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RESUMEN

El presente trabajo trata de la propuesta de desregulacifin para el
autotransporte colectivo urbano,-a partir de la experiencia concreta de la Re
gin Metropolitana de Buenos Aires. Tras una breve conceptualizacidn de la des
regulacidn, se presenta una caracterizacifn del autotransporte de Buenos Aires
concluyéndose que el mismo no constituye un caso de oferta desregulada, Rese al
margen de accifn del que disponen Jas empresas operadoras.

Sequidamente, se realfza un breve desarrollo analftico, acerca de
tres casos posibles de organizacidn: monopolio regulado, competencia desrequ-
lada ¥ "competencia regulada”, siendo este dltimo el caso de Buenos Aires. Se
concluye que Ta competencia desrequlada constituye un caso de competencia mo-
nopolfstica u oligopolio, caracterizade por su inestabilidad; los otros dos
casos presentan en cambio wna mavor estabilidad; en To referente a la opera-
cifin con costos reducidos, se argqumenta gue ella es posible en las tres moda-
lidades organizativas mencionadas, Sequidamente se evalian tentativamente las
implicancias de una eventual evolucifn de Ta actual situacidn en Buenos Alres
hacia una requlacidn monopdlica o hacia uma desregualeifn competitiva; se con
cluye que la primera resuita conveniente si existe una mala asigracidn de re=-
curses en un nivel por 1o menos moderado, mientras que la desregulacion no pa
rece aportar mayores ventajas, frente a la sitvacidn actual.
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1. CONCEPTOS INICIALES: LA PROPUESTA DE DESREGULACTON

La idea de desregulacidn de los transportes colectives urbanos es en si
sencilla: se trata del reemplazo de operadores monopdlicos garantizados [tipicamen
te, empresas fiscales), implementando en su lugar la prestacidn de servicios dise
fiados a partir de Ta decisidn empresaria privada, sin restriccifn de acceso y con
un minimo de participacidn de la autoridad de contralor.

5in duda, esta propuesta ha cobrado notable fuerza en los G1timos afios
como parte de un conjunto de politicas de alcance mds amplio: todas ellas se basan
en principios doctrinarios comunes, a saber, !a mayor eficiencia en la asignacidm
de recursos por parte de un mercado ajeno a la intervencidn regulatoria estatal.
En &1 caso especifice del transporte urbano de pasajeros, la desregulacidn permi
tirfaincentivar el disefio de configuraciones de oferta de manera flexible, posibi
litando wna mejor atencidn de Ta demanda. Asimismo, la prestacidn descentralizada
en situacidn de competencia también posibilitaria alcanzar niveles de productivi-
dad superiores a los de las grandes empresas fiscales.

Desde un dngulo contrario, se argumenta que la awsencia de regulacifn
estatal se traducird en un empecramiento de la calidad de la oferta, por concen-
trarse 8sta en los tramos de mayor rentabilidad, resintiéndose lapropia nocidn de
servicio pdblico, lo gue redundard en perjuicio de l1a movilidad de los usuarios;
se considera asimismo que es inmediata la aparicion de instancias de regulacidn
no oficiales (tipicamente, cdmaras empresarias), las que podrian incluso contrarres
tar las eventuales ventajas de la desregulacidn.

E1 "appeal” de la propuesta de desregulacidn aparece fundado en eviden-
cia de sentido comin: la respuesta del operador serd sustancialemente diferente, en
caso de encontrarse sometido al acicate de 1a competencia en lugar de beneficiarse
con la proteccidn que representan diversas formas de restriccidn a Ta entrada al
mercado [monopolio garantizade, permisos com exclusividad, etec.).

Sin embargo, v al margen de la razonabilidad de eventuales objeciones
como las brevemente referidas, cabe sefialar que no es @ste un asunto de tratamien
to simple; al igual gue muchos otros temas & los que se dedican ingenieros, econg
mistas, planificadores, etc., l1a dnica verdad sencilla es que no hay verdades sen
ci1las e incuestionables, particularmente en una temdtica como la del transporte
urbano, en la que se entremezclan consideraciones de acerca-del desempenc sectorial
de la distribucidn del ingreso de desarrollo urbang, etc.

Nitese asimismo que la evaluacidn de esta propuesta deberfa atender,
tanto ex-anter como ex-post, a las peculiaridades de la historia propia del sec-
tor en cada caso, como también a diversas caracteristicas del contexto socio-eco-
ndmico en las que se impiementan, For ajemplo, serd diferente su impacto en ciuda
des donde solo actian empresas fiscales monopdlicas, respecto de aguéllas donde
1a operacidn se encuentra a cargo de empresas privadas  bajo cierto régimen de re
gulacidn; asimisma, interesard conocer 51 los operadores en situacidm de desregu-
lacidn serdn principalmente empresas organizadas de acuerdo a moldes capitalistas
tradicionales, o si por e] contrario preponderardn cuentapropistas gue trabajardn
su propio vehiculo.

Corresponde, por lo tanto, una reflexidn detenida a la que este tra

bajo pretende centribuir a partir del caso de la Regidn Metropolitana de Buenos
Aires, sin pretender, coherentemente, detentar la d@ltima palabra.
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En este contexw, no debe sorprender que propuestas de alteraciones en 1a
oferta sean casi permanentemente fruto de iniciativas individuales de los operadores
por 1o que el papel de 1a auotridad se reduce, en este campo, al mero otorgamiento
de] correspondiente permiso, en las condiciones indicadas; cabe sin embargo destacar
que éste puede ser objetado por otras empresas que 5e consideren afectadas. Los even
tuales conflictos son dirimides en alguno de los siguisntes tres niveles {pudiendg —
pasar uno a otro, en caso de no haber acuerdo: (1) cimaras empresarias, (2) autori-

dad de competencia, [3) tribunales de ooder judicial: debe remarcarse que 1z instan-
cida mencionada an ,':IFL"'IEI" Cerming nQ revists EﬂrEE:ET Formal. g

En consecuencia la autoridad ejerce cierto poder de arbitraje, si bien sus resoly
ciones son apelables judicialmente,

E] transporte metropolitano de Buenos Aires aparece asf en una situacidn
algo hibrida, en términos de la antinomia monopolio-desregulacidn.

Por un lTado, la conformacidn del sistema queda predominantemente 1ibra-
da a la iniciativa de Tos operadores, por su cuenta y riesgo, los que establecen
entre si relaciones de competencia en Areas donde se superponen ofertas; en este
sentido, se registran ciertos mecanismos auténomos de requlacifn, a partir de even
tuales conflictos de intereses puesto gue no pueden desatenderse la calidad y con
fiahilidad de los servicios, so pena de producir derivaciones de tréfico en favor
de otras 1ineas. Por otra parte, los permisos otorgados por la autoridad de contra
lor constituyen verdaderos derechos adquiridos en favor de las empresas beneficia
rias, las que disponen asi de um efectivo recurso para restringir la accidn de e-
ventuales competidoras. Como es obvio, estas aseveracionmes revisten carfcter gene
ral, puesto que Tas situaciones varfan en forma pronunciada a 1o largo de la regidn
metropol ftana.

Cabe sefialar que las condiciones de competitividad distan de ser "ecudini
mes"; 8]11os se debe a la particular historia del sistema, por la que se produce
1a convivencia simultinea de empresas en situacifn econdmica muy diversa, produc-
te de difenciales histricos de rentabilidad, operando en itinerarios mo muy dife
rentes. La particular organizacidn zmpresaria existente, la que incluye un nivel
de propietarios de vehfeculos que actdan como conductores y que realizan también
ciertas reparaciones, permite Ja subzistemcia prolongada de empresas que desde una
fptica puramente econdmica dejarian de contar con el interés de inversores. Pero
sgele presentarse el conocide circulo vicioso de "autoaniguilamiento de 1Tneas”,
producto de la peculiar interdependencia entre oferta v demanda, que se verifica
en el transporte urbano: una empresa poco rentable sdlo puede reducir sus pérdidas,
frente a una demanda débil, mediante la contraccidn de la oferta, eSto es reducien
do la frecuencia, Yo que a su vez produce una nueva cafda a Ta demanda, por fuga
hacia otras alternativas. Tal parece haber sido &) caso de diversas 1fneas hoy
desaparecidas, @ incluso de algunas 1fneas hoy en situacidn precaria.

Debe también sefialarse que g1 sistema de tarifas reguladas por el poder
piblico imposibilita la eventual competencia via alteracidn de tarifas.

Puede concluirse, gue el transporte automotor de Buenos Afres, no puede
ter asociado al caso de una oferta desregulada, de acuerdo a lo que habitualmente
se entiende por tal comcepto; sin embargo, ofrece un ejemplo prictivo el que los
prestadores privados, dispersos en un nimero considerable de empresas, disponen
de cierto margen de accidn, limitado por los competidores a través del régimen de
permisos,
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2. EL TRANSPORTE AUTOMOTOR EN LA RERION METROPOLITANA DE BS.AS,
4

Con algo mds de 10 millones de habitantes, ocupando un drea de 1200 Km
la Regidén Metropolitana de Buenos Afres (RMBA) es el primer centro urbano de la
Argentina, comprediendo mfs de 1/3 de la poblacifn total y mds del 40% de la pobla
cifn urbana argentina. Su sistema de transporte pdblice se constituye por el ferro
carril suburbano (600 ¥Km de 1ineas, y alrededor de 300 millones de pasajeros/afio),
el ferrocarril subterrdneo (36 ¥m de lineas y 190 millones de pasajeros/afio) y el
autotransporte (15,000 Km de 1fneas y 3.000 millones de pasajeros/afio): mientras que
ambos sistemas ferroviarios se encuentran a cargo de sendas smpresas fiscales, eg
ta d1tima es operade en su totalidad por emoresas privadas. B

Se cuentan en total 15.000 vehfculos de capacidad variables (entre 21
¥ 30 asientos, siendo el tamafio medio de alrededor de 24 asientos), operados por
cerca de 1B0 compafifas, las que se tormaron totalmente responsables de la presta-
citin del servicio a partir de los afios 60 (s1 bien varias existfan ya con anterio
ridad), Tuege de 1a liquidacidn de una resa fiscal de gran porte. Tras unm pro-
longado proceso de ajuste, el sistema se consalidada hacia mediados de la déca
da de 1970, observindose desde entonces varfaciones marginales em su configuracidn
(constituidas basicamente por 1a desaparicifin de algunas 1fneas y la prolongacién
y ramalizacidn de otras).

No existen estudios comprensivos acerca de) desempefio del autotranspor-
te por lo que solo caben aqui apreciaciones subjativas al respecto, En nuestra
opinidn, puede considerarse gque el servicio prestade no es de elevada calidad, por
el tipo de parque predominante (si bien este aspecto comienza a sufrir algunas L]
taciones], las poco satisfactorias velocidades observadas y la inexistencia de ar
ticulaciones intra & intermodales; pero cabe resaltar las elevadas frecuengias en
los corredores principales (en las 1Tneas principales pueden observarse intervalos
minimos de hasta 1 minuto entre coches) y un comportamiento generalmente confiable,
si bien ambos aspectos tienden a mostrarse dispares, segin la linea y/o el drea
consideradas.

A pesar de Ya carencia de suficientes #lementos de juicio, ] transporte
automotor colectivo que opera en la RAMBA ha sido citado con cierta frecuencia como
un ejemplo de effcacia y eficiencia, vinculdndose estas caracterfsticas a la pres
tacidn por parte de empresas particulares.

Se enfatiza asimismo como aspecto positivo la peculiar organizacidn empre
saria por 1a que se mantiene, a pesar del marco juridico societario convenciomal de
sociedad por acciones u otra forma andloga, un vinculo preciso de los propietarios

con los wvehiculos que aportan al emprendimiento, asumiendo 1a responsabilidad
directa de su mantenimiento en servicie (con grados variables de responsabilidad y
autonomfa frente a la empresa) (1). Por otra parte, la existencia de servicios en
competencia fncentiva la manutencidn de umbrales minimos de oferta, & efectos de no
ceder tréfico, lo que redunda en buena disponibilidad de servicio para el usuario.

S encomia ademds el importante grado de flexibilidad alcanzado por el
sistema -por lo que 1a cobertura de nuevas dreas de urbanizacidn reciente suele
producirse con agilidad- y 1a operacidn a bajo costo, sin subsidio estatal expli-
cito, observindose una tarifa relativamente baja (12 centavos de dflar para los
viajes de menor distancia).

Existen sin embargo opiniones criticas acerca del sfstema actualmente

(1} Ver por ejemplo el documento del Banco Mundial, acerca de polftica de transporte
urbano.
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configiracdin, 1as gue se apoyan en la complejidad de gestidn de un conjunto exten-
s, helrsrgénen ¥ muchas veces conflictive de empresas de porte modesto (la dota-
cién de parque por empresa en promedio no supera los B0 vehfewlos), la presencia
de sensibins disparidades en la rentabilidad, y por 1o tanto en la calidad de pres
Lacidn, cirrta resistencia a la mejora de las condiciones técnicas del parque y

Ta virtual jmposibilidad de articulacifn inter e intramodal, lo que exacerba una
filpsnlia de prestacidn gue apunta el viaje sin transferencia. 5S¢ mencionan también
con frocurncia, las muy pesadas condiciones de trabaje del personal de conduccidm,
por la oxfonsidn de la jornada de trabajo y 1a realizacidn de l1a tarea de venta

de paszajrs.

3. LA MECANICA ORGAMIZATIVA Y EL ROL DEL SECTOR PUBLICOD EN EL AUTOTRANSPORTE
DE LA FMBA

iPupde Asociarse la propuesta de desregulacidn al actual caso de la RMBAT

Fara responder a esta pregunta, no es suficiente registrar la presencia
de yn =ecior privade atomizado, flexible y competitive, puesto que resulta de cru
cial Impovtancia el conocimients del régimen de otorganients de autorizacidn para
operay, (v parte de Ta autoridad de competencia, los correspondientes criterios
¥ el gradn de ingerencia efectiva de aguélla.

lLa jurisdiccion sobre el autotransporte se encuentra distribuida entre

los niveles nacional y provincial y municipal de acuerdo al alcance del correspon
diente Itindrario, sin que exista en la actualidad instancia efectiva de coordina
cidn entyr aquéllas. Toda 1Tnea debe comtar con un permiso de operacidn, otorgado
por Ta autoridad correspondfente donde constan el itiperario y los horarios mini
mes gue rdohen cumplirse,  La empresa no puede modificar estos términos del permi-
so 5in anlorizaci@n previa (<1 bien no es infrecuente gue To haga), por lo gue su
otorgamicnto implica un compromiso de servicio, que To torna legalmente una conce
signg enilve las obligaciones, debe mencionarse tambi#n la presentacin de informa
cifn estadistica general, a nivel mensual.

Los diversos organismos piblicos de contralor del sector transporte, en
los tres niveles polftico, administrativos (nacional, provincial y municipal), cuen
tan en 1a AMDA con muy escasos recursos humanos y materiales; concomitantemente, no
se realizon relevamientos sistemiticos y continuos del sistema, por los que Su co-
nocimirnin se reduce al de algunos inicadores del orden general (esto es, tr&fico
realizado por tramo tarifario, kilometrale recorrido, recaudacidn, etc.) Solo en
los G1timas 4 afins se han realizado diversos trabajos, de alcance limitado, con el
ohjeto de encarar problemiticas especificas, To que ha iniciado un proceso (lento)
de reversiin del cuadro descripto.

Se reduce asi sensiblemente &1 alcance de la Intervencidn gubernamental:
ademi= d~ producirse la indisponibilidad de elementos fundamentales para la evalua
clin exbimstiva del desempefio y adecuacidn del sistema; esto dltimo es también a-
tribufbln, es justo reconocerlo, a la inexistencia de estudios por parte de las em
presas preostatarias del servicio, 1o que no permite establecer ?: adecuacitn de
sus criterios de decistdn.
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4. RIGULACION, DESREGULACION Y OPTIMALIDAD

A.1. Geoeralidades

Se reunirdn aquf algunos elementos tedricos, acerca del comportamiento
del weveado del transporte, extrafdos de la teorfa microecondmica tradicional y
de algunas formulacidnes alternativas.

Cabe mencionar, en funcifn de 1o ya mencionado en el acSpite Z acerca
de 1a cemplejidad que implica el andlisis de la propuesta de desregulacidn, que

la Inryr discusidn gue se desarrollard a continuacion mal puede pretender carfc-
ter d~finitorio e Inapelable; pero se entiende gue resulta necesaria por dos mo-
tivo=. I1 primero es de cardcter general, y hace hincapié en el efectivo aporte

gue s0 considera puede producir el marco tedrico mencionado en términos de and-
1isis y reflexién, por su indudable entrenamiento en este tipo de temdticas. La
seginila razdn apunta a cierta vinculacifn existente entre 1a propuesta desregula
cionista v la teorfa microeconfmica ortodoxa, por lo gque aquélla podrd ser exa-
migarda, por asf decirio, en su propio terreno.

La temftica que nos ocupa. debe ser enfocada desde dos dngulos comple-
mentayving, a saber:

- ldentificacifn de pautas de optimalidad en la asignacién de recursos
para o] caso del transporte pidblice urbano.

- Identificacitn de las condiciones de operacign de diferentes formas
de wrreado, caracterfsticas de diferentes ornanizaciones de oferta,

Sp presentan dificultades sspecfficas, respecto del caso de Tos conven
cionales mercados de blenes, en funcifn de tratarse de un servicio, con algunas
peculiavidades que Je son propias, & saber:

{i) La identificacidn del servicio prestado se encuentra mis estrecha
mente vinculada a aspectos locacionales y temporales gue en ningin otro servicio;
mis espocificamente, cada par origen-destino atendido en un periodo de tiempo
detoriinado es un servicio especifico, con mayores o menores posibilidades de
sustilucion por otros servicios | o combinaciones de &stos J.

{11) Dado que es parte de la jdentificacidn del sarvicio Ta frecuencia
con qun es ofrecido, porque 1a denanda variard en algin grado en funcifn de aqué
112, no resulta adecuado el esquema mis tradicional de amalisis basado en curvas
indeprndientes de oferta y demanda. Serd mis adecuado contiderar una situacifn en
la qun a diferentes volinenes de oferta (medidas en capacidad ofertada por hora)
corresponderdn diferentes niveles de demanda.

liv) Se presentan indivisibilidades en la oferta del servicio que cu-
bre cinrio par origen-destino, en la medida que exista 1a capacidad osciosa.

{v] Se presenta también una oferta conjunta de servicios cubriendo
gimul tancanente numerosos pares 0-D, puesto que tecnicamente no es posible selec
cionar los pares a atender, a lo largo del itinerario.

(vi} Por @1timo, e servicic emplea infraestructura y servicios de
adminisliacidn de trénsito usufructuados sinultaneamente por otros usuarios del
transpor le colective por el transporte individual y =] de cargas, 1o que torna
virtualutoe imposible la asignacién precisa de costos a cada unidad del servicioe
prestadn v en consecuencia su reflejo en los precius'ldebaua:lururse que g1 autor no
comparie las posturas aseciadas al "marginal cost pricing” por motivos gque no cabe
desaryn!lar anufi.
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4.2, Uptimalidad

A partir de estos elementos encaramos en primer término la cuestidn
de 1a oplimalidad.

Por cierto que las condiciones tradicionales de igualdad entre tasas
marginiles de sustitucign y transformacifn son, como en muchos otros casos pric
ticos e aplicacidgn directa virtvalmente imposible, dadas Tas muy restrictivas
rondic isnios an las que son enunciadac. He resta sino recurrir al conceplo de ex
cedanle o congmico, pero debe desde un principio enfatirzarse que nociones tales
twin et marginal y sus derivados no resultan, a nuestro juicia, de aplicacifin
el wivto! dol particular contexto tewporal y de divisibilidad en e) gue se hallan
LS (TR AT

Hechas estas salvedades, cabe sugerir como principlo prictico de opti
malidid 19 maximizacisn del excedente econdmicn, entendido como la suma del ex-
cedenle do] productor y del consumidor.

La maximizacidn del excedente equivaldrd a 1n minimizacifén del costo de
faplotar i del sistema balo condiciones especificas. [n paritcular, ello ocurri
vl cuindn log individuos no sean sonsibles a diferencias de calidad del servicio
[Eiere, comodidad, ele, ), por 1o gque las curvas de drsanda serdn Invarfantes; en
rete centoxto, ol excedente sdlo podrd incrementarse a través de la disminucidn
el eratn do mencionado  {y viceversa),

51 blen este caso resulta restrictivo, desdr un punto de vista tedri-
o, me prvece demasiado irrealista, si se considera exclusivamente el universo
dee wiafrs por autotransporte piblice.

Ello es asl en virtud de que los difernciales de tiempos de viaje y

comerl T vl nque pueden alcanzarse no resultan demasiado elevados, por 1o que no

pavece pabable que eventuales opciones de mayer costo de explotacién resul ten
sistancintmente mis atractivas, en forma generalizada,iAlgunos elementos empiri
(1 ||i'1_u--1il{:1?5 para la AMBA asf pavecen sugerirlo, si se considera solo el 3u
Labrapso la{1]). =

“g propone en consecvencin, coma primera aproximacidn, adoptar 1a mi-
nimizae (énile costos como criterio de optimalidad, si bicn ello fmplica adnitir,
o la sl ceentacidn, que Ta distribucién intermodal del tréfica ya es la épti-
ma. Besulta adomds obvia 1a mayor simplicided analitica de esta altermativa, pues
Lot g peamite virtualmente prescindir de 1a curva de demanda, salvo en 1o que
rospecta o su elasticidad-precio.

i este contexto, dos son las posibles fuentes de ineficiencia. La pri
mrra, sure de Ta prestactidn del serviclo a través de una red que no minjmiza
costoss o0 lo se producird bajo dos Tormas bdsicas:

11} §i hicn existe preferencia por viajes conbinades autewotor-ferrocarril y au-

. -Lfn.---luu—su]_rt.m‘rlémen. en Nmcidn de ahorres de tiempo, éste no parece ser el i
cate A1 autotransorte; los serviclos difemsciales [entre tres y cinco uem?: 5
cara ) zon ohjeto-do una demanda reducida, y se prestan en buena medida en dreas
dord <1 sevvicin ferroviario o existe o po reulia confiable. Por otra par-

e, nes pstimativa realizada en 1972, basada en el inlco estudio t:uq:rrensu:;:”
gl tomsporte de 1a RMBA, muestra muy débiles derivaciones desde e aut N
bain 'Hipreontes altermativas de servicio ferroviarin, para el corredor sudeste

e oEpink [ T



a) Fxeeso de capacidad ofertada, respacto de un patrdn de ocupacitn
aceptada

W) Exceso de recorrido, por 1o que el volumen devehskm ofertados s
superior necesario.

La segunda fuente de ineficlencia a considerar es Ta que se deriva de tari
fas f1eiontes de 1as dptinas por 1o que pueden producirse excesos o recortes de
demanily, La relevancia de este taso serd dada por la elasticidad-precio de la
fune i corvespondiente; en caso de resultar inelidstica, los efoctos de una ta-
Pifacien deficiente serdn reducidos, desde un punto de vista alocativo (pero no
distelative, clare estd).

fiin reducida a estos términos, 1a cuestidn d= To optimalidad dista do
sor s i11a, por a existencia de produccion conjunta de servicios diferentes
¥ de dwlivisibilidades, segin ya se apuntd, ademis de las complicaciones que se
detiuan de la estacionalidad de la demanda.

- Las habituales condiciones de marginalidad para 1a optimizacion de
el =os voruplazadas por metodos gue permitan ol relevamienlo ¥ evaluacitn sis-
Frmdl foos de alternativas (tipicampnte, modelos de programacidn), aplicados so-
bre yedon de complejidad importante, en particular 5| se trata de regiones metro
poad i1, NOtese que Tos de ofevta (eslo es, los costes de produccidn
drl sevvicin), en este contexto, distan de ser de esiimacidn trivial, en virtud
e war b fones no s61o en las condictones de oparacién (principalmente en lo e
evente o yelocidades comerciales), sino también en Tos kilometrajes realizades
(50 peiprtare Ta bisqueda de T1a "torlussided dptima® de los recarridos] y de los
Fagton s e pcupacion {estableciondo un nivel tope de ocupacién aceptable).

8.3, hwanizacitn sectorial v optimalidad

una ver establecidas, con las restricciones indicadas, las condicio-
nes e oeplimalidad, corr@sponde encarar 1a siguiente cuestifin,

iCudl es la organizacidn de la oferta que mejor atiende al objetiva
e gyt i zacion, considerando Yas particularidades yn resefladas del transporte
urbann

Mara tratar este tema, se partird primecanente de una distincidn, ob
whaen Io requemdtica, entre tres casos posibles, a saler:
(1) Monopolio regulade {esto es, un dnico operador, cuyas decisiones
bisicas se encueniran sometidas a la instancia gubernamental)
(17} Competencia desrequlada (o sea, ef wodelo que se ha propuesto re-
cienlemente comp opciGn para o} transporte urbano)
(i1} "Competencia regulada®™ (este serfa £l caso "intermedio” asimila-

! hle al de la RM@A},
5@ Lratard cada caso en forma separada,
1 (1) Monopolio requlado
‘ Se trata del caso &n que una dnica empresa atiende a la totalidad de
E baiberan by de transporte piblico de un frea urbana (o parte de ésta, pero siempre

b jin roreliciones de exclusividad).,

] S0 supone en este tipo de organizacidn, que o5 Ja autoridad de contra-
Toy uien establece, por lo menos en una primera instancia algunos parSmetros funda
fiemtales el servicio, a saber:
? - Tarifa -

- Pautas minimas de servicio (frecuencias, horarios, tipo <e parque)
- Areas a ser cubiertas
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La empresa operadora deberd por su parte establecer los itinerarios
eeores e ienile adecuados y ajustard las frecuencias a los niveles de demanda

oo g5 obvio, pueden presentarse variantes; entre Estas, cabe menclo
war 1o i ientes,

- En lo referente a ingresos y gastos, puede dejarse a cargo de la em-

peecr o padera el alecance de 1a autosuficiencia econdmica [suponiendo que ésta sea
Al U le, 4 los niveles tarifarios y demds condiciones preestablecidos), o puede

At rwamente disponerse que el ingreso por pasajrs sea por cuenta de la sutori-
ETI atralor, reembolsdndose a la cupresa opevadora un nivel de costo previamen
te a= ol (pudienda en tal caso existiv dEficit financiero).

Esto es, la concesign puede ser com o sin riesno para el operador.

- En 1o referenta a itinerarios, los mizmos punden ser establecidos con

cier by mda e precision por Ta autoridad, o ser deiados al total Tibre albedrfo de
la e v o pperadora.

Nitose gue 1a eopresa operadora podrd soe tanto estatal como privada;
st i losa producicse el caso en que Ta pperacidn se encuentre a cavgo de varfas
fapiem1= pstatales ytlo privadas (habida cuenta gueno parecen existir apreetables eco
pnmia e pscala en produccisn del servicio, a partir de determinado umbral de mfni=
ma, D1

in este contexto, o) objetivo de minimizacidn de costos no parece en
toaria o hnear con obstdculos, una vezr establecidas Tas caracterfsticas de la demanda
A aleeeles ¥ del servicio a prestar.

La carencia de wecanismos autdnomos de ajuste requiere el concurso de
Al instancias especificas, en lo veferente al disefio ¥y control del sistema,
A Guler

- Dehe procederse al disefio fntegral de la red -o, mis realisticamente
A In e bializacién del disefio de ta ved ya existonle-, mediante releavamientos prima-
rlos {rnvarstas, censos) periddicos v elaboracidn de abundante informacifn secundaria.

- Uebe realizavse un control sistemdtico y permanente de las prestacio-
ek arilisadas, a efectos de Supervisar el cumplismiento de las matas de ' serviclio es-
taliles [l ollo deberd ser responsabilidad ineludible del organismos de contraler,
peri el §ocontar con 12 participacidn de entidades muncipales, vecinales, etc.

- et establecerse ex-ante, con 1a mayor precisién posible, el costo de
erpideton inm del sistema E}l de cada 1inea en particular en particular), a los efec

tev b e imcorrie en fnsuficiencias de ingreso o en reconocimiento de costos exce
alvnsy rown o5 ohwio, este rubro deberd ser objeto de un seguimiento permanente.
Hilese que en caso de entregarse Ta operacidn del sistema a emprendimien
o potoodns . sed en concesiones con o sin riesge, existirdun aliciente claro para
alean o o windmizacidn de costos; pero o5 posible que empresas monopdl fcas requ-
Tafas o <o o fentan sistemdticamonte en osie sentido, una vezr alcanzada una renta
bilidil varonabiie (esto es, se alcanzaria una situacion de rentabilidad "satisfac-
i da™ . porn no necesariamente "mdxima®],
1) T” urrido @ las presentes estimativas de costo de explotacidn realizadas par

cvelaria de Transporte, cerca de B9% de) coito total es funcidn lineal del

‘nodn coches en efrculacidn por empresa, no existiendo evidencias claras de
los rubros restantes permitan una apreciable economia de escala.



Hn posible mecanismo de regulacion podria surgiv de la perifdica licita-
Cifin =] < istems, adjudicindose al operador que ofrezca el menor costo: pero este
procediniento no necesariamente estd protegido de eventuales pricticas colusivas,
particelavestne 57 1a red se distribuye entre diversas smpresas operadoras.

foncluyendo, las diversas formas de monopolio vegulado permiten cumplir
w1 phivti o de pptimalidad propuesto, pero requieren ol concurso de un organismo
prbTice ron anplias posibilidades de andlisis, gestidon e intervencidn eficiente.

[ 1f) Competencia desrequlada

Lo principio geneval, ta desrvegulacidn fuplica un régimen de 1ibre acce
sihililxl 4 cualquier operador a la prestacidm de un servicio de transporta deter-
minailo. toicialmente, Yos recorridos pueden ser establecidos por l1a autovidad de

eombraloe, pere es inevitable, en wma segunda divstancia, el surgimiento de recorri

tis e finddos por los propies operadorves; la tarifa es fijada l1ibremente por &stos.
BT papel o= Ta autoridad se reduce al de registre -y probablesente habilitacidn- de
los yrliivudos, po realizdndose ningin Uipo de fotervencidn ullerior de supervisifn.

Hitese que pueden producirse dos posbilidades, en este contexto: operacidn
a carne o0 enpresas. o a cargo de operadores individuales (o “artesanales").

4 efpctos de comprender la naturaleza de este tipo de mercado, interesa
establecer cial es a] modelo tedrico al que mds se ajusta.

I'ibe vecordarse aqui una particularidad fundamental del servicio de trans
porte urbassy cual os su espeacificidad locacional y temporal. Cada unidad de deman-
da se cavaeleriza por sy especifico par origen-destino y ] momento del desplazamien
tog pov so parte, la produccidn no 5 acumulable. Enm comsecuencia, diferentes alter-
nativasz o seryvicios son sustitutas sdlo en la medida en gue cubran desplazamientos
iguales o =fmilares en fgual o cercano momento del tiengpo,

Yoo psin resulla gue, @n en BY oD dE RRiRLiT Ty NOWETDIRS EMpTESAE PR
rmloras vn un Srea, dificilmente cada wnidad de demanda se enfrente con altermati-
vas en mirevg fuportante, aun considerando diferentes conbinaciones de medios.

fsta circunstancia aleja definitivamente cualquier asimilacidn a modelos
die comprtoncia, tal como se suele encontrarlos en las teorfas sobre mercados de bie
pes, por 1o que les correspondietnes supuestos y teoremas no serdn de aplicacidn.

"1 bion es posible que se presenten situaciones de momopolio en algin ser
wlefn (o coyo caso Ta requalcidn piblica es inevitable}, Ta condiciofin de libre en
frada, unila a fa poca relevancia de las economfas de escala ya mencionada, permi-

Le contidnear como probable 1a presencia de diversas altermativas, no perfectamente
sustitutas nntre 31,

Estariamos de esta mamera frente a una situacidn de competencia imperfec-
ta o de oligopolio diferenciado. En los dos casos, la caracteristica central comin
Ps que e Concurren al mimso mercado prodectores de bienes iguales, sino diferencla
dus, pro 1o gue cada uno posee una suerte de "mercado cautivo™, que le permite cler
ta 1itertal en 1a fijacidn del precie sin correr peligro de quedar sin compradores
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{gue e en cambio 81 caso concurrencial). Pedria, algo convencionalmente, estahlecer
se una  divisidn entre ambos casos a partir de la existencia o no de conjeturas acer
ca dol comportamiento de loz competidores: enm el caso de competencia imperfecta, no
habrd tales conjeturas, mientras que en el caso del oligopelio 57 las hibrd; va de
suyo nue, para deferminade ndmero de ofertantes, tales conjeturas pueden existir o
na, pov To que la diferenciacion entre ambos casos no surge de 1a cantidad de empre
sas existentes (1)

Corresponde ahora especificar las fuentes de diferenciacifn del producto:

frecuencia

recorrido

confiabilidad
caracteristicas del vehiculo

En situacidn de competencia desrequlada, las decisiones de los prestadores
del =cvvicio, a efectos de incrementar sus factores de ocupacidn podrén tanto actuar
sobre algunos de 1os factores menclonados como sobre el mivel y estructura tarifaria.
A cada configuracidn de servicio corresponderd, conteris paribus, uma cierta canti-
dad rmandada de servicio; ortodoxamente, Tas variaciones de ésta gque sean Tuncidn
de la 1ayifa se considerardn desplazamientos a lo largo de yna curva de demanda, mien
tras ¢gur las varfaciones que afectan Jos factores restantes consituirdn desplazamien-
tos de dicha curva.

Puede as percibirse que se produce una muy peculiar vinculacidn entre ofer
ta y drmanda, caracterfstica de los mercados donde jnpera la diferenciacidn de pro-
ducto: pora ciertas caracteristicas de las diferentes ofertds corresponderdn determi
nadas rurvas de demenda dirigida a cada prestador,

LA qué tipo de situacién conduce, en los téyminos habituales del andlisis
estitico, este tipo de mercado?

%in pretensiones de ofrecer una respuesta conclusiva, e reunirdn agui al-
qunos ~lementos, tomados de Tuentes tedricas habituales. Consideramos ahora el caso
de competencia monopolfstica.

Se gnsayard en primer lugar la presentacidn de un sencillo modelo, que in-
tenta yeltejar en forma simpilificada las condiciones de oaferta y demanda, para luego
introducir 1a nocifn de red,

Supongase la existencia de wna linea que vincula los puntos A ¥ B, cuyo
trazadn y cuyas caracterfsticas del vehfculo estén establecidas. La empresa operado-
ra podid afrecer diferentes voldmenes de oferta, 1a que se verd diferenciada en fra-
cussela v oregularcidad, mediante el agregado de mweevos caches.

(1) En caso de optarse por una nomenclatura alternativa quizd mds uswal, por 1a gue
sn considera como caso de oligopolio aguel en el que no existe entrada de nuevas
rmpresas, estarfamos frente exclusivametne a casos de competencia monopolistica.
fios parecid més prictica la clnSificaEiﬁﬂ sugerida en el texto.
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fGtese que en este contexto no exfste la tradicional divisitn entre a1 cos
to ¥ £l lirgo plazo, puesto que se sunone que Ta anpliacifn de capacidad instalada
-esto o5, ol agregado de nuevos coches puede realizarse en el corto plazo, se entien
de qun]F1'e supuesto refleja adecuadamente las condicipesde operacidn de las empre-
sas (1),

Respecto de las empresas restantes, se supone que se superponen total o par
cialmonte, ¥ que sy recorrido no se altera en el ajuste del modelo.

iComo serdn 1as condiciones de oferta, en este contexto? Se entiende que
en un primer tramo, cuando operan pocos wehiculos, la necesidad de contar con reser-
vas minlwre de coches, y la indivisibilidad de éstos, forzardn a la operacifn con
costos rlervadosy é@stos descenderdn gradualmente a medida que se incrementa el pargue
hasta alcanzar un nivel estabilizado, habida cuenta de que no parecen verificarse e-
congmias il escala en grado relevante. En el gréfice | se representa la curva de ofer
ta Q?Ejrﬂﬂultu de estos presupuestos (Curva OhQ'), equivalente a Ta de costo margi-
nal [2).

A cada nivel de oferta {que supondremos continua, a fines de simplificar,
si bien no sea estrictamente correcto), corresponderd una cierta curva de demanda D,
¥ su corvespondiente curva de ingreso marginal I. Interesa poner en claro, en este
punto, gie las curvas de demanda se han definido en términos de servicios,esto es, se
divide 1a «demanda por unidad de tiempo por el factor de ocupacidn. Este se supone es
table, o lin de no'colocar un nuevo aspecto de diferonciacin del servicio, que com-
plicaria notablemente )] andlisis (3). Téngase presente gue esto no requiere suponer
que el fartor de ocupacidn sea constante para diferentes volimenes de servicio,

Hitese ademds, las curvas de demanda reflejan en sus pardmetros las decisio
nes do Tas restantes empresas competidoras; en la confeccidn del gréfico, se supone
que- tales decisiones no se alteran,

itoal serd la decisifn de la empresa en cuestifn, bajo esta hipitesis?
Elfa eepilvale formalmente a 1a de un monopolio. Esto es, se igualardn el ingreso mar
ginal. our asciende a Co, a partir del nivel de oferta 50 [punto a cartir del cwal ~
se fgualan costo medio y marginal); pero, dado que estamos adwitiendo ajustes de ca-
pacidad, In empresa buscard el punto en que Ta diferencia entre ingreso medio y mar
ginal sea wixime, puesto gus 2117, se maximizard su renta monopdl fca. Puede esperar-
se que allo  ecurrird en 2algdn punto intermedio, puesto que en algin momento se “sa-
turnrﬁf [ mercado; esto es, los incrementos de demanda provenientes de derivaciones
pre mejniia en frecuencia y regularidad serfin poco significativos, por haber ya side
absorlisda el gruese de la demanda derivable. Tal punto de mixima renta serd s corres
pondiente a la curva de demanda 01, en gl grafico. k=

(1) 51 birn son improbables, en plazes cortos, incrementos masivos de parque, son per
fectamente viables imcorporaciones graduales. Incluso, en un contexto de desregu-
lacion, no debe descartarse la posibilidad de desplazar parque afectado a otras
1Taeas.

(2} EV concapto de costo marginal presenta diversos problemas; se To emplea agquf a los
gfecing de no introducir mayores complicaciones, habida cuenta de su uso frecuente

(3) Eltn =upondria, en efecto, la existencia de diversas curvas de demanda para cada
nivel e gferta del servicio. E1 autor ha elaborado un breve desarrollo del tema,
qie 5 omite aqui por brevedad.
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Ahora bien, si levantamos el supuesto de inamovibilidad de las decisiones
de otras empresas operadoras, parece claro que la existencia de ganancias extraordi-
narias resultard un acicate para la entrada en el mercade atendide por el operador
analizado, mediante la oferta de servicios total o parcialmente superpjestos.

Ello provocard e] desplazamiento a 1a izquierda de la curva de demanda de &5
te Gltimo, obligando & una consecuente contraccifnd: la oferta,

iCuando se alcanzard una situacidn de equilibrio? En 1inea con la argumen-
tacidn neo-clisica, ello ocurrird si las curvas de coste e Ingreso medios son tangen
tes (esto se verifica, en el grifice, para la curva de demanda De), para todas 34s
empresas envolucradas en el corredor considerado.

Corresponde ahora responder a dos preguntas centrales. En primer lugar lex-

isten factores que Tleven a esta situacidn de equilibrio? En segunde Tugar les Ssta
una situacifn deseable.

Tal coma es reconocide por la teorfa convencional de la competencia mOnopo
1itica, la respuesta a 1a primera pregunta es negativa: solo por una casualidad,
todas las empresas se situardn simuitaneamente en el punto de tangencia indiciado.

Respecto de la segunda cuestidin, parece claro que tal situacifn no puede
ser la fptima, visto que ninguna empresa operard a un nivel minimo de costos. Clara-
mente, equilibrio y dptime no coinciden.

Marece claro, por otro lado, que el mencionado punto de equilibrio, Sun si
fuera alcanzado, no resulta estable. E1 costo medio desxplotacifin asf fijado por ca-
da operador, igual al precio de mercado (no necesariamente coincidentes para todos
ellos) serd superior al coste medio que podria alcanzarse de ampliarse la escala de
produccidn del servicio (esto ez, Co); en consecuencia, existirin operadores dispues
tos a ampliar su mercado reduciendo su preclo de oferta, por este medio.

Puede concluirse, por todo lo dicho, que nos reencontramos con la conocida
inestabilidad de 1a competencia monopolistica si bien en una versidn particular.

En apariencia, esta inestabilidad no impediriapermanecer en una sitvacidn de
minimizacidn de costos, To que sT coincidirfa con la condicion de optimalidad plantea
da. Pero no debe olvidarse que se producird un costo de eficiencia, si prevalece una
tarificacidn que intenta maximizar 1a ganancia Este costo no serla muy elevado si Ta
demanda fuera poco eléstica (situacidn esta que parece verificarse, segin se har§ mds
adelante, para la RMBA), pero uma tariffcac1§n de este tipo tendr§ sin duda un impac
to distributivo miy elevado, en este caso, produciéndose elevadas ganancias extraor-
dinarias e incrementindose l1a inestabilidad de la oferta.

Hotese también que la propia inestabilidad impone un coste adicional, no
compulado en el modele presentado, por los continuos ajustes gue se requieren en la
aferta: si bien la incorporacifn o desafectacidn de coches puede realizarse en plazo
breve, no cabe duda de que son necesarias para ello erpgaciones suplementarias; la
eventual operacidn de coches en forma parcial o bajo nivel de ocupacidn también tmpli
card un sobre costo.
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Una vez realizado el andlisis para el caso simplificado de un dnico par
origen-destino debemos intentar su extrapolacidn para el conjunto de la red. Es
esta una cuestifn de gran complejidad, para T1a gue se ensayarg una respuesta de
cardicter nuevamente preliminar,

En el ejemplo citade, se supuse la existencia de diversas 1Tneas de com
petencin, pero diferenciadas entre 57, Seqgin se dijo, esta diferenciacitn puede
también entende rse como proveniente de recorridos no superpuestos, perg cercanos,
Tos que no se alteran, por hipftesis, en el ajuste del modelo.

Anvora bien, cuando pasamos a considerar el caso de una red, este supues
to do Inomoyvilidad de recorridos debe levantarse; por otra parte, pasa a tener im-
portancia central el cardcter de produccidn conjunta de servicio que significa la
atencidn de miltiples pares origen-destine, a 1o largo de Ja misma Tinea. Parece di
ficil producir una teorizacitn general en este punto, puesto gue la conformacibn y
ajuste del sistema se encontrard estrechamente vinculada a las caracteristicas de
la demanda de viajes. Pero no caben dudas de que ellp no significa afadir de por
sf elenentosque contribuyen a l1a estabilidad oel sistema; mds adn, a la inestabi-
lidad ya sefialada acerca del volumen de oferta, se sumard la vinculada a la propia
dafinicidn de itineraries. Esto es, la conclusidn alcanzada anterigrmente se verd
reforzada Nitese también que noparece estar garantizade que la red resultante per-
mita alcanzar una configuracidn Gptima, en lo referente a volumen de oferta.

L1 caso de oligopolio diferenciado, gue hemos definido como el de oferen
te deo spyvicies diferenciades que formulan conjeturas acerca del comportamicnto
do sus conpetidores, no serd desarrollado analTticamente en virtud de la compleji
dad de modelizar este tipo de de situaciones.

Ho ereemos, $in embargo, que 1a conclusidn acerca de la ipestabilidad
sp yerd afectada, sino gue serd probablemente reforzada adnmis, por motivos obvios:
la presencia de conjeturas reciprocas no hard mds gue provecar la contfnea revisidn
de decisiomes.

Por G1tima, el levantamiento de la hipGtesis de constancia del factor
de ocupacidn no aporta un elemento de estabilizacidn, al introducir un nuevo fac-
tor de diferenciacidn.

Cabe entonces proponer, como conclusidn de esta discusifn, gue el régi-
men de dosregulacidn 1leva a Ta conformacidn de situaciones inestables, si bien es
probable que los operadores se encuentren operando en posiclones de costo minimo;
puade incluso afiadirse que este rubro serd objeto de un culdado particular por par
te de los prestadores, en 1a medida en gue sea decisivo para la supervivencia del
emprendimientn. La inestabilidad produciria un costo adicional, por las continuas
perturbaciones que tendrd el sistema.

Pero salfendo ahora del marco tefrico convencional, debemos notar que el
sistema resultante por su inestabilidad, tendrd un nivel 1mpﬂrtante de incertidum-
bre {cn el sentido dado por Keynes. esta es, existencia de diversas posibilidades
futuras, sin que sea factible asignar probabilidades a cada una de ellas). En tal
caso, es inevitable la aparicidn de soluciones convencionales, esto es, acuerdos
de precios u otras instancias de regulacidn, las que disminuirdn la inestabilidad
del sistewa, pero no en funcidn de una minimizacifn generalizada del costo de explo
tacidn #r Ta red, sino de la diferente fuerza pegociadora de intereses particulares,
esto o5, nn se garuntizl nuevamente Ta optimfzacidn, sino que, por el contrario, es
dable 1a aparicidn de situaciones de monopolio.
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Pstas instancias esponténeas de regulacién, que parecen existir en Torma
por 1o penns embrionaria en todos los mercades oligopdlicos, no serdn necesariamen
te estalilrs, salve la existencia de recursos efectives de cardcter coercitivo.

(111} "Conpetencia regulada™

Las condiciones de funcionamfento de esta alternativa de organizacidn del
mereadn el transporte yrbano son basicamente las descriptas en su momento para el
sectow, fo la AMBA. A nivel de condiciones iniciales las diferencias bdsicas con e
modeln " conpetencia regulada®residen en lo siguientn:

1) Existen restricciones a la entrada; @sta se produce solo por decisifin
Ta autoridad de competencia, ¥/o autoridad judicial, a partiy de una solicitud del
operadog .

h) Existe una tarifa Gnica para todas las 1Tneas.

1] sistema que se estructura resulta de muy diffeil sistematizacidn, parti
culammnle porque su evolucidn.dependerd de su génesis; esto es, no parecen exfistir
mecanismns que conduzcan a wna situacisn Timal similar, tras oz correspondientes a-
justes, cualguiera sea la sltuacidn indcidd,

lla existe por otro Tado un modelo microeconfinico Eipico de mercado al que
e purda a-fnilar facilmente este caso (de all1f el uso de Tas comillas, en su denomi-
nacidn}; olle ps asf en la medida en que existe un margon, 1imitado 51 se lo compara
i Y tenn anterior, te Yivertad de accifn por patie fe Yos operadores. TeEbe sinoem
bargo rosayvar alguna aproximacidn de carfcter analfiico.

Tsto estudio puede ser conducido en términos andlegos & los presentados pa
ra a1 rasa e la competencia desregulada; esto es, partimos de 1a consideracidn de
una Tinra individiual, para Tuego avanzar hacia el concepto de red.

l.as decisiones acerca de la oferts, por parte de upa 1Tnea, se analizardn
a partiv de las hipftesis siguientes:

- Se parte de la existencia de otras 1Tneas, total o parcialmente superpues
tas, cuyos operadores, en una primera etapa, no alteran sus decisiones, -

Se asume la existencia de una tarifa plana, fgual para todas las 1Tneas.

E1 dnico medio relevante para diferenciar el servicio es, al fgual que
e el caso de competencia desregulada, Ta variacifn en 1o cantidad de servicio pres-
tados por prorloda, 1o gue 58 bradecivd en diferenciales de tieppe de viaie y confla-
bividad, (1)

El papel de 1a sutoridad de contralor es el de otorgamiento de los permi
s05 carrespondientes, y a1 de arbitrar en forma convemc{onal en el caso de conflic-
tos enti'e ripresas; no realiza intervencidn relevante en To gque atafie a la definicifn
de recorvidos,

{1) En 0l caso de 1a RMBA, formaimente los permisos establecen las frecuencias de Tos
serviclns a prestar, pero 1a ausencia de supervicifn torna inefectiva esta dispe-
sicifin. Mor otra parte Se verifican en grade {mportante diferenciaciones de ofer-
ta pm ntras modalidades (comodidad, velecidad, etc.)
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M partir de estos supuestos, puede Bceptarse que una mayor oferta de ser-
vicins iedundard en 1a derivacifn de trdfico desde ntras 1fneas. Pero no necesariamen
te 1a cavga media crecerf pari passu, puestn que 8 partir de determinade punto, an§-
Tegancnie a To que ecurre en el casa de competencia desrequlada, la derlivacidn posi-
ble so tornard virtualmente nula.

_ Fuede entonces aceptarse que existe probablemenie unniel m3ximo infen de
carga wedia, que no coincidirfa con valores minimos oo trifico, salvo el caso de gue
sf Erate de wna 17nea para la que no Existen derfvaciones posibles,

Nitese que s bien se reqistra clerta analogfa con el caso de competenciades
requl va no hay razdn alguna para que en ambas situacionee se 1legue a igual punte
de miximn de oferta; ello es asf, por 1a existencia de regulacidn tarifaria. Sin em
bargn tandién en el caso de competencia regulada, el punto de mixima a alcanzar de—
pendr 0 alguna medida del nivel tarifario, s1 bien el impacto correspondients serd
reducjdn BN caso de ser ineldstica al precio 1a demanda de viaje (ténoasze en cuenta
que virtnalmente no existe curva de demanda de medio en &1 caso de tarifa fifa).

El grafico 2indica 1a pasicidn maximizadora caracterizada. E) cuadrante 1
indica la variacion de 1a carga media para diferentes niveles de oferta; nitese que
la miswa 1leva incorporados en uss pardmetros las decisiones de las empresas restan
tes, Tas que por e)l momento se asumen como dadas. B cuadrante 11 fntroduce la tari
fa t. y grafica el cdlculo del fnoreso por veh-KEm. E1 cuadrante 11 es la “versidn
de compelncia regulada” del grifico presentado para e caso de competencia desrequ-
lada: la curva DHo' indica Tos costos medios de explotacign para diferentes niveles
de oferta (en términos andlogos) , mientras que la curva v indica e) nivel miximo
de ingresp por Km atcanzable; cualguicr otre nivel de carga media se traducird en
un fngreso menor, reduciendo el margen de gamancia m. Tal margen resulta, conceptual
niente, una renta de cardcter monopdlica, y es caracteristico de la "competencia regu
Tada™,

51 Tevantamos ahora el supuesto de fnamovilidad de las decisiones de los
restantes operadares, se producirdn modificaciones en el perfil de Ya curva gue es-
tablece 1a carga media (Cuadrante 1}, por 1o que se traducird en un reacomodamiento
de Ta ofrrta, que operard simultaneamente en todas lac lineas. El correspondiente
punto de equilibrio seria en principio aquél en gue todas las empresas maximizan su
carga media,

Mo parece facil dictaminar acerca de la convergencia y estabilidad de esta
situe idn de equilibrio, perc parece evidente que el grade de inestabilidad serd sus
tame ialmente menor gue en el case de competencia desrequlada, dade que no pueden al=
terarse ni los recorridos, ni Ta tarifa. Nitese incluso gue "el mercado" no ofrece
“seflales” claras acerca de 51 1 punto ha sido o no efectivamente alcanzado, puesto
nue lna alteracion de oferta por parte de una empresa provocarf reacomodamientos
inds o wenos sensibles, que modificardn su propia curva de carga media.

[lJFr~r1 caso de Ta AMBA, farmalmenta Tos permiscs ectaklecen las frecuencias de los
servicies a prestar, pero la ausencia de supervisicn torna jnefect{va esta dispo-
sicism, Por otra parte no se verifican en grado fwportante diferenciaciones de o-
ferta por otras modalidades (comodidad, velocidad, etc.).
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Esto sugiere ademis gue es bien posible nue el punto de equilibrio no
sea uniro: diferentes volimenes de oferta para difere es 1ineas superpuestas po-
drin producir situaciones de equilibrio.

De cualquier forma, la falta de "sefiales™ va mencionada dificulta esta-
blecer cufles serfn las decisiones que tomardn las cupresas, midxime si ya se enpcuen
tran en una situacidon de rentabilidad.

El resultado esperable de esta sitwacidn, en ausencia de intervenciones
dristicas por parte de la autoridad de contralor, oc l1a constitucidn de una red no
muy variable en el tiempo, caracterizada por diferenciales de rentabil idad: adn si
todas las Tineas se sitdan en el punto de mdxima carga media, nada permite presumir
que la rentabilidad obtenida serd pareja.(l)

: Es facil verificar que, en estas circunstancias, puedkn verificarse situa
ciones de sobre oferta, sin que existan mecanismos de correccidn, Témese por ejem-
plo el raso de dos Tineas (1 y 2) que recorren sendos tramos separados, para luego
superponerse; dichos tramos serdn denominacidn tal como se ilustra en el grifico,
838, AzR, BC, respectivamente,

Aj

A2p——""_ & C

Supfingase ahora gue la rentabilfidad de ambas 1ineas se sitda en niveles
aceptables, pero que los tramos donde no se verifica superposicion son los que no-
clean el grueso del trdfico, en virtud de la ausencia de superposiciones mientras
gue en &1 tramo BC se produce sobre oferta (debido al descenso de pasajeros en B),
la que se traduce en factores de ocupacidn bajas.

Desde wuna perspectiva optimizadora, seria logico que produjera el frac-
cionaniento de los servicios de ambas lineas en B, reduciendo la oferta en el tra
me BC, Fero, iCUal es el incentive para esta decisidn, si no puede adoptarse en
forma coordinada? La empresa que primero adopte este curso de accidn, producird la
derivacion de parte de su trdfico a Ta otra resultando perjudicada, puesto que la
viabilidad econdmica del otro operador se verd incrementada,

Interviene agui un segundo factor, caracteristice de la "competencia re-
gulaila® que se verifica en la RMBA: la presencia en un determinado recorrido otor-
ga derechos sobre otros operadores pudiendo asi gestionarse en el fuluro una even-
tual prolongacion hacia otros puntos cercanos que permitirdn fncrementar la renta-
bilidad, De esta manera, la manutencidn de un tramo en condiciones no rentables se
torna una suerte de “inversidn * para el operador, bajo 1a forma de garantia de re
serva de determinado mercado potencial. De hecho es esta una forma usual de politi
ca comercial de los operadores,

{1] UIn estudio reciente realizado bajo coordinacifn del autor para las 1ineas de
jurisdiccion nacional en 1a RMBA permitid establecer extremos de rentabilidad
que fluctdan entre -32% y +22% (porcentaje del excedente positive o negativo,
sobre el costo de explotacidn)



Va de suyo que esta “inversion" no es tal para la comunidad en su conjun
tat la copacidad ofrecida en exceso no representa beneficio actual o futuro alguno.

Tl como se dijo anteriormente, no resulta en apariencia posible gue se al
cance una dnica ¥ determinada configuracifn de Ta red, dada la variabilidad de Tos —
puntos de partida y 1a dificultad de racionatizar las decisiones de lTos cperadores
¥ g2 Ya yropia auwtoridad de combtrator. En comsetuencia, no orEsUita posible estable-
cer de antemane la relevancia de estos casos de sobre oferta.

Agunas poco cenclusivas referencias ewpiricas sugieren que se presenta-
rian en alguna medida en corredores de alta densidad de oferta, en la RMBA; pero
Ta ausencia de estudios sistemdticos inpide arrojar mayores precisiones sobre este
punto,

fQueda en descubierto, a partir de estas consideraciones, un aspecte carac
teristico del régimen en estudio, cual es la rigidez de l1a red configurada, al no
adnitirse correcciones en forma generalizada, en funcidn de os intereses creados y
del respaldo-legal del que los mismos disfrutan] esto resulta paraddjico, habida
cuenta dr 1a elevada flexibilidad técnica del autotransporte. Es este sin duda un
Factor e explica la elevada estabilidad observada en la red de la BMBA en los dl
timos 15/70 afios,

En conclusidgn, el sistema que se estructura en condiciones de "competen-
cia regulada® presentari como aspectos sefialables los siguientes:

- Una red de oferta estable y con cierta rigidez

- Una explotacidin porparte de los cperadores que buscard sin duda la con
tencifn de los costos, por razones de supervivencia, s5i bien no estardn frente a
Ta situac on "darwiniana” de la competencia desrequlada; por el mismo motive, no
podrd operarse con frecuencia excesivamente bajas.

- Sensibles disparidades de rentabilidad por parte de los operadores, lo
que constituye, por ausencia de ecomomias de escala relevantes, un elemento contra-
ric a movimientos de concentracion empresaria,

- UIn sistema de dificil gestidn por parte del sector pdblice, por las ri-
gideces fmpuestas por el sistema de permizos,

- No se encuentra garantizadas Ta estructuracidn de una red que minimice
recorviidos, ¥ por lo tanto costos de explotacidn para ol sisbema,

Tal como se sefiald en acdpites anteriores, ésta parece ser la situacidn
actual dnl transporte urbanc en la RMBA.

5. 005 VIAS PARA LA RMBA: MONDPOLIZACION REGULADA Y DESREGULACION

La incipiencia del andlis|s presentado hasta aqui impide formular una con
clusifin definitiva acerca de la eficacia relativa de las tres modalidades estudia
das.

% propone agui la realizacidn de uma evaluacidn global, a partir de la
hipdtesis de alteracion del actual sistema de “competencia regulada” para el ca-
g0 esproifico de Ta RMDA, Esto es se intentard una suerte de e.]er:mia prospecti-
vo, acevea de los efectos de la dmplewentacidn de 1a monopolizacidn regulada y
de 1a desregulacion a partir del sistema actualwente configurado. La evaluacifn
comprial Tva permitird formuelar conclusiones, para el caso concreto en estudio,
de caricter mis prelimipar que definitivo, segin se verd.
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[1) La implementacion de un régimen de monopolio regulado implicaria el
montaie de una estructura de seguimiento y control del sistema, Ya oue podrd o
mo resmirc los tres niveles jurisdiccinonales con ingerencia en el transporte ur-
bann; por simplicidad, se supendri que si 1o hace.

Se tratarfa de 1a creacidn de una empresa o ente autfnomo, el gque no ne-
cesar lnmente deberd tener a su cargo la propla explotacion del sistema; esta po-
dria =e responsabilidad de las actuales empresas operadoras, en régimen de con-
cesifin com 0 sin riesgo.

La evaluacifn fundamental que corresponde realizar es si el costo adicip
mal dr gestign gue implica esta alternativa se verd compensado por una mayor eco
nom{a e el costo de explotacidng respecto de éste (itimo, la operacion mediante
eipvesas privadas deberia proveer los incentivos para su minimizacidgn lo que adn
deside uvna perspectiva ideu?ﬁgfca privatista parece aceptahle,

hesde 1a dptica del costo incremental de esta propuesta, deberd evaluar-
se #| requerimiento de recursos para la implementacidn y mantencidn del ente o
eupresa de marras, Mo se dispone de elementos para una evaluacifn adecuada, pero
podria plantearse un plantel de personal de alrededor de 1.000 empleados (1)

Este representaria un gasto anual de 8.5 millones de dolares aproximada
menle; tuede de esta manera estimarse una cifra de gasto total por afio de 15 ml
Monee e dilares, si se incluven los desembolses relativos a equipamiento, mata

riales, ete, Téngase presente oue esta estimativa sdlo pretende ofrecer un orden
de magnitud acerca de esta variable.

Ia pusencia de estudios detallades impide cuantificar el eventual sobre
costo por ineficiencia de 1a red, por sobre oferta y/o tortuosidad, si bien el

esquonia tedrico presentado y algunas evidencias empiricas parecen sugerir su exis
tencia.

Sole es posible establecer el eventual orden de magnitud ae tales inefi-
cienciaz, lo que requiere partir de una estimativa del costo total de explota
cidan del sistema, por parte de las actuales empresas operadoras,

Un célculo anroximado indica gue tal costo asciende a unos &00 millones de
dflares anuales (2).

(1) En base a la experfencia del autor y a algunas inTormaciones fragmentarias, po-
drig estimarse un reguerimiento de 200,300 empleados para atender lo referente a

seanimiento y planeamiento del sistema, incluyendo 1o referente a procesamiento

¥ evaluacidn de informacidn estadfstica;100 empleados se destinarfan en cambio a

1a nestidn administrativa v jurfdica. Al margen de la colaboracifin oue podrdn nres
tar otros organismos v entidades intermedias, se requeriria el concurso de 600,700

e leados qara 2] control y supervisiGn de las 1000 1ineas oue integran e] siste-
ma metropo
"Divoccion v Estudios de Explotacifm v promocidn del Transporte™ em Ta Direccifin de

itano. La RATP de Parfs empleaba en 1984 alrededor de GO0 empleades en

la Red de Transporte Automotor. Puede acentarse como un salarioc medio para la RMBA
un monto de TOO délares mensuales.

[2) Este quarismo se obtiene a partir de los siguientes datos:

- Costo por vehfeule-¥m: 0,50 délares
- Parque en circulacidn: 16,000 yehfculos
- Recorrido medio anual: B0.000 ¥m-vehiculo
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Fuede ahora compararse la magnitud de ambos valores encontrades. E1 cos-
to incremental de gestifn representard e] 2,5% del costo total de explotacifing
51 esla estimativa resulta fundamentada, puede aceptarse que la presencia de cos
tos e ineficiencia moderados justificarfa la implementacidn del régimen de mong
palin requlade.

Podria tal vez argumentarse que estudios puntuales permitirdn corregir ta
les ineficiencias, sin necesidad de recurrir al montaje de una pesada estructura
administrativa; pero caben agui dos réplicas de fmportancia. En primer lugar, el
actual sistema resulta demasiado rigido, en 1o que se refiere a intervenciones
de «ierta magnitud, en virtud de 1a compleja red de intereses creados, que susten
tan incluso posturas no siempre correctamente fundamentadas; sin una alteracifn
signilfcativa en la capacidad de Infciativa de la autoridad, basada en un ade-
cuada 1 égimen juridico, esto parece de dificil reversidn, En segundo Tugar, es muy
posible gue tales “estudios puntuales” span de una magnitud tal que su costo mo
resultn sustancialemente inferior a los valores estimados; esto, con el agravan-
te do e es frecuente 1a no implementacion de recomendaciones de recomendacjones
forimiladas “desde afuera® de los organismos. ejecutives.

Yale remarcar oue existen grados varfables de aproximacidn al régimen de
monopal io requlade, tal como lo sugieren las nociones de concesifn con o sin ries
go pava el operador. En este efercicio donde se supone la implantacifn de este
sistewn, se pretenda mds que nada evaluar, aloo groseramente, ventajas y desven-
taias de una orientacifn general, no de un régimen especifico y determinado. Tam
poco sr formulardn eventuales estrategias a este respecto.

Puede conclufrse, siempre en términos preliminares, que la intervencidn
activa de la autoridad de contralor, en el sentido de 1a regulacidn monopdlica
aparere justificada si se comprueban ineficiencias de magnitud por 1o menos mode
rada, ¥a de suyo que se requiere una entidad administradora de razonable eficien
cia » gestidn y solvencia técnica; pero parece prejuicioso sostener que esto
no o= posible, en el dmbito estatal en la Argentina actual sea en muchos casos
deliciente, por razones que no corresponde desarrollar agui.

{i1) écdal seria el efecto de una eventual desregulacidn, sobre el actual
gsistoma de autotransporte en la AMBAT

Mo resulta ficil, tal como se indicd en la parte tedrica, realizar una
predice idn para un sistema desregulado, vista su imherente inestabilidad; los co-
monitaring gue siguen por lo tanto tentativos.

Es probable, en primer Tugar, gue se produzca una nivelacifn en la renta
bilidal, a través del abandono parcial o total de las 1ineas poco convenientes

desdo 1in punto de vista econdmico, y la concentracidn de la oferta en corredores
de alta densidad. Es dable esperar de esta manera la discontinuacidn de 1ineas
hoy e atractivas, pero que constituyen la dnica salida para emprendimientos
que 1irven vedado el acceso a ftinerarics mis rentables. Por otra parte, se per-
derd ol interés de mantenee 1ineas hoy poco rentables, con vistas a un retorno
futuvo, pucsto que la desregulacidn elimina toda posibilidad de hacer valer dere

chos mbuiridos, tal como ocurre en la actualidad en 1a BMOA, segln ya se vid.
flp dnlin descartarse, como primera consecuencia, una cobertura menos satisfactoria
de 1a demanda.

In lo referente al costo de explotacidn, parece poco probable que se pro
duzcan con variaciones significativas, en términos de vemcu'lus-hl. -

fio resulta posible anticipar que ocurrird con los factores de ocupacidn

habida cuenta de 1a desregualcidn tarifaria imperante. La experiencia para la RMBA
arroia rvidencias de cierta sensibilidad a la variacién tarifaria,
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a nivel de demanda de medio (1), Esto sugiere
que p hatefa mayores midrgenes para establecer niveles tarifarios variables, adn
A gaelvln e cierta diferenciacidn de los servicies. Mo es dable esperar, en con-
spcirtn in, alteraciones sensibles de los Tactores actuales, si bien podrd influir
e este imto 1a desafectacidn de servicios poco rentables. Quizd sea posible su
gerfr como opcion una desregulacidn de recorridos, pero con fijacidn de tarifas,
a fin e veducir el nivel de incertidumbre del sistema,

Interesa ahora considerar los efectos de la desregulacidn sobre la orga-
nizaciin rmpresaria de la oferta, Estoesisignificard una mayor desagregacidn de
las ompresas, con aparicidn generalizada de "artesanos' del transporte? Notese
que 1a preapuesta 4 eskta pregunta se halla vinculada a otra de importancia, a sa-
bor, =i nr presentardn o no maniobras de colusion.

la historia reciente del autotransporte de la MMBA muestra una evolucidn
pautatinn {y trabajosa) hacia empresas de mayor nivel de integracién, pero no per
ello s pierde, en geperal, la fdent!ficacidn de cada propietario con su/s vehicu
la/s (1a principal empresa del sistema se muestra fuertemente desintegrada, en
pste tervlida), Parece probable que la desrequaleidn significaria una reversidn
de polo procesn, peesto gque cada socio componente tenderd a la bilsqueda sistemd-
tica de 1o que juzgard el "mefor® itinerario para su vehiculo.

In aste contento, es posible que eventuales maniobras colusivas tendrin
vida nlimera; pero esto no puede ser asegurado de antemano, pues el requerimien-
to de redicir  1a incertidumbre del sistema serd un podrosos incentiva para el
estahlpe imiento de "reglas de juego” sobre tarifas y/o itinerarios. Notese que
en 1a medida en que tales "reglas” se conviertan en pardmetros de diffefl remocidn
pos  nolnyomns acercando nuevamente al caso de Ta competencia regulada, aunnue
In reqibacidn resultarf directamente de la puja empresaria, sin rnm;Hacién o arbi-
traje irl estado,

I'ma consecuencia de interés, en el caso de Ta FMBA, de  mayor desinte-
graciin mipresaria serd el freno al proceso de mejora progresiva que se observa
en el pargue, en la Gitima década: 1a inexistencia de talleres centralizados, 11e
wa atin aclualmente , a la preferencia por modelos de vebiculos ya tradicionales,
cuya repoacion puede ser vacilmente ejecutada en cualquier taller comercial; es-
to no 1rsulta posible, en el case de vehiculos mis novedosos (2).

for dltime, en 1o que respecta al costo de gestifn del sistema, por par
te de 1n nutoridad gubernamental, el muy bajo nivel de recursos hoy empleados
no permilte esperar economfas sustantivas por la desregulacidn,

Muede conclufrse gque no parecen deriyarse mayores ventajas de la implemen
tacifin o un régimen de desregquiacidn en la RMBA, puesto que los aspectos que se
considrran habitualemente como positives de este réqimen (Flexibilidad, minimiza-
cifim iIn tostos y atencidn permanente de la demanda) parecen ya encontrarse en buen
grade oy 1a actual situacidn del trasnporte colectivo. Por otra parte, no parecen
menoiee 1ne inconvenientes gue pueden surgir de la propuesta de desregulacitn, se

gin sn vif hasta aqui.

{1} Los servicios de Tujo {diferenciales) no representan una porcign significativa
dr 1 demanda total atendida, y no existen indicios de que este cuadro se rever
th# (lay ineluso sintomas de involucidn). For otra parte, 1a fuerte suba tari-
tarla operada en el ferrocarri] subterrdneo fue acompafiada por un descenso SUS-
{1 141 de trifico, derivadg con seguridad al autotransporte, indicando una res
ricsta sensible de la demanda. :

{23 Exte «omentarfo fue formulado a) sutor por el presidente de una empresa operado
rian e 1a RMBA.
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