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RESUMEN

En este articulo se desarrolla un modelo microecondmico para estudiar las caracteristicas del
mercado de los taxis de barrido. Se considera la influencia de la falta de sincronizacion entre oferta
y demanda y las externalidades negativas de tiempo de espera y congestion. Se supone que el
servicio de taxi es producido por operadores y pasajeros. Este ultimo aporta como insumos su
tiempo de espera y de viaje, lo que hace que sean productores y consumidores del servicio al
mismo tiempo. Consistente con esto, se definen funciones de costo de produccion de corto y largo
plazo. considerando los factores provistos por operadores y pasajeros. Se define la demanda del
mercado en términos de precio generalizado. Esto significa que la demanda por servicio de taxi no
solo depende de la tarifa, sino, ademas, del nivel de servicio experimentado por los pasajeros.

Mediante el modelo es posible representar y analizar distintas condiciones de operacion de dicho
mercado como, por ejemplo, el 6ptimo social y el equilibrio de mercado. Estas condiciones son
descritas en términos del nimero de taxis operando, cantidad de carreras producidas, tarifas
cobradas, costos medios de produccion y precios generalizados. Procesos de ajuste de corto y largo
plazo son caracterizados para explicar los mecanismos del mercado que producen tales
condiciones del sistema.

Se uso el analisis diagramatico para mostrar las diferencias entre el equilibrio de mercado, ¢l
optimo social y la soluciéon second best. El tamafio maximo de flota se obtuvo para la condicion
de libre mercado y el maximo namero de carreras producidas corresponde al 6ptimo social.
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1. INTRODUCCION

El mercado de los taxis que operan en modalidad de barrido. es decir, recorriendo las calles en
busca de pasajeros. presenta importantes imperfecciones. Estas son: la relacion entre oferta y
demanda por medio del tiempo de espera (Manski y Wright, 1976). la existencia de externalidades
negativas de consumo (Cairns y Liston-Heyes. 1996) y de produccion, como la congestion
vehicular (Paul, 1982; Yang y Wong, 1998) y la falta de sincronizacion entre oferentes y
demandantes (Shreiber. 1975, 1977, 1981 Paul. 1982).

En este trabajo se presenta la formulacion de un modelo microecondmico para el mercado de los
taxis de barrido que considera de manera conjunta las imperfecciones antes sefialadas. En la
seccion 2 se describe el modelo utilizado para el analisis de este mercado. En las secciones 3 y 4 se
analizan las condiciones de optimo social y de equilibrio en este mercado. respectivamente. Por
ultimo, se sintetizan las principales conclusiones obtenidas de este estudio (seccion 5).

2. ELMODELO

Para la modelacion del mercado de los taxis se adopta ¢l enfoque propuesto por Mohring (1976)
para servicios de transporte de pasajeros. De acuerdo a éste, el servicio ofrecido por el taxista
puede ser entendido como un cuasi-servicio. que recién se transforma en un servicio efectivo
cuando el pasajero aborda el taxi, aportando dos factores productivos: sus tiempos de espera y de
viaje. De esta forma. taxistas y pasajeros pueden ser considerados como productores del servicio.
Como consecuencia de esto el numero de carreras producidas es igual al nimero de carreras
consumidas simultineamente en el mercado.

2.1. Principales Supuestos
Los principales supuestos realizados son los siguientes:

i. Solo se consideran taxis de barrido (permanentemente estan recorriendo las calles en busca
de pasajeros). Al viaje con pasajero se le denomina “carrera™.

ii. Los taxis operan en un area geografica determinada y durante un periodo dado con
condiciones estables (por ejemplo: una hora).

iii. Una firma de taxi esta compuesta por solo una persona, el taxista u operador, que es chofer y
propietario del vehiculo utilizado para prestar el servicio. Los taxistas actian de manera
independiente (no existe ningun tipo de colusion entre ellos para fijar la tarifa o la entrada).

iv. Las carreras tienen una longitud promedio y. cuando no existe congestion producida por la
operacion de los taxis, la duracion de una carrera es constante e igual a .

v. Todos los taxistas realizan en promedio el mismo namero de carreras, ¢. Si NV es el namero de
taxis y (. el nimero de carreras realizadas por todos ellos, entonces se tiene que: Ng=().

" El tiempo de duracion de una carrera de largo promedio es un parametro representativo de las condiciones de
operacion del periodo y del area que se analiza. Una consecuencia importante de lo anterior es que la congestion
producida por otros tipos de vehiculos (automoviles particulares, buses, camiones, etc.) estd considerada de manera
implicita en la duracion de la carrera de largo promedio.
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Algunos conceptos basicos que se utilizan en este trabajo son los siguientes: (i) Capacidad del
Taxista es el nimero maximo de carreras que un taxista puede realizar durante una hora, 1/¢.(i1)
Capacidad de la Industria es igual a la suma de las capacidades individuales (71/1) de los N
operadores, es decir, N/ (iii) Tasa de Utilizacion es la razon entre el numero de carreras realizadas
por ¢l taxista durante una hora (¢) y la capacidad de éste (/7). es decir. afq)-q (1) ¢ con
g~ 1/t . Notese que también a(N.Q) Q-(N.‘U'f =Q4/N con Q= N/.

2.2. Costos de produccion del servicio de taxis

Teniendo en cuenta el particular modo de operar que tienen los taxis de barrido (basqueda
permanente de pasajeros) y. suponiendo que su costo de operacion no se ve afectado por su estado.
ocupado o vacio®, estudios anteriores han considerado ¢l costo constante durante el periodo de
operacion (Douglas, 1972; De Vany, 1975: Cairns y Liston-Heyes. 1996). Entonces, el costo total
de operar un taxi durante una hora puede ser representado de la siguiente forma: ('7T(g) ~¢ con
g~ 1/1. En consecuencia. el costo medio del taxista por carrera producida es ¢/qg.

Se define el Costo Medio de la Industria (('Mel) como la suma horizontal de los costos medios de
los taxistas (ver ecuacion 1)°. Esta funcion sefiala. para cada nivel de tarifa, el nimero minimo de
carreras que la industria debe realizar para poder financiar todos sus factores productivos. Otra
interpretacion es la siguiente: para cada nivel de carreras producidas, el ('Mel sefiala la tarifa
minima que se requiere cobrar para financiar todos los insumos involucrados en su produccion.

(Mel(N.Q) = "\’O' ¢ VO<N/1 (1)

Se define costo medio de tiempo de viaje (C'Me,) como cl producto entre el tiempo promedio de
duracion de una carrera (/) y el valor del tiempo de viaje de los pasajeros( @), es decir, C'Met=g-.
Como en este estudio no se considera la congestion producida por los taxis, el CMer es una
funcion constante, determinada por las condiciones generales del trafico. En consecuencia. el costo
marginal de tiempo de viaje (('Mg,) es también constante y tiene el mismo valor, CMgt=g-.

Se define el costo medio del tiempo de espera (C'Me,(N.())) como el producto entre el tiempo de

espera promedio, w, y ¢l valor del tiempo de espera, € (ecuacion 2). El tiempo de espera promedio
depende del nimero de taxis vacios (N-Qr)" y de k <k(6) que es un parametro de calibracion.

k
(Me(N.Q)=0-w(N.Q)=——— 2)

* Esto parece un supuesto razonable, porque el incremento en el consumo de combustible y otros costos de operacion,
que se produce al transportar un pasajero, debido al peso de éste, es despreciable.

* Para simplificar el analisis, se ha supuesto que todos los taxistas incurren en el mismo costo total c.

* El nimero de taxis ocupados en un determinado momento es igual a la cantidad de carreras producidas o
demandadas durante todo el periodo (1 hora) por la fraccion de tiempo que dura la carrera o viaje en taxi.
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A partir de (2) se puede sefialar que cuando la industria estd compuesta por un numero fijo de N
taxis. el costo medio de tiempo de espera es creciente con respecto al nimero de carreras
consumidas por el mercado (Q). De hecho, cuando la cantidad consumida se acerca al valor de la
capacidad de la industria (N/), la probabilidad que un pasajero encuentre un taxi vacio tiende a
cero, entonces el costo medio de tiempo de espera crece asintoticamente a infinito. Este caréacter
creciente representa la externalidad negativa asociada al consumo de servicio de taxis: Cuando una
persona consume una carrera adicional, estd disminuyendo la disponibilidad de taxis que existe ¢n
el 4rea e incrementando los tiempos de espera de todo el resto de los consumidores.

El Costo Medio del Sistema (('MeS) s¢ obtiene sumando verticalmente los costos medio de la
industria, de tiempo de viaje y de espera (ver ecuacion 3 y figura la). EI CMeS tiene forma de U.
La rama izquierda es decreciente, porque para niveles de produccion-consumo pequefios (cercanos
a 0=0) tiene mas importancia el costo de los insumos aportados por el taxista (('Mel) que el costo
medio de tiempo de viaje y de espera. La rama derecha es creciente, porque el costo medio de
tiempo de espera es creciente y tiene una mayor importancia relativa cuando la produccion-
consumo aumenta aproximandose a la capacidad de la industria, Q—N/I (externalidad negativa de
consumo de carreras). Por ultimo, el costo marginal del sistema se obtiene derivando con respecto
a Q el costo total del sistema.

S poatel(N.Q) CMewN,() o
1'.\&1{.«',.@ CMel{Ny Q) CMew{Ny) CMeniN s Q)
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Figura 1: Funciones de Costos del Sistema (a) y sus desplazamientos (b)
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En la Figura 1b se observan los desplazamientos de las funciones C'Mel, ('Met y CMew desde una
situacion inicial en la cual la industria estaba compuesta por N; taxis, hasta una situacion final en
la que hay N>, N> -N,. Se aprecia que cuando ingresan operadores: (1) La capacidad de la industria
s¢ desplaza hacia la derecha desde Nj/f hasta N1, (i) EI CMel se traslada hacia la derecha (desde
CMel(N ;. Q) hasta CMel(N-,.Q)). Esto significa que cuando la industria estd conformada por un
mayor nimero de operadores, para cada nivel de tarifa, se requiere producir un mayor nimero de
carreras para que los taxistas puedan financiar su operacion. (i) El CMew se desplaza hacia la
derecha. disminuyendo para todo valor de Q. Esto se debe a que cuando ingresan nuevos
operadores a la industria (V). la disponibilidad dec taxis (N-Qr) aumenta y, por lo tanto, el costo
medio de tiempo de espera disminuye para cualquier nivel de cantidad consumida.

Los desplazamientos producen en el CMeS(N.Q) lo siguiente: (i) traslado hacia la derecha. (ii)
mayor apertura de las ramas (debido a la mayor distancia entre las asintotas 0 y N/) (i) descenso
de su punto minimo. Qyin(N).

[:1 costo medio del sistema de largo plazo (CMeSLP) es la envolvente de la familia de costos
medio del sistema de corto plazo (ver figura 1-b). Como se aprecia en la figura 2: (i) EI CMeSLP
es mayor que ¢l C'MgSLP para cualquier valor de . 11) ambas funciones son decrecientes con
respecto a ().

2.3. Precio generalizado y Demanda del Mercado

A diferencia de los consumidores de bienes y servicios tradicionales. que s6lo toman en cuenta en
su decision acerca de cuanto comprar la tarifa del bien o servicio. los usuarios de servicios de
transporte en general. y de taxi en particular. consideran en su decision acerca de cuanto consumir
un “precio generalizado™, el cual esta compuesto por la tarifa del servicio p y los costos medio de
tiempo de cspera y de viaje (ver ecuacion 4).

PGIN.Q.p)=p+ CMew(N.Q) + Cmet (4)

Al igual que varios autores (Douglas. 1972: De Vany. 1975: Mohring. 1976: Cairns y Liston-
Heyes, 1996) en este trabajo se¢ considera que la demanda por carreras representa la disposicion
total a pagar de un usuario por una carrera. en términos de precio generalizado. lo que incluye la
tarifa y el valor econémico privado de los tiempos de espera y viaje. En la figura 2 se grafica la
demanda del mercado. X(Q). la que se ha supuesto lineal.

3. OPTIMO SOCIAL Y SOLUCION SECOND BEST

De acuerdo con los principios microecondémicos basicos, el optimo social se obtiene al intersectar
¢l costo marginal del sistema de largo plazo con la demanda. En la figura 2, esto corresponde al
punto (). Como el C'MeSLP ¢s mayor que el CMgSLP para cualquier valor de (. el optimo social
tiene asociadas perdidas. representadas por el drea L. Para maximizar el bienestar social sujeto a
una restriccion de autofinanciamiento. se debe considerar el punto S, determinado por la
interseccion del costo medio del sistema de largo plazo y la demanda. En este punto, la tarifa cubre
exactamente los costos de operacion.
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Figura 2: Optimo Social y Solucién Second Best

4. OPERACION DEL LIBRE MERCADO
4.1. Modelacion de la Falta de Sincronizacion

Una importante imperfeccion de este mercado es la falta de sincronizacion entre oferta y demanda.
Esta descoordinacion se produce cuando existen demandantes (pasajeros) buscando oferentes
(taxis) y, simultaneamente, oferentes buscando demandantes, y estos no se encuentran, porque sus
ubicaciones geograficas posibles son miultiples en el espacio-tiempo. Esto tiene como
consecuencia que un pasajero debe invertir tiempo en esperar la pasada de un taxi vacio para poder
tomarlo. Si, eventualmente, el pasajero no estuviere dispuesto a pagar la tarifa cobrada por el
primer taxista que pasa, entonces debera esperar la pasada del proximo taxi vacio, con el
consiguiente costo adicional de tiempo de espera. El taxista puede sacar provecho de esta
imperfeccion. Actuando de manera individual, puede seguir alguna de las siguientes estrategias:

Disminuir [a tarifa. Considérese una situacion en la cual todos los taxistas cobran una tarifa p’ por
carrera y uno de ellos decide disminuir su tarifa a p<p’ con el fin de captar mas pasajeros y, por
‘ende, elevar su tasa de utilizacion. En este caso, si los pasajeros supieran que solo existe un taxi de
tarifa reducida en toda el area, ninguno de ellos va a estar dispuesto a esperarlo, porque la
probabilidad que dicho taxi pase vacio, en el momento y lugar en el cual un pasajero lo espera es
cercana a cero. Por lo tanto, el taxista que reduce su tarifa en forma unilateral no logra aumentar su
tasa de utilizacion y, ademas, obtendra ganancias menores que el resto de los operadores.

Aumentar la tarifa. Considérese ahora una situacion en la que todos los taxistas cobran una tarifa
p’y uno de ellos decide subir la tarifa a p>p’, con el fin de obtener ganancias. Supongamos que el
primer taxi que enfrenta un pasajero es el de tarifa alta. El pasajero va a estar dispuesto a tomarlo
si la diferencia de tarifas con el resto de los taxis, p-p’, es menor al costo de esperar el siguiente
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taxi. 26w’ es decir, p-p ’<26w. Por lo tanto. un taxista puede subir su tarifa hasta una tarifa menor
que p'+26w, sin por ello perder pasajeros. Por el contrario, si el operador subiere la tarifa a una
mayor que ésta, entonces ningln pasajero lo tomara.

Considerando las dos estrategias anteriores, un taxista puede cobrar una tarifa que se encuentre
dentro de la banda de tarifa: p'+26w>p>p’, sin afectar el nimero de pasajeros que se suben a su
taxi. Se concluye que los taxistas sélo tienen incentivo para subir la tarifa. El techo de la banda
representa la tarifa maxima que los operadores pueden cobrar por una carrera.

4.2. Condiciones de corto plazo del mercado

Para el analisis de equilibrio privado se considerard la interseccion de la demanda con el costo
medio del sistema. Esta tltima funcién se utiliza en los analisis de caracter privado, porque
considera solo aquellos costos que son percibidos por los taxistas y usuarios, excluyendo el costo
de la externalidad de tiempo de espera. En la figura 3a se observa que la demanda, X((Q), intersecta
al costo medio del sistema, CMeS(N,.Q), en dos puntos, E;(N) y E»(N). La region convexa R(N)
acotada por X(Q) y el CMeS(N,(Q). constituye un area de combinaciones de precio generalizado y
cantidad de carreras, [Q,PG(N,Q,p)/, factibles de ser producidos y demandados cuando el mercado
es atendido por una flota de N taxis. En esta region, el precio generalizado de una carrera cuando
se consume cualquier nimero de carreras que se encuentre entre Qg ¥ Qp2v) €S siempre mayor
o igual que el Costo Medio del Sistema y menor o igual que la disposicion a pagar por ella.

En la figura 3a, los puntos de interseccion entre la demanda y el costo medio del mercado, £,(N) y
E>(N) , constituyen puntos de equilibrio privado, porque en ellos se iguala la disposicion a pagar
por una carrera con el costo medio del sistema, cuando el mercado es atendido por una flota de
tamafio N. Se puede demostrar que E,(N) difiere de E,(N), en que el primero se alcanza a una
tarifa mayor y la cantidad de carreras demandadas, el tiempo de espera y la tasa de utilizacion de
los taxis son menores que el segundo. Esto significa que en E;(N) el servicio es mas caro, pero de
mejor calidad (menor tiempo de espera) con respecto a E;(N). En adelante se aludira a E;(N)
como equilibrio privado de tarifa alta y a £,(N), equilibrio privado de tarifa baja.

4.3. Mecanismos de Ajuste

En esta seccion se describen los principales mecanismos de ajuste que operan sobre el mercado de
los taxis y lo conducen hacia un equilibrio privado de largo plazo. La pregunta que orienta este
analisis es la siguiente: Si se considera cualquier punto de la region factible, ja qué punto de
equilibrio conduciran los particulares mecanismos de ajuste que actuan en este mercado?

* Considerando que el valor esperado de tiempo de espera de un pasajero que demanda servicio de taxi (w)
corresponde a la mitad de la duracion del intervalo entre pasadas de taxis vacios5, entonces la duracion de un
intervalo entre pasadas de taxis vacios es 2w. Para que esto sea efectivo se debe suponer que los pasajeros llegan al
paradero de manera aleatoria con distribucion Poisson y que los taxis pasan de manera aleatoria con cualquier
distribucion. Es importante recordar que el intervalo entre pasadas de taxis vacios, 2w, tal como el tiempo de espera
por taxi, w, depende del nimero de taxis que operan en el drea de referencia en el periodo en cuestion (N) y de la
cantidad demandada (Q).
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Ll ajuste de cantidad consumida es un mecanismo ejercido por los consumidores en el corto plazo
con ¢l objetivo de maximizar su tuncion de utilidad. Para esto. dado una tarifa, ellos consumiran la
cantidad de carrcras sefalada por la funcion de demanda a ese tarifa. Como sc puede apreciar en la
Figura 3a, el punto 0. [Qn PG(N.Qy Py)], perteneciente a la region factible de N taxistas. no
representa una combinacion de precio generalizado y cantidad de carreras que maximice la
utilidad de los individuos. porque este punto no pertenece a la funcion de demanda del mercado,
A1Q). Los consumidores, a la tarifa Py, estan dispuestos a consumir hasta (J; carreras en taxi,
donde Q;~>0Qy. Esta cantidad se obtiene al intersectar el precio generalizado de consumir una
carrera cuando la tarifa es Py. PG(N,Q.Pp). con la funcion de demanda, X(Q) (punto 1). Se puede
apreciar que los individuos consumen, para un nivel de tarifa que permanece constante en Py, un
mayor numero de carreras con tal de acercarse a la cantidad senalada por la funcion de demanda.
Q). Al hacer esto, se incrementa el costo medio de tiempo de espera, de modo que el
desplazamiento desde el punto () hasta el punto / tiene la forma senalada por la flecha en la Figura
3(b). Este ajuste es creciente, en vez de ser horizontal, porque se mueve sobre la funcion de
PG(N,Q, Py). la que considera el costo medio de tiempo de espera.

El ajuste de tarifa es un mecanismo ejercido por el taxista con ¢l objetivo de maximizar sus
ganancias en el corto plazo. Como se sefialo en la seccion 4.1 acerca de la banda de tarifa del
taxista. en este mercado solo existe posibilidad de aumentar la tarifa en una magnitud igual a
2CMe, (N, Q). por lo tanto, este mecanismo consiste en que un taxista alza (de manera unilateral) la
tarifa de la carrera para ser luego seguido por el resto de los operadores. En la figura 3a se presenta
el mecanismo de ajuste de tarifa cuando el mercado se encuentra en una situacion representada por
el punto /. La tarifa en / es Py. Un taxista, con el fin de aumentar sus ganancias, aumenta
unilateralmente la tarifa de una carrera en una cantidad igual a 2CMe,(N.Q)). De esta forma, la
tarifa de una carrera después de haber realizado el alza de tarifa es Py+ 2CMe (N.Q;). Como se
sefala en la seccion 2.2, esta alza de tarifa no produce una disminucion en la tasa de utilizacion del
taxista. es decir. éste no pierde pasajeros producto del cobro de una tarifa mas alta que el resto de
los operadores. Cuando el resto de los taxistas se da cuenta del alza de tarifa, éstos también la
suben. En la figura 3a esta alza se representa por la flecha que une los puntos / y 2. Los
consumidores reaccionan al alza, ajustando su consumo a la nueva tarifa. Este ajuste se representa
en la figura 3a por medio de la flecha que une los puntos 2 y 3. El punto 3 corresponde a la
interseccion de la funcion de precio generalizado PG(N.Q.Pyt 2CMe(N.Q1)) con la demanda
X(Q). De esta forma se establece una nueva situacion, donde las ganancias obtenidas en virtud del
alza de tarifa se anulan.

El ajuste del nimero de taxistas es un mecanismo que opera en ¢l largo plazo y que consiste en
que los taxistas ingresan o salen del mercado, incentivados por las ganancias o pérdidas,
respectivamente, que se registran en él. Los beneficios se obtendran si la condicion del mercado se
encuentra dentro de la region R(N) y sobre el CMeS. Los mayores beneficios se alcanzan cuando la
condicion del mercado corresponde a cualquier punto en el segmento de la funciéon de demanda
localizado entre los equilibrios privados del mercado E(N) y E>(N).
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Figura 3: Region Factible y Mecanismos de Ajuste del Mercado de los Taxis

Tal como se sefala en la seccion 2, la entrada de taxis adicionales al mercado produce un
desplazamiento hacia la derecha del CMeS (Ver Figura 1(b)). En la Figura 4 se representan varias
funciones de C'MeS correspondientes a distintos tamarios de flota (N; a Ny). Se aprecia que cuando
el nimero de taxis en el mercado crece, los puntos £, se desplazan hacia abajo de la funcion de
demanda (sureste en la Figura), por lo tanto, el nimero de carreras Qg se incrementa y el precio
generalizado disminuye.

El efecto del aumento de N sobre el punto E, es diferente, porque, en este caso, el nimero de
carreras crece s6lo hasta que el nimero de taxis alcanza N, y, entonces, decrece, mientras el
namero de taxis continiia aumentando hasta Ns. Lo contrario sucede con los correspondientes
valores del precio generalizado.

Notese que cuando el nimero de taxis es igual a Ny, el punto E>(N, corresponde a la solucion
second best descrita en la seccion 3, es decir, E»(Ny)=S. Por otra parte, cuando el nimero de taxis
es igual a Ng, el correspondiente costo medio del sistema, CMeS(Ng, ), es tangente a la funcion de
demanda X((). Por lo tanto, la region factible de corto plazo R(Ns) colapsa en un solo punto. En la
Figura 4, la letra T identifica al punto de tangencia. es decir, E;(Ng)=E>(Ng)=T (en este punto el
nimero de taxis es Ny =Ng y la cantidad de carreras Qg(Ns)=Qr2(Ns)=Qr). Para valores de N
superiores a N7, no hay region factible y, por lo tanto, no existe ninguna solucion factible para el
mercado. Entonces Ny corresponde al maximo niimero de taxis que puede operar en el largo plazo,
bajo una condicion de libre mercado. Por lo tanto, en el punto 7' (N, Qr) la disposicion a pagar de
los pasajeros es igual al costo medio del sistema y las ganancias de la industria son nulas. Esto,
que también sucede en los puntos E;(N) y E»(N), corresponde a una situacion donde la disposicion
neta a pagar de los pasajeros (out of pocket) es igual a la tarifa cobrada por los Ny taxistas, la cual
es, ademas, igual al costo medio del taxista.
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Figura 4: Cambio de las condiciones del mercado en el largo plazo

La Figura 3b muestra una combinacion de ajustes de mercado de corto y largo plazo. El punto 1
corresponde a una situacion donde N, taxis operan en el mercado obteniendo ganancias,
representadas por el area achurada 4;. Entonces, existiran incentivos economicos para la entrada
de nuevos taxis al mercado. Como el namero de taxis aumenta de N, a N-. entonces las
condiciones del mercado se modificaran de la siguiente forma:

i.  El precio generalizado disminuye. porque el tiempo de espera de los pasajeros disminuye.
En la Figura 3b. el segmento 1-2 representa este cambio. bajo el supuesto que el numero de
carreras (J; y la tarifa f; permanecen temporalmente constantes.

i Simultdneamente, con la reduccion del precio generalizado. el costo medio del sistema se
desplaza hacia la derecha (ver figuras 1b y 4). En la figura 3b. el CMeS(N»,Q) intersecta a
la demanda en 1.

ii. Como la funcion C'MeS se desplaza hacia la derecha. los beneficios obtenidos por los
operadores en los puntos 1 y 2 son reducidos, porque la distancia vertical con el costo
medio del sistema disminuye. Cuando el nimero de taxis en el mercado alcanza a N-. los
beneficios son nulos en el punto 1 y negativos en el punto 2. Notese que hay un valor de
N=N"_con N;<<N'<N,. para el cual CMeS(N".Q). pasa por el punto 2. Entonces para N=N"
los beneficios son nulos para el punto 2 y positivos para el punto 1.

Sin embargo. dependiendo de la magnitud del lapso para que nuevos taxistas entren al mercado. en
un punto intermedio como 2 (o cualquiera que se encuentre sobre €1, en el segmento /-2) antes que
los beneficios totales sean eliminados (antes que N alcance N»). ajustes de corto plazo podria
comenzar a actuar en combinacion con ajustes de largo plazo de N. Por ejemplo, el segmento 2-3
representa un ajuste de cantidad de corto plazo. Ademas. un ajuste de tarifa de corto plazo podria
comenzar a actuar simultdneamente una vez que se alcanza un punto interior de la region factible.
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Estos ajustes tenderan a llevar de regreso al mercado hacia un punto en la funcion de demanda.
ubicado entre los puntos £; y E>. Un ejemplo corresponde al punto 3. donde si N=N; los taxistas
obtienen beneficios representados por el drea 4.

Por lo tanto, todos los mecanismos de ajuste descritos arriba tenderan a conducir al mercado hacia
una condicion representada por el punto de tangencia 7. Sin embargo. como fue el caso de £, y E>,
a pesar que el punto 7 es un candidato para equilibrio de mercado de largo plazo. no se puede
garantizar que tal condicion permanecerd sin cambios. Los ajustes de corto y largo plazo antes
descritos podrian, transitoriamente. llevar al mercado hacia condiciones fuera del punto T; sin
embargo. las misma fuerzas del mercado analizadas, tenderan a llevar de vuelta al mercado hacia
el punto 7' (esto es siempre que la demanda y los costos no cambien). Entonces las condiciones de
largo plazo del mercado oscilaran en torno al punto 7. Por esta razon se le llamara “Quasi
equilibrio de largo plazo™.

Al comparar los puntos 7' (quasiequilibrio) y S (solucion second best) en la Figura 4 se puede
senalar que: (i) En el quasi equilibrio 7, el nimero de taxis sera mayor que en la solucion second
best (N, Ng). (i) El nimero de carreras producidas-consumidas en el second best. es mayor que
en el quasiequilibrio (Qs>Qy). A partir de (i) y (ii) se puede demostrar que: (a) l.a tasa de
utilizacion es mayor en el second best que en el quasiequilibrio (b) Los beneficios de los
operadores en los puntos 7'y S son nulos, pero la tarifa cobrada por los taxistas es mas baja en la
solucion second best que en el quasiequilibrio. (¢) El bienestar social. en este caso compuesto solo
por el excedente del consumidor, es mayor en la solucion second best que en el quasiequilibrio.

A la luz de las caracteristicas analizadas. es claro que la solucion second best, S. es socialmente
preferible al quasi equilibrio privado 7.

5.  CONCLUSIONES

En este articulo se desarrolla un modelo diagramatico para estudiar las caracteristicas del mercado
de los taxis de barrido (éstos permanentemente recorren las calles en busca de pasajeros). Se
supone lo siguiente: (i) Los taxis operan en un drea geografica determinada y durante un periodo
dado con condiciones estables (por ejemplo: una hora), (i1) Una firma de taxi estd compuesta por
solo una persona. el taxista u operador. que es chofer y propietario del vehiculo utilizado para
prestar el servicio. Los taxistas actuan de manera independiente (no existe ningun tipo de colusion
entre ellos para fijar la tarifa o la entrada). (iii) No se considera la congestion producida por los
taxis, de modo que los viajes en taxi (carreras) tienen una duracion constante.

El modelo permite representar y analizar distintas condiciones de operacion para el sistema de
taxis de barrido como el optimo social y los resultados de corto y largo plazo del libre mercado.
Como en el 6ptimo social los operadores de taxi sufren pérdidas, se considerd la solucion second
best con restriccion de financiamiento (ganancias no negativas). Distintas condiciones del sistema
son descritas en términos del nimero de taxis operando. cantidad de carreras producidas, tarifas
cobradas. costos medios de produccidn y precios generalizados. Los procesos de ajuste de corto y
largo plazo son descritos para explicar los mecanismos del mercado que producen tales
condiciones del sistema.
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Se sostiene que los productores de servicios de taxi de barrido no perciben las funciones de
demanda individuales y, por lo tanto, la tradicional regla para determinar precios consistente en
igualar ingreso marginal con costo marginal no pueden ser aplicadas en esta caso. Para evitar esta
dificultad en la determinacion de las condiciones de libre mercado, se tomo6 un enfoque industrial
basado en el uso de costos medios del sistema y demanda. De esta forma, se derivan las
condiciones de quasiequilibrio de corto y largo plazo. Estas no son las tradicionales condiciones de
equilibrio oferta demanda, porque no son totalmente estables y algunos cambios pueden ser
esperados alrededor del punto que describe las condiciones mds probables. Estos cambios son
producidos por la existencia de incentivos permanentes de los operadores individuales para
incrementar las tarifas, derivado de la inexistencia de una buena definicion de la funcion de
demanda individual. Esto es diferente al efecto producido por la falta de informacion perfecta de
los potenciales operadores de taxi, los que podrian entrar errdneamente al mercado, suponiendo
que ¢€ste genera ganancias. Esto podria ocurrir en cualquier mercado y no tendria nada de especial.
Lo que es particular en este mercado y que produce la inestabilidad mencionada es el incentivo
permanente de los operadores a subir las tarifas, basado en la eleccion de costo (costo de tiempo de
espera) enfrentado por los consumidores de servicios de taxi.

Se usé el andlisis diagramatico para mostrar las diferencias entre el quasiequilibrio de libre
mercado, condiciones de 6ptimo social y solucion second best. El tamafio de flota se obtuvo para
la condicion de libre mercado y el maximo nimero de carreras producidas corresponde al 6ptimo
social. El equilibrio de tarifa alta de corto plazo. cuando el tamafio de la flota es menor al
correspondiente al quasiequilibrio, conduce, en general, a bajos nimeros de carreras, altos precios
generalizados y tarifas, con bajas tasas de utilizacion.
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