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Resumenel rol de las políticas sectoriales es un factor destacado en los estudios sobre el pro-ceso de concentración que se desarrolla desde hace décadas en el mercado de auto-transporte público de pasajeros de la Región Metropolitana de Buenos aires. sinembargo, no es el único. las políticas no se implementan en campos uniformes. en ellosse desenvuelven actores con culturas y perfiles sociales heterogéneos, que se repre-sentan y valoran de distintas maneras las políticas de las que son destinatarios. Valo-raciones, representaciones y diferenciales de poder afectan la toma de decisionesempresarias, configurando dinámicas de acumulación que no responden mecánica-mente al marco institucional en el que tienen lugar las acciones económicas. para eldesarrollo de los argumentos se analizaron distintas fuentes de datos: prensa escrita,revistas especializadas, documentos oficiales, normativa específica del sector y estudiosacadémicos. también se construyó una base con las empresas prestatarias de los ser-vicios de jurisdicción nacional entre 2009 y 2018 y se realizaron entrevistas a empre-sarios, funcionarios públicos y representantes de las cámaras empresarias. 
Palabras clave: autotransporte – políticas – concentración – decisiones - empresarios
Abstract

Public policies and business actions in the passenger public bus market the role of sectorial policies is a prominent factor in the studies about the concen-tration process that takes place in the public bus market of the Metropolitan Region ofBuenos aires. However, it is not the only one. the policies are not implemented in ho-mogeneous fields. in them, actors with heterogeneous cultures and different social pro-files act, whom represent and value the policies in different ways. the opinions,representations and differentials of power affect business decision-making and the dy-namics of accumulation. it doesn t́ respond mechanically to the institutional frameworkin which economic actions take place. For arguments sake, data sources were analyzed:newspapers, specialized magazines, official documents, specific regulations of the sec-tor and academic studies. a base was also built with the companies that provided serv-ices between 2009 and 2018, and interviews were held with businessmen, publicofficials and representatives of the sectorial chambers.
Keywords: Bus - policies - concentration - decisions - Businessmen
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Introducciónd esde inicios del siglo XXi el servicio público de autotransporte de pasa-jeros (app) en la Región Metropolitana de Buenos aires (RMBa) se haconvertido en escenario de profundas transformaciones. por primera vezen su historia, el capital privado es destinatario de transferencias estatales en con-cepto de subsidios para compensar a las empresas en un contexto de tarifas con-geladas. en lo que refiere a la estructura de mercado, la concentración ycentralización del capital se sigue produciendo como proceso de larga duración,aunque con oleadas de diferente intensidad también se registran cambios organi-zacionales en las estructuras de las empresas dejando cada vez menos huellas dela tradicional sociedad de componentes1 que supo dar vida a la actividad. en la hipótesis que guía los argumentos desarrollados en este trabajo se desta-can dos factores que afectan el derrotero que ha seguido el mercado bajo análisis.el sostenido proceso de concentración no parece responder excluyentemente a lafuerza de una lógica de acumulación capitalista que tendería, inevitablemente, asu profundización; ni tampoco a una acomodación uniforme de la acción económicaante las políticas implementadas. entre políticas y resultados median un conjuntode elementos. el modo cómo las mismas son percibidas por los empresarios, afectasus decisiones. emergen también en este proceso decisional las culturas empresa-rias como una dimensión ineludible del análisis. cabe resaltar que el señalamientono atribuye una jerarquización de estos componentes por sobre otros, en su carác-ter de elementos intervinientes en el proceso investigado. Futuros estudios podránavanzar en esta dirección. sólo se sostiene aquí que son frecuentemente soslayadosy que necesariamente deben ser considerados si se pretende avanzar hacia unamejor comprensión de la transformación referida.
1 estructuras económicas en las que cada línea, compuesta por varias unidades, era controlada por ungrupo de socios cada uno de los cuales era dueño de varios coches, uno o parte de alguno. la finalidadde la actividad, en sus orígenes, era dominantemente la reproducción social familiar antes que el lucro. 
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el trabajo inicia con una breve reseña del desenvolvimiento del mercado de appde jurisdicción nacional en la década inmediatamente anterior a la que abarca estetrabajo, para situar contextual e históricamente los cambios que se producen a par-tir de 2002 y hasta la actualidad. seguidamente se describen las principales políti-cas del sector entre 2002 y 2018, analizando específicamente la más relevante: laimplementación de transferencias monetarias por parte del estado a las empresasprestatarias en concepto de compensaciones tarifarias como mecanismo de con-tención del peso del gasto en transporte urbano sobre los ingresos medios de lapoblación usuaria. sobre esta política se exploran las percepciones y representa-ciones empresariales, así como su incidencia en las decisiones de los actores eco-nómicos. Finalmente, se presenta la evolución de la estructura del mercado en losúltimos años, identificando las tácticas empresarias y las culturas implicadas enlas mismas, entre los actores económicos que lograron las mejores posiciones re-lativas. para la realización de este trabajo se analizaron múltiples fuentes de datos:prensa escrita, revistas especializadas sobre la temática, documentos oficiales, nor-mativa específica y estudios académicos. asimismo, se construyó, gracias a datosproporcionados por el Ministerio de transporte de la nación y entrevistas a infor-mantes clave, una base con todas las empresas de autotransporte de pasajeros queprestan servicios en la jurisdicción nacional en la actualidad (2018). en la base seregistra razón social, grupo económico, cámara empresaria y parque automotor,entre otras variables económicas. también se actualizaron y corrigieron datos deuna base correspondiente al año 2009, aportada por la Fundación latinoamericanade transporte público urbano.
1. La concentración como proceso de largo aliento el mercado de app en la RMBa viene atravesando desde hace varios años unproceso de concentración; esto es, progresivamente se observa la reducción delnúmero de oferentes en el mercado. la modalidad dominante que caracteriza laforma como se desarrolla la misma es la concentración horizontal. con esta orien-tación se desenvuelven, desde hace más de cuarenta años, tres dinámicas diferen-tes: un proceso de entropía o reducción en la cantidad de socios por empresa, una
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disminución en el número de empresas a partir de absorciones y la conformaciónde uniones de empresas o alianzas cooperativas que asumen el control de algunaslíneas. como rasgo general y contrariamente a los postulados de las teorías económicasque sostienen que la concentración es la resultante de determinantes estrictamenteeconómicos basados sobre formas de la competencia, la evidencia empírica dispo-nible ha mostrado que las políticas regulatorias sectoriales implementadas son uncomponente destacado en el desarrollo de este proceso. numerosos autores su-brayan este rasgo, tanto en nuestro país como en otros de la región: Gutiérrez(2000, 2003, 2004 y 2016), Krantzer y sánchez (1991, 1993 y 1994), sánchez(1991), Müller (1996 y 2011), schiavi (2003), trasmonte (2003), Brennan (2015),entre otros. el origen de la concentración en el mercado de app se remonta a la década delos 70. en ese entonces se implementaron un conjunto de regulaciones que desen-cadenaron un proceso de reducción del excedente2 que produjo la muerte de mu-chas empresas y la supervivencia de aquellas cercanas a la diagramada para laestimación de tarifas. la tendencia hacia la concentración societaria se acentuóhacia fines de la década de los 80. Brennan (2015) destaca un componente demo-gráfico en este período -el recambio generacional en las empresas- que se sumó ala progresiva menor informalidad del sector como consecuencia de su consolida-ción como servicio público. según la autora, este cambio propició el desarrollo deformas de gerenciamiento más modernas, acompañadas por una mayor centrali-zación en la toma de decisiones. la paulatina transformación en la forma de orga-nizar la actividad coadyuvó a lograr mayores márgenes de rentabilidad a partir deuna mayor racionalización basada sobre la reducción de costos. en este período, la disminución en la cantidad de socios al interior de las em-presas se acompañó de una reducción en la cantidad de operadores y líneas (Krant-
2 Krantzer y sánchez (1991) señalan que el excedente por vehículo comenzó a ser insuficiente para elmantenimiento de una o varias familias, en un contexto de encarecimiento de la canasta de consumo dela población. asimismo, el paso de la flexibilidad contractual a la obligatoriedad de cumplir con el con-venio colectivo de trabajo de 1973, implicó importantes costos a las empresas. 
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zer y sánchez, 1991). entre 1980 y 1993, el número de empresas que operaban enla Jurisdicción nacional se redujo de 128 a 115 y la cantidad de líneas disminuyóen igual período, de 149 a 143, afectando especialmente a aquellas de mediano ypequeño porte (entre 51 y 100 vehículos y menores a 50 vehículos, respectiva-mente) (Brennan, 2015:78). durante la década de los 90 se producirá una nueva oleada de concentración enel mercado de app. como consecuencia en parte de las políticas implementadas, elproceso seguirá su curso pero con un ritmo e intensidad mayores. la política que tuvo mayor relevancia en el desenvolvimiento del proceso fue laque se plasmó en el decreto 656 del año 1994. Mediante el mismo se estableció unnuevo marco regulatorio para la actividad que terminó por consolidar una estruc-tura de rentabilidades heterogéneas, afectando decisivamente a las empresas máschicas. si bien la norma dio paso a una regularización del sector a partir, entre otrasdisposiciones, de un llamado a repermisionamiento, las obligaciones que las em-presas debían cumplir para continuar en la actividad puso en jaque la continuidadde muchas experiencias.algunos de los parámetros establecidos por la secretaría de transporte fueronde muy difícil observancia ya que implicaban importantes inversiones que no todaslas empresas estaban en condiciones de afrontar3, sobre todo en un contexto decaída en la demanda de pasajeros que alcanzó un 24,5% en 1997, respecto de 1990(cnRt, 2012). el mayor impacto sobre la estructura de mercado estuvo ligado con los deter-minantes tarifarios, los que dieron lugar a la configuración de plusganancias o ren-tas regulatorias4 (Gutiérrez, 2000 y 2016) que afectaron fuertemente la
3 entre ellas destacaba la necesidad de contar con espacios para el guardado del parque móvil, la demos-tración de solidez patrimonial, la incorporación de innovaciones tecnológicas, la contratación de segurosde riesgo y la acreditación del pago de la tasa nacional de Fiscalización del transporte. 
4 se trata del desarrollo de diferenciales de acumulación que se originan en beneficios directamente im-productivos generados por la propia reglamentación. la fluctuación del precio de mercado respecto alprecio de producción social, genera plusganancias o minusganancias (Gutiérrez, 2004 y 2016)
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rentabilidad de las empresas peor ubicadas en el reparto de las trazas. se aplicóun criterio de fijación de tarifas que tomando como parámetro una empresa mo-delo y calculando con base a la misma un margen fijo de compensación empresaria,no contempló las heterogeneidades existentes. así, decenas de empresas tuvieronrentabilidades negativas y no pudieron sostener la actividad, mientras que las máspoderosas consolidaron su poder al absorber las nuevas trazas que iban quedandosin dueño. según datos de la cnRt, entre 1990 y 2000, desaparecieron 18 empresaspasando de 123 a 105, mientras que la cantidad de líneas disminuyó en apenas 4(de 144 a 140) y el promedio de líneas por empresa aumentó de 1,17 a 1,33 enigual período (cnRt, 2016). una novedad del período fue la emergencia de una nueva forma de organizaciónsocial en la prestación de los servicios que, manteniéndose plenamente capitalista,esto es, en manos de capitales privados aunque regulados por el estado, compleji-zaron su estructura económica al asociar actores originarios de otros modos detransporte en su estructura de propiedad. en esta dirección, algunas líneas de au-totransporte pasaron a ser operadas por empresas ferroviarias5 y en los consorciosque se hicieron cargo de los ferrocarriles, tuvieron importante presencia las cáma-ras de autotransporte colectivo de pasajeros (Gutiérrez, 2004 y pérez, 2012 y2013), lo cual les permitió consolidar su poder oligopólico sobre el mercado am-pliado del transporte público de pasajeros6. esta alianza entre empresarios prove-nientes de distintos modos de transporte fue un rasgo destacado, aunque noduradero del período. otra política que tuvo un peso decisivo en el desarrollo de la concentración fuela obligación de que las empresas tuvieran que adaptar sus conformaciones socie-tarias a la ley de sociedades comerciales. en palabras de un funcionario de la co-misión nacional de Regulación del transporte (cnRt):
5 Benito Roggio e Hijos, asociada a coMetRans (integrante del consorcio a cargo del ferrocarril urquizay de Metrovías) compró en 1998 dos líneas de autotransporte del corredor oeste. otra empresa inte-grante de Ferrovías compró una línea alimentadora del Belgrano norte (Gutiérrez, 2000)
6 las cámaras empresarias del autotransporte alcanzaron una participación del 35% en el mercado ferro-viario de pasajeros luego de las concesiones y en dos de los cuatro consorcios ganadores, la presidenciafue ocupada por referentes de las cámaras de autotransporte (pérez, 2012).
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el hecho también de conformar sociedades, de alguna manera blanquearse, blan-quear en cierta forma los ingresos, tener que tener personal en relación de depen-dencia, tener que pagar una cabecera, todo eso fue aumentando los costos. entoncesese valor agregado que él tenía [se refiere al dueño del colectivo] ahora los tuvo quepagar a alguien, entonces comenzó a mermar su ganancia. porque ahora, él ya nomanejaba el colectivo, no lo arreglaba él, tenía que pagar a un mecánico, tenía quepagar a un chofer y ya no le alcanzaba el rendimiento de ese capital, la ganancia quele daba ese capital para subsistir, entonces comenzaron a vender”7 (entrevista afuncionario cnRt nro.1, 2018). las resoluciones dictadas por la secretaría de transporte hacia fines de la dé-cada, (302 y 445, ambas del año 1999) dieron un marco jurídico y potenciaron elproceso de concentración al habilitar la transformación de las empresas operado-ras, orientando la integración de las mismas mediante acuerdos de gerenciamiento,colaboración empresarial y fusiones societarias, entre otras formas. Bajo ese pa-raguas, la estructura de mercado se fue complejizando progresivamente y hacia elaño 2000 había alterado profundamente su forma tradicional. si la atomización delcapital fue un rasgo distintivo en su origen, ahora apenas el 38% de los operadoresconservaba la estructura artesanal de antaño, asumiendo el 62% restante formasmás complejas. entrado el siglo XXi se podían identificar cuatro tipos de organizaciones: em-presas monolínea (aquellas de propiedad de un solo capital accionario, con únicarazón social y a cargo de una única traza o línea); empresas multilínea (las que es-tructuradas de igual forma que la anterior operaban más de una línea); grupos em-presarios (casos donde un mismo capital controlaba diferentes razones sociales ytrazas); y uniones de grupos (situaciones en las que dos o más grupos empresariosunidos controlaban a su vez varias razones sociales y trazas). en esta nueva confi-guración las empresas multilínea, los grupos y las uniones de grupos, controlaban
7 un empresario integrante de uno de los grupos más fuertes de la jurisdicción nacional, señala que lasventas también se produjeron a causa de que, en algunos casos, los hijos de los dueños originarios noquisieron continuar en la actividad y aprovecharon un contexto donde vender era un buen negocio, de-bido a los altos precios que se pagaban (entrevista empresario 1). 
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el 83% de las líneas, el 84% del parque y el 82% de la recaudación (Gutiérrez,2004).
2. El presente que se avecinael año 2002 marcó un punto de inflexión en la historia del app. por primera vez,el servicio prestado por privados comenzó a estar subsidiado directamente por elestado. en el marco de la crisis de carácter económico, social y político de mayorenvergadura que atravesó la argentina, el entonces gobierno de transición a cargode eduardo duhalde dispuso el congelamiento de las tarifas de servicios públicosy como contrapartida implementó una política de subsidios a las empresas pres-tadores de servicios básicos como gas, electricidad y transporte urbano, para com-pensar sus mayores costos operativos. en términos reales, la tarifa promedio deltransporte automotor acumuló una reducción del 48% entre 2003 y 2012 (castroy szenkman, 2012). el instrumento principal mediante el cual se implementaron las compensacio-nes a las empresas de transporte de pasajeros fue el sistema integrado de trans-porte terrestre que incluyó al sisFeR (mediante el cual se pagaban subsidios alsistema ferroviario) y al sistau (su compañero para el transporte automotor depasajeros). en sus orígenes, la forma de determinar las variables para la distribu-ción de los fondos del sistau consistió en el relevamiento de declaraciones juradaspresentadas por las empresas prestatarias de servicios de transporte urbano depasajeros, ante las autoridades provinciales o nacionales de transporte, según co-rrespondiera8. las tres variables centrales sobre las que se calculaba el monto delas compensaciones tarifarias eran recaudación, pasajeros transportados y kiló-metros recorridos (Fernández, 2015:25).en el año 2006 se creó, mediante el decreto 678, el Régimen de compensacionescomplementarias (Rcc) al sistau, destinado a compensar el incremento de costos
8 los servicios de autotransporte colectivo se dividen en los de Jurisdicción nacional (aquellos que unenla caBa con los partidos de la RMBa y los que discurren íntegramente dentro de caBa), provincial (aque-llos que circulan por la provincia de Buenos aires sin entrar a caBa conectando dos o más partidos) yMunicipal (los que circunscriben su recorrido a los límites municipales). la autoridad de transporte encada caso difiere, siendo coincidente con los límites jurisdiccionales de los recorridos.
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incurridos por las empresas de servicios de transporte público por automotor decarácter urbano y suburbano, que prestaran servicios en el ámbito geográfico dela RMBa con independencia de la jurisdicción responsable de los servicios. esterégimen Rcc fue, desde el inicio, afrontado con fondos provenientes del tesoro na-cional y su cálculo se basó en la diferencia entre el monto que las empresas recibíanmensualmente por sistau y el incremento de costos que debían afrontar, priori-zándose los costos de personal, de renovación del parque móvil afectado a serviciosy de formación y capacitación obligatoria del personal. a partir de la sanción deesta norma se registraron niveles de inversión y renovación de flotas muy signifi-cativas. la antigüedad promedio del parque automotor pasó de 8,3 a 5,9 años. el otro pilar fundamental del sistema de subsidios fue el cupo de gasoil a preciodiferencial, esto es, a un precio muy por debajo del de mercado. inicialmente este

Gráfico 1. 
Evolución del peso relativo de los distintos modos de transporte colectivo de pasajeros, sobre el

total de subsidios al transporte (2006-2013).

Fuente: Elaboración propia sobre la base de datos de ASAP, 2014
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mecanismo también se realizó mediante declaraciones juradas de las empresas,pero a mediados de 2011 estas comenzaron a percibir un monto de dinero equiva-lente a la diferencia entre la cantidad de litros de gasoil que hubieran demandadoal precio fijado por la secretaría de transporte y el precio de mercado mayorista(Fernández, 2015:29).en el ámbito del transporte de pasajeros en todo el territorio nacional y consi-derando todos los modos públicos, el monto de los subsidios llegó a alcanzar el10% del presupuesto nacional en el año 2010 (Bril Mascarenhas y post, 2014) y el40% del gasto total en subsidios del estado nacional en 2011. entre todos losmodos, el de autotransporte público colectivo fue el que más creció, pasando derepresentar el 35,7% de los subsidios al sector en el año 2006, al 66,1% en 2013(Melamud, 2014).la incidencia que la política de compensaciones tarifarias tuvo sobre el com-portamiento empresario fue motivo de muchas especulaciones. lamentablementeno existen trabajos rigurosos que estudien las relaciones entre políticas públicas -específicamente las de subsidios a las empresas- y comportamiento económico eneste sector. los pocos existentes centran la mirada en la dimensión político insti-tucional más que en una perspectiva relacional9. por tratarse de un subsidio a laoferta condicionado por un conjunto de parámetros cambiantes a lo largo deltiempo, muchos de los argumentos circulantes han tendido a enfatizar la existenciade conductas sobreadaptadas a tales parámetros, guiadas por metas de maximiza-ción de beneficios. en el marco de este modelo de conducta la opción por mejorarlos estándares de calidad de los servicios o, en la jerga de los colectiveros, “salir abuscar al pasajero”, habría ido perdiendo peso en detrimento de otras tácticas másefectivas en términos de rentabilidad. con un subsidio que llegó a significar el 80% de los ingresos de los operadoreshacia el año 2013 (Melamud, 2014), atado principalmente a tres variables de lascuales la principal fue la cantidad de kilómetros recorridos, la conducta más racio-nal desde el punto de vista empresario habría sido, según la representación domi-
9 al respecto se pueden consultar los trabajos de Bril Mascarenhas y post (2014), Barbero y Bertranou(2015), Badian (2011), Melamud (2014) castro y szenknam (2012).
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nante, adaptarse a esas condiciones10. un funcionario de la cnRt se refería a estetópico del siguiente modo:primero cuando hablamos de competencia, a ver, tuvimos un mundo del transportecolectivo hasta el año 2002, que no existían los subsidios. donde la existencia de laempresa era a tarifa, a cortar boleto. entonces ahí sí veías las tácticas empresariasde acuerdo a su capacidad, obviamente. Focalizar dónde está la demanda (...) esta-ban a la búsqueda del pasajero. Y se mataban por el pasajero. después tuvimos 10años donde el subsidio vino a romper un poco esa lógica empresaria. porque a ver,yo tenía que salir no a buscar el pasajero, sino lo que tenía que salir era a hacer loskilómetros necesarios para ser acreedor a tal subsidio y si yo antes me mataba porllegar acá que estaba el pasajero, pero ahora, a esta altura del recorrido a mí me im-plicaba un cambio de turno con horas extras y demás y... la verdad que me era másnegocio cortar acá, que ir a buscar el pasajero allá (entrevista a Funcionario cnRtnro. 1, 2018).esta representación del modo cómo ciertas instituciones moldean las conductasde los actores fue registrada en prácticamente la totalidad de las entrevistas reali-zadas, tanto a funcionarios como a empresarios. en la misma línea que el relato an-terior, un empresario de un importante grupo económico refería que “la sensaciónes que el subsidio venía a hacer que se desinteresaran por el pasajero” (entrevistaa empresario 1, 2018). otro relataba que, … Hay empresas que sacan la cuenta, si le conviene tener más empleados, o le con-viene hacer más kilómetros, si le conviene tener más pasajeros acá o allá. llega unmomento que el tipo está especulando cómo ganar plata, no cómo hacer transporte.son deformaciones que produce el subsidio cuando son demasiado altos” (entre-vista a empresario 3, 2018).
10 durante un lapso la cantidad de kilómetros recorridos fue desplazada por la cantidad de personal ocu-pado en las empresas como principal variable para la determinación del monto de los subsidios. segúnrefiere un empresario del sector, “llegó un momento que el 50 o 60% era en función de la cantidad depersonal que se tenía y esto hizo que algunos metieran familiares, amigos, etc.” (entrevista empresario3, 2018).
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los relatos citados operan en la dirección de reforzar el señalamiento ya reali-zado hace tiempo por carlos acuña (1994) acerca de que la racionalidad es funcióndel contexto político-institucional. sin embargo, como también señala el autor, re-ducir el análisis de la organización y el comportamiento político del empresariadoa variables o características político-institucionales, no es sólo opción ideológicasino mala metodología (1994:55).siguiendo la recomendación y además porque la evidencia empírica lo permite,en el caso bajo estudio no resulta lícito generalizar el comportamiento referido ala totalidad de los empresarios del app, ni tampoco atribuir una jerarquía a la di-mensión institucional por sobre otras variables. dos circunstancias alertan sobrela posible falacia de una atribución generalizada. por un lado, entre junio de 2002 y diciembre de 2017, los criterios para el cál-culo y asignación de las compensaciones tarifarias fueron objeto de decenas demodificaciones, principalmente a partir del año 2012. en dicho período se dictaronalrededor de 34 normas relativas a este tópico, concentrándose la mayoría en ellapso comprendido entre los años 2012-2017. las disposiciones incluían cambiosen los coeficientes de distribución y también nuevas compensaciones, como porejemplo las relativas a la demanda. sin embargo, la evidencia empírica disponibleno permite constatar un acompañamiento bis a bis entre normativa y comporta-miento empresario.Hasta la implementación generalizada en 2014 de los sistemas de navegación ylocalización mediante satélites (Gps) del sistema Único de Boleto electrónico(suBe), las empresas elevaban a la autoridad de aplicación11 una declaración ju-rada con el detalle de los kilómetros recorridos por cada vehículo y el consumo degasoil. esta información servía de base, entre otras variables, para el cálculo delsubsidio a recibir. en 2014, cuando se activaron los Gps las declaraciones juradasdejaron de ser necesarias. un avance en el control estatal fue posible gracias a las
11 la cnRt recibía el dato de cantidad de kilómetros recorridos, sobre los cuales certificaba la cantidad delitros de gasoil consumidos por cada empresa. la subsecretaría de coordinación del Ministerio del inte-rior y transporte, recogía el resto de los datos como pasajeros transportados, cantidad de vehículos yotros.



nuevas tecnologías. en ese momento se pudo observar que la distancia global entrelo declarado por las empresas y lo registrado mediante el nuevo sistema no arro-jaba diferencias sustantivas. el caso sugiere que los empresarios no tienden invariablemente a la búsquedade maximización del beneficio sin importar la legalidad o legitimidad del medioutilizado. en otras palabras, concebirlos como un actor homogéneo no permite ob-servar los matices de comportamiento y clausura la opción de indagar la multipli-cidad de factores que median sus decisiones. lo anterior no excluye que se hayandetectado conductas empresarias sobre-adaptadas a los criterios establecidos porla secretaría de transporte para el cobro de los subsidios. casos puntuales que fue-ron denunciados por la auditoría General de la nación12. sólo se señala aquí elriesgo de una atribución generalizada que eclipsa matices de comportamiento efec-tivamente existentes entre los empresarios del sector.
3. El mercado de autotransporte de pasajeros hoyel siglo XXi no trajo un cambio de rumbo en la tendencia hacia la concentraciónde la producción y del capital que se desarrolla desde hace décadas como una di-námica económica preponderante en este ámbito. como se observa en el cuadro
1, la cantidad de líneas que surcan la jurisdicción nacional no ha variado a lo largode los años. pese al crecimiento demográfico de la región y los nuevos patrones demovilidad13 continúa progresando la disminución de empresas y su estructuraciónen grupos empresarios.el saldo absoluto en la cantidad de empresas arroja una mortandad de 3, perolas no pertenecientes a grupos disminuyen en 6 casos, mientras que las que pasana depender de ese tipo de estructura empresaria aumentan en 3. también dismi-nuyen más las empresas monolíneas que las multilíneas. estas últimas duplican en
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12 en el año 2014, 22 empresas de colectivos fueron imputadas por la justicia por declarar más kilómetrosque los recorridos efectivamente, con el objeto de incrementar el monto de los subsidios recibidos.
13 los viajes en el distrito capitalino descendieron de 42% a 32% entre el total de viajes diarios en la RMBa,mientras que la movilidad centrífuga- en dirección ciudad de Buenos aires, partidos del conurbano- cre-ció de 10% a 14 por ciento (pérez y Kralich, 2017).
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número a las anteriores. si se atiende al tipo de estructura empresaria que se siguedesarrollando, se observa que en los años considerados desaparecen 2 grupos ynacen 4. en cuanto a las uniones de grupos, pese a que en algunas de las entrevistas re-alizadas los empresarios expresan desconfianza frente a la posibilidad de un fun-cionamiento equilibrado14, esta clase de organización parece consolidarse comoestrategia de crecimiento en el mercado. en particular sobresale el caso de dota.este grupo mantiene asociaciones con nudo, que es a su vez una alianza entre el

Cuadro 1.
Cantidad de líneas y de empresas. Autotransporte colectivo de pasajeros de jurisdicción nacio-

nal, según estructura empresaria. 2009-2018.

Fuente: Elaboración propia sobre base de datos del Ministerio de Transporte de la Nación, revisión de fuen-
tes secundarias y entrevistas a informantes clave. 

(*) Aunque el saldo es cero no representa una situación estática entre períodos sino que se constata el naci-
miento de una nueva línea (la 90) y la desaparición de otra (línea 104).

2009 2018 Diferencia
LÍNEAS

Total de líneas 137 137 0 (*)
Líneas no pertenecientes a grupos 40

27 -13
Líneas pertenecientes a grupos 97 110 +13

EMPRESAS
Total de empresas 91 88 -3
No pertenecientes a grupos 32 26 -6

Monolínea 26 22 -4
Multilínea 6 4 -2

Pertenecientes a grupos 59 62 +3
ESTRUCTURAS MAS COMPLEJAS

Grupos 17 19 +2
Uniones de grupos 6 5 -1
Unión transitoria de empresas (no grupo) 4 1 -3

14 en varias entrevistas se registró una falta de confianza frente a la posibilidad de funcionamiento armo-nioso y duradero de este tipo de organización. la misma se sustenta sobre la creencia en que difícilmentepuedan convivir en una misma estructura económica, lógicas y culturas empresarias heterogéneas. 



Realidad Económica 325 / 1° jul. al 15 ago. 2019 / Págs. 9 a 34 / issn 0325-1926

 24

Políticas públicas y acciones empresarias en el mercado de autotransporte público de pasajeros / Verónica Pérez

Grupo nuevos Rumbos y dota; con tigre, Rosario Bus, saes, autobuses y unascuantas empresas más. contrariamente a las percepciones registradas, la modali-dad constituye una experiencia relativamente exitosa para este grupo, que la vienedesarrollando desde hace más de una década. 
3.1 Algunos factores intervinientes en el crecimiento de los gruposuno de los argumentos más comunes desplegados en los estudios de la microe-conomía neoclásica es que la rentabilidad de un negocio constituye la variable prin-cipal para explicar su trayectoria. en otras palabras, a mayor rentabilidad mayorcrecimiento, a la inversa, el horizonte es el fracaso de la experiencia económica. elestudio del mercado de app en esta dimensión, si bien no va a contramano de laexplicación precedente, arroja algunas constataciones que ponen en tensión la ex-clusividad de dicha variable para explicar el derrotero de las empresas.un indicador proxy para esta indagación es el índice de pasajeros transportados(ipK). Éste constituye tanto un indicador de carga como de rentabilidad. como se-ñala González Badián (2011), dado que la recaudación depende directamente dela cantidad de pasajeros transportados, el ipK puede utilizarse como medida de larentabilidad de una determinada línea, o del sistema en su conjunto. también seobserva que el denominador de la ecuación afecta directamente los costos de lasempresas. a mayor cantidad de kilómetros recorridos los costos se incrementan15,caso contrario tienden a disminuir. el ipK se construye, tal como se esboza en laecuación que se presenta seguidamente, como la razón entre la cantidad de boletosvendidos16 y los kilómetros recorridos. ipKt = cantidad de boletos vendidostkilómetros recorridost
15 cabe resaltar que el incremento de costos no representa una función lineal con la cantidad de kilómetrosrecorridos, ya que en términos relativos, los costos disminuyen a medida que se incrementan los kiló-metros recorridos.
16 se trata estrictamente de boletos vendidos y no de pasajeros, ya que los escolares, los de jubilados y pen-sionados y otros de menor valor tarifario, no se calculan como una unidad. el boleto que se calcula es elque paga tarifa plena.



Realidad Económica 325 / 1° jul. al 15 ago. 2019 / Págs. 9 a 34 / issn 0325-1926

Políticas públicas y acciones empresarias en el mercado de autotransporte público de pasajeros / Verónica Pérez

 25

por la lógica misma del mercado de app, la tasa de beneficios (ratio entre in-gresos y costos) es inmanentemente diferente para las distintas empresas, lo cualhace necesario implementar algún mecanismo compensador de rentabilidades(González Badián, 2011: 105), que en el caso de la argentina post siglo XXi vienedado por los subsidios a la oferta. sin embargo, como los principales criterios parasu determinación, con pesos diferenciales según los períodos, fueron los pasajerostransportados, los costos (principalmente personal ocupado) y los kilómetros re-corridos, el efecto diferencial de las rentabilidades no queda anulado por completo.de modo que, siguiendo con un esquema clásico de análisis, los diferenciales derentabilidad continuarían siendo un factor de peso explicativo en el análisis de tra-yectorias económicas.tomando los 17 grupos de 2009, su ipK para ese mismo año y su crecimientoen parque en 2018, se observan las situaciones que surgen del cuadro 2. el cuadro arroja algunos resultados interesantes. en primer lugar, todos los gru-pos con un ipK por encima de los 2,4 puntos en 2009, es decir, aquellos con los ipKmás altos, crecieron en parque hacia 2018. se trata de un crecimiento de parquegenuino en la medida que en estos casos no se explica por la incorporación de em-presas y líneas. esto aparece como una constante en todos los grupos de esta cate-goría. sin embargo, las performances de ese crecimiento son bastanteheterogéneas. en cuanto a los que más crecen, el grupo que más lo hace superando en muchoal resto de su tipo es la nueva Metropol. con un ipK que se encuentra por debajode la media (2,2) es el que más incrementa su parque en el período. pero aquí hayque tener en cuenta que la organización incorpora una empresa y cuatro líneas, enel lapso de años estudiado. el caso es exactamente igual al de dota que incorporala misma cantidad de líneas y en términos absolutos agrega idéntica cantidad devehículos.
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Cuadro 2. 
Grupos de autotransporte público de pasajeros de jurisdicción nacional según trayectoria e in-
cremento porcentual del parque entre 2009 y 2018, e índice de pasajeros transportados, 2009.

Fuente: Elaboración propia sobre la base de datos del Ministerio de Transporte de la Nación y entrevistas a
informantes clave.

GRUPO TRAYECTORIA 2009-2018 IPK

Incremento
porcentual
del parque

09-18

NUEVA ME-
TROPOL

crece en todas las variables

CRECEN

1,38 117,21

LA CABAÑA
crece en líneas y parque

2,12 48,44

ERSA 2,38 38,33

IDEAL
crece en todas las variables

1,66 37,82

DOTA 2,17 27,25

EL PUENTE crece en líneas y parque 2,22 25,74

MO 45 crece en todas las variables 1,91 24,04

NOROESTE

permanece igual en empresas y líneas pero
crece en parque

2,46 6,67

ROSARIO BUS 3,19 5,88

NUEVOS
RUMBOS

3,96 3,41

LÍNEA 10/17 2,56 1,47

NUEVA CHI-
CAGO

2,92 0,69

MOQSA
permanece igual en empresas y líneas pero dis-

minuye parque SE ACHICAN

2,29 -0,21

LINEA 15 2,06 -3,68

PLAZA se achica 1,9 -84,49

CASIMIRO desaparece o cambio de nominación
DESAPARECEN

2,16 -100

ALMAFUERTE desaparece en jurisdicción nacional 0,71 -100
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el análisis de la relación entre ipK y trayectoria, arroja relaciones significativas.los grupos con mayor ipK incrementan su parque pero no crecen en estructura.no absorben empresas ni líneas. un grupo con un ipK medio como dota, crece entodas las variables y se sigue consolidando como el más poderoso de la RMBa. los casos antagónicos están representados por plaza y la nueva Metropol, coníndices de rentabilidad relativamente similares y performances opuestas. Mientrasque este último es uno de los que más crece en el período analizado, el primeroprácticamente desaparece del mercado.una explicación alternativa y más robusta frente a esta diversidad la aporta laconstatación del despliegue de diferentes tácticas de crecimiento que implican cul-turas empresarias que no encuentran puntos de convergencia. para la ilustraciónde este punto se toman tres casos emblemáticos del sector: dota, la nueva Me-tropol y plaza. el grupo plaza es el emblema del crecimiento posibilitado por la consolidaciónde relaciones preferenciales con funcionarios públicos que ocupan puestos claveen el aparato del estado. este grupo contaba, a inicios de la década de los 90, consólo dos líneas de colectivos (línea 61 y línea 62) y al finalizarla era uno de los máspoderosos en la jurisdicción nacional. también había desplegado una estrategia dediversificación y tenía a cargo dos líneas ferroviarias metropolitanas, la construc-ción de material rodante en la empresa emfersa, la construcción de carrocerías debuses en tatsa, la aseguradora lua la porteña y había accedido a la participaciónen concesiones públicas en el exterior, como el metro de Río de Janeiro (pérez,2013). en 2009, en lo que respecta al autotransporte de pasajeros, controlaba 24líneas de las cuales 15 correspondían a la jurisdicción nacional, lo cual lo ubicabacomo el segundo grupo de mayor importancia. nueve años más tarde, plaza se en-cuentra en extinción ¿Qué es lo que explica semejante transformación? los hermanos cirigliano (claudio y Mario) tuvieron a cargo la empresa trenesde Buenos aires, el concesionario de las líneas sarmiento y Mitre del ferrocarrilmetropolitano de pasajeros. la línea sarmiento fue el epicentro de uno de los even-tos de mayor gravedad en la historia ferroviaria argentina, cuando el 22 de febrero
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de 2012 un tren colisionó contra el paragolpes de la estación terminal de once. lainvestigación del hecho, que dejó como saldo 52 víctimas fatales y más de 700 he-ridos, puso al descubierto el desenvolvimiento de una lógica basada sobre la ma-ximización de ganancias a partir del recorte de gastos operativos y de inversión yposibilitada por un estado de simbiosis colusiva entre funcionarios públicos y em-presarios del transporte (pérez, 2016). el carácter disruptivo y perturbador delhecho y su impacto desestabilizador en el sistema político, desencadenó no sólotransformaciones de gran relevancia en el sistema ferroviario, sino la paulatina de-saparición del grupo empresario. un caso donde el derrotero de la organizacióneconómica no se explica por factores endógenos. sobre su desempeño en el negocio del autotransporte de pasajeros, un entre-vistado que estuvo a cargo del control y fiscalización del transporte, señalaba quepese al desarrollo de una importante organización empresarial con implementa-ción de tecnología de punta, las unidades del grupo plaza mostraban un deterioroque no se correspondía con aquella situación. Y vos ibas a plaza, el parque era nuevo y estaba destruido. Y vos preguntabas, ¿quiénes el jefe de mantenimiento? Y el tipo estaba hacía tres meses (…) tipos que veníany parecía que se habían recibido en Harvard y vos ibas al predio de la noria [unade las terminales del grupo donde guardaba los vehículos] y me acuerdo que poníanun gimnasio, tenían cursos de capacitación interna, tenían un centro de seguimientosatelital de los colectivos. o sea, ¿cómo les iba mal a estos tipos? ¿cómo, con todosestos recursos, toda esta tecnología, esta modernización que aparentemente no setraduce en un buen servicio? el servicio era una porquería, los coches estaba hechospomada, la frecuencia era pésima (…). (entrevista funcionario Ministerio de trans-porte nro. 1, 2018).plaza desarrolló un comportamiento predatorio sobre los recursos que supoconseguir bajo condiciones políticas favorables, en los distintos modos de trans-porte que tuvo a su cargo. el aprovechamiento de la oportunidad en un contextode desarrollo y consolidación de relaciones preferenciales con funcionarios del es-tado, le permitieron un crecimiento protegido y a un ritmo muy superior al resto,
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pero también, el despliegue de esta lógica construyó las condiciones de su destruc-ción ante el cambio de coyuntura.el otro grupo que muestra una performance muy superior al resto es la nuevaMetropol. la empresa alcanza un ritmo de crecimiento intenso que hacia 2018 laubica entre las de mayor peso en la jurisdicción nacional. en cuanto a su lógica em-presaria, en todas las entrevistas realizadas, incluyendo empresarios y funciona-rios, aparece como característica distintiva la impronta agresiva de las tácticas quedespliega. … absolutamente expansiva (...). Violento en el sentido de llegar y copar (…) el de-sembarco de Zbikoski17 en capital es a partir de la compra del paquete accionariode la 65. lo que hizo, tenía esa empresa chica y así fue jugador de jurisdicción na-cional, lo que le permitía en su momento que si había una línea que caducaba, podíaser acreedor. luego va por dos líneas suburbanas grupo ii, 194 y 195 (…). pero enrealidad ellos iban por más, iban por la 129 (…) después (…) se quitaron los parquesmáximos y ahí creció la 195, de los 20 vehículos que tenía no sé cuántos tendrá hoy,si tendrá 80 o 100 vehículos (…) la 129 creció a la luz de una norma que le permitióincorporar vehículos (entrevista Funcionario cnRt nro. 1, 2018).según refieren los entrevistados, la nueva Metropol se ubica en las antí-podas del grupo plaza. utiliza las condiciones favorables que le ofrece el contextopolítico institucional, aprovecha los puntos ciegos que muchas veces comportanlas normas y en ocasiones tuerce las mismas a favor de sus intereses18. despliegatambién, una mirada de más largo plazo que involucra una perspectiva de negocio
17 los Zbikoski son una familia de origen misionero que se dedica al negocio del transporte en esa provincia.dos de tres hermanos que heredaron el negocio son los dueños de la nueva Metropol. el otro, tambiénincursionó en el negocio de la mano del grupo cirigliano, haciéndose cargo de algunas líneas del grupoplaZa.
18 una anécdota que ha marcado entre los empresarios la caracterización de este grupo, cuenta que cuandola empresa se hizo cargo de la línea 195 implementa servicios diferenciales hacia puente saavedra, auncuando técnicamente no estaba permitido que las líneas suburbanas Grupo ii (como la 195) transitaranpor la ciudad de Buenos aires.
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basada sobre la implementación de estrategias de carácter profesional y de cuñomodernizante19. Finalmente está el caso de dota, el grupo más grande del mercado, el que poseeel parque más grande y controla la mayor cantidad de líneas. es entre los analizadosel que tiene la historia más larga en el ámbito. partió de una organización empre-sarial tradicional, como sociedad de componentes, y fue reconvirtiéndose a medidaque el contexto lo requería. uno de sus principales socios fue chofer de colectivoen sus inicios. en lo que respecta a la lógica empresaria, la estrategia de crecimientodel grupo fue más una política defensiva frente a la expectativa de un cambio enlas condiciones de contexto, que una estrategia de competencia. dota creció muyfuerte en la década de los 90 y lo hizo frente a la disyuntiva de mantener la calidadde los vehículos o incorporar empresas. esta última fue la opción elegida20. otro atributo que sobresale en este grupo es la presencia de una cultura del tra-bajo, dominante en organizaciones más tradicionales del sector. el grupo imple-menta una fuerte disciplina y concibe esta táctica como un importante valor aconservar. inscripta como tradición en una de sus figuras más prominentes, unode los principales socios, se expande hacia todos los niveles jerárquicos. Yo me acuerdo de haber recorrido dota. siempre me acuerdo que ibas al jefe detaller y el jefe de taller era dueño. Y el tipo estaba con el overol, las manos engrasa-das trabajando ahí y era uno de los dueños, el tipo era millonario. (...) es decir, noson tipos que están sentados en Miami. (...) Hay mucho trabajo de parte del empre-sario, metido en la empresa haciendo él el trabajo y siguiéndolos y con mucho con-
19 tenés tipos más empresarios, tipo Zbikoski, Romero, el mismo Bermúdez, que manejan la cosa más…(...) con un management profesional. tenés los Zbikoski certificando iso 9000 [un conjunto de normasde certificación de calidad]. cosas muy de gente moderna (entrevista funcionario cnRt nro. 2, 2018).
20 el relato de uno de los funcionarios entrevistados ilustra la estrategia, dice: suponte, un gran empresariodice, yo hoy tengo 4.000 coches, bueno, no hay problema, me tengo que achicar, pero me voy a achicar a3.500. perdés 500 coches, perdés parte del negocio pero sigo estando en el negocio y un negocio impor-tante. ahora, yo tengo 50 coches y me dicen, tenés que dar de baja 30 coches... desaparecí. como empresadesaparecí. entonces, algunos, tuvieron esa visión estratégica [se refiere e dota] y otros no tuvieron esavisión (entrevista funcionario cnRt nro. 1, 2018).
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trol y queriendo marcar una forma. así crecieron ellos y ellos entienden que es laforma de crecer. entonces instalan esa cultura de la disciplina, el trabajo. una cosamuy graciosa, lo cargamos. el tipo tiene una peluquería en la empresa. Y si el controlde tráfico considera que el tipo viene mal [se refiere al chofer de colectivo] lo mandaa la peluquería. es algo increíble. Y le cobran encima. pero bueno es como un am-biente de disciplina que tiene la firma. Bueno, le fue bien (entrevista funcionarioMinisterio de transporte nro. 1, 2018) los tres modelos de empresa brevemente referidos difieren en sus trayectorias,las que evidencian en su desenvolvimiento culturas empresarias no equivalentes.se observan rentabilidades heterogéneas y desempeños que no dependen exclu-yentemente de aquéllas. en el medio se encuentran casi 90 empresas, el 70% es-tructuradas en grupos empresarios que participan actualmente del negocio y queconvocan nuevos estudios a los fines de poder avanzar hacia una tipología máscompleta de lógicas empresarias, así como de factores intervinientes en el derro-tero de las organizaciones económicas.
Reflexiones finalessiguiendo la hipótesis de inicio, la contrastación empírica permite sostener quela concentración como proceso no depende excluyentemente de diferenciales derentabilidad que funcionarían como el sustrato principal de las posibilidades decrecimiento de algunos grupos en detrimento de otros. ni tampoco de políticas quedesencadenan mecánicamente comportamientos uniformes entre los empresarios.entre políticas y acción económica median elementos de gran riqueza para com-prender las diferentes trayectorias. en esta dirección, el derrotero de cada uno delos grupos analizados ha permitido hacer observable la dificultad que plantean mi-radas reduccionistas que hacen depender el desempeño de las empresas de mo-delos unicausales. los empresarios no son un actor homogéneo. en esta dirección, se ha instalado con desmedida fuerza una representación ge-neralizada acerca de la incidencia negativa que los subsidios al sector tuvieronsobre los comportamientos empresarios. en particular, el hecho de que el montode las compensaciones haya alcanzado casi el 80% del ingreso de los operadores
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y se haya convertido en una de las erogaciones estatales de mayor crecimiento enel período, soslaya algunas cuestiones de importancia. si bien se constataron algu-nos casos de comportamientos empresarios sobre-adaptados a los criterios parala percepción del subsidio, la evidencia empírica permite cuestionar una atribucióngeneralizada de esta conducta al conjunto del sector. las instituciones moldean lasconductas, pero no imprimen una direccionalidad unívoca a ellas. numerosas me-diaciones se interponen entre estímulo y acción. desde representaciones que per-miten registrar una diversidad de lecturas de la realidad, hasta valores, tradicionesy lazos de sociabilidad que constriñen o posibilitan las formas de comportamiento. en otro nivel, el reduccionismo oculta otros aspectos de importancia en la im-plementación de las políticas públicas que van desde la accesibilidad económicadel servicio hasta las capacidades estatales. estas importan y su generación y con-solidación es necesaria en contextos sociales donde el aprovechamiento de la opor-tunidad que no tiene en cuenta los costos de su ejercicio, emerge como unaposibilidad. pero tampoco importan sólo las capacidades sino además, cuál es laorientación de su uso. el señalamiento pretende insistir en un abordaje multi-cau-sal de los fenómenos, que pese a su gran desarrollo teórico conceptual en los estu-dios sobre comportamiento empresario, tiende a estar relativamente ausente engran parte de los análisis empíricos.
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