la opcidn ferroviaria, y los niveles de
motorizacién familiar son menores.

Es dificil brindar un prondstico acerca de si el escenario posterior a la reforma de 1992 se
repetiria en el caso de una apertura desreguladora. El sector se encuentra muy concentrado,
y la gestidon es razonablemente moderna y eficaz (frente a cierta “artesania” de los
incumbentes en la época del régimen cerrado). En estas circunstancias, una “inundacién
inversora” no parece ser el caso mas esperable.

Por otra parte, la propia concentracion actual sugiere avanzar con cierta cautela, si la
pretensién es ir hacia un marco desregulado, para evitar posibles situaciones de explotacién
de poder de mercado. Pero estd claro que el AIP debe marchar hacia un régimen mas
flexible, con relacién al marco actual.

De alli que una sugerencia de sentido comun sea la de implementar una desregulacién
parcial, en linea con lo planteado mas arriba (Modelo 3), y luego “esperar y ver”, esto es,
analizar los resultados y evaluar si es conveniente avanzar hacia un esquema mas
desregulado, o si por el contrario es mdas conveniente mantener un régimen mixto. Esta
estrategia es relativamente demandante en términos de gestion del ente regulador, pero en
menor grado que soluciones de regulacién mas tradicional (del tipo planteado por el Modelo
1).
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Anexo 1 — Detalle de empresas de AIP

PARQUE
Grupo CODIGO RAZON SOCIAL AUTOMOTOR
INSCRIPTO

Aguila 6755 | AGUILA DORADA BIS S.A. 50
Aguila 71 | CAPITAL DEL MONTE VIAJES Y TURISMO S.R.L 10
Andesmar 107 | AUTOTRANSPORTES ANDESMAR S.A. 213
Andesmar 453 | C.0.l.T.R.A.M LTDA. 2
Andesmar 57 | ELPINGUINO S.R.L.(*) 3
Andesmar 41 | EMPRESA EL RAPIDO S.R.L. 42
Andesmar 229 | EMPRESA SAN MARTIN S.R.L. 5
Andesmar 3568 | TRAMATS.A 98
Cata 69 | COOP.AN.TTE.AU.PRO.SER.INT.C.A.T.A.INT.L 82
Cata 284 | COOP.D/PROV.D/SER.RADIOMOV.D/MZA.LTDA(I) 3
Crucero 10 | CRUCERO DEL NORTE S.R.L. 156
Crucero 4798 | TRANSPORTE AUT PASAJ.EL PRACTICO S.R.L. 6
Crucero 89 | TURISMO PARQUE S.R.L. 16
Flechabus 263 | AUTOTRANSPORTES SAN JUAN S.A. 41
Flechabus 279 | AUTOTTES. SAN JUAN-MAR DEL PLATA S.A. 51
Flechabus 103 | CENTRAL ARGENTINO DE ROSARIO S.A. E/REC 6
Flechabus 3056 | COOP.DE TRABAJO DE TTES. LA UNION LTDA. 14
Flechabus 50 | DERUDDER HNOS S.R.L. FLECHA BUS 422
Flechabus 105 | EL CONDOR S.R.L. 5
Flechabus 238 | EMP.ARGENTINA DE SERV.PUBLICOS S.A.T.A. 71
Flechabus 208 | EMP.DE TTES.SIE.DE CORDOBAS.A.C.I.LY A 35
Flechabus 632 | EMPRESA ALMIRANTE GUILLERMO BROWN S.R.L. 43
Flechabus 278 | EMPRESA CIUDAD DE GUALEGUAYCHU S.R.L. 51
Flechabus 20 | EMPRESA EL NORTE BIS S.R.L. 25
Flechabus 232 | EMPRESA GENERAL URQUIZA S.R.L. 154
Flechabus 295 | EMPRESA GUTIERREZ S.R.L. 17
Flechabus 3 | EMPRESA LA ESTRELLA S.R.L. 1
Flechabus 10214 | EMPRESA MESSINA S.R.L. 8
Flechabus 45 | EMPRESA PULLMAN GENERAL BELGRANO S.R.L. 75
Flechabus 270 | EMPRESA RIO URUGUAY SRL (I) 3
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PARQUE

Grupo CODIGO RAZON SOCIAL AUTOMOTOR
INSCRIPTO

Flechabus 40 | EMPRESA SAN JOSE S.A./ EN RECONOC. 116
Flechabus 56 | EMPRESA TTE. AUTOMOTOR S.R.L.(E.T.A.) 15
Flechabus 6387 | EXPRESO DOMINGUEZ VIAJES S.A. 2
Flechabus 273 | EXPRESO ENCON S.R.L. 10
Flechabus 383 | LA COSTERA CRIOLLA S.R.L. 28
Flechabus 14 | LA VELOZ DEL NORTE S.A. 95
Flechabus 42 | MONTICAS S.A. 41
Flechabus 9757 | NUEVA CHEVALLIER S.A. 255
Flechabus 11219 | NUEVA EMPRESA GODOY S.R.L. 10
Flechabus 37 | ZENIT TRANSPORTE S.R.L. 42
Independiente 11205 | 25 DE AGOSTO TOUR S.R.L. 12
Independiente 46 | AUTOTRANSPORTES SOCASA S.A. 21
Independiente 28 | BALUT HERMANOS S.R.L. 70
Independiente 11335 | BARREIRO, RICARDO FABIAN 5
Independiente 240 | CAYETANO CARUSO S.A. 6
Independiente 276 | COOP.D/SERV.P./TTAS.D/PAS.Y CARGAS SPORTMAN LTDA 9
Independiente 128 | COOP.DE PROV.DE SERV.PARA TTAS.LA UNION LTDA (EN RECON) 8
Independiente 8556 | COOPERATIVA DE TRABAJO RIO TURBIO LTDA. 6
Independiente 10638 | E.C. LEADER S.R.L. 3
Independiente 281 | ELCOMETAS.R.L. 15
Independiente 8477 | ELPORVENIR S.R.L. 3
Independiente 96 | EL PRACTICO S.A. 37
Independiente 286 | ELSANTIAGUENO S.R.L. 7
Independiente 235 | EMP.DE OMNIB.SIERRAS CORDOBESAS S.A.(1) 9
Independiente 143 | EMPRESA CEFERINO S.A. 12
Independiente 98 | EMPRESA DE TRANSPORTE ACONQUIJA S.R.L. 23
Independiente 11 | EMPRESA DEL SUR Y MEDIA AGUA S.A. 33
Independiente 424 | EMPRESA EL INDIO S.A.(1) 3
Independiente 15 | EMPRESA EL TURISTA S.R.L. 15
Independiente 479 | EMPRESA GALVENSE SRL (l) 5
Independiente 12746 | EMPRESA MAYO S.R.L. 4
Independiente 2 | EMPRESA PUERTO TIROL S.R.L. 15
Independiente 13960 | EMPRESA ROBLEDO S.R.L. 10
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PARQUE

Grupo CODIGO RAZON SOCIAL AUTOMOTOR
INSCRIPTO

Independiente 698 | EMPRESA TRANSPORTE MORTEROS S.R.L. 11
Independiente 4355 | EMPRESA VALLECITO S.R.L. 9
Independiente 32 | EXPRESO ALBERINO S.A. 9
Independiente 459 | EXPRESO DEL OESTE S.A 30
Independiente 265 | EXPRESO RIO PARANA S.A. 9
Independiente 8711 | EXPRESO SAN CRISTOBALS.R.L. 1
Independiente 77 | EXPRESO USPALLATA S.A. 8
Independiente 9737 | FREDES TURISMO S.R.L. 10
Independiente 4 | GENTY, ARTURO O. "VIAJES SENDAS" 3
Independiente 313 | LAUNION S.R.L. 3
Independiente 785 | MARY VALLE S.R.L. 4
Independiente 10365 | MARGA S.A. 28
Independiente 49 | PEHUENCHE S.A. 2
Independiente 274 | PUERTO BLEST S.A 1
Independiente 258 | RIO PARANA S.A. 10
Independiente 628 | RODOLFO PARRA-TTE AUTOMOTOR PARRA 6
Independiente 109 | RUTATLANTICA S.A. 21
Independiente 10215 | SERGIO RICARDO BELLO TECNI-AUSTRAL 7
Independiente 288 | SPESSOT OSVALDO (EMPRESA SILVIA) 21
Independiente 5 | TIGERO, RICARDO DANTE 5
Independiente 7 | TONY TUR S.A. 8
Independiente 5572 | TRANSFER LINE S.A. 6
Independiente 3443 | TRANSPORTE DE PASAJEROS EL TRIUNFO S.A. 5
Independiente 703 | TRANSPORTES ANTONIO MANSILLA S.A. 1
Independiente 13 | TRANSPORTES AUTOMOTORES 20 DE JUNIO S.A. 16
Independiente 35 | TRANSPORTES UNIDOS DEL SUD S.R.L. 33
Plaza 248 | DUMASS.A (*) 21
Plaza 160 | EL RAPIDO ARGENTINO CIA.M.O.S.A 36
Plaza 268 | PLUS ULTRA S.A.(*) 37
Plaza 575 | SITAS.A.(*) 48
Plaza 2076 | TRANSPORTE AUTOMOTOR PLAZA S.A.C.I. 35
Plusmar 60 | EL CONDOR EMPRESA DE TRANSPORTE S.A. 138
Plusmar 5783 | MARILAO S.A.(*) EN RECONOC. 13
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PARQUE

Grupo CODIGO RAZON SOCIAL AUTOMOTOR
INSCRIPTO

Plusmar 27 | TRANSPORTES AUTOMOTORES PLUSMAR S.A. 227
Pulqui 257 | EL PULQUIS.R.L. 26
Pulqui 339 | LATOSTADENSE Y CIA S.R.L. 25
Répido 224 | CARLOS ALBERTO CARUSO Y COMPANIA S.R.L. 7
Répido 31 | ELRAPIDO S.A. 42
Rio Uruguay 269 | EMP.ASOC.CTRAL.ARG.S.R.L.Y EL DORADO SRL 34
Rio Uruguay 7758 | EMPRESA RIO URUGUAY S.R.L. 34
Romero 51 | EMPRESA ITATI S.A(*) 12
Romero 150 | EMPRESA ROMERO S.A.T.I.CA. Y F. 20
Via 367 | ALBUSS.R.L. 13
Via 108 | EMPRESA DE TTES.DE PASAJEROS KO-KO S.R.L 14
Via 12 | EXPRESO TIGRE-IGUAZU S.R.L. 39
Via 1640 | GONZALEZ-TARABELLI S.A. 47
Via 408 | RUTAMAR S.R.L. 58
Via 5961 | SOLY VALLES S.A. 7
Via 291 | TRANSPORTADORA PATAGONICA SA 6
Via 253 | TRANSPORTES DON OTTO S.A. 33
Via 64 | VIA BARILOCHE S.A. 134
VOSA 546 | VERAYE OMNIBUS S.A. (V.0.S.A.) 53
Zbikowski 1055 | CASIMIRO ZBIKOSKI S.A. 12
Zbikowski 18 | EXPRESO SINGER S.A.T. 47
Zbikowski 48 | TRANSPORTE TRES FRONTERAS S.A.(48) 5

Fuente: CNRT
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Anexo 2 — Detalle de los Centros de Referencia identificados

Provincia Centro de Referencia Cddigo

Buenos Aires 25 DE MAYO BVM
Buenos Aires 9 DE JULIO BNJ
Buenos Aires AYACUCHO BAY
Buenos Aires AZUL BAZ
Buenos Aires BALCARCE BBA
Buenos Aires BENITO JUAREZ BJU
Buenos Aires BOLIVAR BBO
Buenos Aires BRAGADO BBR
Buenos Aires CHASCOMUS BCH
Buenos Aires CHIVILCOY BCY
Buenos Aires CORONEL DORREGO BCD
Buenos Aires CORONEL PRINGLES BPR
Buenos Aires CORONEL SUAREZ BCS
Buenos Aires DOLORES BDO
Buenos Aires G. BAHIA BLANCA BBB
Buenos Aires G. BUENOS AIRES BGB
Buenos Aires G. LAPLATA BCP
Buenos Aires GRAL. VILLEGAS BGV
Buenos Aires JUNIN BJN
Buenos Aires LAS FLORES BLF
Buenos Aires LINCOLN BLI
Buenos Aires LOBOS BLO
Buenos Aires MAR DEL PLATA BMP
Buenos Aires MERCEDES BME
Buenos Aires MIRAMAR BMI
Buenos Aires MUNIC. URBANO DE LA COSTA BMC
Buenos Aires NECOCHEA BNE
Buenos Aires OLAVARRIA BOL
Buenos Aires PEHUAJO BPO
Buenos Aires PERGAMINO BPE
Buenos Aires SALADILLO BSA
Buenos Aires SAN NICOLAS BSN
Buenos Aires SAN PEDRO BSP
Buenos Aires TANDIL BTD
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Provincia Centro de Referencia Cédigo

Buenos Aires TRENQUE LAUQUEN BTL
Buenos Aires TRES ARROYOS BTA
Buenos Aires VILLA GESELL BVG
Buenos Aires ZARATE BZA
CABA CAPITAL FEDERAL ccp
Catamarca S.F.V. DE CATAMARCA KCP
Chaco PRES. ROQUE SAENZ PENA HSP
Chaco RESISTENCIA HCP
Chaco SAN MARTIN HSM
Chaco VILLA ANGELA HVA
Chubut ESQUEL UES
Chubut PTO. MADRYN UPM
Chubut TRELEW UTR
Cérdoba BELL VILLE XBV
Cérdoba DEAN FUNES XDF
Cérdoba G. CORDOBA XCP
Cérdoba LABOULAYE XLA
Cérdoba LAS VARILLAS XLV
Cérdoba RIO CUARTO XRC
Cérdoba RIO TERCERO XRT
Cérdoba SAN FRANCISCO XSF
Cérdoba V. CARLOS PAZ/CRUZ DEL EJ XPU
Cérdoba VILLA DEL ROSARIO XVR
Cérdoba VILLA DOLORES XVD
Cérdoba VILLA MARIA XVM
Corrientes BELLA VISTA WBV
Corrientes CORRIENTES WCP
Corrientes CURUZU CUATIA WcCC
Corrientes ESQUINA WES
Corrientes GOYA WGO
Corrientes MERCEDES WME
Corrientes PASO DE LOS LIBRES WPL
Corrientes SANTO TOME WST
Entre Rios COLON ECN
Entre Rios CONCEP. DEL URUGUAY ECU
Entre Rios CONCORDIA ECO
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Provincia Centro de Referencia Cédigo

Entre Rios FEDERAL EFE
Entre Rios GUALEGUAY EGY
Entre Rios GUALEGUAYCHU EGU
Entre Rios LA PAZ ELP
Entre Rios PARANA ECP
Entre Rios VICTORIA EVI
Entre Rios VILLAGUAY EVY
Formosa CLORINDA PCL
Formosa FORMOSA PCP
Jujuy LA QUIACA yLQ
Jujuy LIB. SAN MARTIN YSM
Jujuy SAN PEDRO YSp
Jujuy SAN SALV. DE JUJUY YCP
La Pampa GRAL. PICO LGP
La Pampa SANTA ROSA LCP
La Rioja CHILECITO FCH
La Rioja LA RIOJA FCP
Mendoza G. MENDOZA MCP
Mendoza GRAL. ALVEAR MGA
Mendoza SAN MARTIN MSM
Mendoza SAN RAFAEL MSR
Misiones EL DORADO NEL
Misiones OBERA NOB
Misiones POSADAS NCP
Misiones PUERTO IGUAZU NPI
Neuquén CUTRAL CO Qcc
Neuquén NEUQUEN QcCp
Neuquén SAN MARTIN DE LOS ANDES QMA
Neuquén ZAPALA QzZA
Rio Negro CATRIEL RCA
Rio Negro CHOELE CHOEL RCC
Rio Negro GRAL. ROCA RGR
Rio Negro S.CARLOS DE BARILOCHE RBA
Rio Negro SAN ANTONIO OESTE RSA
Rio Negro VIEDMA RCP
Rio Negro VILLA REGINA RVR
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Provincia Centro de Referencia Cédigo

Salta METAN AME
Salta S. RAMON DE LA NUEVA ORAN AOR
Salta SALTA ACP
Salta TARTAGAL ATA
San Juan G. SAN JUAN JCP
San Luis SAN LUIS DCP
San Luis VILLA MERCEDES DME
Santa Cruz CALETA OLIVIA ZCO
Santa Cruz PICO TRUNCADO ZPT
Santa Cruz RIO GALLEGOS ZCP
Santa Fe CANADA DE GOMEZ SCG
Santa Fe CERES SCE
Santa Fe G. ROSARIO SRO
Santa Fe GALVEZ SGA
Santa Fe RAFAELA SRA
Santa Fe RECONQUISTA SRE
Santa Fe RUFINO SRU
Santa Fe SAN CRISTOBAL SsC
Santa Fe SAN JUSTO Ss)
Santa Fe SANTA FE SCP
Santa Fe TOSTADO STO
Santa Fe VENADO TUERTO SVT
Santiago del Estero ANATUYA GAN
Santiago del Estero FRIAS GFR
Santiago del Estero QUIMILI GQu
Santiago del Estero SANT. DEL ESTERO GCP
Santiago del Estero TERMAS DE RIO HONDO GRH
Tierra del Fuego RIO GRANDE VRG
Tierra del Fuego USHUAIA VCP
Tucuman COMODORO RIVADAVIA UCR
Tucuman CONCEPCION TCO
Tucuman G.S.M. DE TUCUMAN TCP
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Anexo 3 — IHH y participaciones por mercado

IHH
Mercado Grupo IHH Part. MDO
BAHIA BLANCA-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total BAHIA BLANCA-MENDOZA 1,00 100,00%
BAHIA BLANCA-NEUQUEN ANDESMAR-Grupo 0,01 8,33% 0,58
BAHIA BLANCA-NEUQUEN CRUCERO-Grupo 0,01 8,33% 0,58
BAHIA BLANCA-NEUQUEN RAPIDO-Grupo 0,01 8,33% 0,58
BAHIA BLANCA-NEUQUEN VIA-Grupo 0,56 75,00% 0,58
Total BAHIA BLANCA-NEUQUEN 0,58 100,00%
BAHIA BLANCA-RUFINO CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINQO"-Ind. 0,06 25,00% 0,63
BAHIA BLANCA-RUFINO RAPIDO-Grupo 0,56 75,00% 0,63
Total BAHIA BLANCA-RUFINO 0,63 100,00%
BAHIA BLANCA-VIEDMA ANDESMAR-Grupo 0,09 30,77% 0,34
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-
BAHIA BLANCA-VIEDMA ING.iiieeecce e 0,01 7,69% 0,34
BAHIA BLANCA-VIEDMA PLUSMAR-Grupo 0,02 15,38% 0,34
BAHIA BLANCA-VIEDMA VIA-Grupo 0,21 46,15% 0,34
Total BAHIA BLANCA-VIEDMA 0,34 100,00%
BENITO JUAREZ-CHOELE CHOEL VIA-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total BENITO JUAREZ-CHOELE CHOEL 1,00 100,00%
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA CRUCERO-Grupo 0,00 3,57% 0,43
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA FLECHABUS-Grupo 0,33 57,14% 0,43
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA PLAZA-Grupo 0,00 3,57% 0,43
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA ROMERO-Grupo 0,00 3,57% 0,43
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA VIA-Grupo 0,10 32,14% 0,43
Total CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA 0,43 100,00%
EL PRACTICO S.A.-
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA ING. s 0,01 8,08% 0,48
EMPRESA EL TURISTA S.R.L.-
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA 13T RS 0,00 6,06% 0,48
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,46 67,68% 0,48
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,01 12,12% 0,48
TIGERO, RICARDO DANTE-
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA ING.eeeee e 0,00 2,02% 0,48
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA VIA-Grupo 0,00 4,04% 0,48
Total CAPITAL FEDERAL-CORDOBA 0,48 100,00%
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES CRUCERO-Grupo 0,00 5,80% 0,28
EL COMETA S.R.L.-
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES 13T RS 0,00 5,80% 0,28
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES FLECHABUS-Grupo 0,22 46,38% 0,28
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES PULQUI-Grupo 0,02 13,04% 0,28
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES ROMERO-Grupo 0,04 20,29% 0,28
RUTATLANTICA S.A.-
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES ING. e 0,00 2,90% 0,28
SPESSOT OSVALDO (EMPRESA SILVIA)-
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES ING. e 0,00 2,90% 0,28
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES VIA-Grupo 0,00 2,90% 0,28
Total CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES 0,28 100,00%
CAPITAL FEDERAL-FORMOSA CRUCERO-Grupo 0,02 13,79% 0,27
EL COMETA S.R.L.-
CAPITAL FEDERAL-FORMOSA ING. e 0,00 6,90% 0,27
CAPITAL FEDERAL-FORMOSA FLECHABUS-Grupo 0,17 41,38% 0,27
CAPITAL FEDERAL-FORMOSA PULQUI-Grupo 0,06 24,14% 0,27
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CAPITAL FEDERAL-FORMOSA ROMERO-Grupo 0,02 13,79% 0,27
Total CAPITAL FEDERAL-FORMOSA 0,27 100,00%

CAPITAL FEDERAL-GALVEZ

CAPITAL FEDERAL-GALVEZ FLECHABUS-Grupo 0,56 75,00% 0,63
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IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO

CAPITAL FEDERAL-GALVEZ PULQUI-Grupo 0,06 25,00% 0,63

Total CAPITAL FEDERAL-GALVEZ 0,63 100,00%

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,05 23,08% 0,20

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA CATA-Grupo 0,05 23,08% 0,20
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA ING.eiiiiiece e 0,00 5,13% 0,20

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,21% 0,20
GENTY, ARTURO  O. "VIAJES ~ SENDAS"-

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA NGt 0,00 5,13% 0,20

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA PLAZA-Grupo 0,00 0,00% 0,20

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA Pool de Cuyo 0,00 5,13% 0,20

CAPITAL FEDERAL-MENDOZA VIA-Grupo 0,01 10,26% 0,20

Total CAPITAL FEDERAL-MENDOZA 0,20 100,00%

CAPITAL FEDERAL-MERCEDES CRUCERO-Grupo 0,01 8,33% 0,45

CAPITAL FEDERAL-MERCEDES FLECHABUS-Grupo 0,39 62,50% 0,45

CAPITAL FEDERAL-MERCEDES ROMERO-Grupo 0,04 20,83% 0,45

CAPITAL FEDERAL-MERCEDES VIA-Grupo 0,01 8,33% 0,45

Total CAPITAL FEDERAL-MERCEDES 0,45 100,00%

CAPITAL FEDERAL-PARANA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total CAPITAL FEDERAL-PARANA 1,00 100,00%

CAPITAL FEDERAL-POSADAS CRUCERO-Grupo 0,10 32,14% 0,25

CAPITAL FEDERAL-POSADAS PLAZA-Grupo 0,00 3,57% 0,25

CAPITAL FEDERAL-POSADAS RIO URUGUAY-Grupo 0,03 17,86% 0,25

CAPITAL FEDERAL-POSADAS ROMERO-Grupo 0,03 17,86% 0,25

CAPITAL FEDERAL-POSADAS VIA-Grupo 0,08 28,57% 0,25

Total CAPITAL FEDERAL-POSADAS 0,25 100,00%

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA CRUCERO-Grupo 0,00 4,55% 0,31
EL COMETA S.R.L.-

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA NGt 0,00 4,55% 0,31

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,31

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA PULQUI-Grupo 0,03 18,18% 0,31

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA ROMERO-Grupo 0,02 13,64% 0,31
RUTATLANTICA S.A.-

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA NGt 0,00 2,27% 0,31
SPESSOT OSVALDO (EMPRESA SILVIA)-

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA ING it 0,00 2,27% 0,31

CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA VIA-Grupo 0,00 4,55% 0,31

Total CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA 0,31 100,00%
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-

CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO NGt 0,00 2,86% 0,53
EMP.DE  OMNIB.SIERRAS CORDOBESAS S.A.-

CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO ING. e 0,01 8,57% 0,53
EXPRESO DEL OESTE S.A-

CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO INGeei e 0,01 11,43% 0,53

CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO FLECHABUS-Grupo 0,51 71,43% 0,53

CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO PLAZA-Grupo 0,00 5,71% 0,53

Total CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO 0,53 100,00%

CAPITAL FEDERAL-SAN SALVADOR DE JUJUY ANDESMAR-Grupo 0,01 10,00% 0,42

CAPITAL FEDERAL-SAN SALVADOR DE JUJUY BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,16 40,00% 0,42

CAPITAL FEDERAL-SAN SALVADOR DE JUJUY FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,42

Total CAPITAL FEDERAL-SAN SALVADOR DE

JUJuy 0,42 100,00%

CAPITAL FEDERAL-VIEDMA ANDESMAR-Grupo 0,02 14,29% 0,30

CAPITAL FEDERAL-VIEDMA EMPRESA CEFERINO S.A.- 0,00 0,00% 0,30
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FREDES TURISMO S.R.L.-
CAPITAL FEDERAL-VIEDMA ING.ciiiii e, 0,05 21,43% 0,30
CAPITAL FEDERAL-VIEDMA PLUSMAR-Grupo 0,05 21,43% 0,30
CAPITAL FEDERAL-VIEDMA VIA-Grupo 0,18 42,86% 0,30
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IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO
Total CAPITAL FEDERAL-VIEDMA 0,30 100,00%

CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN ANDESMAR-Grupo 0,08 28,57% 0,33

EMPRESA DE TRANSPORTE ACONQUIA S.R.L.-

CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 0,05 21,43% 0,33
CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,20 45,24% 0,33
CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN VIA-Grupo 0,00 4,76% 0,33
Total CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 0,33 100,00%

CHOELE CHOEL-PUERTO MADRYN ANDESMAR-Grupo 0,25 50,00% 0,50
CHOELE CHOEL-PUERTO MADRYN VIA-Grupo 0,25 50,00% 0,50
Total CHOELE CHOEL-PUERTO MADRYN 0,50 100,00%

CONCORDIA-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total CONCORDIA-CORDOBA 1,00 100,00%

CONCORDIA-CORRIENTES CRUCERO-Grupo 0,02 12,50% 0,44
CONCORDIA-CORRIENTES FLECHABUS-Grupo 0,39 62,50% 0,44
CONCORDIA-CORRIENTES ROMERO-Grupo 0,02 12,50% 0,44
CONCORDIA-CORRIENTES VIA-Grupo 0,02 12,50% 0,44
Total CONCORDIA-CORRIENTES 0,44 100,00%

CONCORDIA-FORMOSA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total CONCORDIA-FORMOSA 1,00 100,00%

CONCORDIA-MERCEDES FLECHABUS-Grupo 0,56 75,00% 0,59
CONCORDIA-MERCEDES ROMERO-Grupo 0,02 12,50% 0,59
CONCORDIA-MERCEDES VIA-Grupo 0,02 12,50% 0,59
Total CONCORDIA-MERCEDES 0,59 100,00%

CONCORDIA-RESISTENCIA CRUCERO-Grupo 0,02 15,38% 0,53
CONCORDIA-RESISTENCIA FLECHABUS-Grupo 0,48 69,23% 0,53
CONCORDIA-RESISTENCIA VIA-Grupo 0,02 15,38% 0,53
Total CONCORDIA-RESISTENCIA 0,53 100,00%

CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY ANDESMAR-Grupo 0,04 19,35% 0,23
CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,02 12,90% 0,23
CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY FLECHABUS-Grupo 0,10 32,26% 0,23
CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY PLAZA-Grupo 0,05 22,58% 0,23
CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY VIA-Grupo 0,02 12,90% 0,23
Total CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY 0,23 100,00%

ELDORADO-PASO DE LOS LIBRES PLAZA-Grupo 0,04 18,75% 0,38
ELDORADO-PASO DE LOS LIBRES ROMERO-Grupo 0,25 50,00% 0,38
ELDORADO-PASO DE LOS LIBRES VIA-Grupo 0,10 31,25% 0,38
Total ELDORADO-PASO DE LOS LIBRES 0,38 100,00%

FORMOSA-ROSARIO ANDESMAR-Grupo 0,02 15,38% 0,41
FORMOSA-ROSARIO FLECHABUS-Grupo 0,09 30,77% 0,41
FORMOSA-ROSARIO PULQUI-Grupo 0,29 53,85% 0,41
Total FORMOSA-ROSARIO 0,41 100,00%

GUALEGUAYCHU-CORRIENTES CRUCERO-Grupo 0,03 18,18% 0,47
GUALEGUAYCHU-CORRIENTES FLECHABUS-Grupo 0,40 63,64% 0,47
GUALEGUAYCHU-CORRIENTES VIA-Grupo 0,03 18,18% 0,47
Total GUALEGUAYCHU-CORRIENTES 0,47 100,00%

GUALEGUAYCHU-MERCEDES FLECHABUS-Grupo 0,64 80,00% 0,68
GUALEGUAYCHU-MERCEDES VIA-Grupo 0,04 20,00% 0,68
Total GUALEGUAYCHU-MERCEDES 0,68 100,00%

JUNIN-SAN LUIS ANDESMAR-Grupo 0,11 33,33% 0,33
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Mercado Grupo IHH Part I\I/IHDHO

JUNIN-SAN LUIS CATA-Grupo 0,11 33,33% 0,33

JUNIN-SAN LUIS FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,33

Total JUNIN-SAN LUIS 0,33 100,00%

LA PLATA-CONCORDIA FLECHABUS-Grupo 0,09 30,00% 0,38

LA PLATA-CONCORDIA ROMERO-Grupo 0,04 20,00% 0,38

LA PLATA-CONCORDIA VIA-Grupo 0,25 50,00% 0,38

Total LA PLATA-CONCORDIA 0,38 100,00%

LA PLATA-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,25 50,00% 0,50
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-

LA PLATA-MENDOZA NGt 0,25 50,00% 0,50

Total LA PLATA-MENDOZA 0,50 100,00%

LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN ANDESMAR-Grupo 0,15 38,71% 0,35
EMPRESA DE TRANSPORTE ACONQUIA S.R.L.-

LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN NGt 0,02 12,90% 0,35

LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,18 41,94% 0,35

LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN VIA-Grupo 0,00 6,45% 0,35

Total LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 0,35 100,00%

LA RIOJA-SAN SALVADOR DE JUJUY ANDESMAR-Grupo 0,69 83,33% 0,72

LA RIOJA-SAN SALVADOR DE JUJUY VIA-Grupo 0,03 16,67% 0,72

Total LA RIOJA-SAN SALVADOR DE JUJUY 0,72 100,00%

LAS FLORES-COMODORO RIVADAVIA ANDESMAR-Grupo 0,16 40,00% 0,36

LAS FLORES-COMODORO RIVADAVIA PLUSMAR-Grupo 0,04 20,00% 0,36

LAS FLORES-COMODORO RIVADAVIA VIA-Grupo 0,16 40,00% 0,36

Total LAS FLORES-COMODORO RIVADAVIA 0,36 100,00%

MAR DEL PLATA-CORDOBA EL RAPIDO SA 0,25 50,00% 0,50

MAR DEL PLATA-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,25 50,00% 0,50

Total MAR DEL PLATA-CORDOBA 0,50 100,00%

MAR DEL PLATA-GENERAL ROCA VIA-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total MAR DEL PLATA-GENERAL ROCA 1,00 100,00%

MAR DEL PLATA-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,16 40,00% 0,36

MAR DEL PLATA-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,16 40,00% 0,36

MAR DEL PLATA-MENDOZA PLAZA-Grupo 0,04 20,00% 0,36

Total MAR DEL PLATA-MENDOZA 0,36 100,00%

MAR DEL PLATA-SAN CARLOS DE BARILOCHE VIA-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total MAR DEL PLATA-SAN CARLOS DE

BARILOCHE 1,00 100,00%

MAR DEL PLATA-SAN JUAN ANDESMAR-Grupo 0,16 40,00% 0,52

MAR DEL PLATA-SAN JUAN FLECHABUS-Grupo 0,36 60,00% 0,52

Total MAR DEL PLATA-SAN JUAN 0,52 100,00%

MAR DEL PLATA-SAN LUIS ANDESMAR-Grupo 0,25 50,00% 0,50

MAR DEL PLATA-SAN LUIS FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,50
GENTY,  ARTURO

MAR DEL PLATA-SAN LUIS Ind.... 0,50

Total MAR DEL PLATA-SAN LUIS 0,50 100,00%

MENDOZA-CORDOBA ANDESMAR-Grupo 0,09 30,30% 0,29

MENDOZA-CORDOBA CATA-Grupo 0,03 18,18% 0,29

MENDOZA-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,16 39,39% 0,29

MENDOZA-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,01 12,12% 0,29

Total MENDOZA-CORDOBA 0,29 100,00%

MENDOZA-CORRIENTES ANDESMAR-Grupo 0,25 50,00% 0,50

MENDOZA-CORRIENTES FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,50
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Total MENDOZA-CORRIENTES 0,50 100,00%
IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO
MENDOZA-LABOULAYE ANDESMAR-Grupo 0,11 33,33% 0,33
MENDOZA-LABOULAYE CATA-Grupo 0,11 33,33% 0,33
MENDOZA-LABOULAYE FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,33
Total MENDOZA-LABOULAYE 0,33 100,00%
MENDOZA-NEUQUEN ANDESMAR-Grupo 0,34 57,89% 0,40
MENDOZA-NEUQUEN CATA-Grupo 0,01 10,53% 0,40

EMPRESA DEL SUR Y MEDIA AGUA S.A.-
MENDOZA-NEUQUEN INGeeiiiiee e 0,04 21,05% 0,40
MENDOZA-NEUQUEN FLECHABUS-Grupo 0,01 10,53% 0,40
Total MENDOZA-NEUQUEN 0,40 100,00%
MENDOZA-RIO CUARTO ANDESMAR-Grupo 0,08 27,59% 0,26
MENDOZA-RIO CUARTO CATA-Grupo 0,02 13,79% 0,26

CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-
MENDOZA-RIO CUARTO INGeiiiieee e 0,01 10,34% 0,26
MENDOZA-RIO CUARTO FLECHABUS-Grupo 0,14 37,93% 0,26
MENDOZA-RIO CUARTO PLAZA-Grupo 0,01 10,34% 0,26
Total MENDOZA-RIO CUARTO 0,26 100,00%
MENDOZA-TRELEW ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total MENDOZA-TRELEW 1,00 100,00%
NEUQUEN-CATRIEL ANDESMAR-Grupo 0,11 33,33% 0,31
NEUQUEN-CATRIEL CATA-Grupo 0,00 4,76% 0,31
NEUQUEN-CATRIEL FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,31
NEUQUEN-CATRIEL VIA-Grupo 0,08 28,57% 0,31
Total NEUQUEN-CATRIEL 0,31 100,00%
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL ANDESMAR-Grupo 0,02 12,50% 0,35
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL FLECHABUS-Grupo 0,04 18,75% 0,35
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL PLAZA-Grupo 0,00 6,25% 0,35
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL PLUSMAR-Grupo 0,28 53,13% 0,35
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL VIA-Grupo 0,01 9,38% 0,35
Total OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL 0,35 100,00%

EL PRACTICO S.A.-
PARANA-CORDOBA INGeeiiiee e 0,09 30,77% 0,33
PARANA-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,18 42,31% 0,33
PARANA-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,00 3,85% 0,33
PARANA-CORDOBA ROMERO-Grupo 0,05 23,08% 0,33
Total PARANA-CORDOBA 0,33 100,00%
PARANA-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,44 66,67% 0,56
PARANA-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,56
Total PARANA-MENDOZA 0,56 100,00%
PARANA-NEUQUEN FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total PARANA-NEUQUEN 1,00 100,00%

EL PRACTICO S.A.-
PARANA-RAFAELA T30 IR 0,25 50,00% 0,50
PARANA-RAFAELA FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,50
Total PARANA-RAFAELA 0,50 100,00%
PARANA-SAN CARLOS DE BARILOCHE FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total PARANA-SAN CARLOS DE BARILOCHE 1,00 100,00%
PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) ANDESMAR-Grupo 0,01 7,41% 0,31

EL PRACTICO S.A.-
PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) INGeeiiie e 0,09 29,63% 0,31
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PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) FLECHABUS-Grupo 0,20 44,44% 0,31
PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) PLAZA-Grupo 0,00 3,70% 0,31
PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) ROMERO-Grupo 0,02 14,81% 0,31
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IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO
Total PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) 0,31 100,00%
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-
PERGAMINO-VILLA MERCEDES NGt 0,06 25,00% 0,63
PERGAMINO-VILLA MERCEDES FLECHABUS-Grupo 0,56 75,00% 0,63
Total PERGAMINO-VILLA MERCEDES 0,63 100,00%
POSADAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN ANDESMAR-Grupo 0,11 33,33% 0,33
POSADAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,33
POSADAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN VOSA-Grupo 0,11 33,33% 0,33
Total POSADAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 0,33 100,00%
POSADAS-SANTA FE CRUCERO-Grupo 0,09 29,17% 0,27
POSADAS-SANTA FE PLAZA-Grupo 0,00 4,17% 0,27
POSADAS-SANTA FE RiO URUGUAY-Grupo 0,11 33,33% 0,27
POSADAS-SANTA FE ROMERO-Grupo 0,06 25,00% 0,27
POSADAS-SANTA FE VIA-Grupo 0,01 8,33% 0,27
Total POSADAS-SANTA FE 0,27 100,00%
QUIMILI-PRESIDENCIA ROQUE SAENZ PENA ANDESMAR-Grupo 0,08 28,57% 0,35
QUIMILI-PRESIDENCIA ROQUE SAENZ PENA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,57% 0,35
QUIMILI-PRESIDENCIA ROQUE SAENZ PENA VOSA-Grupo 0,18 42,86% 0,35
Tot~al QUIMILI-PRESIDENCIA ROQUE SAENZ
PENA 0,35 100,00%
QUIMILI-RESISTENCIA ANDESMAR-Grupo 0,18 42,86% 0,35
QUIMILI-RESISTENCIA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,57% 0,35
QUIMILI-RESISTENCIA VOSA-Grupo 0,08 28,57% 0,35
Total QUIMILI-RESISTENCIA 0,35 100,00%
RESISTENCIA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN ANDESMAR-Grupo 0,25 50,00% 0,38
RESISTENCIA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,06 25,00% 0,38
RESISTENCIA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN VOSA-Grupo 0,06 25,00% 0,38
Total RESISTENCIA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 0,38 100,00%
RIO CUARTO-CALETA OLIVIA ANDESMAR-Grupo 0,56 75,00% 0,63
RIO CUARTO-CALETA OLIVIA VIA-Grupo 0,06 25,00% 0,63
Total RIO CUARTO-CALETA OLIVIA 0,63 100,00%
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-
ROSARIO-CALETA OLIVIA NGttt 1,00 100,00% 1,00
Total ROSARIO-CALETA OLIVIA 1,00 100,00%
ROSARIO-ESQUINA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total ROSARIO-ESQUINA 1,00 100,00%
ROSARIO-RIO CUARTO ANDESMAR-Grupo 0,03 18,18% 0,37
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-
ROSARIO-RIO CUARTO 0,01 9,09% 0,37
ROSARIO-RIO CUARTO 0,03 18,18% 0,37
ROSARIO-RIO CUARTO FLECHABUS-Grupo 0,30 54,55% 0,37
Total ROSARIO-RIO CUARTO 0,37 100,00%
SALTA-COMODORO RIVADAVIA ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SALTA-COMODORO RIVADAVIA 1,00 100,00%
SALTA-CORRIENTES FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SALTA-CORRIENTES 1,00 100,00%
SALTA-LA RIOJA ANDESMAR-Grupo 0,51 71,43% 0,59
SALTA-LA RIOJA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,57% 0,59
Total SALTA-LA RIOJA 0,59 100,00%
SALTA-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,73 85,71% 0,76
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SALTA-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,02 14,29% 0,76
Total SALTA-MENDOZA 0,76 100,00%
IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO

SALTA-RESISTENCIA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total SALTA-RESISTENCIA 1,00 100,00%

SALTA-RIO GALLEGOS ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total SALTA-RIO GALLEGOS 1,00 100,00%

SAN CARLOS DE BARILOCHE-ROSARIO FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00

Total SAN CARLOS DE BARILOCHE-ROSARIO 1,00 100,00%
AUTOTRANSPORTES SOCASA S.A.-

SAN JUAN-CORDOBA ING. et 0,08 28,57% 0,27

SAN JUAN-CORDOBA CATA-Grupo 0,08 28,57% 0,27

SAN JUAN-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,57% 0,27
TRANSPORTES AUTOMOTORES 20 DE JUNIO S.A.-

SAN JUAN-CORDOBA [T USSR 0,02 14,29% 0,27

Total SAN JUAN-CORDOBA 0,27 100,00%

SAN JUAN-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,02 14,71% 0,31

SAN JUAN-MENDOZA CATA-Grupo 0,02 14,71% 0,31
EMPRESA DEL SUR Y MEDIA AGUA S.A.-

SAN JUAN-MENDOZA 3T F SRRSO 0,22 47,06% 0,31

SAN JUAN-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,04 20,59% 0,31

SAN JUAN-MENDOZA VIA-Grupo 0,00 2,94% 0,31

Total SAN JUAN-MENDOZA 0,31 100,00%

SAN JUAN-SAN SALVADOR DE JUJUY ANDESMAR-Grupo 0,69 83,33% 0,72

SAN JUAN-SAN SALVADOR DE JUJUY VIA-Grupo 0,03 16,67% 0,72

Total SAN JUAN-SAN SALVADOR DE JUJUY 0,72 100,00%

SAN LUIS-CORDOBA ANDESMAR-Grupo 0,07 25,81% 0,30

SAN LUIS-CORDOBA CATA-Grupo 0,00 6,45% 0,30

SAN LUIS-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,20 45,16% 0,30

SAN LUIS-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,03 16,13% 0,30
TRANSPORTES UNIDOS DEL SUD S.R.L.-

SAN LUIS-CORDOBA 3T RS 0,00 6,45% 0,30

Total SAN LUIS-CORDOBA 0,30 100,00%

SAN LUIS-MENDOZA ANDESMAR-Grupo 0,13 36,51% 0,26

SAN LUIS-MENDOZA CATA-Grupo 0,04 19,05% 0,26
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-

SAN LUIS-MENDOZA IN. et 0,00 4,76% 0,26

SAN LUIS-MENDOZA FLECHABUS-Grupo 0,08 28,57% 0,26

SAN LUIS-MENDOZA PLAZA-Grupo 0,00 4,76% 0,26

SAN LUIS-MENDOZA VIA-Grupo 0,00 6,35% 0,26

Total SAN LUIS-MENDOZA 0,26 100,00%

SAN LUIS-RIO CUARTO ANDESMAR-Grupo 0,05 22,86% 0,26

SAN LUIS-RIO CUARTO CATA-Grupo 0,00 5,71% 0,26
CAYETANO CARUSO S.A." CTRAL ARGENTINO"-

SAN LUIS-RIO CUARTO NGt 0,01 8,57% 0,26
EMPRESA DEL SUR Y MEDIA AGUA S.A.-

SAN LUIS-RIO CUARTO ING. e 0,00 5,71% 0,26

SAN LUIS-RIO CUARTO FLECHABUS-Grupo 0,18 42,86% 0,26

SAN LUIS-RIO CUARTO PLAZA-Grupo 0,01 8,57% 0,26
TRANSPORTES UNIDOS DEL SuUD S.R.L.-

SAN LUIS-RIO CUARTO T30 OO 0,00 5,71% 0,26

Total SAN LUIS-RIO CUARTO 0,26 100,00%

SAN LUIS-RUFINO ANDESMAR-Grupo 0,08 28,57% 0,35

SAN LUIS-RUFINO CATA-Grupo 0,08 28,57% 0,35
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SAN LUIS-RUFINO FLECHABUS-Grupo 0,18 42,86% 0,35
Total SAN LUIS-RUFINO 0,35 100,00%

SAN MIGUEL DE TUCUMAN-COMODORO

RIVADAVIA ANDESMAR-Grupo 0,51 71,43% 0,59
SAN MIGUEL DE TUCUMAN-COMODORO

RIVADAVIA VIA-Grupo 0,08 28,57% 0,59

IHH

Mercado Grupo IHH Part MDO
Total SAN MIGUEL DE TUCUMAN-COMODORO

RIVADAVIA 0,59 100,00%

SAN MIGUEL DE TUCUMAN-TRELEW ANDESMAR-Grupo 0,51 71,43% 0,59
SAN MIGUEL DE TUCUMAN-TRELEW VIA-Grupo 0,08 28,57% 0,59
Total SAN MIGUEL DE TUCUMAN-TRELEW 0,59 100,00%

SAN NICOLAS-CATAMARCA FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SAN NICOLAS-CATAMARCA 1,00 100,00%

SAN NICOLAS-RESISTENCIA PULQUI-Grupo 0,51 71,43% 0,59
SAN NICOLAS-RESISTENCIA VIA-Grupo 0,08 28,57% 0,59
Total SAN NICOLAS-RESISTENCIA 0,59 100,00%

SAN NICOLAS-SAN CARLOS DE BARILOCHE FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SAN  NICOLAS-SAN CARLOS DE

BARILOCHE 1,00 100,00%

SAN NICOLAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,02 13,79% 0,44
SAN NICOLAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,34 58,62% 0,44
SAN NICOLAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN VOSA-Grupo 0,08 27,59% 0,44
Total SAN  NICOLAS-SAN MIGUEL DE

TUCUMAN 0,44 100,00%

SAN NICOLAS-SAN SALVADOR DE JUJUY BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,25 50,00% 0,50
SAN NICOLAS-SAN SALVADOR DE JUJUY FLECHABUS-Grupo 0,25 50,00% 0,50
Total SAN NICOLAS-SAN SALVADOR DE JUJUY 0,50 100,00%

SAN PEDRO (BUENOS AIRES)-DEAN FUNES FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SAN PEDRO (BUENOS AIRES)-DEAN

FUNES 1,00 100,00%

SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-CORDOBA FLECHABUS-Grupo 0,36 60,00% 0,52
SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-CORDOBA PLAZA-Grupo 0,16 40,00% 0,52
Total SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-

CORDOBA 0,52 100,00%

SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN

SALVADOR DE JUJUY ANDESMAR-Grupo 0,02 15,38% 0,34
SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN

SALVADOR DE JUJUY BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,21 46,15% 0,34
SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN

SALVADOR DE JUJUY FLECHABUS-Grupo 0,09 30,77% 0,34
SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN

SALVADOR DE JUJUY PLAZA-Grupo 0,01 7,69% 0,34
Total SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN

SALVADOR DE JUJUY 0,34 100,00%
SANTIAGO DEL ESTERO-CATAMARCA ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total SANTIAGO DEL ESTERO-CATAMARCA 1,00 100,00%
SANTIAGO DEL ESTERO-POSADAS ANDESMAR-Grupo 0,11 33,33% 0,33
SANTIAGO DEL ESTERO-POSADAS FLECHABUS-Grupo 0,11 33,33% 0,33
SANTIAGO DEL ESTERO-POSADAS VOSA-Grupo 0,11 33,33% 0,33
Total SANTIAGO DEL ESTERO-POSADAS 0,33 100,00%
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA ANDESMAR-Grupo 0,00 5,00% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,03 17,50% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA CRUCERO-Grupo 0,00 5,00% 0,18
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EL PRACTICO S.A.-
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA 3o S STSRTSRINY 0,00 5,00% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA FLECHABUS-Grupo 0,09 30,00% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA Rio Parana 0,00 5,00% 0,18
RUTATLANTICA S.A.-
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA 3T PSRRI 0,01 7,50% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA TRANSFER LINE S.A.-Ind 0,00 5,00% 0,18
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA VOSA-Grupo 0,04 20,00% 0,18
IHH
Mercado Grupo IHH Part MDO
Total SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA 0,18 100,00%
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE AUTOTRANSPORTES S.A.-
TUCUMAN ING.ciee e 0,008 8,87% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN ANDESMAR-Grupo 0,000 1,61% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN BALUT HNOS. S.R.L.-Ind 0,002 4,03% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE EL PRACTICO S.A.-
TUCUMAN ING. e 0,002 4,84% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE EXPRESO DEL S.A-
TUCUMAN 3T USSR 0,001 3,23% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN FLECHABUS-Grupo 0,328 57,26% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN La Unidn SRL 0,000 0,00% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN PLAZA-Grupo 0,007 8,06% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE RUTATLANTICA S.A.-
TUCUMAN ING. et 0,001 3,23% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN VIA-Grupo 0,001 2,42% 0,350
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN VOSA-Grupo 0,004 6,45% 0,350
Total SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE
TUCUMAN 0,35 100,00%
TRES ARROYOS-CHOELE CHOEL VIA-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total TRES ARROYOS-CHOELE CHOEL 1,00 100,00%
VIEDMA-ROSARIO ANDESMAR-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total VIEDMA-ROSARIO 1,00 100,00%
VILLA ANGELA-SANTA FE PULQUI-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total VILLA ANGELA-SANTA FE 1,00 100,00%
VILLA MERCEDES-RUFINO ANDESMAR-Grupo 0,08 28,57% 0,35
VILLA MERCEDES-RUFINO CATA-Grupo 0,08 28,57% 0,35
VILLA MERCEDES-RUFINO FLECHABUS-Grupo 0,18 42,86% 0,35
Total VILLA MERCEDES-RUFINO 0,35 100,00%
ZARATE-CONCORDIA FLECHABUS-Grupo 0,26 50,94% 0,39
ZARATE-CONCORDIA PLAZA-Grupo 0,00 3,77% 0,39
ZARATE-CONCORDIA ROMERO-Grupo 0,01 11,32% 0,39
ZARATE-CONCORDIA VIA-Grupo 0,12 33,96% 0,39
Total ZARATE-CONCORDIA 0,39 100,00%
ZARATE-VILLAGUAY FLECHABUS-Grupo 1,00 100,00% 1,00
Total ZARATE-VILLAGUAY 1,00 100,00%
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Anexo 4 — Caracteristicas de la tarificacion por par OD

Par 0D Gasos | i | esvindar | variacion
BAHIA BLANCA-MENDOZA 1 1,1708 n/a 0,0%
BAHIA BLANCA-NEUQUEN 4 1,0314 0,001 0,1%
BAHIA BLANCA-RUFINO 2 1,0944 0,029 2,6%
BAHIA BLANCA-VIEDMA 4 1,1076 0,133 12,0%
BENITO JUAREZ-CHOELE CHOEL 1 0,9833 n/a 0,0%
CAPITAL FEDERAL-CONCORDIA 5 1,2644 0,068 5,4%
CAPITAL FEDERAL-CORDOBA 6 1,1135 0,125 11,2%
CAPITAL FEDERAL-CORRIENTES 8 1,3328 0,065 4,9%
CAPITAL FEDERAL-FORMOSA 5 1,3518 0,043 3,2%
CAPITAL FEDERAL-GALVEZ 2 1,3259 0,207 15,6%
CAPITAL FEDERAL-MENDOZA 7 1,0662 0,100 9,4%
CAPITAL FEDERAL-MERCEDES 4 1,3369 0,001 0,1%
CAPITAL FEDERAL-PARANA 1 1,2325 n/a 0,0%
CAPITAL FEDERAL-POSADAS 5 1,1651 0,048 4,1%
CAPITAL FEDERAL-RESISTENCIA 8 1,2139 0,066 5,5%
CAPITAL FEDERAL-RIO CUARTO 5 0,9129 0,112 12,3%
CAPITAL FEDERAL-SAN SALVADOR DE JUJUY 3 1,0915 0,095 8,7%
CAPITAL FEDERAL-VIEDMA 4 1,3747 0,135 9,8%
CATAMARCA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 4 1,1652 0,063 5,4%
CHOELE CHOEL-PUERTO MADRYN 2 1,1956 - 0,0%
CONCORDIA-CORDOBA 1 1,2500 n/a 0,0%
CONCORDIA-CORRIENTES 4 1,1550 0,189 16,4%
CONCORDIA-FORMOSA 1 1,3261 n/a 0,0%
CONCORDIA-MERCEDES 2 0,9434 - 0,0%
CONCORDIA-RESISTENCIA 3 0,9191 0,155 16,9%
CORDOBA-SAN SALVADOR DE JUJUY 5 1,1417 0,049 4,3%
ELDORADO-PASO DE LOS LIBRES 3 1,2614 0,019 1,5%
FORMOSA-ROSARIO 3 1,1388 0,059 5,2%
GUALEGUAYCHU-CORRIENTES 3 1,2861 0,343 26,7%
GUALEGUAYCHU-MERCEDES 2 1,0262 0,049 4,8%
JUNIN-SAN LUIS 3 1,1540 0,056 4,9%
LA PLATA-CONCORDIA 3 1,0918 0,027 2,5%
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Par 0D Casos | i | esvéndar | variacion
LA PLATA-MENDOZA 2 1,0362 0,281 27,1%
LA RIOJA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 4 1,1706 0,087 7,4%
LA RIOJA-SAN SALVADOR DE JUJUY 2 1,2222 0,022 1,8%
LAS FLORES-COMODORO RIVADAVIA 3 1,2546 0,009 0,7%
MAR DEL PLATA-CORDOBA 2 1,3048 0,009 0,7%
MAR DEL PLATA-GENERAL ROCA 1 1,2461 n/a 0,0%
MAR DEL PLATA-MENDOZA 3 1,0848 0,186 17,2%
MAR DEL PLATA-SAN CARLOS DE BARILOCHE 1 1,3944 n/a 0,0%
MAR DEL PLATA-SAN JUAN 2 1,2110 0,190 15,7%
MAR DEL PLATA-SAN LUIS 2 1,1350 0,185 16,3%
MENDOZA-CORDOBA 4 1,2713 0,095 7,5%
MENDOZA-CORRIENTES 2 1,2600 0,007 0,5%
MENDOZA-LABOULAYE 3 1,2664 0,105 8,3%
MENDOZA-NEUQUEN 4 1,1421 - 0,0%
MENDOZA-RIO CUARTO 5 1,2358 0,115 9,3%
MENDOZA-TRELEW 1 1,2260 n/a 0,0%
NEUQUEN-CATRIEL 4 1,4512 0,172 11,9%
OLAVARRIA-CAPITAL FEDERAL 5 1,4388 0,033 2,3%
PARANA-CORDOBA 4 1,1850 0,097 8,1%
PARANA-MENDOZA 2 1,2234 - 0,0%
PARANA-NEUQUEN 1 1,3353 n/a 0,0%
PARANA-RAFAELA 2 1,2093 - 0,0%
PARANA-SAN CARLOS DE BARILOCHE 1 1,3405 n/a 0,0%
PARANA-SAN FRANCISCO (CORDOBA) 5 1,2140 0,031 2,6%
PERGAMINO-VILLA MERCEDES 2 0,9443 0,155 16,4%
POSADAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 3 1,3070 0,055 4,2%
POSADAS-SANTA FE 5 1,3332 0,092 6,9%
QUIMILI-PRESIDENCIA ROQUE SAENZ PENA 3 1,1038 0,055 4,9%
QUIMILI-RESISTENCIA 3 1,2445 - 0,0%
RESISTENCIA-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 3 1,2609 0,037 2,9%
RIO CUARTO-CALETA OLIVIA 2 1,2349 0,068 5,5%
ROSARIO-CALETA OLIVIA 1 1,1988 n/a 0,0%
ROSARIO-ESQUINA 1 1,2925 n/a 0,0%
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Par 0D Casos | i | esvéndar | variacion
ROSARIO-RIO CUARTO 4 1,0572 0,071 6,7%
SALTA-COMODORO RIVADAVIA 1 1,2941 n/a 0,0%
SALTA-CORRIENTES 1 1,5236 n/a 0,0%
SALTA-LARIOJA 2 1,2238 0,022 1,8%
SALTA-MENDOZA 1,2741 0,023 1,8%
SALTA-RESISTENCIA 1 1,5049 n/a 0,0%
SALTA-RIO GALLEGOS 1 1,2983 n/a 0,0%
SAN CARLOS DE BARILOCHE-ROSARIO 1 1,3066 n/a 0,0%
SAN JUAN-CORDOBA 4 0,9882 0,175 17,7%
SAN JUAN-MENDOZA 5 1,1953 0,067 5,6%
SAN JUAN-SAN SALVADOR DE JUJUY 2 0,9700 0,343 35,4%
SAN LUIS-CORDOBA 5 1,2974 0,129 9,9%
SAN LUIS-MENDOZA 6 1,2131 0,077 6,3%
SAN LUIS-RIO CUARTO 7 1,1938 0,146 12,2%
SAN LUIS-RUFINO 3 1,1928 - 0,0%
SAN MIGUEL DE TUCUMAN-COMODORO RIVADAVIA 2 1,2781 - 0,0%
SAN MIGUEL DE TUCUMAN-TRELEW 2 1,2748 - 0,0%
SAN NICOLAS-CATAMARCA 1 1,0683 n/a 0,0%
SAN NICOLAS-RESISTENCIA 2 1,3431 - 0,0%
SAN NICOLAS-SAN CARLOS DE BARILOCHE 1 1,0280 n/a 0,0%
SAN NICOLAS-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 3 1,2408 0,047 3,8%
SAN NICOLAS-SAN SALVADOR DE JUJUY 1 1,3693 n/a 0,0%
SAN PEDRO (BUENOS AIRES)-DEAN FUNES 1 1,0332 n/a 0,0%
SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-CORDOBA 2 1,1213 0,094 8,4%

SAN RAMON DE LA NUEVA ORAN-SAN SALVADOR

DE JUJUY 4 1,2658 0,150 11,9%
SANTIAGO DEL ESTERO-CATAMARCA 1 1,4423 n/a 0,0%
SANTIAGO DEL ESTERO-POSADAS 3 1,2246 0,042 3,4%
SANTIAGO DEL ESTERO-RAFAELA 9 1,1826 0,198 16,7%
SANTIAGO DEL ESTERO-SAN MIGUEL DE TUCUMAN 10 1,2219 0,077 6,3%
TRES ARROYOS-CHOELE CHOEL 1 1,0478 n/a 0,0%
VIEDMA-ROSARIO 1 1,2217 n/a 0,0%
VILLA ANGELA-SANTA FE 1 1,3286 n/a 0,0%
VILLA MERCEDES-RUFINO 3 1,1447 0,060 5,3%
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Par OD Casos Tar|f.a D?Sv' C.o ef',
media estandar | variacion

ZARATE-CONCORDIA 4 1,5803 0,111 7,0%

ZARATE-VILLAGUAY 1 1,6565 n/a 0,0%
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