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CAPITULO IV:
 ,
 
TARIFAS Y TRANSPORTE URBANO: SITUACION ACTUAL 

En este capítulo se realizará un breve análisis crítico del 
sistema de transporte urbano y de BU lógica socioeconómica 
interna, b~jo los lineamientos teóricos discutidos anteriormente . 

. 4.1 El Sistema de trans¡>Órte urbano. 

En el país. el sistema de transporte urbano vive una grave 
c r i s i e Que se expresa en:' · graH dEtrrim. Óf lo! fOui~cs ~ .:asi r.ln;;;.¡¡ repr-V¡¡:iófi, 
itrii';:l"TI~; t:r9dr:lziCJOT, Qf las rutas )' de lrrs riuos, incffiir.·tc dE 1'5 tie.pos d~ despliLijli;:·T.to! E"xrrt-I;' C~ln~E'sti6rl! rfüj~ De 
rerdabilida, c::.i>J1,alla m el peso cada m .ayor a los gastos de tril1lSportf ~5 1. canasta iE CIIDSlilP popiilarf G~~ra¡j •.:ioT; 1JE la 
riGe cótidJana y IÍt las rElaciiITlf$ hUlanas qUE tiPT/dfT! a ~olverst violEfitas E irnsciblts, P~~. "62 Dicha 
crisis tiene estrecha ligazón con los problemas estructu~ales de 
un sistema de producción signado por un alto índice de retraso 
tecnológico, un fuerte grado de dependencia externa, una 
distribución del ingreso cada vez mas regresiva; esto implica una 
escasez relativa y ficticia de recursos destinados a cubrir las 
necesidades básicas de las grandes mayorías. 

En este contexto. el enfoque que se utilizará en este 
estudio, intentará un análisis de los diferentes consc i t.uyerrcee 
del sistema de transporte urbano desde una óptica Que aprecie. en 
su real valor, los aspectos pur~ente técnicos y con la cautela 
suficiente como para no aislar al sector de su entorno 
socioeconómica. 

4.1_1 Infraestructura y Tecnología de organización y control del 
transporte 

La restricción financiera que soporta el país ~v la política 
de 10B gobiernos de destinar altos porcentajes de los pocos 
recursos disponibles al· cump2im1ento de . los compromisos de la 
deuda externa, además del caótico crecimiento de las ciudades y 
la escasa o ninguna planificación municlpa1 en la meyorie de Lee 
urbee, han contribuido para que la infraestructura vial se 
encuentre en un estado de desgaste y destrucción Que dificulta el 
tránsito causando congestiones y accidentes. Esto~ agudiza los 
problemas del transporte urbano, ya que. ralentiza el paso de los 
vehicuIoe, exigiendo meyor-ee esfuerzo a 10B motores. con el 
consiguiente exceso de consumo de combustibles y mayor 
contaminación ambiental. 

Detalles urbanísticos como la forma longitudinal que a~iben 

la meyoris: de las ciudades; el ceoe en la planificación de rutas 
y recorridos del transporte colectivo que genera un exceso de 

., El trnsptrte urbm: CTisis y conflictil'idad social ti : ti crisis dl1 tra!s~ortt IlrbaTlo PI Quito, StgUllda partr; irl'ista 
·Ciudad JItenatira', Ciudad, mtro de iTlVPStigacims; J&o 1 f 1; Quito hero·!arzo 1m. '~g. 4 
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tráfico pesado sobre ciertas vías, mientras en oeras es 
prácticamente inexistente el servicio de trID1sporte; la 
desorganización del sistema de control y señalización del 
tráfico; son vectores coadyuvantes de la crisis del transporte 
urbano. 

En otro plano. aparte de 1a~ Empresa Municipal de 
Transportes (EHT) de Quito Que posee un~ taller de mantenimiento y 

,	 reparaciones--especia1izado. las; unidades de transporte colectivo 
reciben un mantenimiento escaso, poco oportuno y discontinuo en 
el tiempo. . 

4.1_2 Los medios de transporte 

En el Ecuador, a excepC20n de Guayaquil, el sistema de 
transporte urbano de pasajerbs utiliza vehicu10s de explosión 
interna, cuyo consumo energético se centra exclusivamente en los 
derivados de petróleo, gasolina y diese1, es decir; buses y 
busetas. 

La flota de transportación urbana puede ser, para fines 
ana1iticos, divida en tres segmentos Que se diferencian por su 
rendimiento, el nivel de mantenimiento y su edad: 

a) Las unidades pertenecientes a la Empresa Municipal de 
Transportes (EMT) de Quito y a la Comisión de Tránsito del Guayas 
(CTG) en Guayaquil cuya edad, excepción hecha de los buses de dos 
pisos LeyI end de la EMT que datan de hace 15 años, fluctúa entre 
cuatro y tres años. Sin embargo, dentro de este segmento existen 
diferencias, puesto que, la E/1T, posee una mejor organización de 

- SUB talleres y, por tanto, sus unidades gozan de un continuo y 
mas eficiente mantenimiento, mientras, los vehiculos de la CTG_ 
están en con un alto grado de deterioro por el escaso 
mantenimiento brindad0 5 s . 

b) Los vehiculos de las cooperativas de transporte privado, 
cuyo promedio de edad, en el año 1992, es de diecisiete eiioe : 
esto es, cinco años mas de lo que los técnicos consideran la 
máxima vida útil de una unidad destinada al transporte colectivo. 
La existencia de unidades con edades mayores a los veinte y seis 
años supone una constante amenaza para los pasajeros y la 
ciudadania 6 4 • Es obvio el grado de obsolescencia de estas 
máquinas 

c ) Las unidades del .reci en creado "eervicio ejecutivo" en la 
ciudad de Quito, cuya edad promedio debe estar entre 1 ó 2 años. 

•,	 KantilIa, Jorge; El tranSpDrte CDleetiJlD tD la ciudad dE Quito; mIS; QuitD lay' 1191. P&g. 8 

<l' Jantilla, Jorge; El transporte colectiro e. la dudai de Quito; JUIS; Quito layo 1m. P~9. 4 
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Cabe acotar que en ninguno de estos segmentos, por mas 
nuevas que sean las unidades, se clwplen~laB normas técnicas de 
seguridad, comodidad y respeto ecológico, debido, además de las 
razones obvias de vejez de la mayoria de los equipos, a la total 
ignorancia de estas normas por parte de los transportistas e 
incluso de las autoridades. 

.3, 

. Por otra parte, la escasez de recursos financieros B D de 
las cooperativas y propietarios, los obstáculos administrativos y 

'la facilidad de operación, ha llevado al aparecimiento de 
unidades cada vez mas pequeñas para el servicio, generando una 
caída del indice promedio de eficiencia técnica del sector, que 
Sé: expresa en el número de pasajeros que es posible traslada.r de 
un lugar a otro con la unidad de potencia de un motorss. 

Las consecuencias de esta situación, especialmente evidentes 
dentro del segmento b, aunque no completamente ausentes en los 
restantes son : 

1) Un bajo nivel de seguridad para los pasajeros que se 
expresa en. el alto porcentaje (27,7% del total) de accidentes de 
tránsito producidos por buses y vehiculos pesados en la ciudad de 
Quito durante 199@.s7 

2) Un alto consumo y desperdicio de combustible ya que, se 
mantienen unidades que datan hasta de la década de los '6@, cuyo 
retraso tecnológico genera a1tisimos niveles de gasto de 
combustible por kilómetro, 10 que supone un fuerte desahorro de 
energia, que implica, equi si, un' "costo de oportunidad" pere el 
país, puesto que esos recursos podrian . ser ocupados mucho más 
productivamente. 

l1acroeconómicamente, este desahorro por obeoLeecenci s 
tecnológica, actúa como otro subsidio implicito, ya que al 
absorber el Estado, este-costo de oportunidad causado por esta 
ineficiencia técnica de un sector privado, está perdiendo los 
recursos fiscales que generarian las actividades que usasen 
productivamente esa fuerza energética. 

La evidencia técnica señala que los niveles de consumo 
superan en 6@% los parámetros de pasto esperado para vehiculos 
modernos . 

•~ Adn~ de que DO se hiciem las c~1Tesp~lIdientes al~Ttizacj~lles de los Yebjcul~s, J~ que lotiYG la total caTellcja de 
fondos paTa la sllStitucilÍlI de las ll7Jidades ell estado deploTable• 

•• rer explicacilÍD tlCllicamte las portelloTizada en: IaDtma, 10rge; El transporte c~lectjy, ell Ja ciudad de Ouito; lIDl$; 
Duito layo 1m. P~gs 9-1, 

d7 GáTate, Cecilia¡ El tTallSpoTte fenicular y lá contalinacilÍD albieDtal PB la ciudad de auito, mIS¡ Duito! 199'. pág. 64 
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Por otro lado, el rendimiento promedio por galón de 
combustibles es de 11%, cuando lo óptimo es un 42%. Esto 
significa que el 89% de cada galón de derivados se desperdicia, 
contaminando el ambiente con gases tóxicos. 

A esto se agrega la contaminación sónica y de otros desechos 
tóxicos como aceite quemado, etc., que son intrínsecos de~otores 

obsoletos y con pésimo mantenimiento S B .v- se obtiene qtíe estas 
, unidades son un verdadero peligro ecológico embuLan t:e , 

4.1.3 Personal 

Dentro de este parágrafo se realizará un D.z"eF& e et.udi o .ie la 
organización y c80acidad gerencial de los transportistas del 
sector. privado, así como una crítica de la actual organización de 
las autoridades que controlan el transporte ~rb~o. 

4.1.3.1 Los transportistas 

4.1.3.1.1 El sector público 

No se analizará a profundidad el caso de la El1T de 
QuitaoS, debido a su carácter de empresa pública, especifi~idad 

que le hace digna de un estudio mas pormenorizado. Sin embargo, 
se puede señalar que esta empresa nace en los '7@, con una flota 
de diez buses de dos pisos del tipo LeyLend , ingleses. Su 
objetivo inicial fue contribuir en la promoción turistica, antes 
que como una solución al problema del transporte colectivo. 
Posteriormente a fines de 1988, la empresa recibe 4@ buses 
articulados húngaros y por fin, en el periodo 1988-1992, el 
gobierno aentire l: dona 3@ articulados mas y se adquieren 24 bueee , 
mas pequeños. Con esta flota la EHT es ya un serio competidor 
para los transportistas privados en el transporte masivo de 
personas. 

EXisten serias dudas respecto El la eficiencia económica de 
esta empresa ya que tiene una pérdida operativa de veinte· 
millones de sucres mensuales_ 

4.1.3.1.2 El sector privado 

El tipo de organización preferentemente adoptado por: los 
transportistas privados es la cooperativa 70. - No obstante, el 
criterio de manejo de estas cooperativas, llamado cooperativa de 

•• fer: liIIltilla, J~rgei 11 transporte colecti,o l'll la ciudad de Quit.; mIS; Quit. layo 1m. Págs 11-11 

.- ID cuaah al cau de liS Illlidades a cargo de Ja CTS, lO se titile lilgd tip~ de iDfonaciát. 

,. Sal,o el caso de algUJIas e.presas erpadas recieattuDtp 
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"caja simple" es tan eui generis que aesl;-irtúatotalmen't.e uno de 
los cimientos del cooperativismo que es la solidaridad. 

\ 

Dado que este criterio de caja simple implica que cada 
cooperado es propietario de su unidad y del producto monetario de 
ésta, la cooperativa se convierte en:' un. 2:~cia~iór. dE- tr.:!:~¡ti.;tas, m 
(¡nes d~ lucro! ur.idos ;iuje»fntE pOr conl'ET¡jfrtci~ üpütari2S, y. que al D,1 perfETltCtr hs autolof~res a la ínS'tífoci;D, se ila 
ir.troáu:ioo Ufl criftrir in~lVidUali!ta Et ia c{'~ptratjy •• ' "7~ 

Este tipo de organizac1.on, unida a un bajo nivel de 
capacidad gerencial que se expresa una desorganización 

·genera1izada e n el manejo contable, i nexi etienoi e de p1a]~ificc.~ión 

de uso, mantenimiento y reparación de las unidades, fal:á de 
criterios técnicos en la adquisición de vehículos, elección de 
rutas y recorridos, etc., provoca que sus reivindicaciones 
gremiales tengan dn carácter estrictamente económico i.~ediati8ta 

(tarifas liberación de aranceles para la importación de vehículos 
y repuestos). ~ 

Esta escasa capacidad gerencial demostrada por los 
transportistas, a la que se un~ una fuerte dosis de viveza 
criolla, generó problemas en la reposición de las unidades de 
transporte. urbano de pasajeros, ya que por la miopia de sus 
"empresarios" que, pensaron que los vehículos y los be.ioe coetioe 
de los combustibles (un 3~% de los costos totales) les iba a 
durar para siempre, no solo que no se reinvirtió las utilidades, 
sino no se hicieron las correspondientes alícuotas de 
depreciación de los vehícu10s7 2 , 10 Que motivó la total 
carencia de fondos para el reemplazo de 2as unidades obsoletas o 
en estado deplorable cuando varios gobiernos dieron facilidades 
para la importación de estos vehículos_ De ahí que, de acuerdo a 
estadísticas del INEC7 3 , mientras el parque automotor privado 
posee altas tasas de crecimiento, el parque vehicu1ar clasificado 
como de "alquiler", presenta tasas de crecimiento mínimas o 
negativas en el período 197~-199~_ 

La ineficiencia técnica y económica de este sector, 
demostrada en varios estudios del Instituto Nacional de 
Energía "74, solo puede ser sostenida (y por supuesto 
aprovechadas las pingües ganancias) merced a .10s bajos precios de 

71 1amillo UeD1, ¡mardo; El Cupmtivim n r1 1ransf)'rte Urbano, Quito;m1, l»ídito, pág. 1; citadg PD !iJltilla, 
10rgl; op. cit. pág. 5 

n un COlportalieDto de ingrESOs yegmos en buses urbms de la ciudad de Quito; 1If Quitg m" pág. ó 
ADálisis del 1ransporte PúblicD UrbaDo; IIE guito Agosto 1"1, pág. P laDtilll, 19rge, op. cit. p~. 28 

u BoletíD Estadístico; lIEC; 'arios JúIPTOS ó Estadísticas drl transporte; lIfC; mios DúIPTOS 

u Chaqui/lga, tarlos; Estudio eJPrgltiCl del transportE autoNtor ecuat01iau; HE; Quih . larlO 1187 y COlportalitnto de 
iRgmos r egrms ID bms urbanos de la duda; de Quito; 'irecti&. de plaificacidn emgítica¡ 1JE¡ Quito 1m. 
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los derivado y a través~de mantener altas barreras de entrada a 
nuev8.S empresas, lo qrJe permite un control mODopólico -del 
mercado 7 5 y convertirse en un gremio con fuerte capacidad de 
presión social frente al Estado. Esto le faculta la fijación 
indirecta 7 8 de tarifas casi a su arbitrio sin. mejorar un 
servicio incómodo e inseguro. 

4.1.3.2 Las autoridades del transporte.urbano 

La Ley de tránsito y transporte terrestre indica que es el 
Consejo Nacional de Tránsi to y Transporte terrestre (CNT), 
organismo adscrito al Ministerio de Gobierno, la má~ima a~~orijad 

en la materia en el país, cuyas funciones principales sor: : 'p;,,¡;ar. 
definir política" nqlaJe&tar djrectivas~ planificar y ruperfisar liS actividaaes, operaciow y servicios ;.1 tr~!)ito y 
transporte terrestre, t¡¡nto ¡¡ hú'el »acio!lal C~IO provincial y delegar funciones a otros IIrganislo; para ejpcutar proyecto; 
de:<r.ir:ados, si así le r~qüieTE' 77 

El CNT, tiene jurisdicción sobre la Dirección Nacional de 
Tránsito (DNT), y los Consejos y Jefaturas provinciales de 
tránsito. 

La DNT es el organismo encargado de ejecuta!' las 
r~solucio12es y disposiciones emanadas por el CNT en la 
planificación y control del transito. 

Ahora bien, aunque la leyes muy clara, tal como 10 explica 
el Ing. Jorge Mantilla, el CNT es el ente resolutivo y la DNT, el 
ejecutivo, en la práctica, estos organismos han entrado e.PJ un a 
competencia burocrática que ha significado la duplicación de 
funciones y esfuerzos, agudizando las -trabas burocráticas de 
entrada al mercado del transporte y elevando el volumen de 
recursos gue destina el Estado a esta actividad7 B • 

La ignorancia de las autoridades en cuanto a reglas técnicas 
de transportación de personas se expresa en reglamentaciones 
demasiado amorfas sobre la seguridad y comodidad del usuario. 
Estos aspectos deben controlarse a base de indicaciones precisas 
sobre las características .tecnológicas de los motores, frenos, 
amortiguadores y sistema de dirección de las unidades. 

u leculrdpsP que, deltro de la teoría emó.ica, los rasgos que defllleD al .ollopolio el cualquier adi,idad eeonó.iea son 
los fuertes obstáculos de ill~reso alaeTCado J su capacidad de ilpoaer ,1 precio de los bieDes o ser~icios producidos. 

76 Indirecta porque legallfllte le corresponde al gobimo uta fuacióD. rero el clII~rta.iento corporativo de esÜ 9rniof 
.as la iDPlasticidad de la deliUlda de traRspllrte les penite a los transportistas presioDar PI esta decisióll gubernall!DtaI. 

77 Jantilla; Jor~e; El transporte colectil'o iD la ciudad de Quito; mIS; Quito laYo 1m. Pág. 13. 

58 

....-. 



Si bien, existe,una detallada normatización sobre la forma 
como distribuir rutas y frecuencias y la fijación de tarifas, 
ésta caEi nunca se lleva a la práctica, ya que no existe un 
sistema eficiente de control de estos aspectos y son los 
transportistas, los que, empíricamente y de acuerdo a sus 
expectativas de ganancias individuales generan y distribuyen 
recorridos y frecuencias entre las diferentes cooperativas. Este 
reparto depende, además, de la capacidad de maniobra que tenga 

. cada cooperativa dentro de la organización gremial 

4_2 La lógica económica y social del transporte urbano 

El transporte urbano, además de ser un elemento i~pu1scr del 
desarrollo de las ciudades, es una necesidad vital de la 
población urbana de bajos recursos que no cuenta con medios de 
movilización propios. Desde esta óptica, el transporte urbano y 
su crisis, debido al grado de conflictividad que genera en 10 
social y al impacto expansivo que provoca a nivel de expectativas 
inflacionarias en 10 económico, se convierten en problemas con 
repercusiones macroeconómicas que superan la lógica interna del 
sector y se expanden a todo el cuerpo social. 

Esta característica de necesidad tran5cendente del 
transporte urbano es 10 Que le convierte en un elemento 
importan~e dentro de la reproducción de la fuerza de trabajo, 
tanto en la porción formal cuanto en el segmento informal, 
generando una demanda siempre creciente e inelástica que no 
puede ser suprimida sino es causando serios inconvenientes, tanto 
en la órbita productiva cuanto en el campo de la realización de 
mercancías. Es, por esto que las alzas tarifarias generan tan 
alto grado de conflictividad social que, a-mas de manifestarse en 
movilizaciones y protestas públicas, se expresa en acciones 
defensivas en el terreno económico que impulsan los procesos 
inflacionarios. 

Desde esta perspectiva, se analizará los determinantes del 
movimiento de las tarifas y la influencia de la acción estatal· 
en los niveles de eficiencia económica de este sector. 

4.2.1 El movimientio de las tarifas. 

La crisis del transporte posee un carácter cíclico en el 
tiempo, cut/o impulso principal proviene de la contradicción entre 
el afán de los transportistas por mantener su nivel de 
rentabilidad y la escasa capacidad adquisitiva de los usuarios. 

De esta forma, la crisis posee un movimiento que se inicia 
cuando existe un nivel de rentabilidad que no satisface al 
conjunto de transportistas y éstos presionan sobre las 
autoridades, las cuales, pese a la conflictividad social que éste 
genera, legitiman un incremento de las tarifas que restablece el 
nivel de rentabilidad en el sector, propiciando el regreso de las 



unidades más obsoletas que habian salido en los momentos más 
complicados. incrementando la oferta. Cuando el nivel de utilidad 

\ 
se eleva en un considerable porcentaje, se cumplen todos los 
recorridos hasta los barrios mas alejados y existe un leve y 
fugaz mejoramiento en la calidad del servicio. Sin embargo, 
riuevement:e , la tendencia decreciente de la tasa de ganancia,' 
'inexorable y progresivamente e~ieza a sentirse, debido a los 
efectos erosivos de la inflación y de la politica cambiaria Que , 

,a través de las deva1uaoiones, produce el encarecimiento de los 
repuestos. 

Cuando el decl,'nar de los beneficios se vuelve irisopor zsbIe 
para las unidades mas ineficienr.es, éstas se destinan a o~ras 

actividades, 10 que decrementa la oferta. Esto a su vez genera un 
deterioro del servicio, dado aue las unidades restantes son 
obligadas, para contene~ esta caida de la tasa de utilidad y por 
presiones de la demanda, a realizar esfuerzos mas allá de su 
capacidad técnica, con el consiguiente perjuicio tanto para los 
vehicu10s como para la comodidad y seguridad de los pasajeros. 
Por otra parte, esta sobreutilización del parque lleva a 
incrementos en los niveles' de consumo y desperdicio de 
combustibles, esto significa mayor contaminación ambiental. 

El poder corporativo de los transportistas vueLve a 
presionar a los gobernantes de turno una nueva alza tarifaría, 10 
gue contrarresta momentáneamente la tendencia decreciente en la 
rentabilidad sectorial, pero promueve una nueva época de 
conmoción social, ya que aumenta el peso del gasto en transporte 
en la canasta de consUl11O popular. 

La heterogeneidad del sector, donde existen paralelamente 
propietarios cuentapropistas, con unidades totalmente obsoletas y 
con capacidad para resistir hasta el l~mite del salario medio 
luego de suprimir los gastos de reparación y mantención del 
vehiculo e incluso la ganancia y pequeños empresarios con S 
uni da des , mas factores como la di ver-s i dad de pasajes entre las 
diferentes zonas de una misma ciudad, posibilitan el convivir de 
transportistas cuyos beneficios únicamente les permite 
sobrevivir, con otros cuya condiciones son de ganancia normal e 
incluso de sobreganancia. Este fenómeno actúa como un elemento 
que regula la intensidad de la crisis, ya que permite que esta 
caida de la rentabilidad no aleje a todos los operadores del 
sector. 

No obstante esta . heterogeneidad no impide que se de una 
fuerte unidad entre los cuentapropistas, los choferes asalariados 
y los choferes que han logrado convertirse en pequeños 
empresarios. Esta unidad, producto de múltiples elementos como 
compartir iguales fines económicos, entre los que se cuentan 
expectativas de tarifas altas; o la estructur~ orgánico­

6e 
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administrativo de las sindicacos de ohoferes7s , es la base del 
poder corporativo de ~OB transportistas. 

Dicho poder tiende a que el elemento decisivo de los 
aumentos tarifaríos sea un nivel que permita la. sustitución de 
algunos vehículos y la obtención de una ganancia incluso en el 
caso de las unidades más antiérJas. Esto actúa como otro elemento 
amortiguador de es~a crisis. 

Pese a la acción de estos factores~ los efectos de este 
ciclo critico se van acumulando hasta que la situación se torna 
insos~enjb1e. debido a que su proceso no requiere de la 
r enovs c i on .v modern i eeci án de los vehículos, mas aún la caída de 
la rentabilidad provoca restricciones en los gastos de 
mantenimiento y reparaciones y la Bobreuti1ización de los 
equipos, agudizando el problema de obsolescencia, hasta llegar a 
un punto de explosión. 

Sin embargo, la estructura de la propiedad .v el poder 
corporativo de los sindicatos y oooperativas de transporte 
impiden una solución definitiva a la crisis y úni c emeritie se dan 
soluciones parciales como en 1978 cuando se atenúa el impacto de 
la crisis a través de la entrada al mercado de unidades más 
pequeñas~ las llamadas busetas que~ como ya se analizó provocaron 
una caida del coeficiente de eficiencia técnica. 

Al parecer en la actualidad se intentaria una /superación de 
la crisis a partir de la incorporación de un nuevo medio de 
transporte como son los tro1ebuses en Quito y una eventual alza 
de tarifas que permita una cierta renovación de los 
vehiou1os. se. 

4.2.2. La po1í~ica es~a~a1 y la ren~abi1idad del ~ransporte 

urbano 

Debido a la carencia de datos estadisticos para cada uno de 
los estratos integrantes, se ha tomado al sector del transporte 
urbano de pasajeros como un todo homogéneo en el análisis de su 
rentabilidad y la influencia de las políticas estatales sobre 
ésta. 

El carácter ciclico en la rentabilidad del sector que se 
analizó en el parágrafo anterior, se observa claramente en el 
gráfico 7~ donde Be notien , por lo menos tres ciclos. 

'ara 1/11 estudio .iJlucioso de estos plelPDtos, rerisar: 'aláD, lonia~ Aspretos socioeconólicos de} transporte colectiro; 
.im, slt, ~ Figuma, Oscar; las cooprratim de tmsporte n el Ecuador; nlIS¡ Quito 198&• 

•• 'rr: El transporte "rballo: crisis y cOlflictividad social PD: la crisis de} transporte en Quib; ~erista Ciudad . 
AltPnlatira¡ Ciudad Ceat" de Imstigacims; AIio 1 11; QuitD EDm-lam 1m. p~gs 4-1, 
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J) El que se inicia 
en 19re y termina con la 
"guerra de los cuatro 
reales" en 1978. En este 
periodo las tasas de 
rentabilidad brutaB~ 

son bajas pero 
consideradas _ como 
normales en una época de 
escasa inflación y 
pr~cios de los 
c-ombustibles congelados. 
Cabe indicar que, como se 
ve en el diagrama 7, no 
se da un movimiento 
uni forme de la tasa de 
utilidad dentro de este 
periodo debido a varios 
factores, como la 
politica estatal de 

J~ dA, ~ ¿":J~ 

-~ 1970-1990 ¡ 

I 

, , '19761970 
1973 1979 1985 

..!1'ZlM. 

mantener casi fijas las gráfico 7 
tarifas, el proceso de 
dieselizac:ión que signfico Ul'1" error-ro en costos por e ouibu s ti bI ee , 
el cr-eciuii en co de los rs-ecari doe , o el incremento ,;'oblacie.nal 
urbano producto del boom petrolero. 

2) Un segundo ciclo que va de 1979 a 1984 cuyo pico se 
observa en 1983 cuando se incrementa la tarifa de 3 a 5 sucres. 
Sin embargo, jos fuertes incrementos de los precios de los 
petroenergéticos.produjeron1a brusca caida de la rentabilidad en 
1984. 

3) El último movimiento cic1ico se inicia en 1985, cuando un 
aumento de 5 a le sucres devuelve al sector los niveles de 
rentabilidad de 1983. En 1986, se incrementa la tarifa en .ieex 
impulsando a la' tasa de . rentabilidad hasta BU punto mas alto 
(8e9.46%). Posteriormente la tendencia decreciente se vuelve a 
manifestar debido los incrementos de los precios de los derivdoas 
y la creciente inflación y ni siquiera un aumento de ze a 3e 
sucreS logró revertir1a. 

Sin embargo, las tasas de rentabilidad de los transportistas 
urbanos superan 10 que .. en la teoria económica se denomina 
ganancias' de monopolio.- Esto se debe, en gran parte, a la 
políticas estatales que se expresa en: 

a) La irregularidad de la forma que aSUl1Je el área que 
ilustra el movimiento de los ingresos en el gráfico 8 durante 
este período demuestra que loS-aumentos tarifarios no son-tomados 

., jo se tinn dabs sobrt costos fiuDCitro o pago dI i,pul!stos. 
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de acuerdo a una política 
(;~~-~est.at5l consistente y 
~~ 1970-1990planificad5. sino que son I 

producto de la presión
 
s o c i a 1 del o s
 
transportistas, para
 
contrarrestar la
 

_tendencia decreciente en
 
.	 sus índices de utilidad, 

pues a veces acusa saltos 
y otras denota segmentos 
de continuidad. 

Mientras. la curva '970 1916
de costos observa una 1973 04 1979
pendiente mas estable, 

.odm...producto de un política
 
estatal mas coherente en
 
cuanto al control de la
 
inflación y del tipo de
 

gráfico 8cambio, lo que implica un 
crecimiento mas lento de 
costos como mant~nimiento o gastos en adquisición de repuestos. 

2) Por otra parte.
 
si bien es cierto que la
 
política de precios de
 
los combustibles afecta 
el -ritmo de crecimiento 
de los' --montos de 
beneficios de este 
sector, tal como se 
visualiza en el diagrama 
9, especialmente a 
finales de los años 8@, 
no es menos cierto que 
los aumentos en los 
precios de los derivados, 

198819761970' . 

1 
1973 1979 1985 

en primer lugar, no son 
.dftlw.de tal magnitud como para-­

causar pérdidas a nivel 
global. En segundo lugar, 
dichos aumentos son 
trasladados en forma gr¡fjco 9 

amplificada a los 
usuarios, ya que si se analiza la estructura de costos, se repara 
que los costos por combustibles están situados en un rango Que va 
del 29 al 21% de sus costos totales dependiendo si utilizan 
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gasolina o diesel. respectivamenteB 2 • mientras que los aumentos 
tarifarios en el transporte urbano h&n estado ubicados. 
hiE~óricamente. en un rango del 5e al lee por ciento anual. s s 

Por tanto, a más del subsidio implícito que supone contar 
con co~bustibles relativamente baratos, se obtienen ganancias más 
allá de extraordinarias por los aumentos tarifarios cada vez que 
,se elevaban éstos. 

Además. el alto desperdicio de combustible que supone 
men t.ener unidades obsoletas que implica un "costo de opor t.un i de d " 
para el Etst.edos , actúa como otro subsidio i mpI i c i t.o , porque a mes 
del costo económico que paga por permitir la supervivencia de un 
sec~or .tan ineficiente, también se asimila un costo social, ya 
que con los recursos perdidos, se podria crear un sistema de 
tran~porte masivo tecnológicamente más avanzado, menos 
energointensivo Y que brinde un buen servicio a los usuarios. 
Esta situación se agrava por los subsidios explícitos que han 
estado recibiendo los transportistas. 

Estos subsidios exp1icitos e implícitos permiten que un 
sector tecnológicamente atrasado e ineficiente, con una pésima , __ 
ac~uación gerencial realice pingües ganancias, con un sert~cio 

terrible, aprovechándose de las necesidades de transporte de los 
sectores sociales de escasos recursos. 

u Ver CDlportalieato de illgmo] egresos 11 buses UrbiDtS de la ciudad de Quito¡ hmción de plaificación tDtrgmci; 
m; Quito, jUlio m,. 

u fer: COlpllrtalientll de ingreso, egrlSlS R buses urballlS de la ciudad de Quitll; »irección de pJnificación eDergHica¡ 
¡lE; Quitll, JUDíll m•. 
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