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Abstract

This article aims to estimate the determinants of the demand for urban passenger
transport by bus in the city of Bahia Blanca using monthly data for the 2007-2014
period. Fixed effects panel data techniques which support heterogeneity between lines
are used and thus increase precision of estimates. Estimations produce elasticities (e.g.
Jare, cost of travel in alternative modes) which allows us ro analyze the role of the
general price level in the demand of bus transport.
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Resumen

En este articulo se realiza una estimacién de los determinantes de la demanda
de transporte urbano de pasajeros por colectivo de la ciudad de Bahia Blanca,
para tal fin se recabaron datos mensuales del periodo 2007-2014. Se utilizan
técnicas de panel de datos con efectos fijos, que admiten heterogeneidad entre
lineas y mejoran la precisién de las estimaciones. La estimacién permite obtener
elasticidades respecto de la tarifa, del costo de desplazarse en medios alternativos
y analizar el rol del nivel general de precios en el volumen de pasajeros que
viajan en colectivo.

Palabras clave: transporte urbano, demanda de transporte por colectivo, Bahia
Blanca.
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Introduccién

La ciudad de Bahia Blanca es una localidad ubicada en el sur de la Pro-
vincia de Buenos Aires, Argentina. Si bien el departamento tiene una
superficie de 2300 km?, el drea urbana alcanza unos 115 km?.! Segiin
datos del ultimo Censo Nacional de Poblacién y Vivienda (INDEC),
realizado en 2010, cuenta con una poblacién de 300,118 habitantes en
el drea urbana.

La red de transporte urbano de pasajeros por colectivo estd organiza-
da en torno a un nodo central; cada uno de los recorridos que deben
cumplir las diferentes lineas que prestan el servicio tienen como paso
obligatorio la Plaza Rivadavia, punto central alrededor del cual se desa-
rrolla la mayor parte de las actividades comerciales, culturales y econé-
micas de la ciudad.

En la ciudad, la cuestién de la movilidad urbana reviste particular
interés, reflejado en dos reformas en el subsistema de transporte publico
por colectivo que se suscitaron en 2009 y 2012 y que implicaron la fusién
de lineas, modificacién de recorridos, reduccién de las frecuencias, mo-
dificacién de sistemas de cobro, la conformacién de una empresa de
participacion estatal mayoritaria (SAPEM) en reemplazo de un concesio-
nario privado, entre otras. Este proceso dio como resultado, entre otros,
una mayor concentracién empresarial.> Dichas reformas, a su vez, se
fundaron en reclamos de las empresas prestatarias que argumentaban
disminuciones severas de rentabilidad.’

En particular, la reforma de 2009 implicé la reduccién de prestado-
res de siete a tres empresas privadas. A su vez, dos de los nuevos presta-
tarios eran controlados por un tnico grupo empresario, lo cual signifi-
caba un nivel de concentracién considerablemente elevado: dicho
prestador operaba 75% de las lineas de transporte publico de pasajeros
por colectivo.* Luego de numerosos conflictos con los usuarios origina-

! Esta drea se determina por el perimetro de las rutas que la circundan (RN 3, RP 229, RP 51,
RN 252, RN 33). No se incluye la localidad de Daniel Cerri, que posee un 4rea urbanizada de casi
4 km?2. La delimitacién de la misma, no obstante, es tentativa ya que la divisién entre espacios ur-
banos y suburbanos es difusa y dindmica en el tiempo.

? La reforma de 2012 disminuyé levemente la concentracién de lineas en empresas prestatarias
aunque no restaurd los niveles previos a 2009.

3 A fines de 2007 cuatro de los siete oferentes del servicio de transporte urbano de pasajeros (que
operaban 16 de las 21 lineas operativas hasta entonces) comunicaron la interrupcién en la prestacién
del servicio argumentando la precariedad de los contratos con el municipio (durante 40 afos no
fueron objeto de licitacién publica), que no fijaban cldusulas de recomposicién tarifaria ni revision
de las condiciones de operacién ante variaciones en los costos de prestacién del servicio. En 2008
dejaron de operar efectivamente tres de ellos, y a principios de 2009 se interrumpié el contrato con
otras tres empresas a fin de traspasar el servicio a nuevas prestadoras.

4 El pliego de licitacién establecfa que ninguna empresa podia licitar mas de ocho lineas. La
estrategia del grupo empresario que consigui6 operar 75% de las lineas licitadas consistié en presen-
tarse a la compulsa mediante una firma subsidiaria.
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dos por fallas en las condiciones de prestacion del servicio —demoras en
frecuencias, estado de las unidades, etcétera—, en 2012 el gobierno local
estableci6 la caducidad del contrato con el grupo que controlaba la mayor
parte del servicio. Durante el tltimo trimestre de 2012 se produjo una
nueva organizacién de la oferta del sistema. La prestacién continué en
manos de tres empresas, una de ellas con participacién mayoritaria del
gobierno municipal. Desde entonces el sistema opera 17 lineas y su dis-
tribucién entre prestadores es mds homogénea que la situacién previa.’

La gréfica 1 exhibe la evolucion del volumen de pasajeros transporta-
dos durante el periodo 1996-2014. De su lectura se desprenden varios
fenémenos: entre 1996 y 2002 el sistema de transporte publico por co-
lectivo experimenté una caida sostenida en los niveles transportados, la
merma fue de tal magnitud que en 2002 se transportaron la mitad de
pasajeros que a mediados de la década de 1990. La recuperacién del nivel
de actividad y consiguientemente del volumen de pasajeros transportados
no consiguié alcanzar los niveles de la década previa. La brecha entre el
pico de 1996-1997 y el pico del 2005-2009 es del orden de 25%
(3,000,000 vs. 2,500,000 pasajeros). Esta merma podria atribuirse a dos
posibles explicaciones, o bien, el nivel de actividad no se recuperé lo
suficiente para impactar sobre el trifico de pasajeros o, alternativamente,
oper una sustitucién de modos en favor del automévil particular.

Por otro lado, enfocdndonos ya en el periodo mds reciente, se observa
un fenémeno peculiar: desde fines de 2007 aument? la variabilidad del
namero de pasajeros que se desplazan en colectivo. Entre 1996-2007, aun
considerando las contracciones por la crisis de 2001-2002, la diferencia
entre picos mdximos y minimos luce mas o menos constante. Desde fines
de 2007 se observa mds inestabilidad. En particular, desde 2009 se ha
alcanzado un nuevo piso inferior en el volumen de pasajeros, pasé de
2,500,000/mes durante 2005-2009 a unos 2,300,000/mes. Esta merma
podria ser atribuida a la contraccién experimentada en el nivel de activi-
dad y de empleo en Bahia Blanca a partir de dicho periodo (Burachik,
2016).

En suma, en la actualidad el sistema de transporte por colectivo en la
ciudad de Bahia Blanca experimenta niveles disminuidos en el trifico de
pasajeros debido tanto a cambios en la estructura de los desplazamientos
(sustitucién de colectivo por automévil o ciclomotor) como a contrac-
ciones del nivel de actividad.

Como consecuencia de lo anterior, durante 2014, las autoridades
municipales introdujeron distintas medidas que buscan descongestionar

> Con todo, la empresa de participacién estatal mayoritaria opera menos de 20% de las lineas,
mientras que las privadas retienen ain mds de 80% de los recorridos.
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Grifica 1
Bahia Blanca: Evolucién de los pasajeros totales. Cifras
desestacionalizadas. 1996-2014
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Fuente: elaboracién propia en base a datos provistos por la Direccién de Trénsito y Transporte de la

Municipalidad de Bahia Blanca (MBB) y difundidos por el Ministerio de Transporte de la Nacién.

ciertas arterias, tales como restricciones de estacionamiento, velocidad de
circulacidn, entre otras, desestimulando el uso del automévil particular,
medidas que a su vez han generado reacciones diversas entre los residen-
tes y los comerciantes.

1. Objetivo

En el presente trabajo se mide la contribucién de ciertos determinantes
de la demanda de transporte publico de pasajeros por colectivo para la
ciudad de Bahia Blanca. En particular se busca identificar el rol de las
tarifas del servicio sobre el volumen transportado con el fin de enriquecer
la comprensién del fenémeno, revisar medidas adoptadas en el sector y
ofrecer elementos para la toma de decisiones en el futuro.

2. Revisiéon de la literatura

Existe una variada literatura aplicada dedicada al estudio del transporte
urbano de pasajeros. La mayor parte se focaliza en ciudades de paises
desarrollados. Los estudios aplicados varfan en metodologia segtin el
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objetivo del andlisis y segun la disponibilidad y grado de desagregacién
de los datos.

En los paises en desarrollo o centros urbanos no metropolitanos (me-

nos de un millén de habitantes) los métodos aplicados suelen basarse mds
en datos temporales que de corte transversal debido al mayor costo de
realizar relevamientos para indagar sobre disposicién a pagar, modos de
transporte empleados, etcétera.
A su vez, la mayor parte de los andlisis suelen centrarse en estimar elasti-
cidades precio de la demanda, es decir, las variaciones en los niveles
transportados ante variaciones en la tarifa del servicio. En particular, las
referencias que ofrecen cdlculos de elasticidad precio del transporte urba-
no por colectivo se ubican en valores entre -0.1 y -0.8 (ver recopilacién
de Orro Arcay etal., 2002). La revisién de estudios realizada por Wardman
y Shires (2003) para distintas ciudades del Reino Unido muestra que la
elasticidad precio promedio del transporte en colectivo se ubicaria en
torno a -0.5. La recopilacién de Webster y Bly (1980) ubica el valor
promedio en torno a -0.3. La diferencia podria explicarse segtin el hori-
zonte temporal considerado (corto plazo vs. largo plazo).

Los niveles estimados dependen del tamafo de la ciudad, elasticidades
mayores en ciudades mds pequenas y viceversa, y de la magnitud en que
varfan las tarifas.® Con todo, Gschwender y Jara-Diaz (2007) advierten
sobre la relativa estabilidad de los valores de elasticidad de la demanda
respecto de la tarifa de colectivo.

En el 4mbito nacional, los antecedentes son escasos debido a la falta
de datos oficiales o generados por los propios investigadores (mediante
relevamientos). Se han realizado estudios con datos primarios sobre de-
terminantes de la demanda de transporte urbano en las ciudades de Salta
y Posadas (Liendro, 2013) y Gran Mendoza (Reta, 2006). Sin embargo,
dichos estudios estiman los determinantes de la eleccién del modo de
desplazamiento dentro de la ciudad (colectivo, automdvil particular, taxi,
etc.) sin referirse al rol de los precios.

Con relacién a elasticidades, Sartori (2003) realiza estimaciones de
elasticidades de corto plazo para la ciudad de Cérdoba para el periodo
1993-2000 en torno a -0.29. La referencia mds reciente es Montalvo (2015)
para la ciudad de Buenos Aires con modelos dindmicos que permiten ob-
tener elasticidades de corto y largo plazo. Los valores obtenidos por dicho
autor para la elasticidad precio de largo plazo del transporte por colectivo
son similares a los del Reino Unido (cercanos a -0.5). Con todo, ambos
trabajos enfrentan algunas limitaciones metodolégicas.

¢ La elasticidad precio también difiere en distintas horas del dfa, por ejemplo, en las horas pico
es menor que en el resto de los tramos horarios.
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En primer lugar utilizan datos para el total de lineas de colectivo, per-
diendo la riqueza que podria aportar informacién desagregada por linea o,
al menos, por prestador. Ademds, emplean modelos de doble logaritmo,
que suponen estabilidad en las elasticidades respecto de los precios e indi-
cadores del nivel de actividad cuando durante el periodo analizado en
ambas ciudades se experimentaron transformaciones econdmicas, sociales
y territoriales que probablemente afectaron la sensibilidad de los volimenes
de pasajeros a los precios del servicio y de otras alternativas.

Ademis, en el caso de Montalvo (2015) se estima un modelo dindmi-
co autorregresivo, herramienta que permite obtener elasticidades de corto
y largo plazo, pero no se examina la presencia de autocorrelacion serial en
los residuos, fenémeno que volveria inconsistentes a los estimadores. Este
autor no encuentra en la funcién de demanda de transporte por colectivo
cointegracién, es decir, no una relacién de largo plazo entre las variables
probablemente debido a la omisién de variables relevantes, como el stock
de vehiculos particulares o indicadores del costo de desplazamiento en
automdvil. Estas limitaciones, de algiin modo, limitan el alcance y validez
de esos resultados.

3. Metodologia y datos

La metodologia empleada se basa en la estimacién de una funcién de
demanda utilizando la técnica de panel de datos con efectos fijos. Para
llevar a cabo dichas estimaciones se emplearon datos correspondientes al
periodo 2007-2014, con periodicidad mensual.” La extensién del periodo
se determiné en funcién de la disponibilidad de datos. Por otro lado,
coincide con el periodo de mayor volatilidad en el volumen de pasajeros
senalada anteriormente.

La funcién de demanda a estimar adopta la siguiente especificacién:

Q=+ X B X+ 1, coniil,.,15y£1,.,96 (1)

donde Q,es el nimero de pasajeros totales de la linea de colectivo i,
en el mes X, es una matriz que retine a las variables explicativas consi-
deradas, en este caso se incluyen la tarifa de colectivo (74R), la tarifa de
taxi®(74X), el nimero de patentamientos de autos 0 km en la ciudad
(PAT), que opera como proxy del parque de automdviles particulares

7 Se debe aclarar que los cambios en la estructura de la oferta del sector no provocaron desba-
lances en el panel, en tanto afectaron a los operadores y no a las lineas.

8 La tarifa del transporte en taxi tiene dos componentes: bajada de bandera, que es una suma
fija por cada viaje realizado y un monto variable por cada 100 metros recorridos. La evolucién de
ambos componentes ha sido similar. Se opté por emplear el componente variable.
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existente, el precio de la nafta (PNAF) y el nivel general de precios (/PC).
En particular, la inclusién de PATy de PNAF da cuenta del rol de auto-
movil particular como modo de transporte en las ciudades, elementos que
no fueron incluidos en estudios empiricos previos (Sartori, 2003, Mon-
talvo, 2015) para el caso de Argentina.

Se espera de que la tarifa de colectivo y el parque automotor incidan
negativamente sobre el volumen transportado y el costo de desplazarse en
taxi y que el precio del combustible que utilizan mayormente los automé-
viles ejerzan un efecto positivo sobre la cantidad de pasajeros del sistema
de colectivos. Respecto del efecto del nivel general de precios, hay dos
efectos de signo contrario. Por un lado, el aumento generalizado de precios
disminuye el poder adquisitivo de los hogares, tiene efectos recesivos y
desalienta el nivel de actividad; lo cual se expresaria en un coeficiente de
signo negativo. Por otro lado, la merma en la capacidad de compra del
ingreso puede dar lugar a una sustitucién entre medios de transporte,
desalentando el uso del automévil a favor del colectivo. Por ello, el signo
esperado del coeficiente que registra la tasa inflacionaria es ambiguo.

Ademds se incluy6 una tendencia temporal y una variable binaria
(GRU) que toma valor unitario en las lineas y periodo en que operd el
grupo empresario que concentré 75% de las lineas durante 2008-2012.
B es el vector de los pardmetros a estimar. El subindice i representa a cada
una de las lineas en funcionamiento en la localidad, # hace referencia al
periodo, en este caso expresado mensualmente.

Por dltimo, u, es el término de error. En los modelos de panel de
datos con efectos fijos, el término de perturbacién tiene dos componen-
tes: u, = o, +¢, donde @, es un componente variable en i pero invariante
en el tiempo, que capta la heterogeneidad de corte transversal, mientras
que ¢, es un término i.i.d. En este caso, @, contiene especificidades de
cada linea no contempladas en los regresores (e.g. densidad poblacional
en el recorrido realizado, perfil de pasajeros, etc.).

Conviene recordar que, como el modelo adopta una especificacién
lin-log los pardmetros f§ se interpretan como semi-elasticidades (cambios
en cantidad de pasajeros ante cambios porcentuales en cada regresor). Si
bien en los estudios empiricos que estiman elasticidades de la funcién de
demanda de transporte urbano es mds frecuente encontrar el uso de es-
pecificaciones de doble logaritmo, esto tiene el inconveniente de suponer
elasticidades precio constantes para cualquier nivel de tarifa. Ademds, en
el caso particular de datos de panel, implicaria suponer que cada linea
tiene elasticidades iguales, factor que no necesariamente se cumple con-
siderando que en el sistema funcionan lineas con distinto perfil de
recorrido, sirviendo a barrios con distinto nivel socioeconémico y posi-
bilidades de sustitucién entre medios de transporte.
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En Bahia Blanca, la tarifa de colectivo se multiplicé por cinco duran-
te el periodo estudiado, hecho que avalaria el empleo de especificaciones
que admitan variaciones en la elasticidad precio y, por ende, una estima-
cién semi-log. Ademds, las estimaciones doble log mostraron un peor
ajuste, reflejado en mayores valores de los criterios de informacién de
Akaike y de Schwartz, en los datos locales respecto de la variante lin-log.
Litman (2004) reconoce el empleo de especificaciones semi-log indica
que ambas especificaciones arrojan resultados similares en tanto las tarifas
se encuentren en un rango de variacién entre 10%-30%. En el periodo
analizado en Bahia Blanca cada incremento tarifario se ubicé en torno a
22%, guarismo ubicado en el intervalo donde ambas especificaciones no
difieren sustancialmente.

Por otro lado, se consideraron dos definiciones sobre la variable de-
pendiente. Por un lado, la cantidad de pasajeros totales transportados y,
por otro, la cantidad de pasajeros que abonaron la tarifa plena sin ningtn
tipo de descuento, suponiendo que los pardmetros pueden diferir segtin
el tipo de usuario del servicio.

Se dispone de informacién de 22 lineas desde enero de 2007 a diciem-
bre de 2014. No obstante, el panel no estd balanceado ya que varias lineas
no operaron durante el periodo considerado y hay datos faltantes para
algunos de los tltimos meses de 2014. Se controlaron los efectos de este
desbalance en el panel sobre los resultados. Las estimaciones fueron rea-
lizadas empleando el paquete econométrico Stata v 12.

Enlatabla 1 se detallan los datos empleados y las fuentes de informacién.

La ventaja del método utilizado respecto de las técnicas empleadas en
los estudios citados es la de admitir la heterogeneidad de lineas, captura-
da a través del término o, que registra los niveles de pasajeros (totales y
sin descuento) que cada linea transporta con independencia de los precios
y parque automotor.’” Ademds, la especificacién semi-logaritmica admite
variaciones de las elasticidades precio y cruzadas variantes tanto por linea
como en el tiempo; elemento que agrega riqueza al andlisis.

Se reconoce, no obstante, que el desbalance del panel impide analizar si
los modelos propuestos cointegran a las variables involucradas; las herra-
mientas disponibles que chequean la existencia o no de resultados espurios
(test de Pedroni o de Westerlund, por citar algunos) requieren paneles
balanceados. Por este motivo, no es posible establecer con algin grado de
confianza si las relaciones estimadas entre las variables son de largo plazo.

7 A su vez, estos factores no observables podrian estar asociados a las rutas cubiertas por cada
linea, que pueden involucrar distintos perfiles socioeconémicos de la poblacién servida. Un releva-
miento de usuarios del sistema podria contribuir a corroborar si la cantidad de pasajeros de base de
cada linea puede estar asociada a estos factores.
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Tabla 1

569

Definicién de variables empleadas y fuentes de informacién

Variable Definicion Fuente de informacion
Dependiente
Q) pasajeros totales mensuales Datos facilitados por la Direccién
de Trdnsito y Transporte de la
Municipalidad de Bahia Blanca
Q2 pasajeros mensuales que abonaronla  Datos facilitados por la Direccién
tarifa total de Trénsito y Transporte de la
Municipalidad de Bahfa Blanca
Explicativas
TAR tarifa plana correspondiente a la Diario La Nueva Provincia, varias
primera seccién, en pesos notas
PAT automoviles Okm patentados en Centro Regional de Estudios
Bahia Blanca Econémicos de Bahia Blanca
Argentina (CREEBBA).
TAX tarifa del taximetro cada 100 metros Diario La Nueva Provincia, varias
recorridos, en pesos notas
PNAF precio de nafta siper (92-95 Ron) en  Ministerio de Energfa y Mineria,
estaciones de servicio YPF Res. 1104/2004
Irc Indice de precios al consumidor base  Centro Regional de Estudios
2002=100 en Bahia Blanca Econémicos de Bahia Blanca
Argentina (CREEBBA, 2016)
GRU = 1 si la linea es operada por Grupo

empresario y 0 en caso contrario.

Fuente: elaboracién propia.

4. Resultados

Las estimaciones realizadas tanto para pasajeros totales como los que
abonaron la tarifa completa indican que un incremento del uno por
ciento en el precio del boleto provocaria una disminucién del volumen
de pasajeros mensuales entre 0.06% y 0.35%, aproximadamente.'® El
efecto del precio del taxi sobre el volumen de pasajeros mensuales es algo
mds amplio que el del precio del boleto, ademds de tener el signo contrario;
por cada incremento del uno por ciento en el costo de desplazamiento en
taxi el sistema de colectivos atraeria pasajeros en una proporcién promedio
de 0.22%. La magnitud de ambos efectos no difiere sustancialmente tanto
si la dependiente se define como pasajeros totales o sélo considera a los que

1 Este guarismo surge de tomar los valores del intervalo de confianza correspondiente a la tari-
fa multiplicados por 22 (cantidad de lineas) y dividido por el volumen total de pasajeros del sistema.
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no fueron beneficiados con descuentos. Tampoco se registran cambios
sustanciales cuando el modelo es estimado omitiendo los datos de las seis
lineas que tuvieron discontinuidades durante el periodo (tabla 2).

El resto de las variables consideradas exhibe distintos resultados segtin
se consideren los pasajeros totales o los que abonaron la tarifa completa.
Cuando la dependiente equivale a los pasajeros totales, se verifica una
merma de entre 0.03% y 0.13% de los desplazamientos mensuales en
colectivo ante incrementos del uno por ciento en el parque automotor.
Respecto de la tasa de variacién de precios, se registra que mayores nive-
les inflacionarios favorecen la sustitucién desde los desplazamientos en
automovil hacia el sistema publico por colectivo. Estos efectos no resultan
significativos cuando la dependiente sélo considera a los pasajeros que
abonaron la tarifa plena probablemente debido a la multicolinealidad
entre regresores (tabla 3).

No hay resultados concluyentes sobre los efectos que tuvo sobre el
trafico de pasajeros la concesién de 75% de las lineas a un grupo empre-
sario durante 2009-2012; en el caso de los pasajeros totales, no se registran
variaciones significativas en la demanda. Sin embargo, se observa aumen-
to de la demanda del orden de 0.02% y 0.09% boletos por mes cuando
se considera s6lo el volumen de pasajeros que abonaron la tarifa comple-
ta en las lineas operadas por el grupo empresario.

La especificacién utilizada (lin-log) admite variaciones temporales en
las elasticidades de la demanda respecto de cada una de las variables ex-
plicativas consideradas. Dichas elasticidades se obtienen dividiendo a cada
coeficiente significativo estimado por el nivel absoluto de la dependiente
(premultiplicado por 100). Se trata, ademds de elasticidades de corto
plazo, debido a la frecuencia de los datos empleados.!" Considerando el
conjunto de 22 lineas y 90 periodos analizados,'* la elasticidad precio de
corto plazo promedio es de -0.21 en el caso de pasajeros totales y -0.25
en los pasajeros sin descuentos. Estos valores son algo inferiores a la esti-
macién obtenida por Sartori (2003) para Cérdoba. Esto se puede explicar
por el hecho de que en esa ciudad hay mayores posibilidades de sustitucién
entre medios de transporte publico (trolebis). Ademds, se debe recordar
que la elasticidad reportada aqui es una cifra promedio para el conjunto
de lineas que operan el sistema. Al utilizar un modelo semi-log la elasti-
cidad precio de cada linea no necesariamente coincide con la global (0.12
y decreciente en el caso de la linea 500 vs. 0.35 y en alza en la linea 509).
Por su parte, las elasticidades de la demanda respecto de la tarifa de taxi

' La obtencidn de elasticidades de largo plazo requerirfa mayor volumen de datos por linea para
poder emplear técnicas basadas en relaciones de cointegracion.

"2 No se cuenta con datos para el periodo completo de 96 meses que va de enero de 2007 a
diciembre de 2014 debido a datos faltantes en algunos meses de 2014.
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Tabla 2
Transporte piblico de pasajeros de Bahia Blanca.
Panel de datos con efectos fijos 2007-2014

Q1 Q2
pasajeros totales pasajeros tarifa plena
In TAR, ﬂl -21389.6*** -21326.2%**
(7573.3) (-6853.3)
[-6534.4; -36244.7] [-7883.3; -34769.1]
In TAX,ﬂZ 23230.3%** 18033.3***
(9774.8) (8845.5)
[4056.8; 42403.8] [682.6; 35383.9]
In PAZ,Bj -8680.1*** 1093.8
(2653.2) (2401.0)
[-3475.7; -13884.5]
In PNAE ﬁ4 -3859.2 8235.5
(10870) (9836.6)
LnIPC,, 3282.9% 1188.6
(1553.71) (1406.0)
[235.2; 6330.5]
GRU, f, -1853.9 5682.7***
(2253.1) (2038.9)
[1683.4; 9682.0]
Constante, B, 213698.9*** 141078.6***
(33513.8) (30327.7)
[147960.8; 279437] [81590.2; 200567.1]
No. Observaciones 1553 1553
Test efectos fijos no 163.12%** 144.9%**
significativos, 0,.=0
F

() errores estindar entre paréntesis.

*** Significativas al 1%. ** significativas al 5%. * significativas al 10%.
Intervalos de confianza al 95% entre corchetes

Fuente: elaboracién propia.

Tabla 3
Matriz de correlacién entre regresores
InTAR InTAX InPAT | WPNAF | [InIPC
InTAR 1
InTAX 0.9608 1
InPAT 0.3202 0.3711 1
InPNAF 0.9650 0.9815 0.3157 1
InIPC 0.6222 | 0.6486 | 0.2337 | 0.6577 1

Fuente: elaboracién propia.
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son algo menores en pasajeros totales y algo mayores en pasajeros sin
descuento.

A fin de ilustrar los resultados, se calcularon las elasticidades precio
del volumen de pasajeros en cinco lineas seleccionadas (grafica 2): la linea
que transporta mds pasajeros en promedio (linea 517), una linea con un
volumen intermedio de pasajeros mensuales (linea 506), y la linea que
menor cantidad de pasajeros traslada en promedio (linea 509). Se calcu-
laron ademds las elasticidades de las principales lineas operadas por cada
empresa (linea 517 que, a su vez, resulta ser la mds voluminosa; linea 502
y linea 500).

En general, se observa que las elasticidades precio de los pasajeros to-
tales son menores a la de los pasajeros que abonan la tarifa completa del
servicio y que dicha brecha ha tendido a ampliarse, especialmente desde
2011. El resultado es légico en tanto los pasajeros que acceden a descuen-
tos en la tarifa suelen viajar en horarios pico, con mejor elasticidad que
los viajes realizados fuera del horario pico. Ademds, si no se otorgaran
descuentos, los aumentos de la tarifa darfan lugar a reducciones en la
cantidad de viajes tanto por contraccién de los desplazamientos totales
como por sustitucién de modos de transporte. En general, los aumentos
tarifarios impactan menos sobre los pasajeros que gozan de descuentos y
la contraccién en ese segmento suele ocurrir mds por cambio de modo
antes que por reduccién en el nimero de viajes (White, 1981).

No obstante, se observa que la magnitud de las elasticidades es sus-
tancialmente menor a la registrada en otras regiones (incluso similares en
otras ciudades de Argentina como Cérdoba o Ciudad Auténoma de
Buenos Aires). La explicacion de esto es que las elasticidades precio esti-
madas por otros estudios no distingue entre lineas, sino que analiza la
demanda total del sistema. En nuestro caso, como cada linea compite sélo
parcialmente por pasajeros (debido a que las dreas servidas son distintas
y pueden solaparse sélo cerca del microcentro), la demanda cautiva de
cada linea adquiere un mayor peso, reduciendo las elasticidades. En este
caso, los valores se acercan a los proporcionados por Webster y Bly (1980)
para pasajeros cautivos (en torno a -0.1).

5. Discusién

Si bien la metodologia empleada admite heterogeneidad entre observa-
ciones de corte transversal, en este caso lineas, no se dispone de informa-
cién sobre la calidad del servicio de cada linea (en términos del tiempo
de espera promedio en la parada, confort de las unidades, tiempo de
viaje, etc.). Con base en relevamientos a individuos, Matas (1991) estima
que los individuos resultan menos sensibles a los precios que a la calidad.
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Grifica 2
Elasticidad precio de la demanda de transporte por colectivo.
Lineas seleccionadas, 2007-2014

a) Linea 500
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Fuente: elaboracién propia con base a datos provistos por la Direccién de Trdnsito y Transporte de
la MBB (2015).
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Grifica 2 (continuacion)

d) Linea 506
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Fuente: elaboracién propia con base a datos provistos por la Direccién de Trdnsito y Transporte de

la MBB (2015).

Por otro lado, los datos no permiten discriminar elasticidades precio
segun el nivel socioeconémico de los usuarios; el mismo estudio de
Matas, citado anteriormente, muestra que la elasticidad precio de los
usuarios menos calificados es menor que la de los usuarios de alta califi-
cacién. Esto se debe a la posibilidad de sustitucién entre modos de
transporte, acotada para los usuarios de menor nivel socioeconémico.
En relacién con lo anterior, Matas (1991) recomienda que las poli-
ticas tendentes a reducir la congestién y, en general, la gestién del trifi-
co se hagan recurriendo a peajes en vez de subsidiar la tarifa de colectivos.
La aplicacién de este criterio en dreas urbanas de paises subdesarrollados,
como el caso aqui analizado, tiene dos consecuencias especialmente
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negativas: por un lado, implica un aumento neto del gasto privado de los
hogares (en tanto se reducirian los subsidios al transporte por bus al
tiempo que aumentarian los pagos de conductores de vehiculos particu-
lares). Como bien reconoce Matas (1991), la menor sensibilidad de los
automovilistas a los precios implicaria que, para ser efectivos con las
metas de reduccién de trdnsito, los peajes deberfan ser elevados.'’ Segun-
do, una politica basada en impuestos que penalicen la movilidad privada
perjudicaria a los hogares con baja conexién a la red de transporte publi-
co o aquellos que contando con acceso cercano al bus, utilizan vehiculo
particular debido a déficit en la prestacién del servicio publico (pocas
frecuencias, incertidumbre respecto de horarios, etc.). En suma, para que
los gobiernos locales recurran a politicas que gravan el uso del automévil
particular, es necesario que primero se fortalezca la oferta de transporte
publico de modo que éste alcance la condicién de sustituto genuino del
modo privado. En Bahia Blanca, al igual que otras ciudades del interior
del pais, la sustituibilidad entre la movilidad privada y publica es aun
limitada.

Conclusiones

En Bahia Blanca, la evolucién del nimero de pasajeros transportados por
colectivo muestra una contraccion global que data desde mediados de la
década de 1990. Si bien la salida de la crisis econémica de 2002 permitié
recuperar los volimenes transportados, los niveles no alcanzaron los picos
previos. Los méximos niveles de pasajeros en cada periodo de auge eco-
némico (1996-1997 vs. 2005-2009) difieren en 25%, lo que podria
atribuirse a una recuperacién econémica insuficiente para impulsar los
desplazamientos en colectivo o una progresiva sustitucién de modos a
favor del automévil particular.

A su vez, desde 2007 el sistema se encuentra expuesto a una mayor
variabilidad en los volimenes de pasajeros transportados, que podria
vincularse a los problemas de rentabilidad de los operadores, los que al
encontrar obstdculos para variar las tarifas en el corto plazo, alteran la
calidad del servicio (menores frecuencias, contraccién de gastos de man-
tenimiento de unidades que redundan en roturas, etc.). A ello se suman

'» Matas (1991) dispone de datos primarios recogidos en una encuesta donde se distingue si el
usuario utiliza transporte publico y privado. Ello le permite estimar la sensibilidad de pasajeros de
transporte publico y privado a distintas dimensiones (precio, tiempo de viaje, etc.). En nuestro caso,
no contamos con datos para contrastar en el caso local si los usuarios de vehiculos particulares son
menos sensibles a los precios que los que se desplazan en colectivo.
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dos reformas en el sistema de concesién que derivaron en una mayor
concentracién empresarial.

El articulo estima el rol de la tarifa de colectivo, del costo de despla-
zarse en taxi, del costo del combustible, del parque automotor y de la
evolucién del nivel general de precios sobre los volimenes transportados
con un modelo de datos de panel con efectos fijos diferenciando entre
pasajeros totales y pasajeros que no gozaron de descuentos tarifarios.

Los resultados indican que la elasticidad precio de la demanda de
transporte en colectivo se ubica en torno a -0.21 y -0.25, segtin se consi-
deren pasajeros totales o sélo los que abonan el precio completo del bo-
leto. Sin embargo, estos guarismos varian en el tiempo y entre lineas.
Desde 2011 en particular se registra cierta alza en la elasticidad precio de
los pasajeros sin descuentos. A su vez, las lineas con menor tréfico exhiben
mayores elasticidades precio.

A su vez, los pasajeros que no tienen descuentos en el viaje en colec-
tivo son menos sensibles al costo de desplazarse en taxi que el resto. El
efecto del resto de las variables se encuentra oculto debido a la elevada
correlacién entre los regresores. De todos modos, se alcanza a registrar
significacién del parque automotor y de la variacién del nivel general de
precios en la demanda de desplazamientos en colectivo.

La posibilidad de robustecer las estimaciones depende criticamente de la
disponibilidad de datos, lo cual requiere del fortalecimiento del sistema de
control y de la generacién de informacién primaria sobre el perfil de usuarios
de cada linea con el fin de estimar impactos de medidas tarifarias, fusién de
lineas, tiempos de espera, entre otras, en distintos estratos socioecon6micos.
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