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BLEMATICA DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS
EN LA ZONA METROPOLITANA DE GUADALAJARA

Salvador Carrillo Regalado

I)c cuando menos unos veinte afios atras el trans- ciales que a una intencidn rectora. Hasta ahora, todos
porte pablico ha sido uno de los problemas mis com- los instrumentos de que disponen los poderes pibli-
plejos y de gran dimension que aquejan a la ciudad de cos para normar y orientar el desarrollo del sistema
Guadalajara. La permanente insuficiencia del servi- de transporte en la Zona Metropolitana de Guadala-
¢io es generada en parte por las necesidades mismas jara (ZMG) han resultado insuficientes, ineficaces e
de la rentabilidad econémica y en parte también muy incoherentes.
importante por el gran dinamismo del crecimiento es-
pacial y¥lemogrifico de la ciudad. La calidad medio- Uno de los factores que impiden una articulada
cre del servicio se expresa en sobrecarga considerable respuesta piablica a la problemitica del transporte es,
de las unidades, seguridad mal cubierta, pricticamen- en primer lugar, el crecimiento de la ciudad, la cual ha
te nula informacién permanente sobre itinerarios, di sido minimamente planificada; ademis, el transporte
ficultad en las correspondencias y frecuencias irregu- piblico nunca se ha considerado, ni tedrica ni practi-
lares, entre otras; deficiencias que caracterizan la camente, un elemento integrador en la planificacidn
problemdtica urbana del transporte piblico. y remodelacion urbana. De esta forma, las crecientes
demandas de transporte piblico, generadas por laam-
Los gobiernos locales no han formulado, a la fe- pliacidn de las dreas periféricas de vivienda o de acti-
cha, una politica definida sobre el transporte colecti- vidades econémicas en la ciudad, son satisfechas
vo urbano. Mas atn, la creciente participacion de los practicamente y en forma tradicional por iniciativa de
orpanismos piblicos en la gestion y regulacién del las diferentes empresas prestadoras del servicio. En
transporte masivo obedece més a hechos circunstan- segundo lugar, otro factor lo constituye la gran varie-

CUADRO 1
INDICE RELATIVO DE LOS INGRESOS Y COSTOS F'Tf.ﬂ?ﬂf’.nlﬁ.‘i POR AUTOBUS"
Foma Metropolitana de Giuadalajars™
(1982=100)

FPERIODO Servicios y Alianza de Total Indice armiba { + ) o abajo (-) de 100

Transportes Camioneros Servicios y Alianza de - Total
- Transportes Camioneros

1574 9%0.73 79,08 1.37 5.7 20,91 1863

1977 104 56 99.29 10047 486 4N 047

1732 100,00 JLLTRL Y 100.00 .00 000 0.00

Moviembre 1986 & agosto 1987 T5.16 nd. - 2484 - -

1953 nd. T3 -— - -26.21 —_

¥ Egte indice se consiruye por: fdice de los ingresos promedios por autobis) tndice de los costos promedios por autobils
P L4 Zona Metropolitana de Guadalajara incluye los municipios de Guadalajars, Zagopan, Tlagquepaque ¥ Tonaid
n.d. = no disponible

FUENTT: Elaborado con base en datos de la Facultad de Economia, U, de G. "Estudios sobre costos e ingresos del sistema de autobuses urbanos en
la Zona Metropolitana®, Guadalajara, Jal., 1975, Mdrquez Rodripuez, Félixy Migue! Orniix Ruiz, “Ingresos y costos del sistema de autobuses
urbanos de o ZMG® (inddita), Fac, de Economia, U. de G., Guadalsjars, Jal., 1978, Depanamento de Trinsito, DEPRODE, Gobiemo de)
estado de Jalisco, Marchand, Francois "Los sistemas de transporte colectivo. Diagndstico y clementos para una rearganizacion”, Mésico,
D.F. 1982 (inédito}. Foumie, Anne y Francois Marchand, "Evolucin de las relaciones entre transporte colectivo pablico y privado en Gua-
dilajara®, en Transporte y servicios urbanes en América Latina. Actas del Taller de Investigacién. Quito, Ecuador, 1985,
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dad de férmulas que estdn presentes en la oferta de
transporte de da ciudad; coexisten una gran organiza-
¢i6én de concesionarios (Alianza de Camioneros,
A.C.) y tres empresas publicas (Servicios y Transpor-
tes, S.A,, Sistecozome y 1a que administra el reciente
Tren Urbano), a ellas se agrega una flota importante
de las llamadas "decapeseras” bajo la modalidad de su-
brogacion.

Esta heterogeneidad se traduce en dificultad de los
organismos estatales para encontrar una coordina-
cidn adecuada a la situacion actual del transporte.
Ademis hace coexistir en franca competencia dos di-
ferentes modos de produccidn del servicio pablico
por autobus: uno obligado a obtener una rentabilidad
capitalista (censtituido por Alianza de Camioneros) y
otro que bien puede subsistir sin esa ganancia prome-
dio de mercado (Servicios y Transportes y Sistecozo-
me); sujetas, sin embargo, a una misma tarifa pero con
desiguales tratamientos. Por ejemplo, las empresas
estatales de transporte pueden tener el aval del go-
bierno para recibir créditos ventajosos e incluso sub-
sidios directos; la legislacién da tambi€n un tratamien-
to especifico a los concesionarios frenando su
expansion y modernizacién empresarial pues prohibe
que una persona explote mas de cinco dmnibus y limi-
ta a cinco afios (aungue prorrogables) la duracién de
un permiso,

Sin embargo, esto (ltimo no ha evitado la concen-
tracidn del capital; essecreto a voces que existen gran-
des propietarios de autobuses en la Alianza de Camio-
neros, que bajo el amparo de la actual legislacién y
por su influencia politica logran disimular sus intere-
ses y hasta crear un relativo monopolio.

En si misma la introduccidn del tren ligero no pue-
de ser criticada de una mala decisi6n; la dimension de
la ciudad asi lo ha requerido desde cuando menos
1970, fecha en la que la colectividad municipal propu-
so el llamado proyecto Metro-tran, cuyo costo para
una primera etapa de vanas lineas era solventado por
las tarifas vigentes para autobis. Entonces el proyec-
to habria contado con la enorme ventaja de integrar
la infraestructura de este tipo de transporte a la pla-
nificacion urbana o cuando menos a las remodelacio-
nes viales y al crecimiento espacial de la ciudad, aho-
rrando grandes costos innecesarios que ya se hicieron
sentir recientemente y que tarde o lemprano se ero-
gardn en mucha mayor proporcion, con drasticas re-
percusiones para ¢l equilibrio presupuestal sectorial
yregional de la entidad. Lo criticable es que no se ha-
ya implementado con anterioridad un tipo de trans-
porte piblico moderno, puesto que en la "épocade la
abundancia” los recursos utilizados, porejemplo en la
remodelacién y construccion del complejo de la Pla-
za Tapatia, habrian bastado para crear un racional sis-
tema de transportacién masiva; contando, ademds

FERIGDO
{millones de pesos)

Serviciosy  Alianza de Total

Transpories  Camioneros

CUADRO 2
UTLIDADES DEL SERVICIO DE TRANSPORTE POR AUTOBUS
Zona Metropolitana de Guadalajara

UTILIDAD NETA UTILIDAD MEDIA POR PASATERO

Servicios y
Trangportes

UTILIDAD MEDIA/TARIFA®
I';.‘lc_'ku:":l {por ciento}
Allanza de Total Servicios y Alianza de Total

Cemioneros Iranspories  Camionercs

1974 57.50 120.70 178.20 .23 0D.29 2.10 35,60 3380
1977 105,70 361.10 45580 051 0.65 35,60 46 40 43,70
1982 30540 1 236,30 154170 1.7% 151 3580 50.10 46,40
Nosiembre 1986

n agosto 1987 2 167,10 nd - — B0 _— .= 14.40 - _
1988 n.d 40 173.40 —— _—— 64.74 — - = 3240 - —

* Las tarifas vigentes promedic pars los periodos 1974, 1977, 1982, 1966/87 y 1988, son: $0.80; 51.40; $5.00; $70.00; y $200,00 respectivamente
nd. = po disponible

FUENTE: Elaborado con base en datos de la Facultad de Economia, U. de G. "Estudios sobre costos ¢ Ingresos del sistema de autobuses urbanos en
la Zona Metropolitana®”, Guadalajara, Jal., 1975, Mdruer Rodriguez, Pélix y Miguel Ortiz Ruiz, "Ingresos y costos del sistema de autobuses
urbance de la ZMG” (inédito), Fac, de Economia, U de G, Guadalajara, Jal, 1978. Departamento de Trinsito, DEPRODE, Gobierno del
estada de Jalisco, Marchand, Francois "Log sistemas de transporte colectivo. Diagndstico y elementos para una reorganizacion”, Méxioo,
D.F. 1982 (inédiio). Fournie, Anne y Francois Marchand, "Evolucitn de lus relaciones entre transporie colective piblico y privado en Gua-
dalajara®, en Transporie y servicior urbanos en América Latina, Actes del Taller de Investigacidn. Quite, Ecuador, 1985,




con los recursos utilizados en la introduccion del vie-
’ . jo y destartalado equipo eléctrico de trolebuses.

Larealidad muestra que actualmente el sistemade
transporte piblico de pasajeros en la ZMG, no sola-
mente es ineficiente sino que muestra un deterioro
creciente, ello a pesar de la iniciacion del transporte
masiva del tren ligero, cuya expansidn estd actual-
mente muy limitada por la crisis econdmica. La ofer-
ta suministrada por autobis constituye adn la estruc-
tura principal del transporte piblico; sin embargo,
esta oferta se ha desarrollado en forma inercial, con-
servando en lo basico los patrones tradicionales de
funcionamiento operativo, administrativo y legal, que
si bien produjo un servicio eficiente y a la altura de las
necesidiides en sus origenes, actualmente resulia ina-
decuado a la demanda y exigencias urbanas. El creci-
miento espacial y demogrifico y la configuracidn de
los usos del suelo en la ZMG conforman una dindmi-
ca que complica y genera gran dependencia de la
transportacion, la cual-es ineludible.

Los dos intentos mds recientes de reordenacién de
rutas de autobuses revelan que la dimension del pro-
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blema no se reduce a una mera modificacion en la dis-
posicion espacial, sino que plantea necesidades de
mayores recursos para ampliar el nimero de autobu-
ses en circulacién y dar asi un servicio eficiente; o
bien, plantea el problema de la repercusion econdmi-
ca en el usuario que tiene en promedio que abordar
mas unidades para satisfacer sus necesidades cotidia-
nas de transporte. Este asunto que parece ignorado
en las reordenaciones de rutas, podria significar mo-
dificaciones en el sistema de cobro; por ejemplo, que
el usuario pague en una sola ocasiGn sin importar cual
sea su origen y destino dentro del area urbana, y cual-
quiera que sea la cantidad de transbordos o medios
utilizados (autobds, trolebis o tren urbano).

Basta decir entonces que el fracaso t€cnico e in-
cluso politico del reciente "reordenamiento” de rutas
se debe a la parcialidad con que se abordo el proble-
ma del transporte, consecuencia de la total descoor-
dinacion politica en esta materia. Tal parece que la
presente adiministracién improviso el ordenamiento
de rutas urgido por reservar un mercado cautivo para
el tren urhano sobre el gje Norte-Sur y sus mérgenes;
la tarifa de 600 pesos evidencia esa intencidn.

Zona Metropal

CUADRO 3
COEFICIENTES DE RENTABILIDAD DEL SERVICIO DE TRANSPORTE FOR AUTOBUS

tana de Guadalajara
(por cienta)

AND UTILIDAD NETA/INGRESOS

UTILIDAD NETA/CAPITALY

PRODUCTIVIDAD DE CAPITAL
MENOS COSTO DE OPORTUNIDAD®

Servicios y Alianza de Total Servicios y Alianra de Promedio Serviciosy  Alianza de Total
__Transportes Camionercs Transportes  Camioneros Transportes  Camioneros

1974 432 3677 33598 199.27 157.1& 168.67 187.27 145.16 156.67
1977 T2 A9 R4 46.79 121.32 176.10 15976 106,32 161.10 144,76
1582 3580 5011 444 59,80 113.31 100,86 24.10 G67.61 5516
Moiembre 986

a agosto 1987 1455 n.d. — 10.27 n.d. - = -90.6% n.d e
1988 n.d. 3237 -_ .d 4645 - = n.d. +21.70 —

* Este cocficiente se conoce también como productividad del capital

de rendimiento neta bancario o de algdn instrumento burs4til.

n.d.= no disponibie

P El costo de oportunidad representa la rentabilidad gue obtendria el capital asignado a un uso alternativo, en este caso s& us6 la tasa pasiva mds alta

FUENTE: Elaborado con base en datos de |a Facultad de Economia, U. de G. "Estudios sobre costos ¢ ingresos del sistema de avtobuses urbancs en
la Zona Metropolitana®, Guadalajara, Jal., 1975. Mdrquez Rodriguez, Félix y Miguel Oriiz Ruiz, "Ingresos y costos del sistema de autobuses
urbanos de la ZMG” (inédito), Fac. de Economia, U. de G., Guadalajara, Jal., 1978. Departamento de Transito. DEPRODE, Gobiemo del
estado de Jalisco, Marchand, Francois "Los sistemas de transporte colectivo, Diagndstico y elementos para una reorganizaciin”, Méxicn,
[).F. 19812 (inédito). Fournie, Anne y Francois Marchand, "Evolucidn de las relaciones entre transporte colectivo plblico y privado en Gua-
dalajara”, en Transporte y servicias urbanos en América Lating. Actas del Taller de Investigacidn. Quito, Ecuador, 1985,
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ANALISIS FINANCIERO DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO POR AUTOBUS

Un pequeiio peymisionario no parece que pueda
haber salido bien librado de la tarifa que se ha man-
tenido fiel a las prescripciones del Pacto de Estabili-
dad y Crecimiento Econémico; prueba de ello estaen
las recientes convocatorias promovidas por el gobier-
no estatal para encontrar incautos inversionistas y asi
cubrir numerosas concesiones para autobuses.

Enunaverdadera encrucijada se encuentra actual-
mente el transporte pablico por autobus; por un lado
la politica estatal ha transformado esta actividad de
un ramo muy rentable en otro que ya no es atractivo,
al menos para algunos permisionarios que no les fa-
vorecid la suerte con rutas buenas en las que pueden
sobrellevar pasaje a todas horas; por otro lado, el sec-
tor piblico a través de sus empresas transportistas se
ha mostrado incapaz de solucionar la creciente esca-
sez de unidades en circulacion; ademds la situacitn fi-
nanciera de ellas es muy precaria 6 de plano se mane-
jan con saldos rojos, necesitando en todo caso auxilio
financiero para lograr el crecimiento de su oferta (un
ejemplo son los recientes créditos concedidos a Ser-
vicios y Transportes y Sistecozome para rehabilitar
unidades).

La tarifa es un elemento clave en dicha encrucija-
da, pues de ella depende la eventual rentabilidad que
encuentren los permisionarios en el transporte; pero

anglisis

esta tarifa es también la medida del gasto de los usua-
rios. Los ingresos reales de éstos han disminuido no-
tablemente y ¢l porcentaje de su gasto en trasporta-
¢ion se ha incrementado en los dltimos anos: respecto
del salario minimo un usuario gastd 4.7 por ciento en
1974, 6.5 en 1984 y 7.3 por ciento en 1988,

El cuadro 1 muestra la diferencia relativa con que
han evolucionado los ingresos en términos de los cos-
tos totales para las empresas Alianza de Camioneros
y Servicios y Transportes en diferentes periodos de
1974 a 1988. Tomando como base la relacidn Ingre-
s0s/Costos de 1982 igual a 100, en 1974 los ingresos
estaban 9.27 por ciento por debajo de los costos para
Servicios y Transportes, e igualmente 20.91 por cien-
to para Alianza de Camioneros, ello significa que los
ingresos debieron crecer méas rapidamente que los
costos para alcanzar la situacion base de comparacidn
de 1982; sin embargo, en los periodos posteriares es
te mismo indicermostré que el ritmo de crecimiento
de los ingresos pierde ventaja sobre el correspondien
te a los costos, pues aquellos sélo representaron alre-
dedor de 74 6 75 por ciento de los costos. Dicha situa-
cidn ha dado por resultado que, como era de esperar,
la utilidad media presente una tendencia creciente de
1974 a 1982 y otra decreciente de 1982 en adelante,
segan se aprecia en el cuadro 2. Las dltimas tres co-
lumnas de ese cuadro muestran la utilidad media por
pasajero, medida en términos relativos respecto de |a
tarifa vigente para cada periodo considerado.

CUADRO 4
AUTOBUSES Y PASATEROS DEL TRANSPORTE PUBLICO
Zona Metropalitana de Guadalajara

PERIODO PROMEDIO DE UNIDADES

PORCENTAJE DE P.-\H.—'\.[F-.iil.]f;

PROMEDIO DE PASATEROS

EFECTTVAS® RESPECTO AL GLOBAL DE LA ZMG” DIARIOSTUNIDAD EFECTTVA
Serviciosy  Alianzade  Total Serviciosy  Allanza de Total Serviciosy  Alianza de Total

Transpories Camionepss Transportes  Camioneros Transpartes  Camioneros )
1974 610 1106 1716 3743 6257 10000 1109 1053
1984 412 1132 1554 1830 58.01 76.31 1204 1364
1988 500 1151 1651 19.11 M T3 1200 1393

S trata del prumcdm de autobuses en servicio que efectivamente circulan eq los tiempos y nlimero de voeitas de los itinerarios |JF‘L'|FI'1II."."E:-"'IE
Este promedio constifuye una parte del total de unidades en senvicio

P Bl 1otal de pasajeros para la Zona Metropolitana de Guadalajara (que incluye 1os municipios conerbardos de Guadalajara, Zapopan, Tlaguepague

y Tonald) tama en cuenta también los pasajercs de Sistecozome y los servicios subrogados: 1984 = 2'777,371, 1988 = 3'140,000.

FUENTE: Blaborado con base on datos de 1a Facultad de BEconomia, U, de G. “Estudios scbre costos ¢ ingresos del sistema de aulobuses urbanos en
la Zona Metropolitana®, Guadalajara, Jal., 1975. Comité Técnico para la Racionalizacidn del Transporte en la ZMG. *Provecto sisiema
integral del transporie”. Guadalajara, Jal., 1984 {inédito). Departamento de Trinsito, DEPRODE, Gobierno del estado de Jalisoo.




Finalmenie, el cuadro 3 ofrece algunos coeficien-
tes de la rentabilidad del servicio. De acuerdo con es-
tos datos, se confirma que hasta 1982 la rentabilidad
o bien la tasa de productividad promedio del capital
de Servicios y Transportes y Alianza de Camioneros
fue muy atractiva. Las tres dltimas columnas de ese
mismo cuadro registran lo que podriamos llamar la
rentabilidad real del capital invertido en la produc-
cidn de este servicio, permitiendo ver que en el pe-
riodo de 1982 este coeficiente fue sensiblemente in-
ferior al registrado en anteriores épocas de bonanza.
Como se observa, la situacion es mas desafortunada
ain para Servicios y Transportes; lo cual marca la
agonia de la primera y Gnica empresa organizada ba-
jo la modalidad de sociedad andnima. Tal vez los in-
versiohistas de esta empresa previeron que en los
afios por venir empeoraria su negocio y decidieron
mantener su descapitalizacidn y realizar su venta to-
tal, que fue adquirida por el gobierno estatal en 1984.
Realmente la situacién de Servicios y Transportes era
va desastrosa para 1982, de mil autobuses declarados
por la empresa como existentes, solamente 450 esta-
ban en condiciones de circular; y para 1984, de 886
unidades s6lo podian trabajar en forma afectiva 422.

llo significa que el gobierno estatal se especializd en
comprar chatarra, primero con trolebuses luego con
los autobuses: en ambos casos la colectividad ha teni-
do que sufrir las consecuencias.

Loz dos altimos periodos considerados en el cua-
dro 3, reflejan utilidades netas muy por debajo de los
promedios registrados afos atrds. Entre noviembre
de 1986 y agosto de 1987 las utilidades de Servicios y
Transportes fueron de casi 15 por ciento con respec-
to a sus ingresos y de 10 por ciento en relacion al va
lor del capital en equipo de transporte; si considera-
mos que los costos se han incrementado en el
transcurso de los dltimos dos afos, entonces dicha
empresa debe presentar ahora una situacion financie-
ra muy critica. Las utilidades relativas que obtiene
Alianza de Camioneros siguen la suerte de la anterior
empresa, aunque sorteando mejor la situacion, pues
parece que la combinacidn de una administracion in-
dividual de autobuses 3 modo de una organizacion
productiva de tipo familiar tradicional, y una asocia-
cién que los apoye en las tareas operativas, adminis-
trativas generales y de negociacién con las depend-
encias de gobierno, resulta ser més eficiente, en
materia de transporte piablico, que el tipo de organi-
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carta economica
zacion capitalista de sociedad anénima o bien de em-
presa paraestatal. Sin embargo, la tendencia de los
Gltimos 6 0 7 afos indican con claridad que para Alian-
za de Camioneros han terminado sus épocas de altas
ganancias. Para el ano de 1988 las utilidades relativas
fueron del orden de 32 por ciento sobre los ingresos
y de 46 por ciento sobre el valor del capital sin des-
contar el costo de oportunidad. Lo anterior lleva a
concluir que en €pocas de crisis la rentabilidad de los
servicios basicos para la poblacién mayoritaria (y en
este caso, ineludible para el funcionamiento
econdmico urbano) esta muy relacionada con los ni-
veles de los ingresos de los usuarios; ésto tiene un fun-
damento no s6lo econdmico, sino también politico
pues la tarifas dependen de decisiones de esta natu-
raleza.

En parte tal vez debido al estado financiero por la
que han atravesado los transportistas del servicio por
autobils, y en parte también por el vertiginoso creci-
miento del servicio subrogado, la oferta de autobuses
se ha estancado y su calidad también se ha visto dete-
riorada. El cuadro 4 ilustra esta situacidn, Alianza de
Camioneros, por ejemplo, incrementd en solo 4 por
ciento el namero promedio de sus autobuses en ser-
vicio efectivo entre 1974 y 1988, pero el promedio de
pasajeros por unidad se elevd 45 por ciento en el mis-
mo pericdo. [gualmente, logrd elevar el promedio de
pasajeros por kilometro recorrido de 4.5 a 7.9.

En conclusién, es posible afirmar que el autotrans-
porte publico se encuentra en completo estancamien-
to y en creciente deterioro. El tren ligero no es la so-
lucion alternativa ya que su desarrollo se va a realizar
de manera muy lenta; para | presente sexenio se ha
programado dnicamente la construccion de una linea.
En estas condiciones vale cuestionar si no es més con-
venienle estructurar, a corto plazo, un sistema efi-
ciente de trolebuses con rutas v unidades suficientes.
Por otra parte, la creciente flotilla de combis parece
ser la responsable de satisfacer el incremento de la de-
manda por transporte piblico, lo cual no correspon-
de con las caracteristicas de su tipo de servicio (eficaz
para unir las zonas de demanda dispersa o bien para
alimentar de pasaje a otros medios masivos, y no pa-
ra destinarlos a ejes de gran demanda, compitiendo
asi con otros medios y ofreciendo un servicio atin més
mediocre que €l de los autobuses).




Es necesario que las autoridades competentes im-
plementen abiertamente y de inmediato una politica
clara respecto a transporte, previendo las necesidades
a futuro. Ademss, deben tener presente que la res-
tructuracion del transporte requiere ser integral, con-
siderando tanto sus consecuencias espaciales {la cues-
tion de la congestion de trifico o sobrepiso excesivo
de las rutas) y ecologicas, asi como sus efectos
scondmicos sobre las usuarios. Todos los elementos
de transporte piblico conforman una serie de relacio-
nes que les da unidad; al variar el trazado de rutas, por

_andlisis

ejemplo, se afecta el gasto de los usuarios, ¢l nimero
de unidades minimas que atiende una area, o bien las
finanzas de los transportistas. La reestructuracion in-
tegral debe por tanto plantearse en un "Programa de
Transporte Publico" que detalle sus propdsitos, los
problemas principales que abordaria (particularmen-
te los financieros y los de naturaleza politica) y los re-
cursos disponibles. Lo més importante en este progra-
ma es evitar su imposicion a la comunidad; ésta debe

participar activamente (organizaciones de colonos,
partidos politicos, estudiantes, etcétera), @




