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CAPITULO IV: _ |
t
TARIFAS Y TRANSPORTE URBANO: SITUACION ACTUAL

En este capitulo se realizard un breve andlisis critico del
sistema de transporte urbano ¥y de su l6gica socioecondmica
interna, bajo 1los lineamientos tedricos discutidos anteriormente.

,4.1 E1 Sistema de transporte urbano. -

En el pais, el sistema de transporte urbano vive una grave
crisis Qque se expresa en:, ... " grave geterierc de los epuipes y Ceii RInjaRE Temavatioh,
Irracional ergamiiacior e fas rutes y 4¢ les riiwos, imlreacnie d€ los Diedpes de gespiacadiento, eatremz comgesiiom, baje g€
rertabilidac cosbinada con el pese cada ver mayer @ los gastes de tramsporte ey la camasts de consuse popular, orgradacion 3¢ la
viga cetidzana y de las relaciones humanas que fiender 2 welverse violentas e Jrrascibles, el "6Z Dicha
crisis tien=s estrecha ligazén con los problemas estructurales de
un sistema de produccidn signado por un alte Iindice de retraso
tecnoldégico, un fuerte grado de dependencia externa, una
distribucion del ingreso cada vez mas regresiva; esto implica una
escasez relativa y ficticlia de recursos destinados a cubrir las
necesidades bdsicas de las grandes mayorias.

En este contexto, el enfogue que se utilizard en este
estudio, intentard un andlisis de los diferentes consvituyentes
del sistema de transporte urbano desde una optica gue aprscie, éen
su real valor, los aspectos puramente técnicos y con le cautela
suficiente como para no aislar al sector de su entorno
socioecondmico.

4_1.1 Infraestructura y Tecnologia de organizacidén y control del
transporte ) -

La restriccién financiera que soporta el pais y la politica
de los gobiernocs de destinar altos porcentajes de los pocos
recursos disponibles al cumplimiento de -los compromisos de l1a
deuda externa, ademds del cadtico crecimiento de las ciudades y
la escasa o0 ninguna planificacién municipal en la mayoria de las-
urbes, han contribuido para que 1la infraestructura vial se
encuentre en un estado de desgaste y destruccidén gue dificulta el
transito causando congestiones Yy accidentes. Esto., agudiza los
problemas del transporte urbanc, ya que, ralentiza el paso de los
vehiculos, exigliendo mayores esfuerzo a los motores, con el
consiguiente exceso de consumo de combustibles y mayor
contaminacién ambiental. - .

Detalles urbanisticos como la forma longitudinal gque exhiben
la mavoria de las ciudades; el caos en la planificacidn de rutas
¥y recorridos del transporte colectivo gque genera un exceso de

42 £] transporte urbavo: crisis y conflictividad social e : la crisis del transporte arbane en Quite, Sequnda parte; Revista
*Ciudad lternativa’, Ciudad, ceatro de investigaciones; iie 2 # 13 Quite Epero-Barze 1990, Pdg, 4
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trafico pesado sobre ciertas vias, mieniras en oztras es
practicamente inexistente el servicio de transrorte; la
desorganizacién del sistema de control y sefalizacidn del
trdfico; son vectores coadyuvantes de la crisis del transporte

urbano.

En otro plano, aparte de las HEmpresa Municipal de
Transportes (EMT) de Quito gque posee un taller de manterimiento y
reparaciones especializadcy las : unidades de transporte colectivo
reciben un mantenimientc escaso, poco oportuno y discontinuo en
el tiempo. g

4.1.2 Los medios de transporte

En el Ecuador, a excepcidn de Guayagquil, el sistema de
transporte urbano de pasajerbs utiliza vehiculos de explosién
interna, cuyo consumo energético se centra exclusivamerite en los
derivados de petrdéleo, gasolina y diesel, es decir; buses y
busetas.

La flota de transportacidn urbanea puede ser, para fines
analiticos. divida en tres segmentos gque 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 vy a la Comisién de Transito del Guayas
(CTG) en Guayagull cuya edad, excepcion hecha de los buses de dos
pisos Leyland de la EMT gue datan de hace 15 afios, Fluctuda entre
cuatro ¥y tres afios. Sin embargo, dentro de este segmente existen
diferencias, pruesto gue, la EMT, posee una mejor organizacidn de
sus talleres y, por tanto, sus unidades gozan de un continuo ¥y
mas eficiente mantenimiento, mientras, los vehiculos de la CIG.
estdn en con un alto grado de deterioro por el escaso
mantenimiento brindadoS3. ‘

b) Los vehiculos de las cooperativas de transporte privado,
cuyo promedio de edad, en el afio 1922, es de diecisiete afios,.
esto es, cinco afios mas de lo gue los técnicos consideran la
maxima vida Gtil de una unidad destinada al transporte colectivo.
La existencia de unidades con edades mayores a los veinte y seis
afios supone  una constarnite amenaza para los pasajeros y la
cludadania®®. Es obvio el grado de obsolescencia de estas

maguinas

c) Las unidades del recién creado '"servicio ejecutive” en la
ciudad de @Quito, cuyva edad promedic debe estar entre 1 6 2 afos.

43 Kantilla, Jerge; F1 transporte colectivo en la civdad de Buite; ILDIS; Quito wape 1992. Pdg. 8

44 Mantilla, Jorge; El transporte colectivo en la ciudad de Quite; JIDIS; Quito waye 1992, Pda. ¢

B
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Cabe acotar que en ninguno de estos segmentos, Dpor mas
nuevas gue sean las wunidades, se cumplen:las normas técnicas de
seguridad, comodidad y respeto ecoldgico, debido, ademds de las
razones obvias de vejez de la mayoria de 1los eaguipos, a la total
ignorancia de estas normas por parte de los transportistas e
incluso de las autorzdades.

3
* Por otra parte, la escasez de recursos financierosS88 de

las cooperativas y propietarios, Jlos obstdculos administrativos y
la facilidad de operacidon, ha llevado al aparecimiento de
unidades cada vez mas pegquefias para el servicio, generando una
caida del indice promedio de eficiencia técnica del sector, gue
s5¢ expresa en el numero de pasajeros gque es posible trasladar de
un lugar a otro con la unidad de potencia de un motorss.

Las consecuencias de esta situacidén, especialmente evidentes
dentro del segmento b, aungque no completamente ausentes en Ilos
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
trdnsito producidos por buses y vehiculos pesados en la ciudad de

Quito durante 1399¢.67

2) Un alto consumo y desperdicio de combustible ya gue, se
mantienen unidades gque datan hasta de la década de los “60, cuyo
retraso tecnolégico genera altisimos niveles de gasto de
combustible por kilometro, 1o que supone un fuerte desahorro de
energia, que implica, aqui si, un "costo de oportunidad” para el
pais, puesto que esos recursos,podrlan -ser ocupados mucho mds
productivamente.

Macroeconomicamente, este desahorro por obsolescencia
tecnologica, actida como otro subsidio implicito, ya que al
absorber el Estado, este .costo de oportunidad causadeo por esta
Ineficiencia técnica de wun sector privado, estd perdiendo los
recursos fiscales que generarian las actividades gque usasen
productivamente esa fuerza energética.

La evidencia técnica sefiala que los niveles de consumo
superan en 60% los pardametros de gasto esperado para vehiculos
modernos.,

4% Adends de que mo se hicieron las correspondientes amertizaciozes de Jos yebiculos, lo que motivd Ia total carencia de
fondos para la sustitacion de las unidades en estado deplorable.

¢ Yer explicacion técaicamente vas permenorizada en; Jastilla, Jorge; El trawsperte colectxro & la civdad de Ruite; ILDIS;
Quito mayo 1992, Pdgs 9-14 - o

s7 Garate, Lecilia; EI transporte Yehicular y I; contavinacion ambiestal en Iz ciudad de Quite, ILDIS; Buito, 1996, pdg. 64

=
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Por otro lado, el rendimiento promedic por galomn de
combustibles es de 11%, cuando lo optimo es un 42%. Esto
significa gque el 89% de cada galdn de derivados se desperdicia,
contaminando el ambiente con gases toxicos.

A esto se agrega la contaminacldén sénica y de otros desechos
téxicos como acelte quemado, etc., que son intrinsecos de wnotores
obsoletos y con pésimo mantenimiento®8 y se obtiene gque estas
urnidades son un verdadero peligro ecoldgico ambulante.

4.1.3 Personal

Dentro de este pardgrafo se realizars un breve estudic Je la
organizacién y capacidad gerencial de 1Ios transportistas del
sector privado, asi como una critica de la actual organizacidén de
las autoridades que controlan el transporte urbano.
4.1.3.1 Los transportistas .
4.1.3.1.1 Kl sector publico

No se analizard a profundidad el caso de la EMT de

GuitobB, debido a su cardcter de empresa publica, especifizidad --

gue le hace digna de un estudio mas pormenorizado. Sin embargo.

se puede sefalar que esta empresa nace en Jlos “76, con una Ilota

de diez buses de dos pisos del tipo Leyland, ingleses. Su

objetivo inicial fue contribuir en la promocidn turistica, antes

gue como una solucién al problema del transporte colectivo.

Posteriormente a fines de 1988, la empresa recibe 4€ buses

articulados bhingaros y por fin, en el periodo 18988-1992, el

gobierno central dona 3¢ articulados mas y se adqulieren 24 buses .
mas pequefios. Con esta flota 1la EMT es ya un serio competidor. .
para los transportistas privados en el transporte masive de
personas.

Existen serias dudas respecto a la eficiencia econdémica de
esta empresa ya gque tiene una pérdida operativa de velinte-
millones de sucres mensuales.

4.1.3.1.2 E1 sector privado

El tipo de organizacion preferentemente adoptado per los
transportistas privados es la cooperativa7®.- No obstante, el
criterioc de manejo de estas cooperativas, 1lamado cooperativa de

~ ® Yer; Bantilla, lorge; Fl transporte colective en la ciudad de Quito; ILBIS; Quito waye 1992, Pdgs 11-1}
** fp cuante al case de las unidades a carge de Ja [TB, a0 se tiene ningae tipo de informacice.

7® Salve el case de algumas expresas Creadas recientesente
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“caja simple” es tan sul generis gue desvirtua ‘totalmente uno de

los cimientos del cooperativismo que es la solidaridad. N

Dado gue 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::,, ... s eseciazion G trazeprtistas, con
fines de lucro, unidos simpiewemte por comvenienciar utMitarias, ya que al ma pertenecer los autowotores & f2 jrsiitucisn, se ha
irtreducios un criteric Infivigealicts e Ia ceoperative,’ 72

- - .\

Este tipo de organizacidén, unida a un bajo nivel de
capacidad gerencial gue se expresa una desorganizacidn
-generalizada €2 el manejo contable., inexistencia de plarificé2idn
de uso. mantenimiento y reparacidn de las unidades, ralta de
criterios técnicos en la adguisicidén de vehiculos, eleccidn de
rutas 'y recorridos, etec., provoca que sus reivindicaciones
gremiales tengan 4Wn cardacter estrictamente econdmico inmediatista
(tarifas liberacién de aranceles para la importacién de vehiculos
¥ repuestos).

Esta escasa capacidad gerencial demostrada ror los
transportistas, a la que s5e une una Ifuerte dosis de viveza
criolla, genero problemas en la reposicidén de las unidades de
transporte. - urbano de pasajeros, ya que por la miopia Je sus
“empresarios’ que, pensaron gue los vehiculos y los bajcs coscos
de los combustibles (un 38% de los costos totales) les iba a
durar para siempre, no solc gque no se reinvirtié las utilidades,
sino no se hicieron las correspondientes alicuotas de
depreciacién de los vehiculos72, lo gque motivé la total
carencia de fondos para el reemplazo de las unidades obsoletas o
en estado deplorable cuando varios gobiernos dieron facilidades
para la importacién de estos vehiculos. De ahi gue, de acuerdo a
estadisticas del INEC7S, mientras el pargue automotor privado
posee altas tasas de crecimiento, el parque vehicular clasificado
como de ‘“alguiler®”, presenta tasas de crecimiento minimas o
negativas en el periodo 18970-1890.

La lIneficiencia técnica y economica de este sector.
demostrada en varios estudios del Instituto Nacional de
Energia74, solo puede ser sostenida (¥ por supuesto
aprovechadas las pingties ganancias) merced a .los bajos precios de

7t Jaranillo Sdesz, Bernarde; El Cooperativisse en el Transporte Urbano, Duite; 1987, Inédite, pdg, 7; citade en Bamtilla,
Jorge; op. cit, pdg.

72 Yor; Conportaniento de ingresbs ¥ egresos eb buses urbanos de la civdad de Duite; IBF Duite 1998, pég. ¢
Aodlisis del Travsporte Pablico Brbame; 1BF Ruite Agosto 1991, pdy. ¢ Bantilla, Jorge, 0p. cit. pdg. 28

73 Boletiv Estadistico; INEC; Varios Bimeros & Estadisticas del transporte; INEC; varios nineres

?¢ Chaquinga, Larles; Estudio emergbtice del tramsporte autosotor ecuatoriape; INE; Quite marzo 1987 y Comportaniento de

ingreses y egreses en buses urbanes de la ciudad de Quito; Direcciéa de plamificacisr emergética; IBE; Buito 1996,
. -
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los derivado y a través.de mentener altas barreras de entrada a
nuevas empresas, lo gquwe permite un control mohopdlico -del
mercado78 y convertirse en un gremio con fuerte capacidad de
presidén social frente al Estado. Esto le faculta la fijacién
indirecta7® de tarifas casi a su arbitrio sin @ mejorar un
servicio incomodo e inseguro.

4.1.3.2 Las autoridades del transporte urbano

La Ley de trdnsito y transporte terrestre indica que es el
Consejo Nacional de Trdnsito y Transporte terrestre (CNT),
organismc adscrito al Ministerio de Gobierrno, la midxima eutoriiad
en la materia en el palis, cuyas funciones principales son: ‘i,
gerinir polfticas, reglawentar ({irectivas, piapificar y sepervisar las actividades, operaciones y servicies el tramsite y
trancporte terrestre, tanto 3 kivel naciomal como provincial y delegar funcienes g otros organismer para ejecutar proyectos
deterninados, si asi le requiere' 77

El CNT, tiene Jjurisdiccidén sobre la Direccién Nacional de
Trdnsito (DNT), y los Consejos y Jefaturas provinciales de
transito.

La DNT es el organismo encargade de ejecutar las
resoluciones Y disposicion=ss emanadas por el CNT =2n la
planificacidén y control del transito.

Ahora bien, aungue la léy es muy clara, tal como lo explica
el Ing. Jorge Mantilla, el CNT es el ente resolutivo y la DNT, el
ejecutivo, en la prdctica, estos organismos han entrado en un a
competencia burocratica que ha significado la duplicacidén de
funciones y esfuerzos, agudizando las trabas burocrdticas de
entrada al mercado del transporte y .elevando el volumen de
recursos que destina el Estado a esta actividad75. '

La ignorancia de las autoridades en cuanto a reglas técnicas
de transportacién de personas se expresa en reglamentaciones
demasiado amorfas sobre la seguridad y comodidad del usuario.
REstos aspectos deben controlarse a base de indicaciones precisas
sobre las caracteristicas tecnolégicas de los motores, frenos,
amortiguadores y sistema de direccidén de las unidades.

73 Recuérdese que, dentro de la teeris econemica, los rasges que definen al domopolio e cualquier actividad econdmica son
los fuertes obsticulss de ingreso al mercade y su capacidad de imponer el precio de los bieves o servicios producidos,

7¢ Indirecta porgue legalaente le correspende al gobierno esta funcisn, Pero e} conportariento corporativo de esth grenie,
»as [a inelasticidad de la desanda de transporte Jes pernite 3 los transportistas presjonar en esta decisise qubernanental.

"7 Kantilla, Jorge; €1 transporte colective en la ciudad de Buito; JLDIS; Buite néya 1992, Pdy. 13.
8 Nantilla dorge; op.cit, plos 14-16
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Si bien, existe una detallada normatizacién sobre la forma
como distribuir rutas y frecuencias y la fijacion de tarifas,
ésta casi nunca se lleva a la prdctica, ya que no existe un
sistema eficiente de control de estos aspectos ¥y son los
transportistas, Jlos gque, empiricamente y de acuerdo a sus
expectativas de ganancias Individuales generan y distribuyen
recorridos ¥ frecuencias entre las diferentes cooperativas. Este
reparto depende, ademdas, de la capacidad de maniobra gque tensa
cada cooperativa dentro de la organizacion gremial .

4.2 La légica economica y social del transporte urbanc

El transporte urbano, adsmés de ser un elemento imnmpulscr del
desarrollo de las ciudades, es una necesidad vital de la
poblacién urbana de bajos recursos que no cuenta con medios de
movilizacién propios. Desde esta optica, el transporte urbano y
sSu crisis, debido al grado de conflictividad que genera en lo
social ¥y al impacto expansivo que provoca a nivel de expectativas
inflacionarias en lo econdémico., se convierten en problemas con
repercusiones macroeconémicas que supreran la logica interna del
sSector y se expanden a todo el cuerpo social.

Esta caracteristica de necesidad transcend=nte del
transporte urbano es lo gue le convierte en un elemento
importante dentro de la reproduccidn de 1la fuersz de trabajo,
tanto en la porcidén formal cuanto en el segmento Iinformal,
&generando una demanda siempre creciente e ineldstica que no
puede ser suprimida sino es causando serios Inconvenientes, tanto
en la érbita productiva cuanto en el campo de la realizacidn de
mercancias. Es, por esto que las alzas tarifarias generan tan
alto grado de conflictividad social que, a mas de manifestarse en
movilizaciones y protestas publicas, se expresa en acciones
defensivas en el terreno econéomico gque Iimpulsan los procesos
inflacionarios. :

Desde esta perspectiva, se analizard los determinantes del
movimiento de las tarifas y la Influencia de 1a accidén estatal’
en los niveles de eficiencia econémica de este secior.

4_.2.1 E1 movimiento de las tarifas.

La crisis del transporte posee un cardcter ciclico en el
tiempo, cuvo impulso principal proviene de la contradiccidén entre
el afdn 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 gque se inicia
cuando existe un nivel de rentabilidad gque no satisface al
conjunto de transportistas Yy éstos presionan sobre las
autoridades, las cuales, pese a la conflictividad social que &ste
genera, legitiman un Incremento de las tarifas gque restablece el
nivel de rentabilidad en el sector, propiciando el regreso de las

¥ L)
" ) 59 -

- . - - —— —



unidades mds obsoletas aque habian salido en los momentos mas
complicados, incrementando la oferta. Cuando el nivel de utilidad
se eleva en un considerable porcentaje, se cumplen todos los
recorridos basta los barrios mas alejados y existe un leve y
fugaz mejoramiento en la calidad del servicio. Sin embargo,
nuevamente, la tendencia decreciente de la tasa de ganancla,
"inexorable Yy progresivamente egpblieza a sentirse, debido a los
efectos erosivos de la inflacidén ¥ de la politica cambiaria que ,
.a través de las devaluaciones, rroduce el encarecimiento de los

repuestos.

Cuando el dscl. nar de los beneficios se vuelve Irnscoporca2ble
para las unidades mas ineficisntes, éstas se destinan a o-ras
actividades, lo que decrementa la oferta. Esto & su vez genera un
deterioro del servicio, dado gue las unidades restantes son
obligadas, para contensr esta caida de la tasa de utilidad y por
presiones de la demanda, a reallvar esfuerzos mas alld de su
capaclidad técnica. con el consiguiente perjuicio tanto para los
vehiculos como para la comodidad y seguridad de los pasajeros.
Por otra parte, esta sobreutilizacién del parque lleve a
incrementos en los niveles de consumo Y desperdicio de
combustibles, esto significa mayor contaminacién ambiental.

Fl1 poder corporativo de 1los transportistas vuelve a
presionar a los gobernantes de turno una nueva alza tarifaria, lo
que contrarresta momentdneamente la tendencia decreciente en la
rentabilidad sectorial, pero promueve una nueva epoca de
conmocidn social, ya que aumenta el peso del gasto en transporte
en la canasta de consumo popular. :

La heterogeneidad del sector, donde existen paralelamente
propietarios cuentapropistas, con unidades totalmente obsoletas y
con capacidad para resistir hasta el limite del salario medio
luego de suprimir los gastos de reparacidén y mantencién del
vehiculo e Jincluso la ganancia y pequefios empresarios con &
unidades, mas factores como la diversidad de pasajes entre las
diferentes =zonas de una misma ciudad, posibilitan el convivir de -
transportistas cuyos beneficios unicamente les permite
sobrevivir, con otros cuya condiciones son de ganancia normal e
incluso de sobreganancia. Este fendmeno actiia como un elemento
gue regula 1la intensidad de la crisis, ya que permite gue esta
caida de la rentabilidad no aleje a todos los operadores del
sector. ’

No obstante esta . heterogeneidad no impide gque se de una
fuerte unidad entre los cuentaproristas, los choferes asalariados
v los choferes gque han logrado convertirse en pequeros
empresarios. Esta unidad, producto de multiples elementos como
compartir iguales fines econémicos, entre 1los que se cuentan
expectativas de tarifas altas; o la estructura orgdnico-
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administrativo de los sindicavos de choferes77f, es la base del
poder corporativo de \Mlos transportistas. - -~ .

Dicho poder tiende a gque el elemento decisivo de los
aumentos tarifarios sea un nivel que permita la sustitucidn de
algunos vehiculos y la obtencidén de una ganancia incluso en el
casc de las unidades mas antiguas. Esto actiia como otro elemento
amortiguador de esta crisis.

Pese a la accidn de estos factores, los efectos de este
ciclo critico se van acumulando hasta que la situacidén se torna
insostenitle, debido a gque su proceso no reguiere de la
renovacién y modernizacion de los vehiculos, mas aun la caida de
la rentabilidad provoca restricciones en los gastos de
mantenimiento y reparaciones y la sobreutilizacién de los
equipos, agudizando el problema de obsolescencia, hasta llegar a
un punto de explosidn.

Sin embargeo, la estructura de la propiedad ¥y el poder
corporativo de los sindicatos Yy cooperativas de transporte
impider una solucién definitiva a la crisis y unicamente se dan
soluciones parciales como en 1878 cuando se atenta el impacto de
la crisis a través de la entrada al mercade de unidades mds
peguenas, las llamadas busetas que, como ya se analizd provocaron
una caida del coeficiente de eficiencia técnica.

Al parecer en la actualidad se intentaria una  superacidén de
la crisis a partir de la incorporacién de un nuevo medio de
transporte como son los trolebuses en Quito y una eventual alza
de tarifas que rermita una cierta renovacion de los

vehiculos. 80, - -

4.2.2. La politica estatal y la rentabilidad del transporte
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 andlisis de su
rentabilidad y la influencia de las politicas estatales sobre

ésta.

El cardcter ciclico en la rentabilidad del sector gue se
analizdé en el pardgrafo anterior, se observa claramente en el
grafico 7, donde se notan, por lo menos tres ciclos.

™ Para up estudio minucieso de estos elesentos, revisar: faldn, lonia; dspectos secioeconcmices del transporte colective;
sives, s/f, o Figuerea, Oscar; las cooperativas de transporte em el Ecusdor; ILBIS; Quite 1986, -

*¢ Yer: £l tramsporte urbame: crisisy coaflictividad social en: la crisis del tramsperte en Buite; Revista Ciudad ,
Alternativa; Ciudad Ceatre de Iovestigacioves; ko 2 81; Quite Enero-Barro 1998. pdgs 4-10
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i) E1 gue se inicia  Sndin o Oondabdidod do I ramporte

en 19¥¢ y termina con la _ 98 1970—-1990 -

"guerra de los cuatro
reales” en 1978. En este
periodo las tasas de
rentabilidad brutas8t
son bajas pero
consideradas . como
normales en una época de
escasa inflacidn y
precics de los
combustibles congelados.
Cabe indicar ague, como se
ve en el diagrama 7, no
se da un  movimiento
uniforme de la tasa de “
utilidad dentro de este e -
periodo debido a varios
factores, como la andabdiiad
politica estatal de - —
mantener casi fijas las %ifice]

tarifas. el proceso de

dieselizecibn que signfico un ahorro en costos por combist
el crecimiencto de los rrecoridos, o €l Iincremento
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 embarge., Jlos fuertes lincrementos de los precios de Ilos
petroenergéticos produjeron la brusca caida de la rentadilidad en
1984. :

Ma.‘b
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3) E1 vltimo movimiento ciclico se inicia en 1985, cuando un
aumento de 5 a 10 sucres devuelve al sector los niveles de
rentabilidad de 1983. En 1986, se incrementa la tarifa en 100%
Impulsando a la tasa de rentabilidad hasta su punto mas alto
(809.46%). Posteriormente la tendencia decreciente se vuelve a
manifestar debido los Iincrementos de los precios de los derivdoss
Yy la creciente inflacidén y ni siouiera wun aumento de 20 a 3¢
sucres logrd revertirla. :

Sin embargo, las tasas de rentabilidad de los transrortistas
urbancos superan lo gue. en la teoria econdmica se denomina

‘ganancias 'de monopolio. - Esto se debe, en gran parte, a la

politicas estatales que se expresa en:

a) La irregularidad de la forma que asume el 4drea que

- 1lustra el movimiento de los Iingresos en el grdfico 8 durante

este periodo demuestra gue los aumentos tarifarios no son - tomados

o Jy se tienen datos sobre costes financiero o page de impuestos. ——
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de acuerdo a una politicae

estatal consistente ¥y Comparasion ingresss—ooslss

planificada, sino que son bamsaorts wrbams 1970-1880
producto de la presién 450

social d e l o s 400+

transportistas, para § 3501

contrarrestar ' la g ggay a

_tendencia decreciente en s+ 2501

v sus indices de utilidad, — 2 oo - :
pues a veces acusa saltos E1ar
v otras denota segmentos N .
. , . £ b+ 4004 :
de continuidad. 50 7?
g e
4 G 1 7 7 7 R S |rl. O
; M&entras,_ la curva 4970 o786 1080 1988
e costos observa una 1673 1978 1985 -

pendiente mas estable,
producto de un politica
estatal mas coherente en
cuanto al control de la
Iinflacidn y del ¢ipo de
cambio, lo que implica un
crecimiento mas lento de
costos como mantenimiento o0 gasios en adquisicidn de repuestos.

grifico 8

Comparavion lnsas o orecimonia

2) Por otra parte, .
wlificdodd mmqmn&—&mwmﬁ» 1976-80

si bien es clierto gue la
politica de precios de
los combustibles afecta
el -ritmo de crecimiento
de los™ Tmontos de
beneficios de este
sector, tal como @ se
visualiza en el diagrama
9. especialmente a
finales de los afdos 8@,
no es menos cierto que
los aumentos en los
precios de los derivados,
en primer lugar, no son
de tal magnitud como para
causar pérdidas a nivel
global. En segundo lugar,

dichos aumentos son T
trasladados en  Fforma NI
amplificada a Jos

usuarios, ya que si se analiza la estructura de costos. se repara
que los costos por combustibles estan situados en un rango gue va
del 29 al 21% de sus costos totales dependiendo si utilizan .
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gasolina o diesel, respectivamente®82, mientras que los aumentos
terifarios en el transporte urbano han estado ubicados,
histdoricamente, en un rango del 5@ al 100 por ciento anusl_ 83

Pgr tanto, a mds del subsidio implicito gue supone contar

con combustibles relativamente barates, se obtienen ganancias mas

 alla de extraordinarias por los aumentos tarifarios cada vez gus
* se elevaban éstos. ' '

Ademds, el alto desperdicio de combustible qus surone
mantansr unidades obscletas gue implica un "costo de2 copcrtunidad®
para el Estados. actus come otro subsidio implicito, porgue a nis
del costo eccndémico que paga por permitir la supervivencia de un
sector tan ineficiente, también se asimila un costo social, ya
que con los recursos perdidos, se podria crear un sistema de
transporte masivo tecnolégicamente mas avanzado, menos
energointensivo ¥ que brinde un buen servicio a los usuarios.
Esta situacibn se agrava por los subsidios explicitos que han
estado recibiendo los transportistas.

Estos subsidios explicitos e implicitos permiten que un
sector tecncoldgicamente atrasado e Iinericiente, con una pésima
actuacion gerencial realice pingiies ganancias, con un 3Servicio
terrible, aprovechdndose de las necesidades de transporte de los
sectores soclales de escasos recursos. -~

%2 Yer Lonportaniente de ingreso y egresos ev Dbuses urbames de la ciudad de Quito; Direccin de planificacion emergética;
IBE; Quito, jumie 1974,

3 TYer: Lowportanients de ingrese y egreses en buses urbasos de la ciudad de Buite; Pireccion de planificacisn energética;
IIE; Quite, junie 1994,
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