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El empleo y la demanda de transporte: un andlisis estadistico sencillo circunscripto al
ferrocarril metropolitano de pasajeros ex Belgrano Norte®

1. Introduccién

En el presente trabajo se busca estudiar, en sencillos términos, la relacién estadistica
existente entre diferentes indicadores del mercado laboral y la demanda paga captada por el
ferrocarril ex Belgrano Norte. La disponibilidad de los primeros indicadores mencionados
esta sujeta a la reconstruccion de las series de la Encuesta Permanente de Hogares (EPH),
del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC), en su modalidad “continua”, cuyo

origen es el afio 20032,

La existencia, o no, de una relacion entre las variables mencionadas parte del conocido
postulado de que la demanda de transporte es en realidad una demanda derivada: ningan
agente econdémico la desea per se sino que es, en realidad, una consecuencia que surge de
la necesidad de trabajar, de estudiar, de movilizarse por motivos de salud, etc.,

determinando que las personas utilicen los medios de transporte disponibles.

En este sentido, a partir de los relevamientos realizados en el marco del estudio
INTRUPUBA?®, se puede observar que el vinculo entre el motivo “trabajo” y la demanda de
transporte por ferrocarrii es muy fuerte. Para el caso del ferrocarrii metropolitano de
pasajeros ex Belgrano Norte (hoy operado por Ferrovias S.A.C., empresa concesionaria del
servicio), el motivo trabajo explica casi el 71% de los viajes. Por lo tanto, conocer la manera
en la qgue ambos fenbmenos se relacionan es crucial para pronosticar el comportamiento

futuro de la demanda.

! Marfa Eugenia Keller (eugenia.keller@gmail.com). Se agradecen los comentarios proporcionados
or el Lic. Gabriel Michelena.

En contraposicién a su modalidad original, denominada “puntual’, la que estuvo en vigencia entre
1973 y 2003. Este cambio metodologico se encuentra acorde a la experiencia internacional en
materia estadistica, que determind que es posible arribar a resultados méas precisos distribuyendo la
muestra de manera continua a lo largo del afio, que haciendo relevamientos puntuales en
determinados periodos del afio. Los indices obtenidos de una metodologia u otra no son directamente
comparables, por ello las dificultades en el empalme de las series.

3 Investigacion sobre el Transporte Urbano Publico de Buenos Aires (2006/2007), Secretaria de
Transporte de la Nacién.
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Distribucién porcentual de lademanda de segun motivo del viaje. Ferrocarriles
Metropolitanos

Motivo Belgrano Sur B:ir:tr;o Roca Mitre San Martin ~ Sarmiento Urquiza
Trabajo 67,90% 70,80% 67,80% 71,50% 71,30% 73,00% 74,80%
Estudio 2,20% 7,00% 7,50% 7,90% 6,10% 7,80% 8,10%
Salud 4,60% 3,10% 4,50% 3,20% 4,10% 4,10% 3,70%
Compras 5,10% 3,20% 3,40% 2,20% 3,20% 3,00% 1,60%
Deportes, Recreacion y Gastronomia 2,40% 2,60% 3,00% 2,80% 2,30% 1,50% 1,70%
Amigos, Familia, Socialy Culto 9,40% 6,00% 6,50% 4,60% 5,20% 4,40% 4,40%
Otros 8,30% 7,30% 7,40% 7,60% 7,60% 6,20% 5,70%

Fuente: Secretaria de Transporte. INTRUPUBA (2006-2007)

La linea ferroviaria metropolitana de pasajeros bajo andlisis recorre 52 km uniendo Retiro
con la localidad bonaerense de Villa Rosa, partido de Pilar. Cuenta con 22 estaciones
distribuidas en la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires (CABA), Vicente Lopez, San Isidro,
Tigre, Malvinas Argentinas, y Pilar, y durante los afios 2003-2010 transporté en promedio
40,5 millones de pasajeros (PAX) pagos anuales, lo que representa aproximadamente el

10% del total transportado por todas las lineas ferroviarias metropolitanas.

Estaciones y progresivas de lalinea ex Belgrano Norte, por Municipio
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Referencias:
1. Si bien la localidad de Villa Adelina pertenece a los partidos de Vicente Lopez y de San Isidro, la

estacion tiene domicilio en este dltimo partido

2. Sanlsidro

A continuacion se presenta un breve andlisis estadistico estatico y dinAmico de la relacion
existente entre diversos indicadores de empleo resultantes del procesamiento de la EPH
para el Gran Buenos Aires’y la demanda paga de Ferrovias para dos tramos de la linea
que cuentan con especificidades propias de cada uno (Retiro-Villa Adelina y Boulogne-Villa

* Tal como se detall6 en un punto anterior, el Gran Buenos Aires es un subconjunto del Aglomerado
Gran Buenos Aires.



Rosa).

2. Variables bajo estudio

Indicadores utilizados para el analisis

El andlisis considera 6 indicadores del mercado laboral elaborados por el INDEC en base a
los resultados trimestrales de la EPH continua®, a saber: a) Tasa de Actividad (porcentaje de
personas que tienen una ocupacion o que la buscan activamente); b) Tasa de Empleo
(porcentaje entre la poblacidon ocupada y la poblacién total); c) Tasa de Desocupacion
(personas que sin tener trabajo, lo buscaron activamente en el periodo de referencia, en
relacién con la Poblacibn Econémicamente Activa - PEA -); d) Tasa de Subocupacion
demandante (porcentaje entre la poblacion que trabaja menos de 35 horas semanales, que
estaria dispuesta a tomar mas horas de trabajo y que busca incrementarlas activamente, y
la PEA); e) Tasa de Subocupacion no demandante (porcentaje entre la poblacion que
trabaja menos de 35 horas semanales, que estaria dispuesta a tomar mas horas de trabajo
aungue no busque incrementarlas activamente, y la PEA); f) Tasa de Asalariados sin
descuento jubilatorio (proporcién de personas que trabajan bajo una relacion salarial pero
que no realizan aportes al Sistema de Seguridad Social, y el total de asalariados

encuestados).

3. Demanda por origen: identificacién de tramos en lalinea

En funcién de las caracteristicas socioeconémicas y demogréaficas del area de influencia de
la traza de la linea Belgrano Norte es posible identificar, a los fines de este punto, dos

grandes tramos diferenciados entre si.

El primer tramo abarca a las estaciones ubicadas en la Ciudad Autébnoma de Buenos Aires y
en los partidos de Vicente Lopez y San Isidro, con excepcion de la estacion Boulogne. Estas
estaciones son: Retiro, Saldias y Scalabrini Ortiz (por CABA); Aristobulo del Valle, Padilla,
Florida, Munro y Carapachay (por Vicente Lépez), y Villa Adelina (por Vicente LOpez y San

Isidro). Dichas estaciones estan ubicadas en localidades consolidadas, en partidos con

® Para todas las definiciones que involucran a la PEA, cabe destacar que la misma considera a las
personas de 14 afios y méas, Unicamente.



crecimiento demografico pequefio o incluso negativo® y que estudios especializados sobre el
desarrollo poblacional destacan como areas de residencia de sectores de ingresos medio

altos y altos.

El segundo tramo comprende las estaciones ubicadas entre Boulogne (partido de San
Isidro) y Villa Rosa (partido de Pilar), pasando por los partidos de Tigre (estaciones Montes y
Don Torcuato), Malvinas Argentinas (estaciones Sordeaux, Villa de Mayo, Los Polvorines,
Ingeniero Pablo Nogués, Grand Bourg, Tierras Altas, Tortuguitas) y Pilar (Alberti, Del Viso y
Villa Rosa). Esta seccion de la linea se corresponde con estaciones en partidos de la
periferia urbana en los que coexisten, de manera simultanea, dos procesos de
transformacion de la trama urbana. Por un lado, la consolidacién y, en ciertos casos
expansion, de areas de niveles de ingreso medio-bajo y bajo junto con areas de ingresos
medios, medios altos y altos vinculadas, por un lado, con proyectos de inversién inmobiliaria
en barrios cerrados y countries; por el otro, en el establecimiento de importantes parques
industriales producto de una inversién geograficamente focalizada que intenta evitar los

altos costos de la localizaciéon céntrica de las actividades econémicas.

En el trazado de la linea ferroviaria, claramente no existe una linea divisoria a partir de la
cual es posible distinguir el cambio discreto en las condiciones socioeconémicas de la
poblacion circundante. En este contexto, la inclusion de la estacién Boulogne en un grupo o
en otro puede ser un tanto controversial, dado que se trata de una estacion que pertenece al
partido de San Isidro, que opera principalmente como centro de transbordo y, que si bien en
sus inmediaciones se observan viviendas humildes y zonas de asentamientos precarios,
también es cierto que no muy lejos se encuentran zonas residenciales privilegiadas y de
rapido acceso a la autopista. Sin embargo, del analisis de la variabilidad de la demanda que

paga por viajar con origen en esta estacion, surge que la misma se asemeja mas al tramo

® Seguin las proyecciones demograficas del Censo Nacional de Poblacién 2001 para el periodo 2001-
2010, el partido de Vicente Lépez presentaria una tasa de crecimiento poblacional punta a punta de -
0,8%. La cantidad de personas que viven en San Isidro crecerian el 1,3% durante esos 10 afios,
mientras que las que lo hacen en los Distritos Escolares | y X (por los que pasa la linea) lo harian sélo
el 0,17%. Los resultados preliminares del Censo Nacional de Poblacion 2010 indican un
decrecimiento poblacional del 1,2%, para el partido de Vicente Lépez y un crecimiento casi nulo del
partido de San Isidro (0,03%).



orte de la linea que al tramo sur en lo que al mercado de trabajo respecta’, conclusion que

coincide con la idea aprioristica que quien escribe tenia.

Siguiendo a Marcos (2009)%, a partir de la comparacion de los resultados de los Censos
Nacionales de Poblacién 1991 y 2001 se pueden identificar en el Aglomerado Gran Buenos
Aires (AGB) dos grupos de barrios con caracteristicas socioeconémicas distintivas. El
primero abarca las jurisdicciones del area central de la CABA y se extiende hasta el partido
de Vicente Lopez. Con las transformaciones ocurridas en la década del '90, los indicadores
socioeconémicos del partido de San Isidro se asemejan mas a los de este primer grupo por
lo cual, a partir de la informacion brindada por el Censo Nacional de Poblacion 2001, se
podria afirmar que dicho partido estd incluido en la zona donde residen los sectores de
mayores ingresos del pais. Para el resto del AGB, en cambio, conviven geograficamente
zonas de mayor atraso junto con zonas de ingresos medios y altos, pero que en el agregado
no alcanzan los niveles de los indicadores socioeconémicos que se verifican para parte de la

CABA, San Isidro y Vicente Lépez.

Lo antedicho puede ser apreciado a partir de los siguientes mapas del AGB, donde se
observan las divisiones politicas por las que atraviesa la linea ferroviaria del Belgrano Norte
en diferentes tonalidades azul-verdosas, segun los distintos valores que toma el indice

socioeconémico que se indique y en funcién de las escalas sefialadas en las referencias.

" Conclusion que surge del andlisis del coeficiente de correlacion de la demanda paga con origen en
Boulogne y los diferentes indicadores del mercado laboral.

Marcos, Mariana (2009), “Territorios fragmentados. La segregacion socio-espacial en la
Aglomeracion Gran Buenos Aires. 1970-2000", Serie Informes de Investigacion, Documento N° 18,
Universidad Nacional de Buenos Aires, Facultad de Ciencias Sociales, Catedra Demografia Social.



Mapas referenciales: Caracteristicas socioeconémicas de la poblacion circundante a la linea
Belgrano Norte. Partidos seleccionados, 2001.

i. Caracteristicas de la vivienda/ habitacionales

i.a- Porcentaje de hogares en vivienda de tipo inadecuado* i.b- Porcentaje de hogares con déficit de tenencia de la vivienda
=
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i.c- Porcentaje de hogares hacinados

< 10%

[ ENTRE 10 Y 16%
[ ENTRE 16 Y 24%
I ENTRE 24 Y 33%

*

* Corresponde a las casas tipo B, es decir, con alguna de las siguientes condiciones: no tienen provision de agua
por carencia dentro de la vivienda, no disponen de retrete con descarga de agua, tienen piso de tierra u otro
material que no sea cerdmica, baldosas, mosaico, madera, alfombra, plastico, cemento o ladrillo fijo), ranchos o
casillas, locales no construidos para ser habitados y viviendas méviles.

La CABA vy los partidos de Vicente Lépez y San lIsidro son las jurisdicciones con menor
porcentaje de hogares con vivienda inadecuada (<7%). Asimismo, en estas &reas
geograficas menos del 10% de los hogares registra algun nivel de hacinamiento. En cuanto
al indicador “Déficit de tenencia de vivienda”, San Isidro se encontraba, en el afio 2001,
como un punto medio entre Vicente Lopez y la CABA por un lado, y los partidos de Tigre,
Malvinas Argentinas y Pilar por el otro. En estos dos ultimos casos, el déficit superaba el

17% de los hogares.



ii. Nivel educativo

ii.a- Porcentaje de nifos de entre 5 y 14 afos no escolarizados ii.b- Porcentaje de la poblacion con nivel universitario completo que ya no asiste

. - 1.5% I -

B EnTRE 1,5 Y 2,8% I ENTRE 4 Y 9%
I N TRE 2,8 Y 4,2% I eNTRE 9 Y 19%
I ENTRE 4,2Y5,4% I ENTRE 19 Y 30%

iii. Salud
iii.a- Porcentaje de poblacion sin cobertura médica

. < 1%
B enTRE 19 y 25%

B ENTRE 25 Y 37%
I ENTRE 37 Y 50%

®,

iv. Caracteristicas laborales

iv.a- Porcentaje de obreros y empleados en negro

[ - 20%
I ENTRE 20 Y 25%
B EnTRE 25 Y 31%

| RLILCEIRE

&

Fuente: Elaboracion propia en base a procesamiento del Censo realizado en Marcos (2009).



Si nos focalizamos en los indicadores de nivel educativo, se encuentra que la proporcién de
niflos no escolarizados crece al movernos en sentido Sur - Norte a través de los 5 partidos
del Conurbano Bonaerense bajo andlisis y la CABA, mientras que ocurre lo contrario cuando
nos centramos en la proporcién de personas con nivel universitario completo que ya no
asiste a la casa de estudios. Asimismo, la proporcién de poblaciébn que no cuenta con
cobertura médica en las tres jurisdicciones del sur no supera el 25%, mientras que en las

tres jurisdicciones del norte es superior al 37% en todos los casos.

4. Anadlisis estatico

Se seleccion6é una serie de métodos estadisticos analiticos y gréficos para analizar la
relacion contemporanea y estatica entre las variables aleatorias de interés., a saber: 1.1)
Coeficiente de correlacion de Pearson; 1.2) Gréficos de dispersion

Si bien lo ideal seria partir de un modelo econométrico que contemple los distintos procesos
generadores de datos que uno podria argumentar que poseen las variables y las relaciones
que existen entre ellos en términos deterministicos y aleatorios, no se pudo encontrar, al
momento, un modelo en el que los datos ajusten de manera razonable, de manera tal que
los residuos resultantes se comporten como un ruido blanco®, situaciéon que se presenta
tanto ante el intento de construir un modelo para esta linea como para todos los FFCC del
AGB.

Desde la opinién de quien escribe, estas dificultades, a la hora de encontrar un modelo
econométrico que explique el comportamiento de la demanda de transporte por ferrocarril
para el AGB basado en la teoria econdmica —como antitesis de la que fuera denominada

atheoretical econometrics, econometria sin teoria basada puramente en el estudio del

®un proceso estocastico es denominado Ruido Blanco (White Noise) si cumple con las siguientes
caracteristicas: a) Su esperanza es igual a cero para todos los periodos de tiempo: E ( yt) =0;b) Su

varianza es homocedastica para todos los periodos de tiempo: Var(yt ) =o?, donde o’ se
encuentra acotada superiormente; c) No presenta correlacién serial entre dos periodos diferentes de
tiempo: COV(yt, ys) =0con t#5S. Siel proceso estocastico y; cumple con a), b) y c), decimos que

yt se distribuye como un ruido blanco, es decir, que y, o WN (0, (72)



proceso generador de los datos-, se encontrarian fundamentadas en la presencia recurrente
de shocks sectoriales que afectan directamente a la variable endégena y que son dificiles de
capturar a través de una o varias series de tiempo. Ejemplos de estos shocks serian el
efecto gradual sobre la demanda del traspaso de la gestion del sector desde el Estado hacia
los concesionarios privados en el proceso de privatizacion del sector, la creacion de las
UGOFE (Unidad de Gestion Operativa Ferroviaria de Emergencia) para el caso de las lineas
ferroviarias de pasajeros metropolitanos del AGB Roca, Belgrano Sur y San Martin, o el
ascenso en la cantidad y la innovacion en las medidas gremiales por parte de los
trabajadores del sector especialmente a partir del afio 2008, que tienen impacto no sélo en
la demanda real (como en el caso de las huelgas) sino en mayor medida sobre el
incremento de la evasioén, reduciendo de este modo la demanda paga (que es la que

efectivamente se plasma en las estadisticas).

4.1 Coeficiente de correlacién de Pearson

En términos simples se define que dos variables estadisticas estan relacionadas entre si
cuando los valores de una de ellas varian en forma sistematica con respecto a los valores
homonimos de la otra. En otras palabras, las variables X e Y estan relacionadas cuando al
aumentar los valores de X también aumentan los de Y, o bien si al aumentar los valores de

X, disminuyen los de Y de manera sistematica.

El método mas usual para medir la relaciéon lineal entre dos variables es el coeficiente de
correlacion de Pearson, calculado como el cociente entre la covarianza entre ambas

variables y la productoria del desvio estandar de cada una:

Este coeficiente permite cuantificar la fuerza de la relacion existente entre las variables e
identificar su sentido, siendo que cuanto mas se acerca py a 1, las variables se encuentran
fuertemente correlacionadas de manera positiva. Si, por el contrario, el coeficiente se
aproxima a -1, se dird que las variables se encuentran fuertemente correlacionadas de

manera negativa. Cuanto mas se aproxima pxy a cero, mas débil es la relacion entre las
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variables.

La relacion explicada por el coeficiente de correlacion de Pearson de ninguna manera debe
interpretarse en términos de causalidad entre las variables, sino que la lectura Unicamente
debe limitarse a hablar de variabilidad conjunta en una misma direccién, en direcciones
opuestas o la inexistencia de variabilidad conjunta. Otra limitacién de esta medida es que se
remite al analisis de la relacion lineal entre dos variables, no considerandose por lo tanto
otras formas funcionales para esta relacion ni dando tampoco la posibilidad de considerar
multiples dimensiones del problema como silo permiten diversas técnicas de andlisis

estadistico multivariado.

En este contexto es valido resaltar que la variabilidad (es decir, la forma en la que se mueve
una serie de tiempo) es un dato especialmente valioso para cualquier andlisis estadistico (en
muchos casos alun mas valioso que conocer el nivel en el que se encuentra dicha variable),
y que una forma sencilla de ahondar sobre el grado de conexién entre dos variables
aleatorias es analizando su coeficiente de correlacion, cosa que se realiza en el presente

apartado.

4.2 Resultados empiricos

A continuacion se muestran dos matrices con los distintos coeficientes de correlacion
resultantes de relacionar la suma de las ventas de viajes simples en las diferentes
estaciones comprendidas en los dos tramos seleccionados de la linea con las 6 variables
que caracterizan al mercado laboral de la region GBA que se listan en las filas de cada

matriz.

11



Matrices de coeficientes de correlacion segun tramo de lalineay segmento temporal

™)
2003-2010 2003-2007
Indicador de! I\'llerc'ado Laboral] Retiro-Villa 'Boulogne- ]Retiro-Villa Boulogne-
Demanda paga de viajes simples por tramo — Adelina Villa Rosa Adelina Villa Rosa
Tasa de Actividad 0,365 0,342 0,453 0,446
Tasa de Empleo 0,928 0,827 0,945 0,944
Tasa de Desocupacion -0,942 -0,839 -0,955 -0,956
Tasa de Subocupacion Demandante -0,886 -0,748 -0,895 -0,868
Tasa de Subocupaciéon no Demandante -0,819 -0,712 -0,814 -0,784
Tasa de Asalariados sin descuento jubilatorio (**) -0,746 -0,328 -0,838 -0,796

(*) Calculadas a partir de las series trimestrales comprendidas en el periodo ler trimestre 2003- 4to
trimestre 2010, salvo que se indique lo contrario

(**) Por falta de disponibilidad de los datos, corresponde al periodo 2do trimestre 2004- 4to trimestre
2010

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de la empresa Ferrovias S.A.C. e INDEC - EPH
continua.

A partir de estas matrices se puede afirmar que existe una relacion fuerte y positiva entre la
variabilidad de la tasa de empleo y las ventas de boletos en la linea, y una relacion fuerte y
negativa entre la tasa de desocupacion y dichas ventas. Si bien negativa, aunque un poco
menos fuerte, también se presenta una relacion entre las tasas de subocupacion
demandante y no demandante y la evolucion de la demanda paga del Belgrano Norte, sea

cual fuere el periodo analizado.

Por otra parte, la demanda captada por Ferrovias no parece moverse al compas de la tasa
de actividad, mientras que la tasa de asalariados sin descuento jubilatorio puede
encontrarse significativamente correlacionada con la demanda de viajes simples o0 no, segun
el tramo espacial y temporal que se observe. Es llamativo el hecho de que la correlacion
existente entre la tasa de asalariados sin descuento jubilatorio y la demanda paga del tramo
norte (Boulogne — Villa Rosa) fuera de tan soélo -0.328 para el periodo 2003 - 2010, mientras
que para el periodo 2003-2007 era de -0.796. Se trata del cambio cuantitativo mas grande
que se observa dentro del set de datos bajo estudio y estaria sugiriendo cambios dentro de

este segmento de la poblacion que no se puede captar con las variables consideradas.

La comparacion de los coeficientes de correlacion de Pearson entre dos segmentos
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temporales que parcialmente se solapan sirve para corroborar, de alguna manera, una
hipdtesis que surge a partir de la evolucion reciente de la demanda paga. A partir del afio
2008 el comportamiento de esta Ultima variable se torna un tanto impredecible en el sentido
de que no parece evolucionar de la misma forma que lo hicieron los principales indicadores
economicos de la Argentina, como ser indicadores de produccién industrial y de servicios, 0
socioeconémicos. Ello se ve reflejado en crecientes residuos cuando se elaboran diversos
modelos alternativos de prediccion de la demanda paga de transporte publico para el sector.

En tal sentido, el mencionado despegue entre la evolucion de la demanda de transporte
captada por el Belgrano Norte y la evolucion de varios indicadores macroeconémicos puede
deberse tanto a cambios sectoriales como a cambios en un nivel mas amplio que no tienen
un reflejo de similar magnitud en la microeconomia de la linea bajo estudio. Algo similar
ocurrié durante los primeros afios de concesién, momento en el cual la recuperacion de la

demanda de transporte de Ferrovias no tuvo un correlato del mismo tenor en el PIB o0 en la

demanda de trabajo™°.

Los resultados obtenidos a partir de este sencillo ejercicio estarian de alguna manera
corroborando la hipétesis antedicha, debido a que la correlacion entre determinado indicador
del mercado laboral y la demanda de cualquiera de los dos tramos de la linea siempre es
mayor cuando se considera el segmento temporal 2003-2007 que cuando se hace lo mismo

para el segmento 2003-2010.

Finalmente, del analisis de la correlacion por tramos de la linea, se encuentra que el tramo
sur tiene una demanda con mayor reaccidn ante cambios en el mercado laboral formal que
lo que sucede con la demanda del tramo norte. Este fenémeno podria ser comprendido a
partir de una concepcion probabilistica del problema: los datos estan indicando que al

incrementarse la tasa de empleo en el Gran Buenos Aires es mas probable que se

9 A partir de la construccién de un modelo de pronésticos econométricos en el cual se explica la
demanda de transporte del subsistema ferroviario metropolitano de superficie en funcién del PIB y la
tasa de empleo en niveles y un periodo rezagados como variables explicativa, junto con un término
autorregresivo de primer orden (especificando asi un Modelo de Correccion de Errores o ECM),
también es posible verificar esto. Lo explicado se ve claramente en los residuos que resultan de la
estimacion del ECM, los que son sustantivamente grandes para el periodo 1994-1995 por el proceso
de transformacion sectorial, y posteriormente a partir del afio 2008 en adelante también se verifica un
fendomeno similar, aunque en este Ultimo caso es mas dificil vislumbrar las razones que se encuentran
detras del comportamiento erratico de las series.
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incremente proporcionalmente la demanda paga de la linea Belgrano Norte del tramo sur a
que lo haga en la misma proporcion en el tramo norte. Lo contrario se podria decir para el
caso de la tasa de desocupacion. Puesto en otras palabras, el tramo sur de la linea como
atractor de pasajeros resulta ser mas elastico a cambios que se susciten en el mercado de
trabajo formal a lo que parece serlo el tramo norte. Se puede suponer** que este hecho se
encuentra relacionado con una mayor formalidad en el trabajo en el tramo Sur (y una
consecuente mayor estabilidad de los usuarios del Belgrano Norte del tramo sur que lo que
ocurre con los usuarios del tramo norte) y, en este sentido, los viajes motivados en el trabajo
tienen un mayor grado de obligatoriedad y son mas rutinarios que lo que ocurre con la

poblacion usuaria del tramo norte™?.

Cabe afadir otra arista al analisis: estimar la evolucion del mercado laboral en blanco
siempre es mas sencillo que hacerlo con su analogo informal, en funcién de que la
economia en negro es mucho mas “resbaladiza” que la que se encuentra sumida en un
marco de legalidad™ y, por lo tanto, la realidad de los trabajadores en blanco tiene,
potencialmente, una mayor probabilidad de verse mejor reflejada en las estadisticas
descriptivas que resultan de la EPH que lo que ocurre con su contraparte informal.

4.3 Gréaficos de dispersion
Los graficos de dispersiobn pueden considerarse un equivalente del coeficiente de
correlacion, pero en términos gréficos, en el sentido de que permiten a simple vista

reconocer la relacion existente entre dos variables aleatorias.

Es una herramienta util dado que permite mostrar facilmente la relaciéon predominante entre

™ Aunque no se cuenta con las herramientas necesarias para verificar la hipétesis en cuestion,
bésicamente por la falta de microdatos recientes y confiables a un nivel de desagregacion por lo
menos de partido ( el dltimo dato confiable que cumple con estas caracteristicas es el del Censo
2001)

2 5egun el Gltimo censo de poblacion esto era un hecho en el afio 2001, aunque para validar esta
afirmacion en base a la situacion presente habria que esperar a los resultados del préximo censo
cuyos primeros resultados globales estaran disponibles recién a partir de inicios del afio 2011.

® Dado en parte, a que se verifica un fenémeno semejante al estudiado bajo el nombre de “income
attrition” en la formalidad laboral, consistente en la subdeclaracion de ingresos por parte de los
primeros deciles de la poblacion —debido a que esta mal visto ser rico- y a la declaracién de ingresos
por encima de los reales en los ultimos deciles —porque confesar que se es pobre es denigrante-.
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los datos, tornando evidente tanto la presencia de relaciones lineales como no lineales entre
las variables, aunque (al igual que el coeficiente de correlacién) no implica causalidad. Al
igual que el coeficiente de correlacién de Pearson, los gréficos de dispersion son Utiles sélo

en el estudio de pocas dimensiones™.

Resultados empiricos
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién suministrada por Ferrovias S.A.C. y estadisticas

* No més de dos o tres dimensiones.



obtenidas de la EPH continua.
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacién suministrada por Ferrovias S.A.C. y estadisticas
obtenidas de la EPH continua.

De la simple inspeccion visual de los gréficos de dispersion precedentes podemos afirmar
gue se destacan la tasa de empleo y la de desocupaciéon como variables cuya variabilidad
esta fuertemente relacionada con la de la demanda paga captada por la linea ex Belgrano

Norte.



De esta manera, mientras que para algunas variables los puntos se presentan mas
agrupados y con una direccién precisa y predecible en el corto plazo, como ocurre con la
tasa de desocupacion y de actividad, para otras variables no se identifica mas que una nube
de puntos sin una direccion muy precisa, como puede ser el caso de la Tasa de Actividad.
Ello no quita que exista otra relacion funcional diferente a la lineal entre los datos.

5. Analisis dinamico

En la bdsqueda de regularidades empiricas entre las series temporales de demanda de
transporte y los indicadores del nivel de empleo puede resultar interesante analizar como se
relaciona la variacion de la primera de ellas en el momento t con la variacion de cualquiera
de los mencionados indicadores en el periodo t+j. Mas especificamente, observaremos la

correlacion entre D: (demanda paga de transporte para la linea ex Belgrano Norte en el
periodo t*°) y Xiwj, donde por X nos referimos al indicador i del mercado de trabajo, siendo i
cualquiera de los ya presentados.

Este sencillo analisis nos permite verificar la presencia de algun tipo de estructura presente
a través del tiempo que antes no podiamos observar dado el caracter estatico del previo
andlisis. El horizonte temporal propuesto se limita a 4 desfasajes hacia adelante y 4 hacia
atras. Dado que los datos se encuentran agregados trimestralmente, esto significa que las

correlaciones dindmicas tienen un horizonte de un afio como maximo.

Debido a que cada desfasaje representa a su vez la pérdida de una observacion, nos
encontramos en total con una reduccion del rango temporal posible de 2 afios (8

observaciones).

Del andlisis de las correlaciones dindmicas plasmadas en el gréfico de 4 cuadrantes que
figura a continuacion encontramos que cuatro de los cinco indicadores del mercado laboral

estudiados no presentan un patrén temporal claro. Estos indicadores -Tasa de

15 Cabe resaltar que en el presente apartado no se busca identificar diferencias regionales entre
sectores de la traza del ex Belgrano Norte (punto que si fue objeto de la primera parte del articulo) y
que por tal motivo se agreg6 la demanda de los dos tramos para trabajar de este modo con la
demanda total de la linea.
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desocupacion, de subocupacion demandante, de subocupacién no demandante y de
empleo- parecen oscilar sin una tendencia definida en torno al valor contemporaneo de la

correlacion visto en el apartado anterior.

Gréfico: Correlaciones dindmicas entre Dt y Xi,t+j, 2003:01-2010:04
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacion suministrada por Ferrovias S.A.C. y estadisticas
obtenidas de la EPH continua.

La Unica e interesante excepcién se presenta en la tasa de actividad. En este caso, el
coeficiente de correlaciéon en t+j es siempre mas elevado que aquel contemporaneo (j=0)
cuando j>0. Si bien no podemos afirmar la presencia de una tendencia ascendente en el
coeficiente de correlacion dinamico dado el limitado nimero de observaciones con el que
contamos Yy la evolucién irregular de este coeficiente para el periodo bajo estudio, al menos
la variabilidad de las series sugiere que la demanda de transporte en ferrocarril circunscripta
a la linea ex Belgrano Norte podria estar funcionando como lo que en la literatura econémica

se conoce bajo el nombre de leading indicator (indicador adelantado) de la tasa de actividad.

'® Se excluye de este apartado la variable Asalariados sin descuento jubilatorio debido a que por falta
de disponibilidad de la informacion, esta serie es mas corta que el resto de los indicadores del
mercado laboral, lo que sumado a la pérdida de grados de libertad por la realizacion del ejercicio,
vuelven al total de los grados de libertad disponibles muy escasos.
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En otras palabras, los aumentos de la demanda paga de este servicio de transporte publico
se encontrarian probablemente relacionados con futuros aumentos en la tasa de actividad

del Gran Buenos Aires, pudiendo de este modo anticiparlos.

La validez desde un punto de vista estadistico de este Ultimo argumento es algo que debera
testearse en la medida en la que se pueda construir una serie temporal mas larga de la tasa
de actividad —ya sea por el mero paso del tiempo o por la reconstruccion metodolégicamente
valida de esta serie hacia atras-, hecho que se ve limitado en la actualidad por el cambio

metodoldgico de la EPH en el afio 2003.

6. Conclusiones

En el presente articulo se estudid, a partir de metodologias sencillas, la relacion estadistica
existente entre la demanda paga de transporte captada por la linea de ferrocarriles
metropolitanos ex Belgrano Norte y seis indicadores del mercado laboral circunscriptos al
ambito del Gran Buenos Aires, a saber. Tasa de Actividad, Tasa de Empleo, Tasa de
Desocupacion, Tasa de Subocupacibn Demandante, Tasa de Subocupaciéon no
Demandante y Tasa de Asalariados sin Descuento Jubilatorio. Para ello se utilizaron dos
metodologias estaticas —Coeficiente de correlacion lineal de Pearson y gréaficos de

dispersién- y una dinamica —Coeficiente de correlacién dinamica.

Los patrones hallados fueron los siguientes:

e La correlacion entre los distintos indicadores de empleo y los pasajeros pagos
transportados es sistematicamente més alta en el tramo Retiro-Villa Adelina que en el de
Boulogne-Villa Rosa, cualquiera sea el periodo bajo analisis. Ello quiere decir que la
demanda paga en el tramo sur se muestra mas sensible ante cambios en el mercado de
trabajo que en su andlogo del tramo norte, lo que puede interpretarse desde una
perspectiva probabilistica en el sentido de que es més probable que se incremente la
demanda paga del tramo sur condicional a un aumento de la tasa de empleo a que
suceda lo mismo y en la misma proporcién en el tramo norte. Ello potencialmente podria
encontrarse relacionado en parte con un mayor grado de formalidad en las relaciones

laborales de los usuarios de la linea del tramo sur con respecto a lo que ocurre en el
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tramo norte, con lo cual los viajes por motivo trabajo (que representan la mayoria) tienen

un grado de obligatoriedad mucho mayor.

La correlacion entre los distintos indicadores de empleo y los pasajeros pagos
transportados es sisteméaticamente més alta para el periodo comprendido entre el ler
trimestre de 2003 y el 4to de 2007, en comparaciéon con el periodo que inicia en el ler
trimestre de 2003 y que finaliza en el 4to de 2010. Ello corrobora, desde un punto de
vista estadistico, la sensacién de mayor impredecibilidad de la demanda a partir del afio

2008, situacién que se ve intensificada en el Gltimo afo.

Los indicadores del mercado de trabajo cuya variabilidad mas se asemeja a la
variabilidad de los pasajeros pagos de la linea son la tasa de empleo y la de
Desocupacion. Es decir que una variacibn en estos indicadores tiene una alta

probabilidad de verse reflejada en la demanda paga de la linea, y en similar magnitud.

Los indicadores del mercado de trabajo que menos relacionados se encuentran con los
pasajeros pagos transportados por el ferrocarril Belgrano Norte, desde el punto de vista
del analisis de la variabilidad, son la tasa de actividad y la proporciéon de asalariados sin
descuento jubilatorio. En este Ultimo caso, se trata de una variable que es mas dificil de
medir con precision debido a la informalidad y el error de medicibn puede estar

introduciendo ruido en la correlacion con la demanda.

La demanda de transporte paga de la linea de ferrocarril bajo estudio pareceria funcionar
como un indice lider de la tasa de actividad del GBA, por lo que queremos decir que su
variabilidad podria utilizarse para predecir la variabilidad del mencionado indicador
socioeconémico. La validez estadistica y empirica de esta afirmacién deberia

corroborarse en la medida en que la mayor disponibilidad de datos lo permita.
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ANEXO: Series de datos utilizadas

Pasajeros pagos e indicadores de empleo

PAX pagos por

g estacién de origen Indicadores del mercado laboral
’;:g é Subocupaci6 Asalariado
= Boulogne- Subocupacio n no s sin
= VillaRosa | Desocupa | ndemandante | demandante | Activida | Emple | descuento
(B) cién (1) (2) (3) d (4) o (5) jubilatorio
1 | 2484207 | 5.103.913 2L7 12,7 6.4 41,6 37.3
2 | 2799.734 | 5.830.744 18,7 12,4 6.2 47,8 38,9
3 | 2918525 | 6.176.909 1.7 12,3 55 48,2 39,7
2003 | 4 | 3.032.449 | 6.453.637 15,6 118 56 475 401
1 2.863.331 | 6.127.847 14,6 11,2 6,5 47,1 40,2
2 2.994.148 6.509.333 15,9 10,8 51 48,6 40,9 48,2
3 3.142.198 | 6.778.439 14,1 11 5,8 48,7 41,8 47,4
2004 4 3.274.440 | 6.979.177 13 10,1 5,7 48,3 42 48,5
1 2.981.619 6.328.889 14,5 9 4,6 47,4 40,6 47
2 3.249.147 | 6.842.546 13,4 9,6 4,4 47,8 41,4 47,7
3 3.342.647 6.910.067 12 9,3 5 48,8 42,9 45,6
2005 4 3.561.196 7.337.608 11 8,7 4,3 48,3 42,9 44,4
1 3.309.083 6.793.099 12,5 8,3 4 48,8 42,7 44,5
2 3.603.079 7.407.806 11,3 8,3 4,7 49,3 43,7 44,5
3 3.691.036 7.742.696 11,3 7,7 4,4 48,6 43,1 43,5
2006 4 3.763.515 7.805.190 9,8 8,3 3,9 48,3 43,6 43,7
1 3.475.651 | 7.175.920 11 6,8 3,4 48,8 43,4 41,9
2 3.651.530 7.581.793 8,9 7,7 3,6 48,9 44,5 40
3 3.840.861 | 7.847.370
2007 | 4 | 3.955.901 | 8.120.774 7,7 6,1 3,8 47.5 438 38,8
1 3.620.818 7.089.206 9 6,1 2,9 48,1 43,8 36,2
2 3.961.117 | 7.916.552 8,4 6,1 2,7 47,8 43,8 34,7
3 3.973.254 7.791.031 8,5 6,4 3,4 48 43,9 34,7
2008 4 3.911.495 | 7.566.727 7,7 6,3 4 48,2 44,5 37,6
1 3.636.666 6.886.105 8,4 6,1 3,8 48,6 44,5 35,4
2 3.860.329 7.317.388 8,9 7,8 3,8 48,2 43,9 35,1
3 3.698.900 7.074.947 9,8 7,7 4,1 48,7 43,9 36,2
2009 4 3.839.412 | 7.355.461 9,1 7,3 4,3 49 44,6 36,7
1 3.440.220 | 6.661.658 8,4 6,6 3,2 48,3 44,3 33,1
2 3.737.481 | 7.252.919 8,1 6,7 4,1 48,6 44,6 36,3
3 3.790.422 | 7.269.612 8,2 6,0 3,4 48,6 44,6 36,7
2010 4 3.652.757 6.871.023 8,0 5,5 3,5 48,3 44,4 33,0

Fuente: Ferrovias S.A.C.

Fuente: INDEC (EPH continua)
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