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MODELO TARIFARIO

« BUSCA ESTIMAR Y FIJAR EL PRECIO JUSTO, EQUITATIVO Y
RAZONABLE QUE DEBE PAGAR EL USUARIO Y RECIBIR EL
OPERADOR.

* INCORPORANDO TODOS LOS ELEMENTOS NECESARIOS
PARA ~ FIJAR  LOS COSTOS  ADMINISTRATIVOS,
OPERATIVOS , FINANCIEROS Y TECNICOS DEL SERVICIO.

* DE TAL FORMA QUE LOGRE MANTENER EL EQUILIBRIO
FINANCIERO Y ASI OFRECER UN SERVICIO DE CALIDAD
ACORDE A LA TARlFA \

FUNDAMENTOS DEvUN MODELO

TARIFARIO
- DEFINICION DE UN INGRESOS TOTAL.
(DIRECTAMENTE RELACIONADO A
PASAJEROS MOVILIZADOS Y LA TARIFA

FIJADA)

« COSTOS TOTALES: (COSTOS FIJOS TOTALES +
COSTOS VARIABLES TOTALES)

« RENTABILIDAD: (DE CONFORMIDAD CON
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FUNDAMENTOS DE UN MODELO
TARIFARIO

c Total Costos Fijos Costos Variables
ostos otla es totales totales mensuales
MENSUAES mensuales

Tarifa por _ Cr; i CF, + Cvr("’/’;rr
pasajero T d (i Py

| T .__ Volumen mensual
s g, = o  depasajeros total mensual
S—— —— (“Demanda”) =
b N - > y A
. £
"j',{';/ P
VAT S
MODELO DEBE RESPONDER A ESTRUCTURAS
PRODUCTIVAS MODELO

« Art. 31 de la Ley 7593: para fijar las tarifas y los precios de
los servicios publicos, la Autoridad Reguladora fomard en
cuenta las estructuras productivas modelo para cada
servicio publico.

extremo los costos de componentes altamente sensibles
para los resultados tarifarios.

Los mds destacados son:

No induce a mejoras en la inversion (envejecimiento)
1. Base Fiscal para valoracion de la Flota
(Depreciacion y Rentabilidad)

Propicia el canibalismo empresarial, producto de la alta

2. Repuestos y Accesorios y Salario de variabilidad tarifaria.

Mecanicos (antigliedad de cada flota)

S Salarios de Chof g horari Discrimina a los usuarios de rutas en condiciones de
- Salarios de Choferes (Esquema horario operacion similares, con tarifas muy diversas.
de cada ruta) .

Posicién Aresep Andlisis ®

* Aresep incorpora criterios y
formulaciones que individualizan mds | . Este criterio se aparta abiertamente del principio legal de
que el modelo vigente “estructura productiva modelo”, porque individualiza al
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Qué va a pasar con las encuestas de los
usuarios

>

L J
s

anos

»' La empresa operadora ha adqundo unidadss
NURAES €0 105 timos oS
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L estady
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3 Los usas estan adapiados @ Ley Toll Lgy
de ‘Quadad 2 opedundades para cersonas
con Gscapandal emtaazasys j ad
m0les. (35enils preferenoaes
f3Mga O el ANCEs pa3
fuedas, ronios ILmnosas § Sonoro

L antidesiqarnes

1 Objetivos, propuesta Aresep

Informe Aresep Analisis

1. Sistematizar y formalizar nuevo |* Objetivos y propuestas no se
procedimiento de fijacion tarifaria cumplen:
ordinaria
* Valores sin actualizar
2. Procedimientos de cdlculo de tarifas claros y (Estructura 1997)
verificables.
* Noreduce la

3. Buscar servicio al costo, sostenibilidad discrecionalidad.
financiera del servicio en el largo plazo y

satisfacer los derechos de los usuarios. *  Carece de uniformidad:
4 métodos de depreciacién.

2 métodos de valoracién

4, Transparencia Técnica, legal Vs k
3 métodos de salarig

discrecionalidad.

calculo.
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Objeciones generalesl

Informe Aresep

Analisis y Posiciones

Propuestas Sector

2.1 Discriminacién
respecto de otros
servicios regulados

a) Base tarifaria
integral (Activo Fijo
neto revaluado)

b) Proyeccién de
inversiones,
ingresos y gastos

Base Tarifaria del transporte por
autobus, es el monto sobre el cual se
deberia calcular la retribucidn al capital
invertido y al factor empresarial
(riesgo que asume el empresario con
bienes personales para garantizar las
inversiones asociadas al servicio).

Debe incluir el valor de los activos
fijos (terrenos, edificios,
magquinaria, equipos e instalaciones
fisicas), y el capital de trabajo
(gastos de operacion promedio
mensual).

2. Enelinforme de Coeficientes de
Leonardo Castro, se incluye un
amplio y minucioso detalle de
todos esos rubros, considerando
tamano de empresas
representativas (pequenas,
medianas, grandes).

Impedir que se sigan fijando las
tarifas con costos
desactualizados, lo logico es
que se proyecten para el
periodo siguiente, tal y como
se hace en la regulacion de
otros servicios publicos
también regulados por la
ARESEP, como energia
eléctrica, hidrocarburos, agua
potable, entre otros; lo cual
garantiza la estabilidad
financiera de los operadores,
por cuanto las diferencias
(excesos o faltantes) se
ajustarian semestralmente con
el modelo de ajuste
automatico.

Incentivo a la inversion:

Base tarifaria

O Base Tarifaria del transporte por autobus, es el monto sobre el cual se
deberia calcular la Depreciacion y la Rentabilidad sobre el capital
invertido y el factor empresarial (riesgo que asume el empresario
con bienes personales para garantizar las inversiones asociadas al

servicio).

O Debe incluir el valor de los activos fijos (terrenos, edificios,
maquinaria, equipos e instalaciones fisicas), y el capital de trabajo
(gastos de operacién promedio mensual).

U La metodologia propuesta por Aresep no es congruente con la
definicion tedrica y de uso internacional de acuerdo con las NIIF, del
concepto de Depreciacion, a pesar de que cuenta con insumos
técnicos de alto nivel, que podrian utilizarse una vez hechos los
ajustes y actualizaciones respectivas, como es el caso del informe de
doeﬁcientes de Leonardo Castro, que incluye unamplioy
minucioso detalle de todos esos rubros, considerando tamano de
empresas representativas (pequenas, medianas, grandes); y otros que
incluso han sido aprobados para audiencia, en modelos similares,
por parte de la Aresep.
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BASE TARIFARIA propuesta por el modelo:
Imposibilidad de cumplir con el plan de
Modernizacion en cuanto a los compromisos
adquiridos por el contrato de concesion

* La nueva metodologia no da contfenido
economico para cumplir con todas estas
obligaciones:

* INSTALACIONES.

En la actualidad los operadores de transporte publico cuentan con
instalaciones que no son reconocidas en el calculo tarifario, a saber:

area de estacionamientos,

talleres (enderezado. pintura y mecanica).
bodegas.

area de lavado de las unidades,
dormitorios para los conductores,

oficinas,

terminales, y

boleterias;

0O00CO0OO0O0O0OO0

BASE TARIFARIA: Imposibilidad de cumplir con el plan
de Modernizacién en cuanto a los compromisos
adquiridos por el contrato de concesion

* EQUIPAMIENTO DE CONTROL Y SEGURIDAD

+ Debido alos cambios sociales que ha venido sufriendo
nuestro pais, se hace necesario tener un mayor control
sobre las recaudaciones, las instalaciones y la
proteccidn de los usuarios; por lo tanto en las unidades
cada dia es mas frecuente encontrar:

o Contadores electrénicos de pasajeros,

identificadores de cédulas para el control del subsidio a los adultos mayores
de 65 anos, £33

cajas de seguridad,

centros de monitoreo,
cdmaras de vigilanciay
grabadores de video digital.

o

©C 0O ©0 O
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Objeciones generales

Anilisis y Posiciones Propuestas Sector
a) Base tarifaria mal estructurada e * Inversiones
incompleta.

b) No se da la proyeccién de inversiones, Salarios
ingresos y gastos.
* Combustibles

c) Estructura de costos desactualizada e

incompleta * Depreciacion
* Deja por fuera muy importantes
rubros. * Rentabilidad: Poco transparente,
d) Coeficientes técnicos desactualizados incertidumbre (opcional para
e inconsistentes. Aresep)
e) Metodologia de célculo de la * Eliminar discrecionalidad.

Rentabilidad es confusa.
f) Metodologia de calculo de la
demanda sin claridad ni bases
“técnicas (protocolos).

Errores en las formulas
planteadas

Error evidente en el cdlculo de la Depreciacion,
conllevaria enorme perjuicio para los usuarios al
calcular de manera exponencial la depreciacion vy
llevando a tarifas desproporcionadas para el usuario.
Ver Ecuacion 7.

?('m;— -+ defbvlm\';w; ZZ(lH’\ >l _YTANT?

bar bnr
~ Lbé~0 bl n=t
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Errores en las formulas
planteadas

Analisis y Posiciones Informe Aresep
Eso parece deducirse de la frase: “..para|* Depreciacién de la maquinaria, el equipo y las instalaciones
todas las unidades de transporte con afo CDMEL =cdmei<| 3 VIAL 0 FL =Y S VIAL

) B et

de fabricacion mayor al aio final de

2P : * Rentabilidad de la maquinaria, el equipo y las instalaciones
reconocimiento pero menor o igual al s g

afio de Corte”y de la expresién' RMEL = : -xn"ﬂ" \ VTAS = Fver” + \ 2.' TA s |
...que se incluye en todas las formulas * Rentabilidad del capital invertido en Proveeduria
relacionadas con el valor del Bus. rCP = I',wp-’ VT E e Y VI v |

15 g Repuestos y accesorios

E Pr49 1 KM : X
1 KA s P | of e ef SVTA 5\ r ¢ | Ecuason 26
' 7." CKA, 5 PARLS, T ...”" )mlnw Ecuacon 26

Otros gastos

06 -]'\-mgw}_‘_1'1:4:,-#;' E}_l AL

- e

Errores en las formulas
planteadas

“4.8. Procedimiento para la determinacién del valor de las unidades de transporte
I. Unidades de transporte con afo de fabricacién menor o igual al 2008

En relacion con las unidades de la flota con ano de fabricacién menor o igual al 2008, se
considera que debido a la aplicacion del método de depreciacién ulilizado por la ARESEP antes
de la entrada en vigencia de este modelo tarifario (suma de los digifos de los afios para una vida
util de siete anos), estas unidades se encuenfran completamente depreciadas. Para los criterios
de reconocimiento de olros rubros de cosios reluc:onodos con el volor de los umdcdes de

cesorios, otros gastos administrativi rentabili ital invertido en

oV i valor tarifqri ra al v Jorendo’!oreses'oblecidoen!ar lucio -
11 4 I e

15
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Observaciones de la Contraloria General de la Republica

" la metodologia, parametfros y variables consideradas
relevanies en el calculo, se encuentran desactualizadas
respecto de las condiciones vigentes del mercado.”

2.50 “...los parametros de consumo de los costos variables y los
de algunos costos fijos no estan actualizados, ...establecidos en
el afo de 1997 bagjo otras condiciones operativas ...no hay
diferenciacioén de pardmetros para los distintos tipos rutas”

3.5 *...mayoria de factores de utilizacion y porcentajes fijos del
modelo “econométrico” no se encuentran actualizadas, sin
tener evidencia esta Conftraloria General de que los valores
reflejan adecuadamente las condiciones actuales del mercado

En fodos estos aspectos la propuesta de Aresep no safisface ni
medianamente las disposiciones emitidas por la Confraloria en su
. informe B

Consultorias contratadas por ARESEP para
actualizacion del modelo tarifario

« 2.59 “ . .durante el periodo 2010-2011, ARESEP ha realizado tres
contrataciones especificas:

o Modelo de buses por conglomerados (Herman Hess ¢6.4 millones),

;» Diseho de protocolos para auditorias de variables operativas de
demanda (LCR Logistica $ 20.000)

o ldentificacion de coeficientes (LCR Logistica $ 20.000)

Para mejorar regulacion del servicio de autobus en el periodo
2009 2012 la ARESEP realizo contrataciones en los siguientes
temas:

o Apoyo a Regulador General en diseno e implementacion
Superintendencia de Transporte PUblico (Adolfo Rodriguez ¢59
millones)

o Caracterizacién de los sistemas de informacion (¢9 millones)

o Actualizacion de Bases de datos (¢2 millones)

o Herramienta de soffware para estadisticas operativas mensuales
. (530.500) L

10/VG/ LU L.



LA UTILIZACION DE ESOS ESTUDIOS TECNICOS YA FUE
APROBADA POR ARESEP

« Durante los anos 2011 y 2012, o ARESEP ha realizado -en algunos casas-
y confratado —en ofros- varios esfudios sobre las metodologias vy
practicas utilizadas en diversos paises en la prestacion del servicio de
fransporte remunerado de personas mediante autobuds, los cuales le
brindan a la Institucién mayores y mejores elementos de juicio para
establecer un modelo mas adecuado para la contratacién de cada
ruta del servicio de transporte publico de estudiantes por parte del MEP.

+ En particular, para el disefio del modelo propuesto en este informe ha
sido de gran ufiidad un estudio contratado por la institucién y
desarrollado entfre 2011 y 2012 que establece una estructura productiva
modelo .actualizada para el servicio de fransporte remunerado por
autcbus.1 Este estudio ha permitido que en el modelo se incorporen
nuevos conceptos, se utilicen coeficientes técnicos actualizados sobre
consumo de insumos, y se establezcan procedimientos de calculo de
precios altamente detallados

+ LC.R. Logistica S. A, Modelo de Regulacion Econbémica del Servicio de
Transporte Remunerado de Personas, Modalidad Autobus. Estructura
Productiva Modelo. Informe Final

+ * San José, Costa Rica. Enero, 2012 (en adelante: Castro (2012)).

Instala
ciones A

Rentabilidad | Demanda al
al costo Inv, '’ Servicio

Costos Variab.
y Gastos adm.

Costos Fijos
suales

FRE
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TEMAS ESPECIFICOS.

Costos Fijos Mensuales

Costos Variables y Gastos Administrativos

Rentabilidad al Capital Invertido

Demanda del Servicio

DEPRECIACION DE FLOTA
DEPRECIACION DE MAQUINARIA,
EQUIPO E INSTALACIONES
DEPRECIACION DEL SISTEMA
AUTOMATIZADOS DE CONTEO DE
PASAJEROS.

COSTOS EN PERSONAL DE
OPERACION Y MANTENIMIENTO




COSTOS FIJOS

Costos Fijos

Mensuales

-Flota

-Magquinaria, equipo e
instalaciones

-Equipo automatizado
Conteo pasajeros

T activos fijos

Depreciacion |_|

-Choferes
Personal Oper. y -Despachadores o
Mantenimiento

chequeadores

-Mecanicos

15/08/201!

Proporcion
Era 10% sobre = a dr:ﬁ:f;)trr‘:tllv o del costo del
Bus Nuevo, Repuestos y B personal de
Cambiapor accesorios O&M (10%
FDM-IV
- Derecho de circulacion
v 2 g - Seguro voluntario
—— Administrativos - Inspeccion técnica
> -2 - Canon CTP
I x}oporcmn del . - Canon ARESEP
: ; i X
valor un.ldadea Otros gastos Peajes
de transporte
(2%)
L] .
-

No hay un método de Depreciacion uniforme que permita la estimacion
de la Depreciacion y la respectiva Rentabilidad de la Base Tarifaria

Informe Aresep Analisis y Posiciones

ii. Porcentajes y plazos de Depreciacion:

Se utilizan para distintos activos, tres métodos
diferentes de Depreciacion, a saber:

Flota: Variacion interanual del valor fiscal —

Plazo a 15 afios, segun Decreto 29743-MOPT, lqcump k? n ormativa contable y no gar‘antl’z 2., la
,, : e 5 o distribucion del costo en el plazo de vida qtil.
Reglamento de vida maxima autorizada...

Maquinaria, equipo e instalaciones: 0,0001
sobre el valor de la Flota

Este coeficiente equivale a 833 afios de vida ttil

Sistema automatizado de conteo de pasajeros:
% de depreciacion anual establecido en el art. 8 20% anual en linea recta (equivale a plazo de 5
de la Ley 7092 y Anexo 2 del Decreto 18455-H S 9 P
= : anos sin valor de rescate)

Reglamento a la Ley de impuesto sobre la
Renta"

Esta diversidad de métodos denota un total inconsistencia criterios sin ninguna explicacion o
justificacion de por qué para un activo de menor cuantia se aplica el Reglamento del Impuesto de
Renta para fijar el plazo y porcentaje, mientras que para el activo relevante se toma como base un
Reglamento ajeno al concepto de depreciacion y que rifie con la Ley y los contratos de concesién. Y
por otra parte, para el activo de segundo nivel de importancia (Maquinaria, Eq. e Instals.) se utiliza
un coeficiente totalmente irracional y absurdo, por el plazo que involucra.

11



Depreciacion de la Flota

« El método propuesto no es un procedimiento de
Depreciacidn, sino segun el propio Decreto en
que se basa, es un método de Valoracién para
cobrar un Impuesto.

« Para muestra, se presenta caso real (Empresa
Urbana con 90 buses) de valoracién segin
Hacienda.

Caso real del Valor Fiscal, como método de Depreciacion

MODELO|MARCA

VALOR FISCAL VALOR FISCAL % VALOR FISCAL % VALOR FISCAL
2015 2014 2013 2012

2000 M 10 490.000,00| ~-4,72% | 11.010.000,00| -4,59% 11.540.000,00( -2,53% | 11.840.000.00

2000 M 10.490.000,00| -4,72% | 11.010.000,00| -4,59% | 11.540.000,00|-253% | 11.840.000.00
2001 M 6.360.000,00| 4,79% | 6680 000,00| -48.34% | 12.930.000.00(-5,55% | 13.690.000,00
2003 v 26 980.000,00| -4,80% | 28.340.000,00| 0,00% 28.340.000,00{60.57% | 17.650.000,00
2003 A 26980 000.00| -4,80% | 28.340.000.00| 0,00% 28.340.000,00| 60,57% | 17.650.000,00
2004 Vv 29760.000,00| -4,80% | 31.260.000,00{ 0,00% 31.260.000,00(53,09% | 20.420.000,00

2001 M 6.360.000,00 -4,79% | 6.680.000,00| -4834% | 12930.000 |-555% | 13.690.000,00
2001 6.360.000,00| 4,79% | 6.680.000,00| -48,34% 12.930.000 |[-5,85% | 13.690.000.00
2007 v 32.150.000,00| -4,80% | 33770.000,00| 0,00% 33.770.000 1,56% | 33.250.000,00

=

2008 MB 35210.000.00 -4,79% | 36.980.000,00| -4,62% | 38.770.000,00(-2.47% | 39.750.000,00
2009 MB 39.450.000,00| -4,80% | 41440.000.00| -4,60% | 43.440.000,00(-552% | 45.980.000.00
2015 Vv 71.070.000,00 3,00% | 69.000.000.00| #DIV/0! - |#0VIO!

2003 v 18.520.000,00| 0,00% | 18.520.000,00| -14,97% | 21.780.000,00/-38,89%| 35.640.000.00
2004 v 20.160.000,00| 0,00% | 20.160.000,00| -15,58% | 23.880.000,00(-42,07%| 41.220.000,00
2008 D 21.600.000,00| 0,00% | 21600.000,00| -9.28% | 23.810.000.00|13.92% | 20.900.000,00
2010 D 27 960.000.00| 0,00% | 27.960.000.00( -7,08% | 30.090.000,00f 3,37% | 29.110.000,00
20 D 31.120.000,00{ 0,00% | 31120.000,00{ -6,99% 33.460.000,00| -0.62% | 33.670.000,00
2015 v 69.000.000,00| 0,00% | 69.000.000,00| #;DIV/0! - [#iDIV/O! -
2003 v 18.520.000,00| 0,00% | 18520.000,00| -14.97% | 21.780.000 |-38,89%| 35.640.000,00

® 2004 v 20.160.000,00| 0,00% | 20.160.000,00( -15.58% | 23.880.000 |-42,07%| 41.220.000,00 °

2008 D 22.560.000.00{ 0.00% | 22.560.000,00f -7.08% 24.280.000 [11,58% | 21.760.000.00

15/Us/ZUL.



DEPRECIACION DE LAS UNIDADES
» Decreto Ejecutivo N° 35688-H

Anilisis y Posiciones
O La finalidad del Decreto Ejecutivo N° 35688-H es EMINENTEMENTE TRIBUTARIA
en cumplimiento de la Ley N2 7088.

U No pretende establecer valores de mercado con caracter oficial. Tanto es asi, que
“si las partes consignan un valor mayor al negociar el bien, éste es el que rige para
efectos fiscales” de acuerdo con dicha Ley N2 7088.

O En el Decreto, se define el procedimiento para determinar el valor de los
vehiculos, segln se detalla:

Q “lll.—...la actualizacion de la lista y de la tabla se hard con un “indice de
Valuacion” determinado por el comportamiento de la tasa de inflacion (IPC que
calcula el Instituto Nacional de Estadistica y Censos), una tasa de depreciacion

anual del 10 %...”

3.3 DEPRECIACION DE LAS UNIDADES
~ Decreto Ejecutivo N° 35688-H

Analisis y Posiciones

Q El Decreto indica que este método es para todo tipo de vehiculo, no solo para autobuses, lo que
demuestra que no es un método uniforme ni consistente para efectos de Depreciacion.

0 Como ejemplo se extrae un recorte de la tabla 6, que abarca una lista de cerca de 100 tipos de

vehiculo:
TABLA 6. CARROCERIA AUTOS DE CARGA Y OTROS
ADRAL
AMBULANCIA
ARENERO
ASPIRADORA MOV
AUTOBUS
AUTOBUS RESTAURANTE

CAMOVTI
ROS-COCHE BOMBA

CABEZAL GRUA

CABEZAL O TRACTOCAMION
CAFETALERA

CAJA DE BASCULANTE

15/06/2015



DEPRECIACION DE LAS UNIDADES
» Decreto Ejecutivo N° 35688-H (3

Analisis y Posiciones

Efectos del Decreto N° 35688-H y sus actualizaciones: Edad D:::;z'a‘::in Acumulada
De acuerdo con esta dicha normativa fiscal, |a tabla de factores de depreciacion 0 100,00%
que consigna el Decreto permite apreciar situaciones bastante extrafias en relacién 1 89,24%  10,76%
con una eventual valuacion de las flotas bajo este método: 2 80,42%  19,58%
3 72,34% 27,66%
O Un primer corte a los 7 afios (Concesion) deja la unidad con un valor de 47% y 4 64,99% 35,01%
una Depr. Acum. de 53%. S 58,36% 41,64%
6 52,43% 47,57%
0 Alos 10 afios (vida Util implicita en Decreto), tendra un valor de 35% y una
Depr. Acum. de 65%. 8 42,58% 57,42%
O Alos 15 afios (pretension de Aresep) se valora en 25% con una Depr. Acum. de fo ;:;g: i;ﬂ
75% 1 32,34%  67,66%
O A los 20 afios (vida maxima para servicio publico) su valor residual todavia es i: ;:'33: ;?g;:
de 22% pues la Depr. Acum. esta en 78%. i 25:54% 73:46%
Queda claro que este método no refleja como corresponde, el 15 2534% 74,66%
agotamiento financiero contable de la inversién, es decir, no asigna 16 24,40%  75,60%
adecuadamente el costo de dicha inversion a los resulfados 17 2365%  76,35%
econdmicos de los periodos que establece el contrato, y ni siquiera 18 23,03% 76,97%
dentro del plazo del "Reglamento de vida méxima" que pretexta la 19 22,44%  71,56%
Aresep. 20 21,80%  78.20%
Proyeccion Flota Total con nueva Propuesta ‘
Flota Autorizada CTP - 2014
ARo (("_")“’"” Unidades Afio # [afio Natura os::::" QTZ':""' % :::’::i ?l:p’:‘;" %
2000 228 o 2014 . 4.597
2001 276 1 2015 228 4369 | 95% 228 228 5%
2002 285 2 2016 276 4093 | 89% | 276 504 11%4
2003 346 3 2007 285 3808 | 83% | 285 789 17%4
2004 212 4 2018 346 3462 | 75% | 396 | 1135 | 2594
2005 355 5 2019 212 3250 | 71% | 212 | 1347 | 29
2006 37 13 2020 355 2895 | 63% | 355 | 1702 | 37%
2007 505 7 202} 317 2578 | 56% | 317 | 2019 | asd
2008 395 8 2022 505 2073 | 45% | 505 | 2524 | s5%
2009 320 9 2023 395 1678 | 37% | 395 | 2919 | 633
2010 103 10 2024 320 1358 | 30% | 320 3.239 70%
2011 393 n 2025 103 1255 | 27% 103 3.342 73%
2012 226 12 2026 393 862 19% 393 3735 819
2013 386 13 2027 226 636 14% 226 3.961 86%
2014 250 14 2028 386 250 5% 386 4.347 95%
2015 15 2029 250 0 0% 250 4597 | 100%
16 2030 . .
FLOTA TOTAL 4.597 4.597 4.597
P (%) A marzo 2014 °
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Método de Depreciacién y Rentabilidad a 15 afos, no permite
cumplir con obligaciones financieras en el plazo de 7 afos que
garantiza el Art. 21 de la Ley 3503

Analisis y Posiciones

Con esta nueva “invencion” se desvirtiia el concepto de depreciacion, al sustituirlo por el
diferencial entre “valuaciones” tributarias interanuales; método no se reconoce en
ninguna de las Normas Internacionales de Informacion Financiera (NIIF) y de ningtin
modo se ajusta al principio conceptual y legal de depreciacién, llegando incluso al
absurdo de generar depreciaciones “negativas”, cuando la valuacion de un afo resulte
mayor que la del ano inmediato anterior.

El plazo escogido para la depreciacion de autobuses es abiertamente ilegal porque
excede el de la concesion misma. No se garantiza al operador la recuperacién de su
inversi6n, tal como lo establece el marco juridico de las concesiones de transporte
publico:

Ley 3503 / Articulo 21.-"El término de la concesion serd el que senala el contrato-
concesion y se fijara tomando en cuenta el monto de lainversion y el plazo para
amortizarlo y obtener una ganancia justa; podra ser de hasta siete afios...”

Ley 3503/Articulo 30: "Las tarifas... permitiran una amortizacion adecuada y un
razonable beneficio empresarial”

Ley 3503/Articulo 31, b), 1): “Que la estructura de costos de la fijacion tarifaria vigente ha
variado de modo tal que se altere en mas de un cinco por ciento (5%) el equilibrio
econémico del servicio, lo que le impide cumplir con sus obligaciones contractuales y
recuperar la inversion y su razonable beneficio.” .

-

COSTOS FIJOS

DEPRECIACION DE FLOTA

+  SOBRE EL METODO DE VALUACION
. Que sea uniforme (No 2 métodos)
. Por tipo de bus, segln clasificacion de ruta

. Factura o base fiscal, pero un solo valor o promedio en
ddlares para cada tipo de bus.

*  SOBRE EL PLAZO DE DEPRECIACION
. 7 anos plazo legal del contrato de concesion.

. SOBRE EL METODO DE DEPRECIACION
+  Suma de digitos

15/08/201.
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Debe existir un método de Depreciacion especifico
para la estimacion de la Depreciacion y la respectiva
Rentabilidad de la Base Tarifaria (Instalaciones,
maquinaria y equipo). En el estudio técnico con que
cuenta Aresep existen los criterios necesarios para
estimar estos conceptos.

Anilisis y Posiciones

Esta diversidad de métodos denota un total inconsistencia criterios sin ninguna
explicacion o justificacion de por qué para un activo de menor cuantia se aplica como
corresponde, el Reglamento del Impuesto de Renta para fijar el plazo y porcentaje,
mientras que para el activo relevante se toma como base un Reglamento ajeno al
concepto de depreciacion y que rifie con la Ley y los contratos de concesion. Y por otra
parte, para el activo de segundo nivel de importancia (Maquinaria, Eq. e Instals.) se
utiliza un coeficiente totalmente irracional y absurdo, por el plazo que involucra.

Lo anterior es facilmente corregible, pues existe un estudio técnico especifico que ya fue
aprobado y utilizado por la Autoridad Reguladora para un servicio de transporte
publico.

Salario de Mecanicos y Repuestos y Accesorios

Induce al envejecimiento de la Flota, haciendo

imposible cumplir con los planes de mantenimiento exigidos en el contrato de
concesion, para asegurar un servicio eficiente y seguro al usuario; y no contempla
una serie de mano de obra claramente establecida por el estudio técnico.

+ Como se puede ver en el cuadro que sigue (ejemplo de una empresa
real), el método vincula los criterios para el calculo de Mecanicos, con el
de los Accesorios y Repuestos, al utilizar de manera parcial el marco
tedrico de la herramienta HDM-IV,

+ Es evidente que con este método, entre mas edad tenga la Flota, més
reconoce el modelo por estos rubros, hasta el punto tedrico de que si
una empresa como la del ejemplo tuviera toda la flota de ano 1
(nueva), se reconocerian ¢ 85 mil por autobls, mientras que si la tuviera
foda de 15 anos, se reconocerian ¢ 1,5 millones por bus.

+ Resulta evidente cual seria la decision del empresario o inversionista.

+ Ademas de gque seria imposible cumplir con los planes de manteni-
miento exigidos en el contrato de concesion, para asegurar un servicio
eficiente y seguro al usuario.

+ Ofro aspecto de suma importancia, es que en el caso de los Salarios de
Mecanicos, se ftoma parcialmente la consultoria técnica que f)osee
Aresef), dejando por fuera toda una dotacion de personal indispensable
para la prestacion del servicio, en labores de mantenimiento
(electromecanicos, carrocerias, engrasadores, llanteros, lavadores,
técnicos de barras, etc.), asi como el mantenimiento externo.

15/08/201
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Sera esto lo que
viajara con nuestros
Usuarios, solo
consideren el climay
los problemas de
carretera y sin
mantenimiento luego

de 7 anos...

COSTOS FIJOS: Mecanicos — Repuestos y Accesorios
Induce al envejecimiento de la Flota
RECONOCIMIENTO MENSUAL
EDAD FLOTA MECANICOS REPTS. Y ACCS Prmedio por Bus
1 3.894.845,16 3.481.475,49 85.771,17
2 9.261.699,67 4.865.873,68 164.274,11
3 15.372.831,87 5.918.517,12 247.573,83
4 22.023.746,06 6.800.773,61 335.168,83
5 29.107.218,10 7.574.707,28 426.534,02
6 36.555.638,53 8.271.997,53 521.251,58
7 4432191471 8.911.395,03 618.991,97
8 52.371.099,01 9.505.080,65 719.490,46
9 60.676.085,92 10.061.494,04 822.530,00
10 69.215.155,19 10.586.766,69 927.929,32
11 77.970.459,01 11.085.518,45 1.035.534,62
12 86.927.035,93 11.561.332,30 1.145.213,58
13 96.072.138,46 12.017.053,14 1.256.851,07
14 105.394.757,90 12.454.984,28 1.370.345,84
15 114.885.278,24 12.877.021,49 1.485.608,14
. -




‘Costos Fijos: Salario de Choferes

No reconocimiento de las leyes laborales
Ejemplo usado por Aresep en la Propuesta

Formulariol. Determinacion de carreras y porcentaje de flota requeridos

Lunes a Viernes
Lfffilhmwum_i | oominge |
1 . ) " |
000100 M o] °
1002200 ) ol ol
iwasm! o o! ol
IGad0 2] 3] 2!
4004500 7 ) 23
500a800 83 B! a7
600a70 60 100 0|
F00adon 1 4“8 1 @i 52
8002900 &7 us| 65
3004 1000 5} | 60|
100021100 54 % | !
110081205 52 &7 63
120041300, 45 23 82
13002 1400 4 LY 83
52 87 5
s 60|
55 02 83 |
4 i w w0 :
s 30 52|
28] 4 sz
2] as | 42
iR 35 3z
zeazsce] 3] 2 32
23002000 3] 5 _of
Totat 1427 560 |
. . 4 1 LED
Maximo | &0 100 65
-_
Costos Fijos: Salario de Chof
ostos Fijos: Salario de Choferes
No reconocimiento de las leyes laborales
. 5
Ejemplo: Empresa pequena (2 buses), Ruta Urbana
Lunes a Viernes | LUNES A VIERNES SABADO DOMINGO
200 | 300 ) T o o
300 400 0 0 ]
400 500 (] 0 0
500 600 05 100 05 100 . 05 100
600 700 05 100 gs 100 05 100
7.00 800 0 0 Q
8200 4§00 [} 0 [
900 1000 0 0 Q
1000 11.00 4] 0 0
11:00 12.00 a 0 0
1200 ] o 0 0
13:00 14:00 a 0 0
1400 15:00 100 0.5 100 05 VL‘
15:00 16:00 05 100 0.5 100 05 100
16.00 17:00 0 0 0
17:.00 18:00 0 0 0
18:00 19.00 0 0 0
19:00 | 2000 0 0 0
20:00 | 21.00 0 0 o
21:.00 22:00 0 0 0
22:00 | 23:00 0 0 0
23,00 0:00 0 0 ]
TOTAL 2 400 2 400 2 ‘_L
MAXIMO 05 100 05 100,00 05 100
4,00 0,50 0,50% 4 4,00
ITEM CAMPO CALCWRO VALOR
DURACION EQUIVALENTE DE OPERACION DIA MAYOR UTILIZACION A %00 100 400
{TOTAL PORCENTAIE UTIL/100)
JORNADA DE TRABAJD ORDINARIA EFECTIVA ‘NO‘-\S} 8 8 8
[COEFICIENTE DE UTILIZACION EN HORAS NORMALES C 400 8 0.50
HORAS EXTRAS (C - 2) (S| £S NEGATIVO IGUALAR A CERO) 0 -1,50 0
HORAS NORMALES (C-D) |3 0,50 0 0,50
[COEFICIENTE DE UTILZACION DE HORAS EXTRAS [D*1 5+€) F 0 0,50 0,50
[PORCENTAE DE 22 3SONAL PARA CUSRIR DIAS LVARES ¥ FEIIADDS G 11G2+G316G4+G5+d 31,1
PERSONAL PARA CUBRIR OTRO DIAS DE DESCANSOSEMANAL, FERIADO, M 050 31,09 0.16)
. INCAPACIDADES, AUSENCIA, VACACIONES (7*G/100) g 3 13 e37
[COEFICIENTE DE NECESI0AD OF cHOFERES (Foh) 050 | 016 | 06
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No reconocimiento de las leyes laborales

(Ejemplo salarios de choferes)

Este método conlleva la presuncion de que los choferes
enfran y salen de operacién como si fueran robots que solo
generan costos cuando estdn en funcionamiento; es decir
gue entfran gradualmente conforme el esquema horario va
en aumento, pero igual van saliendo conforme el esquema
horario disminuye, sin importar si completan o no las jornadas
ordinarias, sin fomar en cuenta los tiempos de descanso diario
(almuerzo y café), el kilometrgje fuera de ruta (alguien debe
llevar vy traer los buses a las ferminales, revision fécnica,
servicios externos, etfc.), las extras por jornada nocturna vy el
doble pago de los domingos. Todo ello sin considerar ofra
dimension mayor de a realidad empresarial, que es el
faltante nacional de choferes, ampliamente documentado y
publicitado por el Ministerio de Trabajo, que convierte en una
falacia la otra absurda presuncion de esta propuesta, de que
los choferes solo pueden y deben trabajar por turnos de 8

horas ordinarias. 033

No reconocimiento de las leyes laborales
(Ejemplo salarios de choferes)

En referencia a la jornada ordinaria de trabagjo
efectiva no se contempla el tiempo improductivo.

En cuantfo al personal para cubrir dias feriados (G2
Pagina 74): se asume que todos los dias feriados se
frabajan como un domingo, lo cual es errdneo. En
general el sector privado labora normalmente, o
que obliga a los operadores a brindar el servicio, al
menos, como un dia sabado. Debe establecerse la
distincion entre dias feriado de pago obligatorio y
el que no es de pago obligatorio.

®39
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SALARIOS: No dan posibilidad de cumplir con los
compromisos del Contrato de Concesion para prestar un
servicio eficiente y seguro al usuario, al dejar por fuera

personal indispensable para la operacion del servicio

« Se utiliza como base de partida, dnicamente los tipos
de Salarios aprobados en 1997, y que datan del afo
1989 de la metodologia extranjera ya citada;
dejando por fuera personal que es imprescindible
para el cumplimiento de las obligaciones inmersas en
el Contrato de Concesion, tales como:

- Vigilantes

« Bodegueros

« Lavadores :

« Misceldneos operativos

« Supervisores

« Controladores de los sistemas de informacion

+ Y ofros que estan debidarmente establecidos en los

* esfudios de Aresep

No reconocimiento de las leyes laborales
(Cargas sociales segiin la legislacion
vigente)

* No se contempla el rubro de prestaciones legales. Todos los
anos se presentan circunstancias que ameritan la cancelacion
de este concepto a un ndmero variable de choferes. Por
ejemplo, los conductores que se acogen a la jubilaciéon o que
son despedidos con responsabilidad patronal.

* Tampoco se considera el aporte al régimen solidarista en
aquellas empresas en las cuales funciona una Asociacion de
esta naturaleza.

* Ademds, el contrato de concesién tiene un plazo fijo de 7
anos, y en caso de no renovacion o de alguna ofra
circunstancia (caducidad, renuncia, etfc.) existe la obligacion
legal de cancelar a todo el personal sus respectivas
prestaciones.

15/08/201!
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Costos Fijos: Salarios Administrativos |
Se considera un porcentaje del resto de los
Salarios de Operacion

Al utilizar este criterio, y estar subvaluado el rubro de
Salarios de Operacién, de igual manera se reduce
significativamente la dotacién para este concepto
salarial.

« Por tanto, se vuelve insistir en la necesidad de que sean
considerados la totalidad e integralidad de las distintas
categorias salariales antes indicadas e igualmente
recomendadas por las consultorias que tiene Aresep.

» Asimismo, tanto el contrato de concesién como los
estudios previos para su tramitacién (matrices), tienen
obligaciones en esta materia, que no pueden ser
ignoradas.

Costos Fijos: Rubros asociados al Valor del Bus

Al vincularse este gasto con el valor del bus, teniendo
serias deficiencias de valoracidn, este sistema puede
llevar a que incluso algunos rubros (Buses Tipo 1), no
tengan ningun reconocimiento en los proximos 15
anos. Al colonizar el valor del bus, a enero del 2014 y
dejarlo invariable a futuro.

QEsta presuncién conllevaria una afectacion todavia mas

grave que la propuesta de modelo del afio pasado 2014, en

que por un error en las férmulas, se dejaba sin reconocer el
mantenimiento para las unidades con mas de 7 afos.

QEn este caso se estarfan dejando sin reconocer, cuatro
rubros adicionales de costo.

QOT-272-2014: Informe de propuesta de modelo que si
*previa esta omision. .




Costos Fijos: Rubros asociados al Valor del Bus

Debe aclararse y corregirse la definicion y las
formulas relacionadas con esta omision, para evitar
eventuales interpretaciones incorrectas de los
técnicos de la Aresep.

3.2 Valor de las unidades

“4.8.1. Valoracién de vehiculos con reglas de cdlculo tarifario tipo 1”

Tanto la definicién de esa regla como las formulas enunciadas para
calcular los costos asociados al valor del Bus, dejan abierta la
posibilidad de interpretar que esos rubros de costo solo incidirin en
el cilculo tarifario, para las unidades de cero a 7 afios.

Eso parece deducirse de la frase: “...para todas las unidades de transporte
con afio de fabricacion mayor al afio final de reconocimiento pero menor o
igual al afio de corte” y de la expresion:

Z 174;| ---que se incluye en todas las férmulas relacionadas con el
i valor del Bus. =

Costos Fijos: Gastos Adminstrativos

La definicion de este rubro es totalmente contraria
a los planes de modernizacion vinculantes por
parte del Ente Rector, y hace imposible cumplir con
los compromisos del contrato de concesion.

Imposibilidad de cumplir con el plan de Modernizacién

Las politicas de modernizacién conllevan a estructuras
organizacionales y administrativas modernas que deben de ser
reconocidos en este modelo tarifario, al ser este modelo basado en el
antiguo modelo que es de origen Brasilefio.
El plan de modernizacién (Decreto 28337) establece una serie de
requisitos para su cumplimiento referentes a:
ORGANIZACION EMPRESARIAL
ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL ADMINISTRATIVAY
OPERATIVA
PLANTELES ADECUADOS
NUEVOS SISTEMAS DE CONTROL Y DE SEGURIDAD.
MEJORAS EN LAS CONTRALORIAS DE SERVICIOS




Costos Fijos: Gastos Administrativos

La definicion de este rubro es totalmente
contraria a los planes de modernizacion
vinculantes por parte del Ente Rector, y hace
imposible cumplir con los compromisos del
contrato de concesion.

EQUIPAMIENTO DE CONTROL Y SEGURIDAD

+ Debido alos cambios sociales que ha venido
sufriendo nuestro pais, se hace necesario tener un
mayor control sobre las recaudaciones, las
instalaciones y la proteccién de los usuarios; por lo
tanto en las unidades cada dia es mdas frecuente
encontrar:

o Contralorias de servicio

o Administracién de la salud ocupacional
o Administracion de los sistemas de seguridad y de control

COSTOS VARIABLES

Costos Variables
o Aceite para
Comtm |
Llantas ——
Liquido de
frenos
Aceite de motor———
Grasa
Aceite de cajade |

cambios




3 COSTOS VARIABLES: COMBUSTIBLE
Se utilizan indices de los aiios 80, de otro pais:
Caso Combustible

3.1 Coeficiente de consumo de combustible
*...es tomado del Modelo Estructura General de Costos o modelo "econométrico” recibido
del MOPT, mediante el oficio DGET -020-97 del 14 de enero de 1997.”

[ Consumo unitario de combustible dresel

| (L/%m)
a) Modelo brasilefio - X
Este coeficiente proviene del modelo brasilefio de los afios 80 que se utilizaba para rutas
urbanas con condiciones de infraestructura, equipos y congestién totalmente diferentes a
las actuales en nuestro pais

b) Consultoria LCR
Esta consultoria desarrollé estudios técnicos que demuestran rendimientos muy distintos
segun los tipos de ruta; donde uno de los elementos principales es la velocidad promedio,
segun se detalla positivas. '

c) Variables que afectan el consumo

1. CALCULO DE LA FUERZA DE TRACCION
Resistencia aerodindmica - Resistencia al ruedo - Resistencia debida a la gradiente - Resistencia debida a la

curvatura - Resistencia debida a la inercia
2. " cALcuLo DELA POTENCIA REQUERIDA PARA mmmvwm:mmmu&mn

COSTOS VARIABLES
Coeficiente de consumo de combustible
Informe Aresep Consultoria LCR I Propuestas Sector
3.1 Coeficiente de consumo de d) Cuadro 4.14 Consumo de combustible, autobus urbano e interurbano convencional
combustible :
Sy wa o ] simis) | ratawy ::: l&f‘bw'n o~ e Pang a0 *":”" !
st 1500¢ 6 0.8 187 s oo1rey | o1 086 0.2 o |
conyenoonal |
e Resstencs  |Resstenca Ausistench: | Sesstench Resstenca h:n &
Velocded | Velockded |, nimica | o ruedo s % e | de P | Paccs et |pengiiow | 0K ::) (__';"‘M ‘m”

Km/N ) tu
! ' i ! Ny i~ "~ ~ i~ tracoon

H 139 1450 20 18253 58 {239

2

»
4

<
~




COSTOS VARIABLES
Coeficiente de consumo de combustible

3.1 Coeficiente de consumo de d) Cuadro 4.15 Consumo de combustible, 2utobu egl
Too oe S Fomin [ = PetPeng
wooul U!lf] Na ] vy’ l Prat W) {mus) (AW oy (2 I Ferg w0 ™)
AL Ob |
onwencionel | 16000 ® 8.8 »n )4 GRS, 1 08 02 L
[ tecsegional X . . ‘
) S ’ ) o, [
Resntenca Resntencs oyt e Seratencas | Fusrea
Velocudad | Velooded e b Pacc ot we Cormumo
CNTAT " = y
o) ) | T » o0 | aroente | cuvatus [G1olmevER | de ) Prw) | Paccsad (Pet W |y | awy [gmass) | vy
N i~
- = 130 | o
’ S e

sss0 07 |13 B 5|2 : Y]
a150 73 [aaniass | lozesoma o

411778
3120 [2
#3270 |2 7
8324 27 | 2acan 45
2323 A4 [ %0

COSTOS VARIABLES
Coeficiente de consumo de combustible

* Propuesta:

« Para rutas urbanas se tome una velocidad
promedio de 10 Km/hora que corresponde a un
coeficiente de 0,58

Para rutas interregionales se tome una velocidad
promedio de 60 Km/hora que corresponde a un
coeficiente de 0,47

o (Hacer anexo del informe de Leonardo, con todas las referencias a las
férmulas)

o Se deberia opinar a favor de los pardmetros HDM-IV




Llantas

+ Propuesta Aresep: Modelo actual (6 llantas, 6
neumaticos, é reencauches por cada 100.000 km

* Propuesta Foro:

« Ley de Transito es posterior al modelo brasileno, y
exige que llantas delanteras no pueden ser
reencauchadas, por tanto, para 100.000 km se
requieren 6 llantas nuevas + 2 de repuesto después
de 10s-40.000 km:

o Llantas nuevas= 6 hasta 40,000 km + 2 hasta 80,000 km y 1 hasta 100,000

m
Reer JUC yr maflicos: 8 d L ) b )

. r .
Lubricantes, grasa y liquido frenos

» Propuesta Aresep: Modelo actual (se mantienen
los coeficientes vigentes)

* Propuesta Foro:

» Debe actualizarse este indice pues como parte fundamental de estos
rubros, deben considerarse los filtros, gue segin estudios técnicos son los
siguientes:

(ver siguiente digpositiva)




Costos de
Filtros

El modelo de célculo de tarifas actual no considera este costo por filtros, el
cual se propone se obtendria de multiplicar los precios de los insumos
proyectados por el coeficiente de consumo de cada uno de ellos. Se detalla el
costo por el consumo de filtro de aceite del motor, filtro de combustible y
filtro de aire, la férmula del costo por kilémetro es:

CF (.1 = CCFAM * PFAM,,,,, + CCFC * PFC,,,, + CCFA * PFA,,,,

Dénde:

CFay = Costo de consumo de filtros por km proyectado.

CCFAM = Coef. consumo filtro aceite de motor - aire - combustible x km
PFAM by = Precio filtro aceite de motor - aire - combustible proyectado (t+1)

CCFC = Coef. consumo filtro combustible x km,

PFC(t+1) = Precio filtro separador de combustible y agua proyectado (t+1)

CCFA B Coef. consumo filtro de aire x km

PFA(t+1) = Precio filtro de aire proyectado (t+1)

Remuneracion al Capital Invertido I







