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TRANSPORTE PUBLICO EN GUADALAJARA

LAS COMBIS EN EL TRANSPORTE
PUBLICO DE GUADALAJARA. DE
SERVICIO EMERGENTE A
PERMANENTE; UNA MEDIDA FACIL
PEROQ INEFICIENTE.

Pmduc!u de las anejas deficiencias del transporte
piblico por autobis y de las cldsicas presiones que pe-
riddicamente ejercen los camioneros para obtener de
las autoridades respectivas los anhelados incrementos
en las tarifas, surgid en 1982 el llamado servicio su-
brogado de transporte que se ha denominado en for-
ma generalizada como combis. En ese aio sucedid
una verdadera crisis en (as relaciones politicas entre
autoridades gubernamentales y los representantes de
las empresas de Alianza de Camioneros y Servicios y
Transportes (ambas privadas y monopolizadoras de la
oferta del autotransporte pilblico masivo). Dichas
empresas estaban acostumbradas a obtener allas ta-
sas de ganancias. Estimaciones conservadoras indican
gue la inversion inicial en equipo de transporte era re-
cuperada en menos de un ano, considerando una uti-
lidad neta y deducido el costo de oportunidad del ca-
pital utilizado. Dichas tasas fueron de 157 por ciento
en 1974, 145 por ciento en 1977 y 55 por ciento en
19821, Esta Gltima cifra, si bien es de s6lo un tercio de
la obtenida afios atrés, se consideraba atin razonable,
pucs la relacion entre la tasa de utilidad neta respec-
to de los ingresos fue de 47 por ciento, igual a la re-
gistrada en 1977.

Sin embargo, las concesionarias camioneras
afioraban épocas anteriores y no se percataron que
1982 fue el inicio de una larga crisis econémica. Re-
presentados decisivamente por poderosos lideres de
sindicatos oficiales presionaron al gobierno estatal y
lograron tarifas mayores por su servicio. El gobierno
de Jalisco, viendo la grave situacién que enfrentaba
ese servicio de interés general (el cual, aunque con-
cesionado, estaba realmente controlado desde su ori-
gen por empresas privadas) decidié dar una leccidn
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de poder a dichos lideres poniendo en préctica una
medida meramente de emergencia: el servicio subro-
gado de transportacién pidblica de pasajeros. Este
consistid inicialmente en ofrecer de forma abierta al
publico, permisos para utilizar automoviles particula-
res en servicios de ruta fija por una cuota (inica y au-
torizadas en ese entonces por la paraestatal Sistema
Colectivo de la Zona Metropolitana (SISTECOZO-
ME). Esta medida generd una competencia real al ser-
vicio prestado por los autobuses, més efectiva que la
propiciada por los trolebuses, pero por su mismo
caracter improvisado y de emergencia, no fue susten-
tado en un marco legal y apropiadamente reglamen-
tado para su operacidon, tal vez porque las autorida-
des que lo crearon no previeron la importancia
econdmica de este servicio y sus repercusiones actua-
les en el transporte publico y el desarrollo urbano ge-
neral de Guadalajara

La consolidacidin del servicio de transporte subro-
gado a lo largo de la década de los ochenta, se ha rea-
lizado a costa de limitar la oferta de transporte por
autobus, satisfaciendo tanto una demanda sobre ejes
fuertes como sobre rutas secundarias y siendo indife-
rente con respecto al tipo de demanda que cubren las
rutas de autobuses; es decir, no existe pricticamente
especializacién o complementariedad entre el servi-
cio que han ofrecido las combis y el de los autobuses,
sino que mas bien se establecieron las rutas en abier-
ta competencia,

La mayor apertura para obtener permisos, lo re-
ducido del capital para adquirir un vehiculo combi y
su bajo costo de mantenimiento, favorecieron el cre-
cimiento vertiginoso registrado en el servicio subro-
gado que, por demas, no cuesta un s6lo centavo al go-
bierno estatal, pues su control y coordinacién es
solventado por una cuota periddica pagada por los
subrogatarios.

De acuerdo a los datos del cuadro 1 y de la gréfica
es evidente que ¢l servicio subrogado por SISTECO-
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CUADRO 1
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ZOME ha desplazado a las empresas camioneras tra-
dicionales; ha logrado satisfacer el 15 por ciento de la
demanda total de pasaje por transporte publico en la
Zona Metropolitana de Guadalajara (ZMG) para
1988y el 16.5 por ciento para 1989 (comparativamen-
te alta si se contrasta con lo ocurrido en Monterrey
que en 1988 fue de sdlo 2.3 por ciento); y s ha mul-
tiplicado por 3.6 veces la existencia de este
vehiculos en circulacion de 1983 a 1989.
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Durante la pasada década, el nimero de pasajeros
transportados por el servicio piblico en la ZMG cre-
¢cid a un ritmo de 5.7 por ciento anual promedio. En
1982, dado que la oferta se restringid, la cantidad de
pasajeros volvié a niveles de 1977. Por otra parte, so-
lamente de 1982 a 1984 se registré crecimiento en el
namero de autobuses en circulacion, posteriormente
se ha resentido una sensible disminucidn, segin se
pi-cdc apreciar en los datos del cuadro 1. Esta situa-
cidn ha sido parcialmente generada y solucionada por
el crecimiento del servicio subrogado, el cual, como
se dijo, ha resultado libre de carga financiera para el
gobierno estatal, pues es suministrado por propieta-
rios particulares.

Es importante precisar que tanto las empresas pa-
raestatales como las privadas, estarin imposibilitadas
para hacer {rente a una demanda creciente de trans-
porte publico mientras persistan los problemas de

lomentar
el crecimiento de unidades de servicio subrogado ha
resultado [écil y barata (para el gobierno) pero muy
ineficiente en cuanto a la calidad del servicio, Esto
dltimo, entre otros aspectos, por las caracieristicas
mismas del tipo de vehiculo, el cual es mis eficaz pa-
ra atender zonas o segmentos de demanda dispersa o
bien para alimentar de pasaje a otros medios masivos,
v no para destinarlos a ejes de gran demanda, compi
congestionando la
mas mediocre € in

medida de

tiendo con otros medios masivos, |
vialidad y ofreciendo un servicio
seguro que el de los autobuses.

Laos usuarios del transporte subrogado de las com-
bis comprueban cotidianamente la mala calidad de es
te servicio expresada en el sobrecupo de las unidades,
la inseguridad a que es expuesto el pasajero por el ma-
nejo imprudencial de los vehiculos, desaseo de éstos
y falta de ventilacion, entre otras caracteristicas.

Esta mediocridad del servicio se ha mantenidoa la
par del congelamiento de tarifas, pues esté claro que
la rentabilidad del servicio bajo las condiciones parti-
culares en que se produce, tiende a depender de la
cantidad de pasajeros que transporta, aumentando la
utilidad a la par de la tasa de rotacion de pasajeros par
unidad de tiempo o distancia recorrida.

Obviamente, el negocio de las combis ha sido me-
jor @, como ya se anots, mas ficil de ejecutar que el
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1982

467397

1988°

A
1700000

457707

A Allanza de Camioneros
C SISTECOZOME (incluye trolebuses)

PROMEDIO DIARIO DE PASAJEROS!
Zona Metropolitana de Guadalajara
1982, 1984, 1988 y 1969

1984

161 1080

1989

1TaB0E0

237624

B Servicios y Transpories
1 Servicio subrogado de combis

2 Este dalo corresponde al aio de 1983

dente.

1 Este promedio es ajustado de acuerdo a los ingresos por venta de pasajes, considerando que la operacién de un vehiculo en servicio €s menor a 100
por ciento, normalmente entre el 75 y BS por ciento de los tiempos y recorridos programados,
3 No incluye 52 S0 pasajeros diarios del tren ligero ni los 6 900 del servicio de maleteros.

FUENTE: Elaborada con base en datos de los Departamentos de Trdnsito y de Programacién y Desarrollo del Estado de Falisco; Comité Técnico pa-
ra la Ractonalizacidn del Transporte Urbano en la ZMG; y de la Sociedad Cooperativa de Transportistas Urbanos y Saburbanos de Occi-

de los aulobuses urbanos, en lo que a la ZMG respec-
ta. En la tltima década la rentabilidad generada en el
servicio subrogado ha sido tedricamente suficiente
para autosostenerse y ampliarse en gran medida. Pa-
ra ¢l ano de 1988, el cuadro 2 presenta la utilidad ne-
ta alcanzada. Por una parie, se observa que la tasa de
utilidad sobre los ingresos fue en promedio 30.6 por
clento, muy similar a la obtenida por Alianza de Ca-
mioneros en ese mismo afio (32 por ciento); sin em-
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bargo, por otra parte, se tiene estimada para el trans-
porte subrogado una tasa de utilidad sobre el capital
(valorado solamente para el equipo de transporte) de
8.0 por ciento mensual que anualizado se eleva a 95.8
por ciento, dando asi un margen positivo para una
productividad real del capital de 29.6 por ciento
anual; situacién muy favorable para este tipo de trans-
porte si se compara con la productividad lograda por
Alianza de Camioneros para el mismo ano de 1988,

o
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*1a productividad real del ca juivale a la rentabilidad que obtienc ¢l capital
una vez deducido el costo de oportunidad medido por los rendimientos mds altas
de algin strumento bancario o bursétil, en este caso: los CETES a 91 dias, que
producian una tasa de 66.12 por ciento anual, o sea 5.51 mensual. Este cdlculo se
efectua restando a la tasa de utilidad/capital este 5.51 por ciento.

FUENTE: Elaborado con basc en datos de la Sociedad Cooperativa de Transpor-
tistas Urbanos y Suburbanos de Occidente. "Estudio de Ingresos y Cos-
108", Noviembre de 1988.
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apresurar la sug P
tizar las empresas paraestatales de autotrans-
porte, sin antes hacer las siguientes apreciacio-
nes: Primero, porque quizd resulte més
conveniente para la colectividad y el poder
publico ejercer presiones sobre sus mismas em-
presas para incrementar su eficiencia y produe-
tividad mediante rigidos controles administrati-
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vos y contables, y asi evitar la corrupeion que las ca-
racteriza. Ademds, para garantizar la transparencia de
sus ingresos y egresos (incluyendo inversiones) se de-
beria hacer del conocimiento piiblico esos movimien-
tos, publicando sus resultados contables, veridicos, las
compras y ventas de equipo, etcétera y que de esta
forma la colectividad pueda convertirse, incluso, ¢n
fiscal de sus empresas. Asimismo, ésias deberan ser
administradas por personas profesionalmente prepa-
radas que garanticen los resultados esperados, y no
por pretendientes a politicos que normalmente termi-
nan desacreditando la eficiencia de la empresa publi-

Ci.

Segundo, l&viabilidad y lo adecuado de la solucion
reside no solamente en los resultados financieros, si-
no también en la funcionalidad con que debe adecuar-
se la produccién del servicio a las necesidades cam-
biantes de transportacidn que reclama la ciudad. Se
debe tener presente que el transporte piblico no sélo
representa una necesidad de la mayoria de la pobla-
cidin de la metrdpoli, sino también una condicion ge-
neral sobre la que se sustentan las actividades urba-
nas en general, de alli que el gobierno debe controlar
el suministro de este servicio y promover el mejora-
miento de su calidad.

De csta manera, tarifas accesibles a los usuarios y
servicio efectivo y suficiente, resultan prioridades a
cumplir por el poder piblico. Para garantizar ésto se
requiere, por un lado, que el gobierno controle en lo

medular la oferta de transporte colectivo, lo cual se
puede lograr mediante su participacion directa en la
transportacion masiva (tal cual se estd gestando en la
actualidad) y reforzando su funcitn rectora de regu-
lacion o coordinacion de la oferta secundaria de
autotransporte. Por otro lado, que apoye financiera-
mente al transporte piblico masivo, pues con los ni-
veles absolutos d 2 ingresos de la mayor parte de la po-
blacién usuaria ésta no podrd solventar los costos de
transporte, y mucho menos si se desea acrecentar la
capacidad de produccién y modernizar los sistemas.
El apoyo financiero puede provenir no solamente de
subsidios gubernamentales, sino también, de aporta-
ciones directas de las empresas (industriales, comer-
ciales y de servicios) y de los empleadores ubicados en
la zona metropolitana. El traslado al lugar de trabajo
forma parte del tiempo de trabajo para el empleado
y, en cierto sentido, también para el empresario, en la
medida que $in ese traslado no es posible la produc-
cién. La fijacion de una cuota patronal para transpor-
te pablico en la ZMG, seria similar a la del INFONA-
VIT, beneficiando a todos los trabajadores que
normalmente son los usuarios de los medios piblicos
de transportacién, y que generan mis de la mitad de
los viajes por motivo de ir al lugar de trabajo.

REFERENCILA:
L vease: Carrillo R., Salvador,"La problemética def transporie en

Guadalajara", Carta Econdmica Regional, afio 2, nim. 9, di-
ciembre, 1989, pp. 1-6. 1
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