Transporte publico:
caumento de tarifa?
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as tarifas son una de las variables
mds importantes de la estructura del
servicio de transporte. Historica-
mente, han side €] elermento mas so-
corrido entre el conjunto que con-
forman el contexto del sistema de
transporte publico. Se mencionan
cada vez que se presentan problemas
de financiamiento; en torno a ellas
se constituyen comiteés consultivos,
v dan lugar a gran canudad de estu-
dios “técnicos”.

Generalmente, las decisiones del
gobierno en este aspecto solamente
prosperan de manera inmediata y
coyuntural en favor de los transpor-
tistas; es decir, siempre se ha conclul-
do que “es necesario y urgente elevar
las tarifas”, lo cual se acomparia de
buenos propositos de ampliar, reno-
var los autobuses y reestructurar las
rutas.

La intervencién del goblerno en
materia de transporte ha sido cada
vez mayor. Desde la creacidn de las
viejas lineas de autobuses hasta 1978
-cuando la administracién del go-
bernador Flavio Romero de Velasco
tuvo la desafortunada idea de adqui-
rir trolebuses chatarra-, el poder pu-
blico se habia limitado a negociar con
los lideres de la Confederacién de
Trabajadores de México (CTM), quie-

nes controlan a los permisionarios,
los inevitables aumentos a las tarifas
y aprobar rutas nuevas o modifi-
carlas. Al menos durante la década
de los setenta, el monopolio camio-
nero encabezado por la CTM hizo
sentir su efectividad exactamente
como lo prevé la teorfa econdmica:
altas y sostenidas tarifas y utilidades
que garantizaban la recuperacion del
valor del equipo de transporte -los
autobuses- en menos de un ario (Ca-
rrillo, 1994),

Sin embargo, la postura del go-
bierno estatal se endurecid en contra
de los transportistas a partir de la cri-
sis economica de principios de la
deécada de los ochenta. Esa crisis pro-
dujo una espiral inflacionaria y una
macrodevaluacion en 1982, que im-
pacté duramente la situacion finan-
ciera de los transportistas, cuyas utili-
dades se vieron sensiblemente dismi-
nuidas.

Fntre 1977 y 1982, la tasa de pro-
ductividad del capital® de la empresa
Servicios y Transportes S.A. (SYTSA)
bajé de 106.3 a 24.1 por ciento; y la
Alianza de Camioneros registré una
baja de 161.1 a 67.6 por ciento en los
MmisInos anos.

Aunque dichas utilidades podrian
considerarse razonables, {os permi-
sionarios monopolizadores del servi-
cio de transporte, acostumbrados a
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obtener ganancias extraordinarias,
presionaron al goblerno con la ame-
naza de un paro total de actividades.
Ello generd una fuerte crisis en sus
relaciones con las autoridades guber-
namentales y provocd la puesta en
marcha de un servicio emergente en
materia de transporte: el servicio
subrogado. Desde entonces este ser-
vicio hasignificado una competencia
efectiva a las tradicionales empresas
de autobuses; en la actualidad se ha
consolidado y participa mayoritaria-
mente en la oferta del servicio.

Con este nuevo instrumento de
presidn econémica o de competen-
cia, y bajo condiciones de crisis, las
tarifas, y en consecuencia las uuli-
dades para los propietarios de auto-
buses, en términos reales, se mantu-
vieron a la baja. Las tasas de utilidad
respecto del capital para el caso de
SYTSA se redujeron de 69.8 a 10.3
por ciento entre 1982 y 1987. En el
Gltimo afio la empresa ya era de pro-
piedad estatal, aunque continuaba
bajo la forma de sociedad anénima,
y la tasa de productividad en esos
aflos registré valores desde 24.1 hasta
un negativo -90.7 por ciento.

Por su parte, la tasa de utilidad de
la Alianza de Camioneros fue de
113.3 por ciento en 1982, v de 46.5
por ciento en 1988; asimismo, la tasa
de productividad pasé de 67.6 2-21.7

y

)



[

carta econdmica regional * afio 8, num.

45

Autobuses y pasajeros en transporte publico

Zona Metropolitana de Guadalajara, 1974, 1984, 1988

Promedio de unidades efectivas a/

al total de [a ZMG b/

Porcentaje de pasajeros transportados respecto

Promedio diaric de pasajeros por
unidad efectiva

Pericdo Servicies Alianza Toral Servicios Alianza Toral Servicios  Alianza Total
y Trans- de y Trans- de y Trans- de
portes Camioneros portes Camioneros portes  Camioneros
1974 610 1106 1716 37.43 62.57 100.00 1109 1022 1053
1984 422 11352 1554 18.30 58.01 76.31 1204 1423 1364
1988 500 1151 1651 19.11 54.14 73.25 1200 1477 1393

ra/ Promedio de autobuses en servicio que efectivamente circulan en los tiempos y numero de vueltas de los itinerarios pro-
gramados. Este promedio constituye un porcentaje del total de unidades en servicio.
b/ Eltctal de pasajeros para la Zona Metropolitana de Guadalajara {incluidos los municipics de Guadalajara, Zapopan, Tlaguepague
y Tonala) toma en cuenta también a los pasajeros de Sislecozome y 105 servicios subrogados.
FUENTE: Elaborade con datos de Carrille Regalado, Salvador, La problemaltica del transporte publico en Guadalafara, Universidad
de Guadalajara, 1994, cuadro 17: 54.

por ciento, respectivamente; los valo-
res negativos significaron, en térmi-
nos relativos al costo de oportuni-
dad, pérdidas financieras o descapi-
talizacion.

Estos indicadores se observaron
hasta fines de 1989, cuando final-
mente se autorizd un alza de 50 por
ciento en la tarifa; sin embargo, en
ese periodo la oferta del transporte
por autobus disminuy6 v la calidad
también.

Entre 1974 y 1988 la Alianza de
Camioneros incrementd en sdlo 4
por ctento ¢l nimero promedio de
autobuses en servicio efectivo; sin
embargo, el promedic de pasajeros
por unidad se elevo 45 por ciento en
el mismo periodo, y la participacion
de la empresa en la transportacién
total de pasajeros se redujo de 63 a
54 por ciento.

Por lo que corresponde a SYTSA,
su estancamiento se tradujo en un
retroceso en su participacion; asi, el
numero de autobuses en servicio
efectivo pasd de 610 a 422 unidades
entre 1974 v 1984, si bien se volvio a

elevar a un promedio de 500 unidades
en 1988, Asimismo, de una partici-
pacién de 37 por clento del total de
pasajeros transportados durante
1974, s6lo logro 18 por clento en
1984 y 19 por ciento en 1988. Como
empresa paraestatal, durante ese pe-
riodo SYTSA no tuvo suficiente
apoyo del gobierno ni la adminis-
tracion adecuada para superar la
dificil situacién que heredd de sus
Antiguos acclONnistas y propietarios.

Con base en lo anterior es posible
afirmar que, desde 1974 y hasta el
aumento tarifario del Glumo mes de

1989, la rentabjlidad de este servicio
publico estuvo determinada no sélo
por las condiciones del mercado y de
los costos, sino también por con-
dicionamientos sociales y politicos,
pues las tarifas se rezagaron con res-
pecto a la inflacion y los incremen-
tos en los costos. Ello debido a que
las tarifas se traducen directamente
en gasto para los usuarios, el cual
crecid cada vez en mayor propor-
ctén alo largo de los aflos analizados.

En suma, durante la parte critica
de la década de los ochenta el trans-
porte publico por autobis estuvo

Promedic diario de pasajeros e ingresos por unidad de transporte y empresa

1995
Empresa Pasajeros por Ingresos por I_ngresc;s por
unidad unidad empresa
(nuevos pesos) {(nuevos pesos)
Alianza de Camioneros 1054 1305 1616 626
SYTSA 1223 1223 489 320
Sistecozome 1055 1055 255 501
Subrogado 986 986 1 763 954

FUENTE: Investigacién directa, septiembre de 1995.




inmerso en una encrucijada; por un
lado, la politica estatal -particu-
larmente la regulacion legal v la in-
tervencion directa en la produccién
del servicio, creciente a partir de
1982~ transformé la actividad de
muy rentable a no atractiva. Ello no
permitio el crecimiento ni la eficacia
del servicio prestado por los con-
cesionarios privados de acuerdo alos
requerimientos de la poblacion.

Por otro lade, las empresas trans-
portistas del sector publico fueron
incapaces de solucionar la creciente
escasez de autobuses en circulacidn,
ya que su situacion financiera -de
acuerdo con la informacién dispo-
nible- fue precaria hasta 1989; en
igual o peor situacién estuvo Sisteco-
zome (Carrillo, 1994).

Para los afios de 1989 a 1995 pueden
destacarse algunos aspectos. El pri-
mero es que las tarifas muestran un
mayor dinamismo, creciendo pro-
porcionalmente mas que la inflacién.
Cada afio, hasta 1993, se autorizd una
alza de 10 centavos de nuevo peso;
en la actualidad la tarifa es un nuevo
peso para minibuses y autcbuses tra-
dicionales y de 1.30 pesos para auto-
buses nuevos. Es decir, en 1995 existe
un incremento de 500 y 650 por cien-
1o, segiin el caso, respecto de la tarifa
de 1988.

Estos incrementos han propicia-
do la recuperacién econdmica de las
empresas; se ha renovado la mayor
parte de las unidades de la Alianza
de Camioneros, y Gltimamente tam-
bién de las empresas paraestatales,
aunque éstas no han sido compradas,
sino arrendadas.

Sin embargo, en la practica ello
no se ha reflejado en un aumento en
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Utilidad promedio anual por empresa, 1995
{miles de nuevos pesos)

Empresa Ingreso Costo Uunlidad neta  Valor de Tasa de
anual anual capital utilidad/
capital
%
Alianza 590 065.00 327 506.00 262 559.00 320 379.00 82
SYTSA 178 558.00 124 684.00 53 874.00 33 950.00 159
Sistecozorme 93 258.00 66 197.00 27 061.00 28 980.00 93
Servicio
subrogado 643 843.00 339 461.0C 304 382.00 175 978.0C 173

Nota: Los costos no incluyen las depreciaciones de edificios ni las rentas de ésios
en los casos de sistecozome y SYTSA.
FUENTE: Investigacion directa, septiembre de 1995

b.

la cantidad de autobuses en circula-
cién ni en la cantidad de pasajeros
transportados. Por ejemplo, la Alian-
za de Camioneros conté con un pro-
medio de 1291 autobuses en servicio
en 1988 v de s6lo 1238 en lo que va
del presente afio. A su vez, la
estimacion del nimero diario de
pasajeros es de 1700 000 en 1988, v
de 1305 00C en 1995, de acuerdo con
el analisis de un muestreo efectuado
en septiembre de este ultimo afio.
Un segundo aspecto estd relacio-
nado con el efecto que ha resentido
la actividad de la Alianza de Camio-

neros con respecto a la canudad de
pasajeros. Esto puede explicarse por
la intensa competencia del servicio
subrogado, cuya tarifa es 30 por
ciento mas barata. Aparentemente
las facilidades otorgadas para incor-
porar nuevos inversionistas al servi-
cio subrogado ha incrementado su
participacién en la transportacién de
la ciudad, desplazando a la Alianza
como principal oferente.
Resultados preliminares de estu-
dios de campo han comprobado que
este aspecto significa que el servicio
subrogado ha logrado mayores uuli-

Promedio diario de pasajeros por empresa

70-

60

T

507
40
30+

_

20

0

—

5
: T ——— A
43
w0 _

\

T T
1982 —&— Sery. y iransportes

—— Sistecozome

1988

~—*— Alianza 1995

— Servicio subrogradoe

FUENTE: Elaborada con base en datos recabados en investigacion directa de cam-

po. Carrillo (1995).

¢

¢



carta econdmica regional * afio 8, num. 45

Productividad neta del capital, 1995
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FUENTE: Elaborada con base en investigacion directa.

dades relativas que las obtenidas por
las empresas de autobuses. El servicio
subrogado resultd asi favorecido por
el diferencial de la tarifa, que natu-
ralmente le proporciona mayor pre-
ferencia por parte de los usuarios.

Asimismo, para ello ha influido
el establecimiento de una red paralela
de rutas muy competitiva con los
autobuses de Alianza y parcialmente
con los de SY'TSA, asi como por su
mayor frecuencia de paso respecto
de los autobuses tanto en Jas horas
“pico” como en horas “llano”.

Las tarifas y la cantidad de pasaje-
ros determinan enteramente los in-
gresos de los transportistas. Estos in-
gresos anuales se comparan cofn sus
costos y permiten apreciar la utilidad
neta global de las empresas. Otros
indicadores imprescindibles son el
valor del capital en equipo de trans-
porte vy la tasa de utilidad respecto
del capital, los cuales permiten va-
lorar {a situacion financiera deriva-
da de las tarifas vigentes, dados los
costos de operacion y de capital.

Alrespecto, lainformacién indica
que las tarifas vigentes son suficientes
para generar utilidades relativamente

elevadas, particularmente en los casos
del servicio subrogado y de SYTSA.
Aunque en este ultimo caso, como
en el de Sistecozome, no se compu-
taron los gastos relativos a a depre-
ciacidn de los inmuebles, rentas de
éstos y otros gastos de tipo admi-
mIStratvo.

A pesar de que las utilidades de la
Alianza de Camioneros no son des-
preciables, existe un diferencial con
respecto a las utilidades del servicio
subrogado (estas son las inicas orga-
nizaciones de propietarios particu-
lares); este diferencial se explica
porque la demanda del transporte es
crecientemente atendida bajo la
modalidad del servicio subrogado, el
cual opera bajo minimas condiciones
de seguridad y prestaciones para los
conductores.

En términos absolutos, la utilidad
promedio anual que obtiene la
Alianza por unidad de transporte es
de 212 083 nuevos pesos, mientras
que una unidad de servicio subro-
gado genera 170 141 nuevos pesos;
para las empresas paraestatales el
indicador es de 134 685 en el caso de
SYTSA y de 111 821 nuevos pesos

para Sistecozome en sus autobuses
tradicionales, cuyos costos de man-
tenimiento son muy elevados. De
estos valores se derivan las tasas de
productividad netas de capital, las
cuales permiten apreciar que actual-
mente el transporte es una actividad
econdmicamente atractiva para in-
versionistas particulares.

Un aumento en las tarifas vendria
a fortalecer las utilidades de esta
actividad mas alla de 1o deseable, de-
bido a las repercusiones que tendria
sobre el gasto de los usuarios, mismo
que ha tenido una tendencia cre-
clente desde hace afios. Por ejemplo,
la relacién de la tarifa respecto del
salario minimo diario ha registrado
las siguientes proporciones: 1.5 por
cientc en 1974, 2.4 en 1984, 4.2 en
1990 y 7.6 por ciento en 1995 con
una tarifa de 1.30 nuevos pesos.

S1 se considera que cada usuario
hace tres viajes diarios, la proporcién
se eleva a 23.9 por ciento del salario
minimo, un costo muy elevado e in-
Justo si se toma en cuenta que el
transporte no aporta ningin bene-
ficio al trabajador, sino mas bien se
trata de un gasto de trabajo.

! Este articulo presenta resultados pre-
liminares de una investigacién scbre
el andlisis financiero del autotrans-
porte publico en Guadalajara. El autor
expresa su reconocimiento a la licen-
ciada Martha Arias por su participa-
cidn en este proyecto.

?La productividad del capital equivale
a la tasa de utilidad respecto del valor
del capital, menos el costo de oportu-
nidad de un uso alternativo. En este
caso se considerd como costo la tasa

de rendimiento de CETES mas alta.




