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I.-INTRODUCCION

Este trabajo pretende mostrar un andlisis del problema del
transporte pliblico en el Area Metropolitana de Monterrey ( AMM ),
partiendo principalmente de los antecedentes en donde se observa
claramente la problemé&tica existente en muchas ciudades
subdesarrolladas y de su experiencia vivida en términos de

planteamientos para resolver sus problemas de transporte.

El control de precios es visto en forma tedrica y sSe hacen
planteamientos de la repercusidn que éste tiene sobre la calidad
del servicio de transporte y scobre las decisiones de la relacidn

precio - costo marginal del servicio.

Se hace mencidén del concepto de calidad del transporte, en base
principalmente a comparaciones de las unidades y al indice creado

por el Consejo Estatal del Transporte de Nuevo Ledn.

El problema de la congestién al que se enfrentan los usuarios del
transporte al interior de las unidades, es visto basicamente en un
modelo de William Oakland ( 1972 ), llegando a formas diferentes
de resolver tal problema.

En el apartado de la conclusién, se hace mencidén de las formas més
relevantes que hacen mejorar el sistema de transporte en el AMM y

que por ende incrementan el bienestar del consumidor.



II.-ANTECEDENTES

El analisis del problema del transporte en el Area
Metropolitana de Monterrey .{(AMM), requiere visualizar la
evoluciédn gque é&ste ha tenido durante los UGltimos afios en
ciudades subdesarrolladas. Es importante evaluar las mejores
opciones que existen para contar con un transporte de camiones
eficiente, es decir esquemas que han funcionado mejor en‘otras

ciudades.

Los transportes urbanos afectan directamente a la eficiencia
econdbémica de las ciudades y por ende al bienestar de sus
habitantes. Como casi en todo el mundo, en las zonas urbanas
se utiliza a diario alguna forma de transporte, por lo tanto
el buen funcionamiento de este sistema es parte escencial del
desarrollo de las ciudades, especialmente de las

subdesarrolladas.

En los Gltimos veinte afios la poblacidén de muchas ciudades de
América Latina, Asia y Africa se ha duplicado. Este enorme
crecimiento demografico ha venido acompafiado de una expansidn
de los limites de las ciudades, asi como también de mucho

mayor actividad comercial e industrial.

Los cambios anteriores, es decir, el crecimiento de 1las

ciudades, han basado en cierta medida su evolucidn en 1los
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sistemas de transporte urbano, pero é&stos no han podido

abastecer la demanda de la sociedad por el servicio.

Las ciudades subdesarrolladas cuentan con mayor congestidén y
con menor calidad del servicio de transporte que las ciudades
desarrolladas, toda vez gue estas Ultimas cuentan con una
mayor cantidad de vehiculos. Un ejemplo es que en las ciudades
subdesarrolladas la velocidad media del servicio es la mitad

que la que se observa en las ciudades desarrolladas.!

Ciertas estimaciones del Banco Mundial establecen que entre
1980 y el afio 2000 1la poblacién en 1las ciudades
subdesarrolladas se cuadruplicard y aparentemente no existen
soluciones claras para resolver los problemas en transporte
gue se dgeneraran por una mayor demanda del servicio, 1los
cuales obstaculizaran el desarrollo de las ciudades y por lo

tanto repercutiran en el bienestar de la sociedad.

En la gran mayoria de los paises en desarrollo, los camiones
urbanos constituyen el principal medio de transporte ( mayor
flexibilidad en los tamafios de las unidades ) y a menudo es la
Unica forma de transporte que pueden utilizar los ciudadanos

de bajos recursos.

'Banco Mundial. Transportes Urbanos. 1975, 1987.
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Este tipo de camiones son lo mads utilizados, dada la variedad
de vehiculos y porgque son mads eficientes para movilizar a un
gran namero de personas y satisfacer la demanda de distintas

cantidades y calidades de transporte.

La experiencia en las ciudades subdesarrolladas, citada en los
estudios del Banco Mundial®’, demuestra que el puUblico desea
disponer de una amplia variedad de formas de transporte y que
a su vez establece relaciones entre el tiempo, la incomodidad
y el precio que esta dispuesto a pagar. a pésar de todo esto,
el piblico en general y especificémente la ciudad de Monterrey

cuenta con una oferta muy limitada del citado servicio.

Los sistemas de transporte segin el Banco Mundial, tienen una
mayor viabilidad y capacidad de satisfacer las crecientes

demandas si cumplen con ciertas condiciones, tales como:

* 81 los sistemas de transporte son propiedad de empresarios
privados o en algunas casos de empresas publicas gque siguen
practicas comerciales y que generan incentivos para maximizar

utilidades {(Calcuta y Bombay) .

* Si hay competencia entre los servicios, es decir, que los
operadores tomen mas en cuenta las necesidades de los usuarios

y sean mas innovadores para buscar formas de reducir costos,

‘Banco Mundial. Transportes {rbanos. 198F.
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generando asi mayor bienestar para la sociedad, pues el
servicio es cada vez mejor y a un menor costo y asi los
transportistas podrian aumentar sus utilidades (Accra vy

Monrovia) .

* Si se permite que los empresarios elijan entre distintoé
tamafios de camiones y minibuses para satisfacer distintos
niveles de demanda, vyva que el empresario puede maximizar
utilidades al conocer la ruta que sigue el camién o minibus y
asi él escoge que tipo de unidad es la que eficientiza el

recorrido (Calcuta y Bogota).

* Si se ofrecen distintas calidades de servicio, desde el
servicio bédsico, frecuente, seguro y de bajo costo para la
poblacsidn urbana pobre, hasta un servicio que ofrece mayor
comodidad a tarifas mds elevadas para grupos de ingresos mas
altos, pues se le da la oportunidad al consumidor de elegir el

tipo de transporte que desee (Hong Kong).

* 8i los servicios de camiones estan regulados informalmente
mediante cooperativas y asociaciones de rutas formadas por los
operadores de las mismas, con el objetivo de maximizar
utilidades y reducir costos de operacidn de las rutas (Daejeon

y Buenos Aires) .
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* Si la reglamentacidén gubernamental de los servicios de
camidn es minima, particularmente en materia de tarifas, con

la finalidad de estimular al sector privado (Colombo).

Todo lo anterior aunado a politicas apropiadas del gobierno,
hacen posible que se genere una mayor eficiencia dentro del
transporte publico. Los puntos en los que el gobierno puede
participar son: en la mejora y ampliacidén de la red vial, asi
como también proporcionando una ordenacidn efectiva del
trafico y estableciendo y cumpliendo las normas de seguridad

para la circulacidén de los camiones.

El crecimiento de 1la demanda insatisfecha de transporte
urbano, ha generado graves problemas dentro de las ciudades
subdesarrolladas, ya que cada vez se hace mids dificil
contrarrestarlo, en el sentido de que existen ciertas
limitantes, como son la capacidad financiera y vial para hacer
funcionar las avenidas y los camiones de forma eficiente. A
parte de las limitantes se cuenta con una serie de factores
gque agudizan mas el crecimiento de la demanda. Los mas
importantes dentro de las ciudades subdesarrolladas son: el
aumento de la poblacidén ocasionado por las altas tasas de
natalidad y por 1aé'migraciones dg ciudades rurales y de menor
tamafio; el aumento de las zonas urbanas, es decir por la

desconcentracidén geografica; la disponibilidad de transporte
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motorizado; aumento de los ingresos familiares, asi como por

el crecimiento de la actividad industrial y comercial.

Como se puede ver, el Area Metropolitana de Monterrey cuenta
con las caracteristicas anteriores y adicionalmente ha contado
con una pobre planeacidén y administracidén vial, asi como con
una mayor extensién urbana, con mayores ingresos, mayor
actividad y sobre todo con mayor poblacidén, tanto migrante

como de natalidad.

Las consecuencias gue tienen qﬁe enfrentar tanto las ciudades
subdesarrolladas como el AMM por contar con una mayor demanda
de transporte insatisfecha, son de una mayor congestidn y
demoras en el trdfico. Estos problemas repercuten directamente

sobre el bienestar del consumidor.



IIT.-CONTROL DE PRECIOS

Se habla de la limitante de la oferta de transporte por
ciertas razones, pero lo importante es ver que el control de
precios tiene una repercusidn sobre la cantidad ofrecida, el

servicio y la calidad del mismo.

Para entender la finalidad del control de precios es necesario

gque se analicen tedricamente los principales puntos del mismo.

Para determinado bien, el precio de equilibrio ocurre en el

punto donde la demanda y la oferta se intersectan.

El control de precios del gobierno, 1o gue supone es mantener
el mercado en alguna situacidén de desequilibrio que no se

puede mantener en la ausencia de la intervencidn.

Algunos controles mantienen el precio de mercado por debajo
del de equilibrio, creando asi un déficit, escasez O
insuficiencia del bien, donde la cantidad demandada excede a
la cantidad ofrecida. Otra modalidad se da cuéndo el precio de
mercado estd por arriba del de equilibrio, esto crea un
excedente, donde la cantidad ofrecida es mayor que la cantidad

demandada.
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En mercados competitivos, el precio es modificado en la medida
que la cantidad demandada difiera a la cantidad ofrecida; es
decir, el precio se mueve hacia su valor de equilibrio, en
cualgquier punto que no hayan oferentes ni demandantes

insatisfechos.

Cuando tenemos gue el control mantiene al precio en algun
lugar de desequilibrio, es importante saber qué es lo que
determina la cantidad comerciada en el mercado. Claro es gue
cualquier transaccidén voluntaria del mercado requiere de un
comprador dispuesto asi como de un vendedor, por lo gue si la
cantidad demandada es menor que la cantidad ofrecida, es un
hecho que 1la demanda determinard la cantidad actualmente
intercambiada, mientras que el resto de la cantidad ofrecida
va a quedar en manos de vendedores frustrados. Si la cantidad
demandada excede a la cantidad ofrecida, la oferta determinaré
la cantidad actualmente intercambiada, mientras que el resto
de la cantidad demandada representard compras deseadas de

compradores desafortunados.

En cualguier desequilibrio de precio, la cantidad
intercambiada es determinada ya sea por la menor cantidad

demandada u ofrecida, segin sea el caso.

El gobiernc en algunas ocasiones establece un precio minimo,

es decir un precio "floor" o "piso" para un bien o servicio.
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Un precio "piso" por abajo del precio de equilibrio no tiene
efecto, ya que el equilibrio queda alcanzable. Si.el preciq
"piso" se fija_por arriba del de equilibrio, esto aumentara ei

precio en tal caso de ser obligatorio o efectivo.

El precio "piso" puede ser establecido a través de
reglamentaciones gue impiden legalmente vender el bien o
servicio por debajo del precio preescrito, como es el caso de
un salario minimo; ademds, el gobierno puede establecer un
precio "piso" por anunciar que garantizard un cierto precio
por la compra de un exceso de oferta del producto gue emerge

a ese precio.

El precio "piso" tiende al exceso de oferta y las
consecuencias difieren dependiendo del bien , por lo que si el
bien es trabajo sujeto a un salario minimo entonces é1 exceso
de oferta se traslada a la gente sin trabajo, pero si el bien
es trigo lo producido es mads que lo vendido, el excedente de

trigo serd acumulado en almacenes o bodegas.

El control de precios a nivel de "ceiling" o "techo", trae

consigo un exceso de demanda.

Tenemos €l caso donde la oferta es completamente ineléstica,
aqui el control de precios no tiene control sobre la oferta

del bien, pero si un gran efecto sobre la distribucidén de la
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misma entre los demandantes. En este caso, el tener el precio
por debajo del de equilibrio, no nos permite saber como es que
los oferentes van a distribuir la oferta disponible entre los
demandantes. La distribucidn la pueden hacer en base al color

de las personas, sexo, edad o© aleatoriamente.

Si la oferta es variable, alterada‘o normal, no sabemos que
demandantes son los que van a tener oportunidad de alcanzar la
oferta disponible, por lo que la diferencia entre‘oferta Y
demanda a este nivel de precios nos genera un minimo de costo

de bienestar.

El precio "techo" es el que se aplica para el caso del
transporte piblico del AMM, el cual genera imperfecciones de

mercado que se reflejan en pérdidas de bienestar.

Los precios controlados a nivel de precio "techo" originan-.
problemas como tipo de invitacidn al mercado negrb, va que el
exceso de demanda propicia que agentes deseen intervenir en
dar servicio para tratar de satisfacer dicha demanda, pero
como se dice es una invitacidn, va gque hay sectores con
dificil acceso al mercado, tal es el caso de los
transportistas los cuales no permiten que los no regulados
entren a dar servicio; es decir, es muy complicado para
cualgquier agente que quiera dar servicio sin regulacidén que lo

haga, pero la puerta queda abierta.
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El control de precios dentro del sistema de transporte
colectivo, trae consigo graves problemas Jue repercuten

directamente en la sociedad.

Los problemas del c¢ontrol de precios en el transporte cCrean
situaciones no favorables para la economia, ya que 1los
usuarios enfrentan costos muy altos como son la congestidn
dentro y fuera de la unidad, inseguridad, retardo de tiempo,

etc.

Seria facil pensar que el exceso de demanda se puede controlar
con una mayor flotilla, pero el problema seguiria siendo el
mismo, puesto gque la descapitalizacidén de las unidades
continuaria dandose y por lo tanto, seguiria el mal servicio
para la comunidad.
PRECIO - COSTO MARGINAL

Agui es necesario hacer mencidén de la relacién precio-costo
marginal para entender por qué se habla de la

descapitalizacidén de las unidades.

Si P = CMg, no existe descapitalizacidn, ya que existe una

decisién administrativa 6ptima.

Si P > CMg, el efecto es que no existe descapitalizacidn de

las unidades, ya que los duefios de las unidades contarian con
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grandes utilidades lo gque les permitiria comprar nuevas

unidades.

Con P < CMgCP, los duefios del transporte decidiran retirarse

del mercado ya que no es posible recuperar los costos.

Al tener P < CMgLP, los transportistas no se saldrian del
mercado, ya que ciexrtos costos estarian cubiertos. Tenemos el
caso de una descapitalizacién debido a gque no se repondrian
unidades (costo fijo), los Gnicos costos serian los variables
(salarios, combustible, maﬁtenimiento basico, etc). El1 caso
anterior es una muestra clara donde se daria la

descapitalizacidén de las unidades.

E]l precio en todos los casos es conocido, pero el problema es
el caso del costo marginal, el cual sélo la industria 1lo

conoece.

Suponiendo que el presidente de la comisidn reguladora fuera
un "politico" o servidor publico, éste tendria incentivos pafa
ceder ante ciertos grupos de presidén, fijando aSi por -
cuestiones personales precios menores a costo marginal de
largo plazo y creando entonces descapitalizacidén de las

unidades.
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Si el presidente de la comisidn reguladora fuera uno de los

duefios de las rutas de transporte, lo mas ldogico seria que

fijen precios por arriba de costos marginales, generando asi

rentas monopdlicas.

En forma de recuento tenemos:

P '« CMgCP

P < CMgLP

Sales de la industria, ya que el precio debe
cubrir el costo marginal de corto plazo para

seguir dentro del mercado.

Genera descapitalizacidn de las unidades.

En cierto tiempo ( periodo ) la unidad se vuelfe
un costo fijo por lo gque sdélo se cuenta.con
costos variables tales como: combustible,
salarios, mantenimiento minimo, etc. Por lo tanto,
se acepta un precio aungque nco cubra el costo y asi
no se abandona el mercado, pero no hay inveréién
en unidades nuevas o en un muy buen mantenimiento,
generando entonces problemas muy graves sobre la
calidad del servicio.

Lo Unico que se alcanza a cubrir son los costos
variables, siendo asi como se garantiza quedar

dentro del mercado con una rentabilidad reducida.
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P > CMg Rentas muy altas pero que siguen generando
descapitalizacidén de las unidades, ya que no
existen incentivos para mejorar unidades por

el hecho de que no existe competencia.

EL GOBIERNO COMO REGULADOR

Ya se analizd el caso donde se supone que no existen costos
fijos de entrada altos, pero‘ahora es necesario hacer mencidn
de lo gque pasaria con un Precio igual a Costo Marginal y al
entrar al mercado delntransporte con costos fijos altos. Seglin
los economistas, debido a los fuertes montos de inversidén en
la compra de las unidades, implicaria una curva de costos
medios mayor y por lo tanto al c¢ruzarse Precio con Costo
Marginal, existirian pérdidas gue hasta cierto punto podrian
explicar la intervencidén del gobierno como regulador. ¢(Como se
explica la intervencién del gobierno? Si los transportistas no
pueden seguir en el mercado y se salen, ocasionan pérdidas de
bienestar para el consumidor, entonces el gobiernoc tiene gque
intervenir para regular los precios, de tal manera que
permitan a los transportistas seguir dentro del mercado y asi

continuar con su servicio.

El punto anterior es muy importante, ya que se habla del caso

donde si es esperada la intervencidén del gobierno y sobre todo
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es un punto de vista diferente a lo que se venia mencionando
acerca de la relacidn Precio - Costo Marginal y los costos

fijos de entrada.

Al parecer el control de precios tiene la funcidn de evitar el
ejercicio del poder de mercado, es decir, guitarle "poder" a
los transportistas, ya que si el wmercado fuera libre 1las
decisiones las tomarian entre unos pocos y el consumidor seria
fuertemente perjudicado por los altos precios gque cargarian
(P > CMg). Este punto es ‘muy cuestionable, yva que
independientemente del precioc que carguen los transgportistas,
los usuarios no saldrian beneficiadbs, va que la
descapitalizacidén de las unidades y el mal servicio
continuaria dandose. ¢ Por qué ?, por la razdn de gue no
existe competencia que incentive a los transportistas a

mantener en mejor estado las unidades.

Otra forma en la gque el gobierno puede participar como
regulador, es al evitar obstaculos a la entrada de
transportistas, es decir, tratar de generar una mayor
competencia que haga reducir los altos precios gue pudiesen

establecer los pocos participantes en el mercado.

Se puede concluir que la comisidn reguladora no garantiza que

los precios sean los correctos.
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IV.- CALIDAD DEL TRANSPORTE EN EL AMM

El problema de la descapitalizacidén de las unidades seguira
estando dentro del AMM, ya que no existe competencia, por eso
es necesario introducirla cada vez mias. La pregunta es cdémo
introducirla; las respuestas pueden ser variadas, tales como
con una mayor variedad en las clases del servicio, distintos
medios de transporte, con la finalidad de que el consumidor

tenga mas alternativas, etc.

Asi como en la mayoria de las ciludades subdesarrolladas,
Monterrey no ha podido mantenerse a la par del rapido
crecimiento de la demanda de los Gltimos afios. En particular
el servicio de los camiones se ha deteriorado y su eficiencia
y rendimiento se han visto perjudicados, esto partiendo de que
los pasajeros recurren cada vez mas a los automdviles

particulares y con ello contribuyen a una mayor congestidn.

Lo anterior explica que en cierta medida el control de precios
perjudica la calidad del servicio del transporte, ya dque

permite una mayor descapitalizacidn de las unidades.

La calidad del servicio es un término cualitativo en donde
intervienen aspectos como la seguridad, velocidad, confort,

maniobrabilidad, imagen, etc.
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Partiendo de lo anterior y para ver de una manera mas clara
qué pasa con la calidad del transporte y su afectacidén via
control de precios, hay que tomar en cuenta ciertas

caracteristicas.

Es necesario hacer mencién que en el Area Metropolitana de
Monterrey estén funcionando 134 rutas ( 43 concesidn empresa
y 91 concesidn permisionario); por lo tanto se cuenta con 3274
unidades, con 2856 en servicio diario, 295 en reparacidn y 123
en descanso. El servicio de estas unidades se mide a través de
un indice de calidad creado por el Consejo Estatal del
Transporte, el cual capta las condiciones electromecédnicas de
las unidades. Es cierto que no es un Indice formado con
opiniones de los usuarios, pero en cierta forma e
indirectamente las condiciones de las unidades repercuten

sobre la opinidn del consumidor.

Los factores que determinan la calidad de una unidad o de una

ruta son:

A) Condiciones Fisico, Mecanicas y Eléctricas:

* Modelo de la unidad, condicién de 1la pintura, limpieza,
carroceria, vida Gtil del motor, frenos, luces, asientos,
nimero de rotacidén del volante (media wvuelta de juego),

espejos, puertas y su accionamiento.
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B) Choferes u operadores:
* Si cumplen con las normas de ascenso y descenso de los

pasajeros, buena presentacidn, buen trato.

C) Contabilidad de siniestros:

* Promedio de accidentes por afio, etc.

En base a estos factores es como se cataloga a una unidad o
ruta de buena, regular o mala. Los datos mds importantes
respecto a las 134 rutas urbanas: 29 son buenas, 921 regulares

Yy 14 malas.

Del total de unidades (3274): 879 buenas, 2053 regulares y 342

malas.

Del total de unidades en servicio: 814 son buenas, 1800

regulares y 242 malas. ( VER APENDICE ).

Como se puede ver, el mayor porcentaje en la calidad de las
rutas corresponde a unidades regulares, indicando gue en

cierta medida no se cuenta con un servicio de buena calidad.

Las rutas que cuentan con buena calidad son pocas, por 1lo
tanto es dificil pensar que al usuario se le da un buen

servicio si se tiene que transportar en una unidad de calidad
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mala o regular, pues no hay que olvidar que diariamente estan

circulando mds de dos mil unidades en estado regular y malo.

Ademas de los factores analizados en el indice de calidad,
tenemos otras caracteristicas gque deben ser tomadas para
entender y juzgar con un mayor criterio lo que acontece con
dicho concepto de calidad del transporte; estos puntos se

citan a continuacién.?

La limpieza de las unidades es fundamental, vehiculos limpios
con leyendas alusivas al cuidado del mismo, puede ser la
diferencia entre optar por una u cotra ruta que lleve al
usuario a determinado lugar. Un ejemplo claro es el del
"metro" de la ciudad de México, el cual es considerado uno de
los mejores del mundo y el comportamiento de los pasajeros
dentro de este medio es distinto al que tienen en los camiones
vy lo paraddjico es gue son las mismas personas gque utilizan
ambos medios, por lo gque si una persona se sube a un vehiculo
limpio es mas facil que lo conserve en este estado, a que deje

de ensuciar uno gque ya lo esta.

La puntualidad en la prestacidn del servicio es otro aspecto
importante a cuidar, el usuario debe tener la seguridad de que

el camién pasard cada determinado tiempo, é&ésto con una

’Consejo Estatal del Transporte. El viajero urbano. No. XIIT.
Mayo de 1992.
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variacidn pequefia, de tal manera que le permita acomodar su

horario, evitando tiempos de espera innecesarios.

Al hablar del chofer hablamos del lazo entre el concesionario
y el publico, por lo gque una persona amable, limpia en su
aspecto, coﬁ conciencia de responsabilidad al transportar
seres humanos, crea un ambiente de confianza mas favorable al
abordar el camidén, seguridad y por ende un menor desgaste por

la tensidén del traslado.

Los tres puntos anteriores y el indice de calidad en si
pretenden encausar de alguna manera la acciones gue deben de

tenerse presentes en la prestacidn del servicio.

Al ver mas de cerca 1o que pasa con las unidades, se tiene gque
el modelo de las mismas como parte del parque vehicular de
camiones existente en el AMM, es algo muy importante, ya que
muestra en primer lugar, qué tipo de unidades son las Que usan
los conéumidores y sobre todo de qué afio o qué antiguedad

tienen las mismas.

De una muestra de 12 rutas y en base a informacidn del Consejo
Estatal del Transporte en Nuevo Ledn, se puede ver que es lo
que estd pasando con la inversidén en la compra de nuevas

unidades.
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TABLA No. 1

PORCENTAJE DE UNIDADES MAS ANTIGUAS RESPECTO 1987!

MAS ANTIGUO A 1587

| RUTA 1 100
RUTA 6 *25
RUTA 12 55
RUTA 21 52
RUTA 37 95
RUTA 46 95
RUTA 70 60

’ \
RUTA 81 100
RUTA 113 70
RUTA 117 *0
RUTA 122 73
T
RUTA 134 67

1 Se toma el afio de 1987 como referencia, por la vida dtil
de las unidades que es de entre cuatro y seis aflos.

Fuente: Consejo Estatal del Transporte. Nuevo. Ledn.

Los resultados de esta muestra son dramaticos, ya que sblo dos

rutas tienen un porcentaje favorable de unidades con afios
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superiores a 1987. Tomando en cuenta que el afio de referencia
es muy bajo ( modelos mas nuevos en 6 afios, con respecto a
1993 ), las cifras hacen ver claramente que no existe interés
por parte de los transportistas de invertir en unidades
nuevas. Para poner fin a este asunto, es necesarioc mencionar
que de las 12 rutas sd6lo una cuenta con unidades de modelo
1991 (5 unidades), por lo tanto ninguna tiene unidades de los

modelos ma&s recientes.

El control de precios hace repercutir en la no compra de
unidades nuevas, ya gque independientemente de cual sea la
relacidén precio-costo marginal, en cierto sentido la no
competencia y el control, no incentivan a la compra de mejores
y mas nuevas unidades; pero si generan una.descapitalizacidn
de las mismas y por ende un pésima calidad, del servicio del
transporte que afecta directamente a la gran cantidad de

usuarios del mismo.

La amplia variedad de cuerpos de regulacidn envueltos entre
si, incrementa las dificultades para garantizar las mejoras en
el transporte. El peligro en la sobre-regulacién de 1los
servicios de transporte urbano por agentes regulatorios es sin
lugar a duda evidente. El1 desarrocllo de nuevas rutas o la
adaptacién de las viejas son en la practica, a menudo,

impedidos por restricciones absurdas, para un asunto relevante
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en el cual se genera un gran crecimiento de las ciudades y con

un cambio en los patrones del uso de la tierra.

Para el Banco Mundial, las soluciones a los problemas de
coordinacidédn las cuales evitan el peligro de la sobre-
centralizacidn y de la sobre-regulacidn, deben encontrarse en
un establecimiento cerca del centro del quehacer de decisiones
del municipio, contribuyendo con una unidad pequefia generadora
de politicas y analisis. Los principales puntos no deben de
ser meramente técnicos, sino de evaluaciones de ganancias y
pérdidas para diferentes grupos de ciudadanos y de la

evolucidn administrativa de diferentes empresas.

Las cifras de la tabla No. 2, son en base a informacidén del
Consejo Estatal de Transporte en Nuevo Ledn, del mes de
febrero de 1992, donde se corrobora gue a pesar de gque existe
un convenio con el gobierno del estado de renovar unidades, es
decir, desechar unidades antiguas por las de modelos mas
recientes, los transportistas no lo hacen, ya que tratan de
mantenerse al margen y por lo tanto aprovechar al maximo las

utilidades que les proporcioconan las unidades antiguas.

Al parecer no se han renovado en fuertes cantidades las

unidades de camiones, pues, inclusive si tomamos en cuenta
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cifras extraoficiales*, de 3350 unidades de parque vehicular,
se han renovado 2179 unidades, es decir un 64_por ciento del
mismo. Lo anterior muestra que si se usa tal informacidn,
todavia existe un 36 por ciento de unidades en mal estado; de

muy mala calidad.

La tabla No. 2 ayuda a entendér la opinidn de los usuarios?®,
de que el servicioc del transporte de camiones en el AMM es un
mal que debe de ser erradicado , vya que hablar de este tipo de
servicios es sindénimo de vehiculos sucios y ruidosos, con
para&as altamente aleatorias, operadores descorteses e
inconcientes de la responsabilidad de conducir un vehiculo que

trangsporta personas.

Con los resultados de la tabla No. 2 se ve claramente que el
usuario sufre consecuencias severas, pues las unidades son muy
antiguas. Se estima que el 70 por ciento de la poblacién‘en el
AMM se transporta via camiones urbanés, por lo tanto el namero
de personas que sienten el problema de una mala calidad es

considerado muy alto.

* Periodico " El Norte ". Seccién Local. "Son nuevos, pero ya
estan obsoletos" Pag.l. Enero 4 de 1993.

‘Consejo Estatal del Transporte. El1 viajero urbano No. XIIT.
Mayo 1982.
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ANTIGUEDAD DE LAS UNIDADES DE TRANSPORTE COLECTIVO: AMM

MUESTRA DE 12 RUTAS: NUMERO DE UNIDADES POR ANO

RUTA ANO DE COMPRA: MODELO
<85 86 87 88 89 90 93 TOTAL

1 20 20

6 5 2 15 10 3 35
12 15 4, 11 27
21 8 7 6 10 7 40
37 37 2 39
46 40 1 1 42
70 26 6 2 4 5 43
81 27 27
113 31 2 7 40
117 13 18
122 20 |3 8 4 35
134 10 | 3 1 4 2 22 !

TOT

239 15

14

29

41

41

0

388

Fuente:

Consejo Estatal del Transporte de Nuevo Lebn
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Segliin ios transportistas, la vida 1Gtil de una unidad es de
entre 4 y 6 aflos. Al tomar en cuenta nuestra informacidn, se
corrobora que son pocas las unidades existentes en el AMM que
tienen wvida Gtil, pues los datos mostrados en la tabla No.2
indican gque es imposible contar c¢on un buen sistema de
transporﬁe colectivo, en especifico en, la calidad del mismo;
todo debido a los controles de gobierno y sobre todo al
esquema de no competencia al gue se enfrentan los

transportistas en el mercado.

Otro factor que también tiene gue ver con la calidad del
servicio, es la existencia dentro de su ruta de un taller

propio.

Este atributo debe de tomarse en cuenta, ya gue es necesario
saber si las rutas urbanas tienen el lugar apropiado para
estacionar sus unidades, asi como para darle el debido

mantenimiento.

De las 134 rutas de transporte el 58% si cuenta con taller
propio, mientras que el 42% restante no cuenta con é&l. ( VER

APENDICE ).

El dato anterior, nos muestra que los transportistas en una
fuerte cantidad, no desean invertir o contribuir para tener un

mejor sistema de transporte, puesto que el 42% es una cantidad
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muy elevada de rutas que no cuentan con taller propio y gque
POor ende no le dan el debido mantenimiento a las unidades y
due en dltima instancia repercuten en el servicio gue dan a la

sociedad.

El taller propio es parte fundamental de 1la calidad del
servicio de la unidad, ya que es donde se le da mantenimiento

y donde se alberga al estar en reparacidén o descanso.

Al tener un elevado porcentaje de rutas sin taller, hace
suponer que no existen las fuerzas suficientes para que se
motive o incentive al transportista a ejercer dicho gasto en

el taller.

Al no existir presidn por parte del mercado (competencia), al
transportista no le importa el servicio gue brinda a la
sociedad, y la prueba estd en gue un componente biasico en el
desarrollo de una ruta no se encuentra en casi la mitad de las

mismas.

Si una ruta no cuenta con su taller propio, estamos hablando

de que se presentan los siguientes tipos de malestares:

a) Mal servicio a la sociedad (no buen mantenimiento) .

b) Al usar las calles como taller, generan desperdicios y
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basura.

¢} El mismo uso de las calles crea problemas de trafico
sobre determinadas avenidas, a las cuales no se tiene

acceso por lo mal estacionadas que esté&n las unidades.

El control de precios independientemente de la relacidn
precio-costo marginal, no incentiva a los transportistas a

invertir en un taller propio, esto debido a la no competencia.

En consecuencia, las necesidades de transporte de los grupos
de bajos ingresos no han recibido atencidén suficiente en

cuanto a la cantidad y calidad del servicio.

Con todos estos problemas derivados por el control de precios,
es necesario hacer mencién de que en las ciudades
subdesarrolladas, la existencia de controles, especificamente
de tarifas, no genera beneficios para la sociedad, sino al

contrario, genera problemas como los que ya hemos mencionado.
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V.- ANALISIS COMPARATIVO DE MODOS DE TRANSPORTE

Por lo general los servicios de transporte publico funcionan
con mayor eficiencia cuando el control gubernamental es
minimo. Habra mayores probabilidades, en particular de que la
libertad para fijar las tarifas con arreglo a los factores del

mercado de lugar a un equilibrio entre la oferta y la demanda.

Ademds, la ausencia de los controles financieros del gobierno
crea un c¢lima propicio para la inversidén en el transporte
piblico, igualmente la libertad para determinar las rutas, el
tamafio de los vehiculos y 1la frecuencia de servicio.
Particularmente cuando hay competencia, aumentan las
probabilidades de viabilidad econémica y satisfaccidn de 1la

poblacidn.

En algunos casos es posible, por supuesto, que un sistema de
transporte comprenda rutas gue por diversas razones no son
rentables y por lo tanto no son atractivas para los
empresarios comerciales. Si el gobierno considera gue tales
servicios son social o econdmicamente convenientes, puede
decidir que ha de subvencionarlos. Sin embargo, cuando se dan
subsidios a los usuarios en una forma que les permita elegir
entre los servicios, subsiste la competencia y el incentivo
para los empresarios de mantener servicios eficaces en funcidn

de los costos y de calidad aceptable. Cuando los subsidios a
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los usuarios o a quienes suministren el servicio tienen como
consecuencia tarifas artificialmente bajas, el resultado puede
ser una demanda excesiva con la consiguiente presidn para una
mayor capacidad de 1la que seria necesaria enn otras

circunstancias.

Es cierto que hay muy buenos argumentos para mantener en un
minimo el control del transporte publico, pero en cierta

medida los gobiernos deben asumir determinadas

responsabilidades.

La mayor de las responsabilidades es la titénicé tarea de
mejorar y ampliar la red vial. La reglamentacidén y ordenacidn
del transito y en particular la adopcidédn de medidas que den
prioridad a los vehiculos de transporte piblico, también deben
ser obligacibén del sector publico, al igual gue la concesifn
de licencias a los conductores de los vehiculos y a 1los
vehiculogs mismos, asi como el establecimiento de normas de

seguridad y proteccidén del medio ambiente.

Si el sector pliblico y el sector privado desempefian la funcidn
que respectivamente les incumbe, la mayoria de los paises en
desarrollo y en este caso el AMM, tendran posibilidades de

establecer sistemas de transporte piblico vigorosos y viables.
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La magnitud de las demandas previstas para el futuro hace
imperativo aprovechar esta oportunidad y no deja gue se

desperdicie.
La Desregulacién de Colombo®

En el caso de la ciudad subdesarrollada de Colombo, Sri Lanka,

se puede ver claramente la no funcionalidad de los controles

gubernamentales

En Colombo, los servicios de autobuses privados estan sujetos
a un grado relativamente escaso de regulacidn por el gobierno.'
Los empresarios eligen sus propias rutas, fijan sus tafifas y
deciden cuando empiezan y cuando dejan de funcionar cada dia.
En todo caso, el gobierno sdlo se encarga ae imponer
requisitos, de tipo de seguridad, los seguros y la inspeccidn

de los wvehiculos.

La liberacidn de 1a-politica econémica del pais gue tuvo lugar
a fines del decenio de 1970 ha beneficiado grandemente al
sector del transporte privado de Colombo. En primer lugar, al
relajarse las restricciones a la importacidn se estimuld 1la
compra de nuevos vehiculos ¥y luego en 1979, el gobierno puso
fin al monopolio gue tenia la Central Transport Board (CTB)

sobre los servicios de transporte piublico.

*Banco Mundial. Transportes Urbanos. 1987.
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Las medidas anteriores encontraron gran acogida entre los
empresarios de autobuses privados gque entre 1979 y 1981,
importaron mas de 6000 vehiculos. En la actualidad en todo Sri
Lanka hay unos 7000 autobuses privados, 3500 de ellos en 1la
regidén metropolitana de Colombo, c¢on una capacidad gque fluctiGa
entre 30 y 60 pasajeros. Al mismo tiempo la CTB tiene 5800
autobuses en la regidn metropolitana, con una capacidad de 100
a 120 pasajeros cada uno. Los servicios privados han logrado
hasta ahora abastecer mas del 25% del mercado a pesar de la
competencia con los servicios bien establecidos y muy

subvencionados de la CTB.

Si bien los empresarios privados pueden fijar sus propias
tarifas, éstas dependen en gran manera de las del CTB, que se
mantienen artificialmente bajas. Como consecuencia, algunos
empresarios privados han tenido dificultad para competir,
mientras que otros han recurrido a practicas abusivas, tales
como permitir excesos de pasajeros en los autobuses. Los
empresarios privados se han negado a atender ciertas rutas no
rentables y éstas han quedado a cargo de autobuses de la CTB
que llevan excesos crdnicos de pasajeros. El1 gobierno esté

formulandce arreglos especiales para superar este problema.

En general, el efecto de la desregulacidédn ha consistido en un
aumento sustancial de la capacidad, especialmente en las horas

punta y un servicio de autobuses mas frecuente y con menor
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atestamiento. Podemos concluir gque es probable que ‘ias
actividades de la CTB y la gran subvencidén gque recibe,
disminuyan a medida que el sector privado absorba una mayor

parte del mercado.
Empresas del Transporte en Buenos Aires’ :

También se hace mencidén al caso de Buenos Aires en Argentina,
donde tenemos un claro ejemplo de cdmo debe funcionar un

sistema de transporte, especialmente en las ciudades en vias

de desarrollo.

Los servicios publiceos de transporte colectivo de personas en
Buenos Aires, son prestados por empresas privadas, con
concesiones, permisos o autorizaciones de las organizaciones
nacionales, provinciales o municipales de fiscélizacién con

jurisdiccidn en el area ( algo parecido sucede en el AMM).

La metodologia técnica para el célculo de los costos de
explotacidén del servicio de transporte colectivo de pasajeros
de jurisdiccidn nacional, fue acordado por la Secretaria de
Estado de Transporte de 1la Nacidédn y las organizaciones
representativas de las empresas privadas, con la finalidad de

establecer las tarifas. Lo anterior, se basa en un andlisis de

" Amilcar L. Pasciullo. La Autonomia Econdmica del Transporte
y los Recursos Financieros de las Metrdpolis. 1987.
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costos de explotacidén de una empresa tipo, representativa de
cada grupc de servicios ( urbanos, suburbanos, de corta o
media distancia ), a la que se le define como aquélla cuyas
caracteristicas de trafico son un promedio estadistico de las
que corresponden todas las lineas integrantes del grupo. Los
costos obtenidos se wutilizan como indicadores para el
establecimiento de las tarifas, siendo éstas la Gnica fuente

de recursos de las empresas de transporte.

Cabe mencionar que en Buenosg Aires existian a fines de 1984,
235 empresas de transporte prestadoras de servicio, lo que
habla de la gran competencia con que se cuenta, gue genera
eficiencia, pues seglin cifras de investigadores argentinos,
Buenos Aires es una de las pocas ciudades subdesarroclladas que
cuenta con casi el total del territorio cubierto por el

servicio de transporte.

De lo anterior podemos partir para aplicarlo al AMM, es decir,
una liberacidén de tarifas y una mayor competencia son la clave
para gque el usuario reciba un servicio de transporte de mejor
calidad, ya que al ver todos los problemas gue genera el
control de precios, nos damos cuenta de gque es necesario

eliminarlo.
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Sistemas de Transporte en Estados Unidos®:

Uno de 1los estudios mas meticulosos sobre los sistemas de
transporte pUblico y privado es el realizado por James L.
Perry y Timlynn T. Babitsky. Ellos efectuaron un andlisis de
la situacién del transporte en Estados Unidos con informacién
de Urban Mass Transit Agency, estudiando alrededor de 250
sistemas de transporte urbano a comienzos de la década de los
80's. La mayoria de estos eran de propiedad y gestidn piblica,
siendo operados por _los gobiernos municipales o© por
autoridades especiales de transito. Cerca de una tercera parte
de los mismos, aunque de propiedad del estado, eran
administrados por compafiias privadas bajo contrato con los
gobiernos locales. Aproximadamente un 10 por ciento

pertenecian y eran gestionados por empresas privadas.

Los autores utilizaron el andalisis de regresidn miltiple para
controlar los efectos del tamafio del sistema de transporte, la
densidad' de 1la poblacidén del area de servicio y otras
caracteristicas, a fin de aislar el efecto correspondiente a
la forma de organizacién. Comprobaron gque los sistemas
pertenecientes al sector privado eran cuantitativamente mas
eficientes ya que transportaban mas pasajeros por ddélar

invertido, obtenian mayores ingresos y reguerian de menores

*John D. Donahue. La decisidn de privatizar: Fines publicos,
bienes privados. 1991.
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subsidios federales. Concluyeron gque con los derechos de
propiedad definidos, los empleados de las empresas son mas
eficientes y por lo tanto brindaban en todos los sentidos un

servicio mads completo y seguro.

Los investigadores no encontraron evidencia alguna de que los
concesionarios privados pudieran administrar los sistemas de

autobuses mejor que los funcionarios publicos.

Concluyeron gue la mayoria de los sistemas de transporte
administrados por el sector privado contindan siendo
monopolios u oligopolios, sin gue competencia alguna les
ingpire ningin tipo de innovacién o de incremento de
eficiencia. Finalmente, Perry y Babitsky comprobaron que las
clatisulas incluidas en los contratos de gestidén generalmente
no brindaban a los administradores privados incentivos

adecuados para controlar los costos.

El caso de Estados Unidos ayuda a comprobar que sdlo las
empresas privadas tienen la capacidad para brindar un buen
servicio, pues los esquemas de concesidn tanto a privados como
piblicos, no cuentan con la competencia necesaria dgue los

motive a mejorar el servicio.
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Eliminar el control de precios y una mayor competencia hacen
del sistema de transporte un punto clave para el desarrollo de
las ciudades, pues se genera asi un mayor bienestar para la

sociedad, especialmente en las ciudades subdesarrolladas.
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VI.~- BIENES PUBLICOS, CONGESTION, EXTERNALIDADES ¥ BIENESTAR

BIENES PUBLICOS

Dentro de este tema, se ve lo mas relevante de los bienes
pliblicos en el sentido tebrico, asi como su relacidn c¢on los
bienes privados, y sobre todo el caso especifico del serxrvico

de transporte en el AMM.

Es importante saber la explicacidn tedrica de los bienes
piblicos, ya que el servicio del transporte en el AMM tiene

elementos de un bien pltblico.

Aparte de los bienes pliblicos, existen los bienes privados los
cuales son aquellos gque son consumidos exclusivamente por
agentes econdmicos individuales. Un ejemplo de tales bienes es
el del " pan ". Dos individuos pueden consumir cantidades
diferentes del bien y si uno de ellos consume determinada
cantidad del mismo, el otro queda excluido del consumo de la
misma barra de pan. Un bien privado entonces es aquel para el

cual su consumo es excluyente.

Existen c¢iertos bienes que no poseen las propiedades
anteriores, tal es el caso del alumbrado publico; la cantidad
de alumbrado que existe en determinada &rea es constante, el

consumo potencial es el mismo para todos los consumidores y
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ademds la utilizacidén de alumbrado por un agente no excluye de
su consumo a los demds. Este tipo de bienes se conoce como
publicos, casos como estos son la policia, carreteras, las
leyes, defensa nacional, también el sgervicio de camiones que

se presta en el AMM.

Los bienes publicos presentan una c¢lase particular de
externalidad: si un individuo desea consumir X unidades de
defensa nacional, entonces cualquier otro individuo habra de

" consumir " también esas unidades, lo desee © no.
El nivel de consumo del bien puiblico es igual para todos los
consumidores, mientras gque por lo general 1los niveles de
consumo del bien privado serén diferentes.

1. Bien Privado
Cada consumidor enfrenta el costo social de producir ese bien,
si se asigna un recurso al agente i, al agente j si le cuesta,
por lo gque la asignacidn eficiente es:

TMS, = TMT

1. Bien Puiblico
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Al asignar un recurso al agente i el agente j no lo pierde,
por lo tanto la asignacidn eficiente de un bien publico es la

siguiente:

>, TMS; = TMT

1l

La TMSi se puede interpretar como precios individualizados,
que expresan la cantidad del bien privado que el consumidor 1
estd dispuesto a sacrificar para adgquirir una unidad adicional
del bien ptblico, cantidad que se puede considerar como la
cuantia del impuesto con que se deberia gravar al consumidor
i. Esta interpretacidn muestra la " dualidad " fundamental gque

exigste entre los bienes pUblicos y los privados.

La condicidn de eficiencia para un bien privado en el sentido
de Pareto, es gue cada agente consuma aguel nivel para el cual
su TMS sea igual a la razdn de los precios, gue a su vez ha de
ser igual a la TMT. En el caso de un bien publico, 1la
condicidén de eficiencia en el sentido de Pareto, es gque su
nivel de éonsumo sea aquel para el cual la suma de las TMS es
igual a la TMT; es decir, la disposicién total a pagar iguala
el costo social. Para hallar dicho punto, se suman las curvas
de TMS verticalmente y se busca la interseccidén de la curva

resultante con la TMT. (VER APENDICE).
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Al parecer resulta facil formular las condiciones para la
asignacidn eficiente de los bienes piblicos, pero su puesta en

practica puede ser bastante complicada.

Para determinar el nivel ©6ptimo de produccidén de un bien
piblico, es necesario contar con la relacidn marginal de
sustitucidn entre el bien publico y el privado de cada uno de

los agentes. { TMS entre el bien piblico y el bien privado ).

El servicio del " transporte publico ", cuenta con ciertas
caracteristicas especificas de la situacidén del transporte en
el AMM, es decir el servicio de transporte en <ciertas
ocagiones puede ser un bien semi-piblico ( bien piblico sujeto

a congestién), asi como un bien ptGblico.

En las horas pico donde existe gran demanda del transporte, el
camién o la unidad y su servicio son un bien semi-piblico,

perc en horas normales el camidn es un bien putblico.

En un caso extremo el servicio de transporte puede ser un bien
" privado ", esto para cuando la unidad estd a su maxima
capacidad e inclusive cuando esta vacia, ya que el conductor

de la unidad puede decidir donde hacer las paradas, y por 1lo

tanto excluye a los consumidores.

Bien Privado: Consumo excluyente.
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Bien Publico: Consumo no esg excluyente. No hay precio para el

servicio.
Bien Semi-Publico Consumo no excluyente pero la
o) calidad se reduce. En el caso
Bien Sujeto a Congestidn ~ del transporte todos pagan el

mismo precio, en el sentidoc de
que el precio es uniforme,

dependiendo del 6ptimo de pareto.

Muchos bienes pablicos, como ias calles y las aceras, son
sumistrados por el gobierno. Todas las ciudades tienen un
determinado nGmero de calles de una determinada calidad y
todos los habitantes pueden utilizarlas. Otro ejemplo, es la
defensa nacional, donde todos 1los habitantes de un pais
reciben el mismo nivel de defensa nacional; es posible que 1lo
valoren de forma distinta, es decir unos querré&n mis, otro

menos, pero todos recibiré&n la misma cantidad. .

Los bienes publicos constituyen un ejemplo de un determinado
tipo de externalidad en el consumo, todos deben de consumir la
misma cantidad. Cada individuo no puede comprar la cantidad
que desee de defensa nacional, entre todos tienen que decidir

una cantidad comin.
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CONGESTION

Se ha hecho mencidén de la calidad de las unidades, de 1la
antiguedad de las mismas, del control de precios y su presidn

ejercida por las anteriores, asi como de los bienes publicos.

Lo antes vistec, sirve para analizar en forma tedrica las
externalidades del transporte, es decir, la congestidén. Aqui
es necesario aclarar que cuando se menciona a la congestidn
del transporte, es especificamente en la externalidad generada
al interior de 1la unidad y a la cual muchos usuarios en

determinadas horas, tienen que enfrentarse.

La teoria analizada es enfocada principalmente a la congestidn
prescenciada en las avenidas, pero tal caso es claramente

aplicable a nuestra situacién.

Con mayor congestién, son esperados mayores costos de
operacidén de todos los tipos de caminos, asi como las pérdidas
del tiempo del personal aumentan, junto con el confort y 1la

contaminacidn.

Claro es, el impacto de la congestidén varia dependiendo de la
forma de transporte urbano gque se esté utilizando, es decir,

cambia con las diversas formas de transporte.



45
Los retardos por congestidn en camiones, son en cualquier caso
mayores que los de los automdviles, esto por las paradas e
idas de los primeros. Durante horas o periodos " pico ", el
gran nimero de pasajeros llevados por camién, puede compensar
el bajo numero de viajes por camidén. Los pasajeros sufren por
la congestidn principalmente por el tiempo gastado en espera;
asi como por abordar y viajar, especialmente en las ciudades
subdesarrolladas, donde no suele existir una buena
coordinacidén en los recorridos de los camiones; y también por

el considerable y alto desconfort.

En los vehiculos privados el confort es menos afectado, ya que
estos tienen mayor capacidad para usar vias menos
congestionadas, que por ende repercuten en un menor tiempo de

espera.

En las ciudades de los paises subdesarrollados, donde el
transporte pGblico cuenta tipicamente con una alta proporcidn
de viajes maAs gque caminando, al tener un desplazamiento de
inclusive un pequefio porcentaje de pasajeros a vehiculos
privados, puede causar una intensificacidén importante de la
congestidn, asi como un incremento adicional en los costos de

operacidn del trafico de camiones y de giro comercial.
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EXTERNALIDADES DE LA CONGESTION:

Al hablar de casos de externalidad en los bienes pUblicos o
semi-piblicos, surge una importante externalidad en congestidn
derivada de los " libres accesos " o instalaciones piablicas
como avenidas, carreteras, playas, museos, transporte publico,
etc. Estas externalidades de congestidén surgen del hecho de
que el gobierno no carga una cuota por el servicio de alguna

instalacidn escasa que &l provee.

Un caso aplicado a las vias de acceso de transporte, es que
demasiados automovilistas usan las avenidas, introduciéndose
en el camino de otros, por lo gue incrementan los costos de
conducir para todos los automovilistas. Una persona puede
decidir en base a su propio costo si toma © no un viaje, pero
sus propios costogs no incluyen el c¢osto de congestidn

adicional que él impone a los demas que usan la avenida.

Si suponemos gque el Unico costo es el tiempo, el costo
promedio por viaje aumenta con el nimero de viajes, por lo que
cuando un individuo hace un wviaje extra, aumenta el costo
promedio que pagan todos incluyéndose a él. El costo que &l

impone a otros es la externalidad negativa.

Algo parecido a 1lo anterior sucede con el acceso a las

unidades de transporte puablico, yva gque el problema antes
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mencionado puede surgir con cualgquier recurso gue es
libremente disponible. Al contar con una unidad en su maxima
capacidad, se genera una externalidad de‘congestién por cada

individuo adicional que entra en ella.
CONGESTION Y BIENESTAR

El autor Willjam Oakland de la Universidad Johns Hopkins,
plantea el modelo de un bien puiblico sujeto a congestidn, y de

aqui se derivan ciertas conclusiones.

La distincidén entre bienes piblicos y bienes privados, ha sido
mantenida para recaer en la caracteristica de la no rivalidad
de los bienes pUblicos. El disfrutar de un bien piGblico por un
agente, no reduce las posibilidades de consumo de otros
individuos. La definicidén no es completamente satisfactoria,
ya que pocos ejemplos de bienes que satisfacen la anterior
condicidn son encontrados en el mundo real. Esto ha impulsado
esfuerzos para generalizar el concepto de bienes puUblicos en
relacidén de ampliar la brecha que parece Qque existiera entre
los casos polares de bienes puros privados y de bienes puros

puiblicos.

Se analiza en este articulo una clase de bienes por la cual la
rivalidad en el consumo es introducida a través de diferencias

en gustos de los individuos para alternativas de distribucidn
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de una produccidn dada entre varios " usos ". No obstante,
estd el caso que cada uso de las alternativas es por si mismo
un bien pGblico, fuera de agqui la no-rivalidad persiste en un
nivel mas bajo de agregacidén. El1 objetivo del autor, es el de
relajar la fuerte suposicidn de Costo Marginal de Corto Plazo

igual a cero y en lugar suponer que la extensidn de consumo de

un bien piblico para otra persona ocasiona un " costo de
congestidn ".
La naturaleza de tales " costos de congestidén " puede ser

bastante general y puede fluctuar desde pérdida de tiempo en
las avenidas, o un aumento de enfermedades contagiosas en las
albercas publicas, o simplemente con una disminucidén del
bienestar por estar en un parque. La caracteristica comin de
cada uno de los ejemplos, es gque la utilidad de las personas

por el bien es menor, debido al uso que otros le dan al bien.

En este sentido, nuestro andlisis esta cercanamente
relacionado a la " teoria de los clubes " de Buchanan (1965),
desde luego esta teoria puede ser vista al envolver una
importante sub-clase del modelo para ser presentado Yy
entonces, diferente a Buchanan podemos ofrecer un estado
riguroso de las condiciones de optimalidad. En lo gque sigue,
desarrollaremos las condiciones de optimalidad para bienes
piblicos donde el " costo de congestidén "existe. Se demostraréa

que tales bienes presentan propiedades de optimalidad las
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cuales son intermedias a aquellas para un bien privado puro y
un bien pGblico puro. Ademds si la exclusidn es sin costo,
las condiciones de optimalidad llaman a la racionalizacidén del
bien entre individuos a través de cargas por el uso. Los
ingresos provenientes por tales cargas permiten al gobierno
evitar parcialmente el conflicto entre eficiencia financiera
y beneficio financiero, el cual se enfrenta con respecto a los
bienes puUblicos puros. §8i tales cargas costean o no
completamente los costos de proveer el bien puablico, depende

de la conducta de la Curva de costos vy de la funcidn de

congestidn.

Ya gque las siguientes conclusiones relacionadas con el uso de
las cargas Optimas dependen criticamente de la habilidad para
excluir; el impacto de relajar este supuesto es examinado. Lo
anterior es hecho por la introduccidén explicita de 1la
exclusién de costos dentro del modelo. Se muestra gue
exclusivamente en el caso donde la exclusidn es
prohibitivamente sin costo, la racionalidad del bien piblico
entre individuos aparece. Ademas las caracteristicas de las
cuotas por uso requeridas para racionalizar son muy similares

a agquellas para el caso de costos de exclusidn cero.
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EL MODELO

Suponemos una economia con N individuos y dos bienes. Uno de
los bienes, el cual‘conoceﬁos por Y, es un bien privado. puro,
el cual genera sélo utilidad para la pérsoné que lo consume,
y también la suma del consumo de los individuos no puede ser
mayor al total de produccidn. Entonces U‘correspohde ai indice
de utilidad de la persona i, por lo tanto yi es el consumo
del bien privado y Y representa él total de produccidén del
mismo. Tenemos como la representacidn del bien privado:

u;

6y3§0 (i=7,7=1,..,N) (1)

2?.1 stY (2)

El otro bien al cual nos referimos como bien pablico, es

representado por X y tiene las siguientes propiedades:

1) La utilidad derivada de él depende no sdélo de la cantidad
congsumida, pero si de la suma del consumo de los individuos y

del total de produccidn.

2) Cada consumo de las personas estd restringido a no exceder

el total de produccidn.
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La primera propiedad puede ser representada analiticamente

como sigue:

ui=ui(y?, x1,¥Y, x7,%) (i=1,...,N), (3)

donde x representa al i-é&simo individuo del bien piblico y X

es el total de produccidén del mismo bien y donde

du dul
X7 “

La segunda propiedad es expresada por:

xigx (i=1,...,N) (5)

la cual ha sido la caracteristica tradicional de los bienes
publicos, y por 1lo tanto la desigualdad implica que la
exclusidén es posible y gque tiene un costo. El1 supuesto
anterior deberia ser inocuo en un mundo de bienes puablicos
puros, ya que las condiciones para la optimalidad requieren de
igualdad. En este caso, entonces, el alcance de consumo de un
individuo por un bien piblico se involucra en costos, de aqui
que la igualdad en la ecuacidn ( 5 } no se asegura o afirma

s6lo por condiciones de optimalidad. Por lo tanto, el supuesto
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de la exclusién de costos, es un factor significante en el

modelo.

El sustento racional de las formulaciones ( 3 ), (4 ) y ( 5),
es gque dada la cantidad de bien piblico, la cual es disponiblie
en X, el alcance de los servicios del bien para cada individuo
adicional disminuye el goce del bien para aquellos gque lo
consumen. Por otro lado, dado que el uso total del bien
piblico, es L, », la provisién de unidades adicionales mejoré

la utilidad de aquellas gque ya han sido consumidas. En efecto

unidades adicionales del bien piblico tienen un " efecto de

decongestidn ".

Tenemos la funcidén de utilidad ( 1 ) en una forma especial,
donde esta forma implica que cada individuo tiene la misma

tasa marginal de sustitucidn entre X y I X

ui=zul(xi,yl, o) (6)

donde ¢ representa la variable " congestidén " y se supone que
depende positivamente del uso total, I; ¥, y negativamente del

total de produccidn o de " capacidad " X, por 1o que
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du?
< 0
oc
Formalmente podemos expresar C:
v x7 é6c (7)
C‘—'C(k,X) k= 2j=1 % E= C'k>=0
dc dc K
P < —_— =, e—
3x Cxi O ax T x Sk =0

Notese que en el contenido de nuestra definicién de consumo,
dado en 1las ecuaciones anteriores, sdélo requiere que la
derivada total de c con respecto a X sea negativa. Ademas de
tratar a la congestidén como un argumento explicito dentro de
la funcién de utilidad, ( 7 ), tiene la ventaja de gue nos
permite relacionar el presente andlisis a la teoria de

"clubes ". En el caso donde ¢ es independiente de X, k puede

"? De otra

ser interpretado como la medida de un " club
manera, k corresponde a la tasa media de utilizacidn de las

unidades de bien piblico.

La férmula de costos de congestidn ( 7 ), nos permite ampliar

el espectro entre bienes publicos y bienes privados. En

° Ver, Buchanan ( 1965).
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el caso especial de bienes privades, ( 7 ) toma la forma de
clk,X) =0 ( 7a )
Yy
ko

o simplemente,

X, x7< X,

la cual es de la misma forma que ( 2 ). En otras palabras, los
costos de congestidén para los bienes privados son cero hasta
que 1la capacidad absoluta es alcanzada en k = 1. En el caso

especial de bienes pdblicos puros, tenemos,
clk;X) =0 0< k g o, ( 7b )

En el caso intermedio tenemos,

c 20 ( 7¢ )
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&dc
Sx7

20 (7=1,...,N).

CONDICIONES PARA EL OPTIMOC DE PARETO:

Suponemos que las posibilidades de produccidn para la economia

son descritas por una funcidén de transformacidn bien

comportada.

F(X,Y)s0 (8)

podemos deécribir las condiciones necesarias para el Optimo de
Pareto, usando (2 ), (5), (6 ), (7) y (8}, definiendo

la funcidn
L= X, Mul +X; pi(x7-X) +y(X,; y7-Y) +pF(X,¥) ( 9 )

al decir

las condiciones de Kuhn - Tucker son:
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Si+% X, sd + Bi =0 (i=1,..,N) ¢ 10 )
Uy
€ c ; .
(1—-55) Tkk Ej S’cJ + 11 Eﬂfﬂ B7+T=0 ( 11 )
k v
B (xi-X)=0 (i=1, , N ( 12 )
B*<0 (i=1, , N}, ( 13 )
donde suponemos x, > 0, ( i=1,....,N; g=1,2), y donde
u ?] [ Bu:
. i
.Sl— 6X SC.T.= 6C
6u1J 6u1]
Sy 1 &y !
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k ks du?
oy

Para el caso donde ningin individuo consume la produccidn

entera del bien piblico puro, es decir, B = 0, (i=1, ...,N).
De ( 10 ) obtenemos
gi=gi= Sk ¥ g7 ( 14 )
-5 7= = X, S |

Ya que & y S, son los valores marginales, en términos de
bienes privados, del individuo j para una unidad del bien
piblico y una unidad méas de congestién, respectivamente, la
ecuacién ( 14 ) establece la condicién de que el beneficio
marginal de una unidad mas de consumo de bien publico debe

compensar sélo los costos que la congestidn ocasiona.

Entonces, ya que cada consumo individual causa el mismo costo
de congestidn, las valuaciones marginales por individuc deben
ser iguales. Los individuos resuelven su problema presupuestal

donde se iguala la valuacidn marginal del bien-pﬁblico con el
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precio, ( 14 ) es por lo tanto una regla de precio'. E1
individuo debe enfrentar el mismo precio y este precio debe

ser igual al dafio de congestidn causado.

Si hablamos de un bien pablico, los precios serén
diferenciados, ya gue cada individuo tiene su propia utilidad
marginal. En el caso del bien publico sujeto a congestidn,
tenemos que la tarifa 6ptima es la misma para todos, es decir,
es uniforme, debido al mismo costo de congestidén que enfrentan

los usuarios.

YE]l promedio de congestién no es independiente de la decisidén
del individuo para consumir una unidad adicional, como se ve en la
parte derecha de la ecuacidén ( 14 ) la cual contiene un término en
S.. Si el nimero de individuos que consumen el bien publico es muy
grande, el impacto en el promedio de congestidn serad tan pequefio
que él1 podra seguramente ignorar su propia contribucidén a la
congestidn.
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VII.-FIJACION O ESTABLECIMIENTO DE TARIFAS OPTIMAS

Dentro del servicio de transporte piblico sujeto a congestién,
se debe de emplear un mecanismo de precios gue permita

racionalizar el espacio escaso dentro de la unidad.

Las propuestas que harian que el costo de la congestidn y por
ende el bienestar de los individuos disminuyera, se mencionan

a continuacidn:

1) Uso de tarifas diferenciadas por horario. Los individuos
pagardn el mismo sobreprecio por congestidén, es decir, al
entrar en una unidad de camién lleno, se debe de pagar por el

costo gque se impone a los demds por haber entrado.

En el AMM, deberia de existir un sistema de precios
diferenciados por hora, es decir a una " hora pico " de la
maflana o tarde, se le debe aplicar un costo adicional por usar

el camion.

Es necesario que al consumidor se le mande la serial de gque
estd generando congestidn, para gque asi exista una
racionalizacidn por el uso de espacio dentro de las unidades

de camiones en el AMM.
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Conociendo la incidencia de pasajeros dentro de las unidades
por hora, aplicar un sobreprecio no seria dificil, y por lo

tanto al ser aplicado se tendria un mayor bienestar para la

sociedad.
En la ecuacidén ( 14 ); se muestra expresado el precio real
del wuso de los camiones, el cual cumple con cierta

caracteristica que es la de tener un precio mas otro precio

( sobreprecio ) incorporado por el costo de la congestién.

De lo anterior, proponemos cobrar en " horas pico " tarifas
que incluyan el costo de congestidén, mientras que en horas

normales tarifas mas bajas.

2) Uso de tarifas diferenciadas por distancia. Otra forma de
fijar wun sobreprecio, es por el esquema de tarifas
diferenciadas a través de la distancia ( Ciudad de México ).
Al momento de que se presenta el problema de la congestidn,
tenemos que existe un costo en funcidén del tiempo, es decir,
permanecer un tiempo adicional dentro de la unidad trae costos
al resto de los pasajeros. Si el camidén permite ascensos y
descensos en cualgquier parte puede hacerlo, pero cobrando
tarifas diferenciadas, por ejemplo, si el trabajo se encuentra
en un punto entre dos precios y la distancia que se tiene que
caminar es minima, pues se pagaria la menor tarifa

descendiendo en tal parada. Esto permite al usuario decidir
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entre pagar mas por seguir dentro de la unidad o racionalizar
el pago por uso del camidn, vya sea caminando ciertas

distancias.

El objetivo de este tipo de tarifas, es el de no generar

viajes no deseados, sobre todo cuando existe congestidn.

3) Paradas logicamente distribuidas entre una y otra en
términos de distancia. Este esguema no s6lo beneficia a los
usuarios del transporte sino que también genera un mayor
bienestar para ios no usuarios, ya que este sistema no permite
hacer paradas innecesarias que ocasionan grandes pérdidas de
tiempo y una concentracidn de flujo vehicular mayor. Todo esto
debe funcionar con la ayuda de sefialamientos oficiales que

propicien el respeto de las paradas.

4) TUso de terminales de camiones. E1 utilizar grandes
terminales con andenes que distribuyan los camiones, permite
disminuir la congestién ya gque son espacios exclusivos para
los transportistas, los cuales a su vez pueden racionalizar
las salidas de camiones dependiendo de la afluencia de
pasajeros. Esto seria aplicable en las salidas extremo o
finales de las lineas del metro, donde suele aglomerarse gran

parte de los usuarios.
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VIII.- CONCLUSION

La experiencia en otras ciudades subdesarrolladas del mundo,
nos muestra que la forma de tener un sistema de transporte
colectivo en el AMM, mds eficiente, seguro, con mejor calidad,
etc; es mediante el fomento de la competencia en la prestacién
del servicio, principalmente a través de empresas privadas que
practiquen esquemas diferenciados de calidad y mediante

cooperativas que permitan reducir costos a los transportistas.

En wvista del .desconocimiento de los costos dentro del
funcionamiento de las rutas del AMM y de la relacidén de éstos
con el precio, la explicacién de que el precio que se cobra
por el servicio del transporte es el que deberia de ser, no es

factible.

Algo que se debe de tomar en cuenta, es que la evidencia
muestra que independientemente de la relacidn pfecio - costo
marginal, los transportistas no tienen incentivos para mejorar
sus servicios. Con precio mayor que costo marginal, 1los
transportistas pueden llegar a tener rentas monopdélicas, pero
no garantizan un mejor servicio, pues la estructura de mercado
en la que prestan servicio es practicamente de una ruta sola,
que no enfrenta competencia. Si el precio es menor al costo
marginal, aqui seria muy factible que el servicio fuera de

baja calidad, ya que claramente se entiende que no existe la
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recuperacidén de ciertos costos que permitan mejorar servicios

o unidades.

No hay que olvidar que también existe la posibilidad del caso
donde los costos fijos de entrada son muy altos y donde el
control de precios por el gobierno es justificable, pues su
intervencidn seria de mayor utilidad para la sociedad, al no
permitir que los transportistas cobren el precio gque quieran

con el fin de recuperar su inversidn.

~E1l control de precios trae consigo graves problemas para el
consumidor, ya que el servicio que recibe es muy malo y no
cabe duda gque mientras no cambie la forma de fijar precios y
la estructura de mercado ( poca competencia ), él
transportista no sentira compromiso a renovar su planta o ha
brindar un mejor servicio,'tales'son los casos de Colombo y

Estados Unidos.

El usuario del transporte, cuenta con un 78.94 por ciento de
usar una ruta de regular o mala calidad. Lo anterior habla por
si solo de las condiciones del servicio del transporte en el

AMM .

El indice elaborado por el CET de Nuevo Ledn, sirve como punto
de comparacién entre las rutas para medir su calidad. A pesar

de que la calidad es un término cualitativo, el calculo de
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ésta mediante los factores fisicos, mec&nicos, eléctricos, de
personal, de contabilidad de siniestros, etc; reflejan en un
muy buen grado el concepto de calidad del servicio, que en

resumidas cuentas es considerada como regular.

La calidad y el control de precios juegan un papel muy
importante, pues el Gltimo repercute sobre el primero en el
sentido de que no se incentiva a mejorar la calidad. El exceso
de demanda por el servicio de transporte (control de precio)
y la no competencia en las rutas de camiones, hacen que el
servicio prestado eété principalmente entre los términos de

regular y malo.

La calidad del transporte es algo que debe de verse con mucho
cuidado, pues en este trabajo la simple explicacidédn de 1la
antiguedad de las unidades ayuda a entender que cerca del 70
por ciento de la poblacidén en el AMM recibe diariamente un
servicio deprimente, ya que los resultados de la muestra de 12
rutas nos dicen que el 6%9.07 por ciento de las unidades son
mas antiguas al afio de 1987, el cual es considerado como
maximo de vida Gtil {( 6 afios ), partiendo de que el estudio

fue hecho en 1993.

En lo que respecta al punto de la congestidn y especificamente
el modelo planteado por W. Oakland acerca de bienes publicos

sujetos a congestidén, muestra que una unidad ma&s del bien,
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debe de compensar los costos que la congestidén genera. Como
cada individuo causa el mismo costo, se deben de aplicar
precios diferenciados del servicio de transporte, dependiendo

de la hora y del grado de congestidn.

Para analizar el modelo anterior, fue necesario entender el
concepto de un bien pGblico, donde todos consumen cantidades
idénticas pero deben de pagar precics diferentes por el
desconocimiento en la diferencia de las utilidades marginales
de cada individuo. En el caso especial de un bien publico
sujeto a congestidn, debe de existir un sobreprecio para

compensar el costo, el cual debe de ser igual para todos.

Dentro de los sobreprecios se analizd la aplicacidn de tarifas
diferenciadas dependiendo de 1a' distancia, asi como 1las
tarifas diferenciadas dependieﬁdo de la hora. También en este
apartado se mencionan esquemas que permiten reducir el costo
de congestidén y, por lo tanto, aumentar el bienestar de los

usuarios y no usuarios del transporte.

Es importante que el consumidor tenga conocimiento de que esta
generando congestidn dentro de la unidad y que debe de pagar
un " precio extra ", es decir, hay que mandarle la sefial al
usuario del costo que provoca; las formas pueden ser las

anteriores.
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