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RESUMEN

En esta tesis se propone una metodologia para estimar el monto y la tasa de pérdida fiscal en la
recaudacion del Impuesto Sobre la Renta (ISR), generada por el transporte publico urbano de
pasajeros (concesionado + taxis), basada en métodos utilizados en la practica fiscal (Régimen
General y Régimen Simplificado), de tal forma, que se pueda observar la comparativa de montos
entre el de tributacion actual y el que podria generar si se modificaran ciertas politicas de tributacion.

La elaboracién de la tesis, esta enfocado a proponer una metodologia a través del estudio de distintas
metodologias realizadas a nivel mundial, ademas de los realizados en México por instituciones de
educacioén publica y de gobierno. Contribuir4 a saber como estimar el monto de pérdida fiscal en ISR
del transporte publico urbano de pasajeros en México.

Es importante mencionar que este estudio se pretende acotar al transporte publico urbano de
pasajeros. Se sabe que dentro del transporte publico de pasajeros existen diversidad de servicios y
coberturas, pero para efectos del estudio se abordara el concesionado (microbus, combi y autobus) y
taxis. No obstante la metodologia puede ser aplicable a otros modos de transporte, dado que es
generalizable.

Palabras clave: Pérdida Fiscal, IVA e ISR, tributacion, régimen simplificado, régimen general,
persona fisica y persona moral.

ABSTRACT

This thesis proposes a methodology to estimate the amount and rate of tax loss in the collection of
Income Tax (ISR), generated by the public transport of passengers (taxis + concession), based on
methods used in accounting practice (Rules General and Rules Simplified), such that we can
observed the comparative from current tax amounts and which could generate if changes certain
political reforms.

The development of the thesis is focused at proposing a methodology through the study of different
methodologies at world level, in addition to those made in Mexico by public educational institutions
and government. Contribute to know how to estimate the amount of tax loss ISR of urban public
transport passengers in Mexico.

It is important to say that this study aims to narrow the urban public transport passengers. It is known
that there are public transport within the range of services and coverage, but for purposes of the study
will address the concession (minibus, combi and bus) and taxis. However the methodology can be
applicable to other transport modes, since it is generalizable.

Keywords: Loss Tax, IVA and ISR, taxation, rules simplified, rules general, natural and moral person.
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INTRODUCCION

El elevado nivel de la pérdida tributaria es algo que ha venido preocupando a paises desarrollados,
como aquellos en vias de desarrollo, dificultando la aplicacion de una politica fiscal efectiva y
coherente, de ahi el interés de reducir dichos niveles - ¢cémo lograr tal propdésito?-, se han venido
haciendo esfuerzos para obligar encausar a aquellos contribuyentes que no cumplen, de forma
correcta con sus obligaciones fiscales frente al estado, sin embargo, en México el sector transporte
no se le ha podido encausar.

En México el tema transporte publico, sea de carga o de pasajeros, desde el punto de vista
econoémico es un importante factor de impulso al crecimiento econémico, con un 30% de aportacion
con respecto al PIB, por lo que, goza de un tratamiento tributario especial, lo cual no ha permitido
conocer el “potencial recaudatorio”, asi como, los niveles de pérdida fiscal en este sector. En este
sentido, la legislacion tributaria otorga facilidades administrativas a las personas fisicas y morales que
se dediquen al transporte publico de carga o pasajeros. En el caso de la Ley de ISR, tributando bajo
el régimen simplificado y para el caso de la ley del IVA, excluyéndolos del pago.

Asi mismo, en muchos estudios internacionales publicados por el banco mundial y el Banco
Interamericano de Desarrollo, se asume que quien trata de evadir impuestos es mas la persona fisica
gue la persona moral, ya que se considera que la Ultima tiene menos posibilidad de evasién fiscal en
comparacion con la primera y que se ve forzada a registrarse ante la autoridad fiscal para poder
operar y asi recibir los tratamientos fiscales que le benefician. En parte, por este motivo la persona
Moral juega un papel muy importante, via retencioén, en la recoleccion del impuesto de las personas
fisicas (sin actividad empresarial o profesional). Como las personas morales presentan menor indice
de evasion fiscal y estan registradas ante la autoridad fiscal, es mas fécil fiscalizarlas y, por ende,
presumiblemente evaden menos.

Siendo todo lo anterior, la causa por lo cual se requiere una herramienta concisa y fundamentada que
permita obtener estimaciones de la pérdida fiscal que deja de percibir la administracion puablica por el
sector transporte, poco mas cercanas a la realidad, que en un momento dado sirva para fundamentar
y crear nuevas politicas de recaudacion tributaria y con ello asegurar un impulso al crecimiento
economico. En especial, al crecimiento e impulso del transporte publico urbano de pasajeros, tanto
que, dichas politicas puedan combinar de forma eficaz la recaudacion con la movilidad sustentable en
las grandes ciudades.

Pagina 6 de 80
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EL PAPEL DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE
PASAJEROS EN LA ECONOMIA MEXICANA

Objetivo del capitulo: Dar a conocer qué papel juega el transporte publico urbano de pasajeros en la
economia mexicana, es decir, su aportacion al desarrollo econémico y movilidad del pais.

1.1 Problematica del transporte publico urbano de pasajeros en términos econémicos

. Qué es el transporte publico urbano de pasajeros?

Para poder abordar el tema, primeramente hay que entender el concepto de transporte urbano de
pasajeros, el cual consiste en aquel que procura el desplazamiento de personas de un punto a otro
en el area de una ciudad, bajo ciertas condiciones de operacién. La gran mayoria de las areas
urbanas de medio y gran tamafio poseen algun tipo de transporte urbano de pasajeros. Su suministro
adecuado, en varios paises, es, generalmente responsabilidad de la entidad federativa a cargo,
aunque en la vida real, cada entidad concede concesiones® (permisos), a veces acompafiadas de
subsidios, a las compafias transportistas, para su adecuada operacion y buen servicio hacia los
usuarios.

Dentro del transporte urbano de pasajeros existen distintas clasificaciones, una de ellas, es por el tipo
de servicio, donde, se encuentra inmiscuido el transporte publico urbano de pasajeros, en el cuadro
1.1 se visualiza dicha clasificacion, en este se mencionan algunas caracteristicas de disponibilidad, la
provision del servicio (quién opera), la determinacién o seleccion de la ruta a seguir y en que horario,
y la relacion precio-costo del servicio (tarifas), esta Ultima de vital importancia en el Transporte urbano
de pasajeros, dado que, tiene gran peso para los gobiernos de la entidad federativa encargada de su
regulacion.

lEsel otorgamiento que hace el Estado del derecho de explotacion de un bien o servicio publico por un tiempo determinado a un operador
privado.
Pagina 7 de 80
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CARACTERISTICAS VRO DIE el

Privado / particular De alquiler Publico
Disponibilidad Propietario = —
o L Publico Publico
Proveedor Propietario .
S i Chofer Transportista
Determinacion de ruta Propietario [
N . . . Usuario-chofer Chofer
Determinacion de horario de propietario L
. Usuario-chofer Chofer
uso/servicio lo absorbe el o o
X T Tarifa fija Tarifa fija
Precio/costo propietario
MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO
Microbus
Autobus
Automévil Taxi Combis
Por volumen Bicicleta AutomQV|I rentado Trolgbus
Motocicleta Autobus escolar Tren ligero
1 Autobus de Metro
Peaton -
alquiler Tren
suburbano
Metrobus

Cuadro 1.1. Clasificacion del transporte urbano por tipo de servicio en México
Fuente. Tomado y ajustado de la referencia 1

Como se observa en el cuadro 1.1, y para fines de esta tesis, el objeto de estudio es el Transporte
Urbano del tipo de servicio de alquiler y Publico, donde se involucran, el concesionado (Autobus,
Microbuds, combis) y taxis, que de manera practica llamaremos “Transporte Publico Urbano de
Pasajeros”.

Tipologia de problemas

una estructura incipiente de planeacion, carente de recursos humanos,
econdmicos y voluntad politica para su solucién. Las presiones urbanas y la
estructura administrativa vigente en los estados y municipios, han frenado su
mejora en el desempefio, dando como resultado que los mismos
transportistas adquieran una cultura de querer adquirir todo a ningan precio,
un ejemplo sencillo de ello, es el pago de impuestos, que como resultado
atrae que el potencial recaudatorio en este sector, sea aun desconocido por
la Administracién Publica.

En la planeacién de un sistema de transporte publico urbano de pasajeros es preciso tener en cuenta
su eficiencia desde el punto de vista social y econémico, es decir, que permita a sus usuarios tomar el
minimo de rutas y transferencias posibles al menor tiempo y distancia, y que sea rentable para la
empresa que opere dicho sistema. Ademas, el sistema necesita ser econémicamente viable para los
usuarios (tarifas optimas, sin subsidios) y de alta calidad. Ademas de ser amigable con el medio
ambiente, con la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero a las atmésfera.

Por otro lado, los bajos indices de densidad en las zonas urbanas, es decir, la falta de concentracion
de la poblacion o ciudades extensas, ha ocasionado que el transporte publico urbano de pasajeros
deje de ser eficiente, lo cual atrae como consecuencia que los usuarios actuales y potenciales opten
por el uso del automovil, ocasionando a su vez que las tasas de motorizacion aumenten y por ende
las emisiones de gases de efecto invernadero, siendo esto un efecto domino, donde el efecto de un
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problema es la causa de otro, en el esquema 1.1 se muestran los principales efectos que tienen este
fendmeno sobre el transporte publico urbano de pasajeros.

INCREMENTA EL USO
DEL AUTOMOVIL

Reubicacién de centros La necesidad de viajar en
atractores para acceder en transporte publico de los
automovil usuarios

Disminucién de usuarios Se d_a} una El costo de transporte y
del transporte publico PorRLooue Y Reducciénenfos decrece la operacién de
urbano de pasajeros Servicios los autobuses y taxis

Congestionamientos en
vialidades primarias y
secundarias

Problemas Ambientales

Esquema 1.1. Principales efectos del uso del automovil sobre el transporte publico urbano de pasajeros
Fuente. Elaboracion propia con base en la figura 1.1 de la referencia [2]

Se observa que los efectos inciden sobre los costos del Transporte, que son mucho mas altos en
ciudades extensas que en las ciudades densas o compactas. Ciudades con una densidad poblacional
alta, donde la mitad de los viajes urbanos se efectlian en transporte publico, en bicicleta o a pie, el
costo de los viajes urbanos representa un 6% del PIB. Contrariamente en las ciudades extensas
alcanza hasta un 15% del PIB, y en los paises en desarrollo, donde la densidad urbana es baja,
puede superar un 25% del PIB. Es evidente que el transporte se encuentra directamente relacionado
con la economia, a tal punto que se puede afirmar que el transporte, como cualquier otra actividad
productiva, es parte de ella, sin la funcion del sistema de transporte, no se puede dar el bien
economico, puesto que la infraestructura se constituye en un factor de produccion, y la movilidad en
un determinante del costo y del mercado.

.Y esto como nos afecta econémicamente?

Ante la problematica presentada surge la pregunta, -y bueno- en que afecta econdmicamente estos
fendbmenos al transporte urbano de pasajeros, -pues bien-, en la actualidad existen diversos estudios
realizados por organismos internacionales dedicados a medir y reportar el desarrollo econémico de
un pais con base en distintos analisis, algunas de estas organizaciones son, la Comision Econémica
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para América Latina y el Caribe (CEPAL), la Organizacién para la Cooperacién y Desarrollo
Econdmico (OCDE) y la Unién internacional del Transporte Publico (UITP).

Ejemplo de lo anterior es, que de acuerdo a estudios elaborados por la UITP en conjunto con la
Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS) estima que cerca de 700,000 muertes anuales podrian
prevenirse en los paises en desarrollo si los tres principales contaminantes atmosféricos (6xido de
carbono, particulas en suspensién y plomo) se redujeran a niveles mas saludables.

En Ciudad de México — La OMS estima que la concentracién de particulas atmosféricas en
suspension es de un promedio de 179 mg/m3, casi el doble del nivel recomendado de 90 mg/m3. Los
gases emitidos por los tres millones de coches de la ciudad son los principales responsables de esta
baja calidad atmosférica. Por lo que, econbmicamente el costo sanitario directo de la contaminacion
atmosférica en los paises en desarrollo se estimé en 1995 en cerca de 100 billones de dolares
anuales, segun cifras del estudio.

Otro factor importante, es el costo por las pérdidas de horas/hombre invertidas en
congestionamientos, que es impresionante, lo cual, también afecta econdmicamente al desarrollo del
un pais, dado que, ese tiempo no se invierte en horas productivas de trabajo, lo que, no permite
generar un mayor ingreso, tanto para el usuario, como para el estado. Realizando el célculo
estimado, si en promedio en México se invierten 2 horas/dia en Transportacion por cada par origen-
destino, el salario minimo es de 53 pesos por dia laboral, y el dia laboral es de 8 horas/dia, entonces
se estd dejando de percibir un ingreso de 13.25 pesos/dia/usuario, por lo tanto, las pérdidas
ascienden por individuo a 5 mil pesos anuales y si se hace extenso a la Poblacién Econdmicamente
Activa (PEA) que aproximadamente es de 42.9° millones de habitantes se tiene que se estan
perdiendo ingresos aproximados por 215 mil millones de pesos anuales, y eso sin considerar los
distintos tipos de salarios y horas reales que tiene una persona en la vida laboral, dado que, la
necesidad nos hace trabajar mas por menos. Algo interesante, es que se estima que el valor
agregado por el sector transporte esta entre 3 y 5% del PIB. La inversion publica en transporte es de
2 a 2,5% del PIB, y en algunos paises de hasta un 3,5 %. En materia de empleo, el sector transporte
genera entre un 5y un 8% de los sueldos y salarios totales.

En los paises en vias de desarrollo, como México, la demanda de transporte de carga crece 1,5 a 2
veces mas rapido que el PIB, mientras que el de pasajeros crece aproximadamente igual que el PIB.
En los paises en desarrollo, el financiamiento externo de infraestructura de transporte, ascienden en
promedio al 12% de la inversion total en ese rubro, mientras que el financiamiento privado es del 7%,
con tendencia al aumento.

En el Plan Nacional de Desarrollo 2006-2012, en México, se establecen cinco ejes rectores
estrechamente relacionados para definir el Desarrollo Humano Sustentable como premisa basica
para el desarrollo integral del pais:

1. Estado de Derecho y seguridad.

2. Economia competitiva y generadora de empleos.
3. Igualdad de oportunidades.

4. Sustentabilidad ambiental.

5. Democracia efectiva y politica exterior.

2 Fuente INEGI
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En cada uno de estos ejes se presenta informacién relevante de la situacién del pais en el aspecto
correspondiente y a partir de ello se establecen sus respectivos objetivos y estrategias. Sin embargo
es de nuestro interés, el eje rector nUmero dos y cuatro, donde es necesario tener una economia
competitiva y generadora de empleos, ademas de que se trate de ser amigable con el medio
ambiente. Ante ello, es por eso que se debe considerar el problema actual del transporte publico
urbano de pasajeros, ya que, es un sector altamente competitivo, amigable con el medio ambiente y
generador de empleo, por sus multiples aéreas que lo integran.

Es evidente que se puede seguir desglosando problemas que involucran al transporte publico urbano
de pasajeros y el desarrollo econémico, sin embargo, la necesidad de transporte surge a partir de la
necesidad del usuario, quienes somos el motor principal de su operacién, y que en él, también
formamos parte del gran problema a resolver, como ente externo.

En el esquema 1.2 se muestran y desglosan los grandes grupos de problemas identificados a partir
de la investigacion desarrollada en parrafos anteriores, en el transporte publico urbano de pasajeros
en México, y son:

Sistema organizacional

Econdémicos

Regulacion de sus obligaciones fiscales
Medio ambiente

Seguridad

En cuanto al problema de regulacion fiscal se puede deducir que surge por las politicas fiscales poco
efectivas y coherentes que han sido aplicadas en el sector transporte, hasta al momento en México,
el cual, es el tema central de esta tesis y se ha remarcado con el fin de dar a conocer bajo que
regimenes fiscales, actualmente ejerce el transporte publico urbano de pasajeros.

Si existiese en México la regulacion de las empresas prestadoras del servicio de Transporte Publico
Urbano de Pasajeros (TPUP) en el pago de sus impuestos, ese dinero recaudado, en parte, podria
ser canalizado a la inversion en infraestructura de uso exclusivo del TPUP, tal como, corredores de
transporte, carriles confinados y nuevas vias que comuniquen municipios con localidades, en la
ejecucion de nuevos sistemas de transporte de uso masivo, en la actualizacion de vehiculos con
nuevas tecnologias que permitan la reduccion de emisiones de contaminantes, en subvenciones para
aquellas empresas concesionarias que realmente lo necesiten, en la creacion y desarrollo de una
empresa publica encargada de regular al TPUP en México, entre otros aspectos. Para que en
conjunto se logre mejorar la calidad del servicio y con ello la reduccién de los indices de motorizacion
y aumento de la movilidad urbana.
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ordenamiento territorial JTransporte urbano deficiente

Ent Congestionamiento de vias
| L ntonces
Competencia entre medios calidad del servicio deficiente

Sistema Organizacional

Ausencia de instituciones

competentes en materia Por lo que Gobierno y concesionarios en desacuerdo
de fransporte urbano

Adquisicion de nuevas tecnologias mas eficientes
Inversion en infraestructura

Que permitan |

[ Generar empleo
Aumentar la calidad del servicio

Sistemas de Financiamiento

Pérdidas de horas/hombre
LEN Respiratorias
Econdémicos Mayores gastos en tratamiento | !
e Al T Del tipo | Estres-traumaticas
Social _ Que atraen cardivasculares.
LI | Existen Subsidios
- : or 1o que e I v ! 1 !
Tarifas inhadecuadas J Existen Unidades en pesimo estado Mecanico y visual
Altos Costos enérgeticos por el alto consumo de combustibles fosiles
o o e Ley del ISR Regimen Simplificado
-
-
- Goza de tratamiento | | ey del [va _Excluyen del pago
L - ’ X
- tributario especial
TI!,I;%LB?_(E::A[;E ’o" ke Comprobacion de
il D= administrativas _8astos y deducciones

Ingresos Falta de registros del pasaje

Incertidumbre en
el potencial
recaudatorio

Poco efectiva
y coherente

Mantenimiento
Arrendamiento y

Subarrendamiento de unidades

Compras de combustibles

. —————————— -

i —— ——————

Atmosférica
Contaminacion [ Ruido

Medio Ambiente Altos indices de motorizacion Visual

Mayor consumo energético

Realizamos Ascenso y descenso en lugares inhapropiados
No respetamos la capacidad de las unidades

Cultura del usuario No respetamos los lugares de aparcamiento de unidades

Obstruimos circulacién con semarofos en verde

Seguridad Informacion de arrivos/unidad
deficiencia en los sistemas de informacion (Tiempos de recorridos
L Lugares Ocupados
Centros de Transferencia modal en condiciones no éptimas
Carencia de carriles confinados para uso exclusivo

Infraestructura

Esquema 1.2. Tipologia de problemas identificados en el transporte publico urbano de pasajeros
Fuente. Elaboracion propia
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Finalmente, los medios de transporte predominantes para la movilidad urbana desde hace décadas
han sido los automotores, tal como, el autobus, microbus, minibas, combis y taxis. Es por eso, que el
transporte publico urbano de pasajeros se encuentra en el centro de atencion de la comunidad y de la
administracién publica, por lo que, es apoyado en muchos paises en areas de objetivos sociales
como la equidad social, el cuidado de la ecologia, como potenciador de la movilidad sustentable,
entre otros.

Justificando lo anterior, en los siguientes graficos se muestran estadisticas de una de las ciudades
mas importantes de México, siendo esta la Ciudad de México, las cuales explican el comportamiento
de variacion de la oferta y demanda de la Red de Transporte Publico (RTP), los datos estan
expresados en miles.

TOTALDE AUTOMOTORES EN OPERACION
1,600
1,400

w 1,200
~
© 1,000
o
s 800
2 600
)
< 400
200
0]

ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC
W2007(1472(1535|1582|1303 (1499 (1538 |1363 (1428|1513 |1523 1534|1340
2008|1438 (1532|1401 |1509 (1534 (1501|1392 (1398|1429 147014251238

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banco de informacion econémica de INEGI
TOTAL DE PASAJEROS TRANSPORTADOS
600
v 500
o
&
= 400
wy
= 300
i
[=)
Q200
=1
= 100
0
ENE | FEB | MAR| ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC
w2007 |512.9| 550 |541.9(463.3|535.5(563.3| 500 |551.6| 560 |590.3|543.3( 471
2008 |509.7|548.3|458.1|553.3| 529 (523.3|493.5| 529 |543.3|574.2|523.3|448.4

Fuente: Elaboracion propia con datos de Banco de informacion econémica de INEGI
Pagina 13 de 80



\HGENIER 4

¥ s
m‘ﬂ;ﬁ Facultad de Ingenieria

Depanamento de Sistemas
“ UNAM

1.2. Planteamiento del problema

Por otro lado, abordando el problema de politica fiscal’, y la corta duracién de las administraciones
publicas, no ha permitido iniciar y dar seguimiento a un programa serio de planeacion e instrumentos
de acciones que permitan erradicar de fondo el problema de fiscalizacion.

En la mayoria de los casos las empresas concesionarias y particulares no declaran al fisco el total de
sus ingresos y gastos; se quejan solamente de que operan con pérdidas ocasionadas por pago de
impuestos e intereses (tenencias, verificacion, licencias), por altos costos de mantenimientos y por los
robos de “chéferes” en los boletajes. Sin embargo, lo importante es realizar cambios en la reforma
fiscal, directamente en los Regimenes Fiscales, en donde:

v" No cobran ni declaran IVA por sus servicios, es decir, el IVA no es aplicable al boletaje.

v' Las empresas concesionarias y taxistas gozan de facilidades administrativas.

v A su vez, gozan de facilidades de comprobacién de gastos, es decir, el comprobante no
cuenta estrictamente con los requisitos de un comprobante oficial.*

Por lo que, frente a esta situacién surge la pregunta:

¢Cudl es el problema concreto por resolver?

" “No existe una metodologia que permita saber cémo estimar la pérdida fiscal del Impuesto

Sobre la Renta (ISR), en el Transporte Publico Urbano de Pasajeros, por lo que se va a realizar

1.3. Justificaciéon

Un estudio de la Comisidn EcondOmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), titulado
“Tributacion directa en América Latina: equidad y desafio. Estudio del caso México” da cuenta
del atraso del sistema tributario mexicano, el cual en gran parte es regresivo, ayudando a incrementar
las inequidades en la distribucion del ingreso. Las conclusiones del estudio explica en gran medida el
rezago de México y los demas paises latinoamericanos en la agenda del desarrollo, y que explican en
gran parte las diferencias que existen entre nuestras naciones y las del primer mundo.

En primer lugar, resalta el hecho que la carga tributaria de los paises de la region es tremendamente
baja comparada con la del mundo desarrollado, prevaleciendo los impuestos al consumo en
detrimento de aquellos aplicados al patrimonio y a la renta personal, que son finalmente los que
permiten la aplicacion de politicas redistributivas. Las cifras hablan por si solas: mientras los paises
europeos y Estados Unidos recaudan el 17% de su producto interno bruto (PIB) mediante impuestos
a la renta y la propiedad, en América Latina este nimero llega a un méximo 5.6%. Tan solo los
impuestos a la propiedad contribuyen al 3% del PIB de Estados Unidos, mientras en México esta cifra
apenas el 0.3%, la décima parte que en nuestro vecino del norte. En lo que respecta al IVA, en
promedio los paises latinoamericanos recaudan el 6.9% de su PIB por esta via, niumero que

3 Conjunto de estrategias para recaudar Impuestos Federales, que utiliza el gobierno con el fin de allegarse de recursos para satisfacer el
gasto publico.
% Ver la “Resolucion de Facilidades Administrativas” del 9 de mayo de 2008 publicada en www.sat.gob.mx
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desciende a un 4.2% en el caso de México, uno de los mas bajos de la region. En total, este pais

capta el 20% de su PIB por la via tributaria, mientras los paises de la Organizacion para la

Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) obtienen en promedio el 36% de su producto interno
£ 5

por esta via®.

Sin embargo, lo peor no es tanto la existencia de un sistema regresivo e ineficiente, sino mas bien la
altisima pérdida que se produce, calculada entre un 35 y un 40 por ciento, cuando en naciones
desarrolladas no sobrepasa el 15%. De acuerdo a un estudio del CIDE, la pérdida del IVA en el pais
llega al 35%, namero que se aumenta significativamente en el caso del ISR por actividades
empresariales y profesionales, donde la cifra mas conservadora, aportada por una investigacion
desarrollada por el Colegio de México (COLMEX), indica una pérdida de un 77%. En lo que respecta
a la renta empresarial, la pérdida fiscal varia ente un 26 y un 40% de acuerdo al estudio que se
consmglte, mientras que en el caso de los asalariados el porcentaje de pérdida fluctia ente un 5.8 y un
15%.

A decir verdad, estas tristes cifras no tienen nada de anormal en un pais donde, de acuerdo al
Servicio de Administracién Tributaria (SAT), solo tributan 18 de los mas de 43 millones de personas
gue componen la poblacion econdmicamente activa (PEA). Un andlisis rapido diria que gran parte de
la responsabilidad la tiene el comercio ambulante, o que no deja de ser cierto. Sin embargo, un
estudio del Tecnolégico de Monterrey sefialé que en México la pérdida fiscal a partir de las grandes
empresas supera de manera significativa a la del comercio informal. Asi, se estima que en un solo
afio las grandes empresas evaden el pago de alrededor de 60 mil millones de pesos, mientras que en
el mismo periodo la actividad de los ambulantes significa una merma aproximada en términos fiscales
de aproximadamente 5 mil 500 millones de pesos.’

.Qué se puede hacer entonces?

Para superar la actual situacion, urge antes que nada hacer una profunda revision al sistema de
recaudacion fiscal, enfocandolo en el patrimonio y la renta de las personas y empresas, y no tanto al
consumo, que es la mejor manera de no castigar a la poblacion de mas bajos recursos con
estructuras impositivas que terminan siendo un lastre mas que una ayuda. Por otro lado, urge
modernizar el sistema de recoleccién y fiscalizacion, haciéndolo méas transparente, simple y
desburocratizado, caracteristicas que siempre ayudarédn a evitar la pérdida tributaria. Por ultimo, y tal
como sugiere David Marquez en su articulo citado, una medida mas que aconsejable seria la
descentralizacion fiscal, dando mas atribuciones a municipios y estados para fijar y colectar sus
propios impuestos, sin mayor injerencia del gobierno central. Al respecto, vale la pena sefalar que
aqui en México solo el 2.1% de la captacién tributaria es realizada por los estados, mientras los
municipios captan apenas el 1.1%.

“Por lo que, la elaboracion de la tesis, esta enfocado a contar con un estudio metodolégico
gue permita estimar la magnitud y tasa de pérdida fiscal del ISR en el transporte publico
urbano de pasajeros en México, su potencial recaudatorio y lo que podria representar en la
recaudacion tributaria del pais, dado que, los documentos revisados no hablan en especifico
de este sector”.

P David Marquez Ayala, Radiografia Fiscal de México (3/3), 29 de diciembre de 2008, www.vectoreconomico.com.mx
David Méarquez Ayala, Op. Cit.
Supera pérdida fiscal de empresarios a la del comercio informal: SAT. La Jornada, 14 de febrero de 2008

Pagina 15 de 80



\HGENIER 4

3 i
m‘ﬁﬁ Facultad de Ingenieria

! Departamento de Sistemas
“ UNAM

1.4. Objetivos
Objetivo general:

v Proponer una metodologia para estimar el monto y la tasa de la pérdida fiscal del ISR en el
Transporte Publico Urbano de Pasajeros en México.

Objetivos especificos:

v' Estimar el monto y la tasa de la pérdida fiscal anual en ISR generada por el transporte publico
urbano de pasajeros en México D.F.

v" Conocer el potencial fiscal actual y cudl pudiera ser en un horizonte de 5 afios.

v Emitir recomendaciones especificas para combatir la pérdida fiscal por el transporte publico
urbano de pasajeros, en términos macroscopicos.

v' Emitir recomendaciones especificas para utilizar la pérdida fiscal a favor del transporte publico

urbano de pasajeros.
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MARCO FISCAL Y LEGAL DEL TRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS

Objetivo del capitulo: Dar a conocer bajo que contexto, tedrico-conceptual y en términos de la ley,
tributa el transporte publico urbano de pasajeros.

2.1 Politica Fiscal (financiamiento del estado)

La politica fiscal es una politica econémica que usa el “gasto publico” y los “impuestos” como
variables de control para asegurar y mantener la estabilidad econémica y asi poder adquirir una parte
del ingreso necesario, para que el estado pueda financiar a distintos sectores de la economia. Por lo
gue, dichas variables interacttan de la siguiente forma:

DINERO
Impuesto
Donde:
E1 = Equilibrio Fiscal; Ingreso=Gasto
Gasto E2 = zona de déficit
E3 = zona de superavit
PRODUCCION

E2 El E3

Figura 2.1. Representacion grafica de la politica fiscal en México

Por lo que, las finanzas del estado provienen de los ingresos del sector publico, que controla y
administra la “Administracion publica federal”’, que esta conformada por el Gobierno Federal, quien a
su vez estd compuesto por los poderes Legislativos y Judicial, el Instituto Federal Electoral (IFE) y la
Administracion Publica Centralizada (son las Secretarias de Estado, comisiones especializadas y los
institutos de investigacion) y la Administracibn Paraestatal, en esta ultima se comprende a los
organismos descentralizados (tienen personalidad juridica y patrimonio propios) y a las empresas de
participacion mayoritaria, dividiéndose éstos en financieros y no financieros.
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En el esquema 2.1 se resumen lo anterior:
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AEcder Ejecutiva)i(| Administracion Secretarias de Estado y dependencias del
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CFE
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Esquema 2.1. Administracion Publica Federal
Fuente. Elaboracion propia, con base en la referencia 1
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2.2 Los ingresos tributarios del sector publico de México

Los ingresos tributarios son la fuente de recursos mas estable y permanente para financiar el gasto
publico, porque, basicamente estan en funcion de la estructura tributaria vigente y de la actividad
economica, que para el caso de México son los mas bajos comparandolo con otros paises miembros
de la OCDE.

2.2.1 Ley de Ingresos de la Federacion

Cada afio la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico a peticion del Presidente de la Republica,
prepara la iniciativa de Ley de Ingresos de la Federacién, la cual es presentada a la Camara de
Diputados para que sea revisada y aprobada y, en su caso modificada a mas tardar el 15 de
noviembre de cada afio o el 15 de diciembre cuando haya cambio de poder ejecutivo.

Con esta ley el gobierno Federal estd autorizado a recaudar, es decir, percibir Ingresos durante el
ejercicio fiscal correspondiente, donde, en el articulo 1°, de la citada ley, indica cuales son los
conceptos y cantidades estimadas por los que la federacion percibe sus Ingresos, sin embargo, no
nos dice que debemos entender por cada uno de ellos.

2.2.2 Clasificacion y definicién de las contribuciones al Estado

El Articulo 2°. Del Codigo Fiscal de la Federacioén, nos indica: “que las contribuciones se clasifican en
impuestos, aportaciones de seguridad social, contribuciones de mejoras y derechos las que se
definen de la siguiente manera:

+ Los impuestos son las contribuciones establecida en la ley que deben pagar las personas
fisicas y Morales* que se encuentran en la situacion juridica o de hecho prevista por la misma
gue no sean contempladas como otro tipo de contribuciones. Ademas con la sistematizacion
del estudio tributario ha dado origen a la clasificacion de los impuestos en directos e
indirectos:

Impuestos Directos. Son aquellos que recaen sobre la persona que ejecuta las actividades gravados
por la ley, ya que esta no los puede trasladar, un ejemplo de esto es el Impuesto Sobre la Renta (ISR)
y el Impuesto Empresarial a tasa Unica (IETU).

Impuestos Indirectos. Son aquellos que el contribuyente puede trasladar a otras personas, es decir,
gravan situaciones reales como son la produccién, el consumo, la exportacién e importacion, la
prestacion de servicios, entre otras. Ejemplo de ello es el Impuesto al Valor Agregado (IVA).

2.2.3 Impuesto Sobre la Renta (ISR)

El principal impuesto en México es el ISR, con una contribucién a la recaudacion tributaria en 2008 de
43.46%, que representa 5% del PIB reportado en ese mismo afio. Los antecedentes de este
impuesto en México datan de 1921, cuando se promulgé la llamada Ley del Centenario, que
establecié un impuesto extraordinario que se pago por Unica vez. En febrero de 1924 se promulgo la
Ley por la Recaudacion de los Impuestos Establecidos en la Ley de Ingresos sobre Sueldos, Salarios,

Por personas Morales se entienden, las sociedades mercantiles, los organismos descentralizados que realicen actividades empresariales
en México.

Pagina 19 de 80



\HGENIER 4

3 i
m‘ﬁﬁ Facultad de Ingenieria

! Departamento de Sistemas
“ UNAM

Honorarios y Utilidades de las Sociedades y Empresas. Mas tarde en 1925 se consideraron en la que
se llamé Ley de Impuesto sobre la Renta, los ingresos en crédito que la anterior no contemplaba.
Esta nueva Ley establecié que los impuestos se cubrieran en timbres o en efectivo y se permitio la
deduccion de cargas familiares (Betancourt, 1996).

En 1941 se establecié como iniciativa importante a la Ley del ISR el impuesto cedular?; sin embargo,
en 1964 se abandona el sistema cedular y se estructura la ley a través de dos titulos: ingreso global
de las empresas e ingreso de las personas fisicas, respectivamente.

En 1980 la Ley toma como referencia para la acumulacion de ingresos la residencia de los
contribuyentes y establece que los ingresos serdn acumulables cuando la fuente de riqueza esté
ubicada en territorio nacional, ain cuando las personas sean extranjeras. En 1987 se incorporaron
dos bases gravables, a saber: base tradicional y base nueva. Esta Ultima base impositiva estuvo
acorde con la situacion inflacionaria en que se encontraba el pais. En 1989 se derog6 el sistema
tradicional (Calvo, 1999; Betancourt 1996). Lo cual limito las posibilidades de evadir el impuesto
mediante subfacturacién de ventas o sobrefacturacion de compras.

El actual y complejo esquema general del ISR se presenta en el esquema 2.2, donde se manifiesta
gue a ambos marcos juridicos con sus respectivas actividades, siendo para la personas fisicas todos
aquellas pequefas y medianas empresas y profesionistas que estén dados de alta en hacienda con
actividad empresarial y cobro por honorarios y para las morales aquellas empresas que este
registradas como sociedades mercantiles.

4

- e

QUE OBTENGAN INGRESOS POR |~
Empresa (Personas Morales) l

"No son sujetas a pagar
Organizaciones no Lucrativas _1MPuestos o gravamen

---------- \
ool N N N NN N N N 7 e Regimen General i

Impuesto Sobre la Renta ‘ R
P | Actividad Empresarial y : Regimen Simplificado
(ISR) i
i

5 A
Actividades Profesionales TRIBUTAN BAJO EL  [Fsseeemsencnurnsuasssnsnsannsasioes

______________ Regimen de Pequenos
____________ Contribuyentes (REPECOS)

1
1
1
i
Regimen Intermedio H
1
1
1
i
'

T

Individuos (personas Fisicas) QUEIDBTENGANIINGRESOSIEOR

Sueldos y salarios

Arrendamientos de bienes inmuebles

Enajenacion de bienes

Adquisicion de bienes

;QUE INGRESOS?

Intereses
Obtencion de premios
Dividendos
Otros ingresos

Esquema 2.2. Esquema General actual del ISR
Fuente. Elaboracion propia con base en la ley del ISR, DOF 2008.

Es decir, que se aplica a fuentes especificas de ingreso, como el trabajo o los intereses
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2.2.4 Impuesto al Valor Agregado (IVA)

Los contribuyentes adscritos al servicio publico de transporte publico urbano de pasajeros estan
exentos del pago de este impuesto, de acuerdo con lo previsto en la fraccién V del Art. 15 de dicha
ley. En congruencia con lo anterior, la Resolucion de facilidades Administrativas no tiene incluida
ninguna prevision para este pago. Razoén por la cual, sale de los alcances de esta tesis abordar dicho
punto, no obstante, se menciona para dejar claro que la metodologia propuesta en la tesis puede ser
aplicada a cualquier tipo de transporte terrestre que actualmente opera en nuestro pais, siempre y
cuando se tomen en cuenta los requisitos de deduccién de gastos, que emita la Ley en el periodo de
tiempo analizado, entendiendo por lo anterior, todas las facilidades Administrativas que esté sujeto el
transporte terrestre en el pais.

2.3 Regimenes fiscales aplicables a las personas fisicas y morales vinculas al transporte
terrestre

Fue hasta 1989, cuando el Autotransporte de carga y pasajeros, en especial el trasporte publico
urbano de pasajeros, estuvieron clasificados con fines fiscales dentro de las bases especiales de
tributacion. Antes de ello, solo existia un convenio con las empresas transportistas, en donde, se
fijaba una cuota variable con respecto al estado, municipio o localidad del pais, esto por cada
vehiculo concesionado que contase la empresa, tanto con fines del Impuesto Sobre la Renta (ISR),
como en cuanto a las aportaciones a la seguridad social y otros gravamenes (IMSS, INFONAVIT,
IMPAC, etc.). Lo cual implicaba una carga tributaria relativamente poco sensible o poco significativa.
Dejando fuera el ajuste de posibles recaudos provenientes de este sector.

.Qué es el Régimen Simplificado?

El régimen simplificado es una forma de tributar en la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico
(SHCP), en donde sera obligatorio para Las personas morales y sus integrantes personas fisicas,
dedicadas exclusivamente a las actividades de autotransporte terrestre de carga federal, foraneo y de
pasaje y turismo, de carga de materiales y al autotransporte terrestre de pasajeros urbano y
suburbano, les corresponde pagar sus impuestos y cumplir sus obligaciones fiscales en el Régimen
Simplificado, siempre que no presten de manera preponderante sus servicios a otra persona moral
gue se considere parte relacionada, es decir, que presten un servicio diferente al de transportar
pasaje a otras empresas dedicada a la misma actividad u otra diferente, de ser asi, el régimen
simplificado no aplica.

Todas las empresas de transporte, que tributan bajo este régimen, utilizan basicamente los conceptos
de entradas de recursos y salidas autorizadas, operaciones que se generan directamente por la
realizacion de las actividades empresariales. A partir de 1990, cualquier empresa dedicada al
Transporte en general, quedé catalogado como causante mayor, aunque sujeto a un tratamiento
simplificado opcional, denominado de “entradas y salidas” o de flujo de efectivo. En el esquema 2.3
se muestra el significado de este régimen:
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El Régimen Simplificado

Esquema 2.3. Concepto del Régimen Simplificado
Fuente. Elaboracion propia

QUE LLAMAREMOS

Recaudacién Potencial

.Por qué vy Cuando nace?

El Diario Oficial de la Federaciéon del 28 de Diciembre de 1989, se publicé la nueva Seccién Il del
Capitulo VI del Titulo 1V de la ley del Impuesto Sobre la Renta denominada del Régimen Opcional de
Actividades Empresariales”, con la intencién de crear un esquema simplificado, que consistente en la
determinacion de la “base del impuesto” (Base Gravable), a partir de la diferencia de entre el total
de las “entradas y salidas” en efectivo generadas por la actividad mercantil desarrollada,
independientemente de si los ingresos generados durante 1989 o anteriores hubieran superado los
500 millones de pesos, lo cual fue la cifra legal para aspirar al régimen simplificado. En pocas
palabras el objetivo principal fue que las salidas o deducciones permitidas sean mas facil de
deducirlas, ya que, los comprobantes fiscales no deben cumplir estrictamente con las caracteristicas
de un comprobante normal®, razén por la cual, puede hacerse actualmente de manera simplificada, y
de ahi el nombre de “Régimen Simplificado”.

Los métodos actuales para obtener el cargo del ISR de las personas fisicas y Morales, que tributan
bajo este régimen, con el fin de saber méas adelante (capitulo 4 de la tesis) como podria obtenerse la
base gravable del impuesto y poder inferir al monto de pérdida generada por este concepto.

% Régimen simplificado para personas fisicas

Son sujetos de pagar el Impuesto Sobre la Renta (ISR) mediante este régimen las personas fisicas
gue se dediquen a actividades:

8 Consultar el Art. 29 y 29A de la ley del ISR
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También podran acogerse a este régimen los artesanos cuyos ingresos no excedan a los permitidos
por la ley. No podran pagar el impuesto en los términos de este régimen quienes en el afo fiscal
anterior obtuvieron mas de 25% de sus ingresos por concepto de comision, mediacién, agencia,
representacion, correduria, consignacion, distribucion o espectéaculos publicos.

La forma general de calcular el impuesto es la siguiente:

TOTAL DE ENTRADAS (Ingresos)

- TOTAL DE SALIDAS (Gastos)
Excedente de operacion
Reduccién por disminucién de capital
Deducciones Personales

Base Gravable

Limite inferior

Excedente de limite Inferior
Porcentaje factor (28%)
Impuesto Marginal

Cuota Fija (de la tabla de la ley)
Resultado

Subsidio

Diferencia

Credito General

ISR a cargo

Pagos Provisionales

ISR neto a cargo

I+ 1 X 11

% Régimen simplificado para personas Morales
Son sujetos de este régimen las personas morales dedicadas exclusivamente a actividades de tipo:

Agricola

Ganadera

Pesquera

Silvicola

Autotransporte terrestre de carga y de pasajeros

AN N NN

El objetivo es gravar los ingresos provenientes de las actividades antes mencionadas durante un
periodo de tiempo especifico, que para propoésitos de esta tesis solo se toma el tiempo Anualizado.

Para la determinacion de impuesto a cargo, las personas Morales tienen dos opciones, que a
continuacion se esquematizan:
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Primera Opcion

Total de Entradas (Ingresos Obtenidos)

- Total de Salidas (deducciones Autorizadas)
- Ganancia Anual Acumulable

Tasa del impuesto (28%%)

ISR a cargo

I >

Segunda Opcién

TOTAL DE SALIDAS (Deducciones Autorizadas)
Ganancia Anual Acumulable

Proporcién a disminuir segun art. 67-B

Ganancia Anual Disminuida

Factor 1.5385

Base Gravable

Tasa del impuesto

ISR a cargo

X 1 X 1

2.4 Las facilidades administrativas del Régimen Simplificado para el Transporte Publico
Urbano de Pasajeros.

cQué son las Facilidades administrativas?

Son el conjunto de disposiciones establecidas en la resolucion miscelanea para “Facilidades
Administrativas”, publicada anualmente por el Servicio de Administracién Tributaria (SAT), en donde,
se dispone la forma de poder cumplir con las deducciones (salidas) de manera simplificada, es decir,
no cumpliendo con lo establecido por la ley ISR y el cédigo fiscal de la federacibn en materia de
comprobacion®

.Cuales son esas Facilidades Administrativas?

La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), a traves, del Sistema de Administracion
Tributaria (SAT) hace anualmente la publicacion de la “Resoluciéon de Facilidades
Administrativas’®, y lo hace en cuatro titulos denominados:

Titulo 1. Sector Primario

Titulo 2. Sector Autotransporte Terrestre de Carga Federal

Titulo 3. Sector Autotransporte Terrestre Foraneo de Pasaje y Turismo

Titulo 4. Sector de Autotransporte Terrestre de Carga de Materiales y Autotransporte Terrestre
de Pasajeros Urbano y Suburbano

VVVY

f Segun el Art. 10 de la ley del ISR

Consultar el titulo 1l del capitulo Il de la Ley del ISR y Articulo 29 y 29A del cédigo fiscal de la federacién
® para mayor detalle consultar DOF 9 de mayo de 2008 en www.sat.gob.mx
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Para propésitos de esta tesis, se aborda el titulo 4, referente a la ley del ISR, excluyendo a la Ley del
IVA de IETU, dado que, esta fuera del alcance de esta tesis. A manera de resumen, esta compuesta
de los siguientes puntos:

v Facilidades de Comprobacion

v Responsabilidad solidaria de personas morales

v Aviso de opcion para tributar a través de un coordinado
v' Adquisicién de combustibles

En el esquema 2.4 se muestran el resumen del contenido del titulo 4 de la “Resolucién de facilidades
Administrativas”. Pero, si desglosamos cada uno de estos puntos se tiene lo siguiente:

Facilidades de comprobacion

En ingresos:
+ Hasta el 15% de total de ingresos en un periodo de tiempo determinado, es decir, que el
contribuyente tiene el derecho de poder deducir el 15% del total de entradas registradas en un
periodo de tiempo, que para nuestro ejemplo es anualizado.

En gastos:
+ Salarios de Operador del vehiculo, personal de tripulacién, macheteros
Por maniobras
» Refacciones de medio uso
Reparaciones menores del vehiculo

X3

8

DS

X3

%

Los contribuyentes que efectien las erogaciones por concepto de pagos a trabajadores eventuales;
sueldos o salarios que se le asignen al operador del vehiculo, personal de tripulacion y macheteros;
gastos por maniobras, refacciones de medio uso y reparaciones menores, a personas obligadas a
expedir comprobantes que rednan los requisitos fiscales para su deduccién, no consideraran
el importe de dichas erogaciones dentro del porcentaje de facilidad de comprobacién a que se
refiere esta regla, sin perjuicio de que por dichas erogaciones se realice la deduccidn
correspondiente.

Responsabilidad solidaria de personas morales

Si la persona moral que opta aplicar las facilidades de comprobacion, pero alguno de sus integrantes
le requiere u opta tributar en lo individual seran responsables solidarios Unicamente por los ingresos,
deducciones, impuestos y retenciones, que hayan consignado en la liquidacion emitida al integrante
de que se trate, es decir, la personal moral podra declarar con informacién de su propio integrante,
aun cuando el mismo integrante ya lo haya hecho para él.

Aviso de opcién para tributar a través de un coordinado.

Un coordinado, es la persona moral que administra y opera activos fijos y terrenos relacionados
directamente con la actividad del transporte publico urbano de pasajeros, tanto de ellos mismos,
como de sus integrantes, dedicados a la misma actividad, es decir, varias personas fisicas o morales
podran formar una solo empresa integradora y podran cumplir sus obligaciones en conjunto bajo una
sola razén social quien serd el Coordinado. Ante ello, solo presentaran informacion global de
operacidn, sin lujo de detalle a la Administracion Publica.
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COORDINADO
(PERSONA MORAL)

AUTOTRANSPORTISTA AUTOTRANSPORTISTA
(PERSONA MORAL) (PERSONA FISICA)

Figura 2.1. Representacion grafica de un coordinado

Adquisicién de combustibles

Deberan efectuarse los pagos mediante cheque nominativo del contribuyente, tarjeta de crédito, de debito, o de
servicios o a través de los monederos electrénicos cuando el monto exceda o no los 2,000 pesos. También
podran realizarse mediante traspasos de cuentas en instituciones de crédito o casas de bolsa. Los
contribuyentes podran optar por considerar como comprobante fiscal para efecto de las deducciones
autorizadas las originales de los estados de cuenta de cheques emitidos por las instituciones bancarias
siempre que cumplan con los requisitos que establece el articulo 29C del Cédigo fiscal de la federacién.
Quedan exentos de la obligacidn de realizar el pago mediante cheques nominativos, tarjeta de crédito, debito,
de servicios, monederos electrénicos o mediante traspasos de cuentas en instituciones de crédito o casas de
bolsa, cuando las mismas se realicen en poblaciones o zonas rurales, sin servicios bancarios. “Por lo que,
podréan realizar el pago en efectivo y deducirlo al 100% siempre y cuando no excedan el 30% del total de
pagos efectuados por consumo de combustible para realizar su actividad”.
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* CONTEN GA 1on del servicio '

-~ ~— 4. Walor Unitario e Importe total en nimero oletra |
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INGRESOS Hasta el 15% del total de sus ingresos proplos

1. Pagos a trabajadores E

Operador del vehiculo
2. Salarios del Personal de tripulacion

Macheteros

~
Pﬂdrﬁn!edu:ir el impuesto
con documentacion que no
retna los requisitos fiscales

dele EN

QUIERE DECIR 3. Por maniabras

4. Refacciones de medio uso
5. Reparaciones menores del vehiculo

La persona moral podra declarar con las mismas

2. Responsabilidad solidaria de facilidades de comprabacion, con informacion
Impuesto Sobre la Renta (ISR) | Bersenas morales ESDECIR _de sus integrantes que tributan indivualmente
Persanas Fisicas y Morales El Coordinado es el (inico responsable de
forman una sola razén social y las cbligaciones fiscales de todos sus

coordinaran a otras con la

3. Aviso de opcion para tributar . ! integrantes y no entrara en detalles,
TITULO 4 a través de un coordinado misma actividad presentard solo informacion global de
FACILIDADES | Es DECIR [ por 1o que _operaciones.

ADMINISTRATIVAS

No excedan del 30% del total
/Los pagos de combustibles pueden ser de los pagos efectuados por

hechos en efectivo y deducirdos al 100% consumo de combustible para
Adquisicion de combustibles SIEMPRE Y CUANDD  realizar su actividad

Presentar la informacion de
operaciones en forma global,

Personas Morales o Coordinadas  ponosy de ellos y de sus integrantes

Impuesto al Valor Agregado (IVA) Informacion de proveedores del IVA ES DECIR

Unicamente la Adquisicion de Combustibles _Misma metodologia del ISR

Facilidades de Comprobacitn

Impuesto Empresarial a Tasa Unica (IETU) | Los mismos gastos que tenga el coordiando son deducibles para

Gastos comunes a ravés del coordinado  ES DECIR tedos los integrantes del coordinado en el ISR
l Responsabilidad solidaria de persanas morales para efectos del IETU

Esquema 2.4. Conceptualizacion y significado de las facilidades administrativas aplicables en Transporte Publico Urbano de Pasajeros
Fuente. Elaboracion propia con base en la Resolucién Miscelanea emitida por el SAT
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METODOS DE ESTIMACION DE LA PERDIDA
FISCAL

Objetivo del capitulo: Dar a conocer, como estimar la pérdida fiscal por distintos métodos utilizados
a nivel internacional.

(En gué consiste la pérdida fiscal o tributaria?

La pérdida fiscal es resultado de la evasion del pago de impuestos, que se entiende como el acto
ilegal de no declarar y pagar un impuesto (directo o indirecto) a la Administracion publica (SAT),
quien realiza esfuerzos constantes para combatir este tipo de practicas que, en lo fundamental se
presenta por las siguientes razones:

+ La existencia de contribuyentes potenciales no registrados, que en su mayoria se le atribuye a
la economia subterranea del pais®.

+ La existencia de contribuyentes que estan registrados pero no presentan declaracién, ya sea
por actos voluntarios e involuntarios, es decir, las voluntarias no lo hacen debido a la
complejidad de la legislacion fiscal vigente, lo cual, los obliga a contar con gente especializada
en el ramo que les ayude a cumplir con sus obligaciones; y las involuntarias tienen que ver
con la carencia de una cultura fiscal asociada al bajo nivel de desarrollo educativo del pais.

+ La existencia de contribuyentes que declaran por abajo del nivel real del impuesto generado a
pagar, esto se presenta cuando los contribuyentes reportan ingresos menores por la actividad
realizada o porque declaran un nivel de gastos mayores a los efectuados, es decir:

e e e S e T e (RN

+ La existencia de contribuyentes morosos o inteligentes, por que, aliin cuando deben y pueden
pagar sus impuestos, prefieren pagar después, por la ganancia de tiempo, el cual pueden
ocupar para reinvertir su capital en fondos de inversion, y asi obtener beneficios, segun sea el
caso.

Bajo el contexto fiscal, la “pérdida fiscal” es el monto que la administracion publica deja de percibir por
la falta de pago de algun impuesto, lo cual, es resultado de la evasion o elusiébn del mismo. Es
importante destacar que la evasion necesariamente implica que se encuentra fuera de la ley, ya que
es frecuente que se le mezcle o confunda con la “elusidon” que significa el uso de algunos métodos
legales para obtener una reduccion en el pago de impuestos.

Es el término utilizado para describir la venta clandestina e ilegal de bienes, productos o servicios, violando la fijacién de precios o el
racionamiento impuesto por el gobierno.
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La principal dificultad de las investigaciones sobre pérdida fiscal estd en que es por definicion un
comportamiento que estd por fuera de la ley, por lo tanto es sancionado. Esto implica que
metodologicamente, no se puede hacer de manera directa a partir de bases de datos existentes 6
utilizando fuentes primarias, tal como, bases de datos del SAT, porque, esta fuera de su conocimiento
o es informacion confidencial.

.COmo se puede medir la pérdida fiscal?

Medir la pérdida no es facil. Por razones obvias los agentes involucrados dificilmente revelaran
cuanto impuesto han dejado de pagar en un periodo dado, aun cuando se les garantice completa
reserva. Es posible que muchos contribuyentes ni siquiera tengan una cuantificacion precisa de lo
gue evaden. En este sentido, los métodos de medicion se agrupan en tres grandes categorias:

¢ Métodos directos. Basados en obtencion de informacion directa de los contribuyentes.

¢ Métodos indirectos. Basados en el contraste con los datos de la contabilidad nacional.

e Meétodos indirectos. Basados en hipétesis causales a partir de variables monetarias o
economicas.

Siguiendo a Fenochietto (1999) y a Rojas (2004), pueden distinguirse tres tipos de criterios para
estimar la pérdida: informes de la oficina recaudadora, agregados macro y técnicas micro. El
primero de ellos trata de medir el efecto del incumplimiento tributario sobre la generacion de ingreso
para la administracién tributaria; el segundo enfoque se fundamenta en el empleo de las estimaciones
de la economia subterrdnea y el incumplimiento tributario como sustitutivas de la pérdida fiscal;
mientras que el Ultimo método de medicién utiliza la matriz insumo producto. Esta ultima metodologia
dio un resultado sesgado que solo se pudo aplicar al sector comercio y los servicios, resultando mas
dificil en el sector industrial y financiero

La metodologia mas directa que se ha utilizado, por ejemplo para los Estados Unidos, es seleccionar
una muestra de contribuyentes a los que se les aplican auditorias individuales para determinar sus
niveles de evasion y a partir de alli inferir sobre toda la poblacion. A pesar de la rigurosidad
estadistica que se introduzca, los resultados no son completamente significativos, ademas de que el
proceso resulta extremadamente costoso. Si bien un método directo seria mucho mas cercano a la
realidad, resulta necesario optar por “métodos indirectos”, como los que se presentan a continuacion:

3.1 El método Monetario o de Demanda de Dinero

Supone que a causa de la presencia de la economia subterranea, la relacion entre la demanda de
dinero y la produccion nacional no se mantiene constante, es decir, que el Ingreso puede ser mayor al
consumo de bienes, productos o servicios y viceversa. El método se basa en que las innovaciones
tecnolégicas (tarjetas de crédito y debito, monederos electrénicos, transferencias electrénicas, etc.)
generan una disminucién en la preferencia por dinero en efectivo. Si se observa lo contrario, el
exceso de efectivo o demanda de dinero® debe estar relacionado con la presencia de la economia
subterranea, bajo el supuesto de estar utilizando el dinero mas intensivamente que la economia
formal.

2 Un resumen de las metodologias para medir la economia subterranea puede encontrarse en Schneider y Enste (2000) y Tanzi (2000).
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Por lo que, el % de pérdida fiscal, es:
Demanda de dinero/ PIB=T
Donde:

¢ Demanda de dinero = Monto total anualizado de depdésitos y retiros en efectivo en cuantas
bancarias= ingresos no declarados a hacienda

e PIB= Producto Interno Bruto declarado

e T=% de pérdida fiscal relativo al tamafio de la economia subterranea

Este método presenta limitaciones porque la demanda de dinero no es directamente observable,
ademas de que la economia subterranea realiza parte de sus actividades en la economia formal y los
resultados son muy sensibles a la seleccion de la muestra en estudio.

3.2 El método del coeficiente tributario constante

Este método aplica la relacién entre el impuesto analizado y el Producto Interno Bruto (PIB) de un afio
en el cual la pérdida fiscal se considere minima, al PIB del afio que se estudia para llegar a una
estimacion del impuesto para ese afo. La diferencia entre el impuesto estimado y el impuesto real es
el impuesto evadido.

3.3 El método de enfoque del insumo Fisico

Supone una relacion estable entre los insumos fisicos empleados en la produccién y el Producto
Interno Bruto, se estima la produccion del pais con base en la demanda de ese insumo y la diferencia
con el PIB declarado. Con base en esta relacion se estima el tamafio de actividades econdmicas
especificas, el cual se compara con el registrado en las cuentas nacionales, la diferencia se considera
como actividad econémica no reportada y se asocia con el monto evadido de ingresos fiscales.

Este método intenta determinar la magnitud de ingresos, apoyandose en la produccién de un insumo
ampliamente utilizado y estable en el tiempo (ej. consumo de electricidad®), y midiendo su relacion
con la produccidon nacional proveniente de cifras oficiales. Si existe una diferencia en el
comportamiento de ambos se atribuye a la economia informal (ej. quienes se roban la luz), que para
efectos del andlisis se constituye en pérdida fiscal.

Lo anterior puede expresarse de la siguiente manera:
(PIB insumo x) - PIB declarado = Monto de pérdida fiscal

El PIB es la suma del “valor agregado” en todas las actividades. El valor agregado en cada actividad
es la suma de los ingresos generados por la produccion a los seres humanos involucrados en ella: los
salarios que remuneran a los trabajadores mas los intereses sobre préstamos y las utilidades, que
remuneran a los que invierten en la produccion, directamente o a través de préstamos. (Manuel Hinds
2006).

8 Consultar The Kaufmann - Kaliberda Method y The Lacké Method
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Por lo que el PIB del insumo “x”, podria calcularse estimando la diferencia entre el precio de venta y
la suma de todos los insumos (Ias materias primas y otros materiales usados en la produccion)
comprados por la actividad. Por ejemplo, si se producen mesas de $100 y se compran materiales por
$70, el valor agregado en la empresa (y por lo tanto la contribucién al PIB) seria de 30 délares, que
incluirian el salario pagado a los trabajadores para producir la mesa, los intereses de los préstamos
gue se tomaron para producirla, y las utilidades.

3.4 El método de Aplicacién de Encuestas

Este método, es también conocido como de muestra selectiva, consiste en obtener informacion,
mediante el instrumento de encuesta, sobre el ingreso de una muestra de contribuyentes sobre los
gue se ha efectuado alguna labor de control y tratar de estimar el monto de la evasién, mediante la
comparacion de la informacién levantada en campo y las cuentas que tiene la Administracion publica.

La debilidad de este método radica en que estd sometido al sesgo muestral, al problema de
confiabilidad de datos y a la disponibilidad de las personas a encuestar.

3.5 El método del potencial teérico (Jorratt, 2003)

Este enfoque da por sentado que la cifra del ingreso nacional es correcta y es una buena base para el
célculo del impuesto sobre la renta. El impuesto evadido se define como la diferencia entre los
potenciales legal y efectivo de tributacion, esto es, la diferencia entre la cuantia de los recaudos que
se habrian obtenido si todas las obligaciones impositivas legales hubieran sido pagadas, y la cuantia
de los impuestos realmente recaudados. El enfoque estima el potencial tributario legal ajustando el
ingreso nacional oficialmente estimado con las exenciones, descuentos y deducciones para hacerlo
comparable con la base gravable. De acuerdo con un supuesto acerca de la distribucion del ingreso
gue proviene de las encuestas oficiales sobre el ingreso y el gasto familiares, se estima el potencial
tributario legal aplicando las tarifas tributarias para cada categoria gravable, luego se resta los
impuestos recaudados del potencial tributario legal, obteniéndose asi la cuantia de impuestos
evadidos.

3.6 El método de laidentificacién de Brecha de Ingresos

Compara el ingreso registrado en cuentas nacionales con el ingreso reportado en las declaraciones
de impuestos, la diferencia constituye la brecha de ingreso evadido. La estrategia general consiste en
reorganizar el Sistema de Cuentas Nacionales (SNC), de tal forma que se evite la alteracion en las
cifras reportadas, siguiendo la ruta dictaminada por la legislacion tributaria (ley del ISR e IVA), de
modo que al final se pueda obtener una Aproximacién de la base gravable potencial, en donde, a ella
misma se le aplicaran las tasas de los impuestos establecidas y se contara de este modo con un
recaudo potencial que se compara con el recaudo efectivo reportado por los contribuyentes, siendo la
diferencia, la pérdida fiscal.

Observacion:

Como se puede observar, la mayoria de los métodos sigue procedimientos similares de estimacion,
dado que, se realizan bajo distintos conceptos, algunos de ellos manejan sistemas de cuentas
nacionales, otros prefieren realizar encuestas domiciliarias y otros consultan directamente cuentas de
la administracion publica (fisco) y las comparan con una muestra del universo de contribuyentes, sin
embargo, al momento de estimar la evasion todos llegan al mismo punto, ya que, realizan la
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diferencia entre lo que podria ser y lo que se observa en la realidad, es decir, se maneja una
recaudacion potencial, que se entiende como lo que podria recaudarse en un momento determinado
si el total de contribuyentes pagaran sus impuestos, la cual se obtienes indirectamente a partir de %
del PIB y después al restar la recaudacion efectiva, que es la que reporta la administracién publica.
En el esquema 3.1 se muestra el proceso que se ha identificado y que se utiliza en la mayoria de los
métodos, cabe mencionar que este caso se enfoca a nuestro objeto de estudio, que es el Transporte
Publico Urbano de Pasajeros.

Se audita a una muestra
Informes de la oficina aletoria de contribuyentes y
Métodos Directos  recaudadora (SAT) se infiere al universo total

Para este caso:
TRANSPORTE
1. Determinar el ingreso PUBLICO URBANO
Nacional Detallado por actividad _DE PASAJEROS

De Cuentas Nacionales
(Censos Econémicos de
Transporte y Comunicaciones)

2. Alingreso se le deducen las
ganancias no gravadas

A partir de estos
datos se obtienen:

= Métodos para estimar

\ Métodos Indirectos

Procedimiento General 3. Se obtiene |a base gravable

4, Aplicar tasas del
impuesto al punto 3

5. Determinar el nivel de -
recaudo Potencial P

realiza la diferencia de »

e R e,
. . o \
6. Con el resultado del punto cinco,
Cifras de ingresos de la recaudacion SAT S? C?C'—”a |a‘dxferen%|adcon lo
efectiva u observada 2 efectivamente recaudado
El método monetario o de demanda de dinero "
El método del coeficiente tributario constante 3 .
S 7. Se obtiene el monto de Pérdida Fiscal
El método del insumo fisico

El método de Aplicacion de encuestas
El método del Potencial Tedrico

= Del resultado de la direfencia
El método de Identificacion de Brecha de Ingresos - -

Esquema 3.1. Procedimiento General de los Métodos Indirectos de estimacion
Fuente: Elaboracién propia

3.7 El modelo bajo incertidumbre

Fuera del contexto de los métodos mas comunes de estimacion de la evasion, antes mencionados,
otro tipo de investigaciones han optado por la aplicacion de modelos matematicos que tratan de
modelar este fendbmeno bajo variables del tipo probabilistico, que involucren el comportamiento del
contribuyente y del recaudador, tal es el caso de “El modelo Allingham-Sandmo (Modelo bajo
Incertidumbre)”, que es el modelo base de estudio que ha servido para la aplicacién de otros.

Bésicamente, el modelo Allingham-Sandmo establece que los consumidores son racionales y
escogeran de manera Optima una porcién de su ingreso (antes de impuestos), que no declararan ante
el administrador fiscal. Sus principales resultados se enfocan, sobre todo, a estudiar el “efecto de las
sanciones”, los cambios en las “tasas impositivas” y en la “aversién al riesgo relativa” de los
contribuyentes en la pérdida fiscal.
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Su punto de partida es que la racionalidad econémica del contribuyente lo induce a maximizar el
beneficio; de esta manera, si el ingreso no declarado (MYD) multiplicado por la tarifa de impuesto (T)
es menor que las sanciones (S) multiplicadas por la probabilidad de ser detectado (Ps), no encontrara
conveniente evadir: (MND) (T) < (S) (Ps). De aqui se deduce que un aumento de tarifas aumentara el
deseo de los contribuyentes a evadir y que si aumentan las actividades efectivas de fiscalizacion o las
sanciones, la evasion disminuira.

Una de las aplicaciones de este modelo encontr6 que las tarifas muy elevadas en las escalas
progresivas, inducia a evadir a los contribuyentes afec