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Introduccion

La labor del economista se debe encaminar hacia el progreso del bienestar econémico y social
de las personas, las comunidades y la nacién, el mejoramiento de sus condiciones de vida y
su convivencia, considerando al mercado y su dindmica como un mecanismo en constante
transformacion, por los cambios mismos en las preferencias, capacidades y necesidades de
los consumidores y las condiciones tecnoldgicas, productivas y organizativas de las empresas
que le componen, donde el Estado en su funcion reguladora debe mantenerse proactivo y
actualizado en su capacidad de andlisis de los mercados para desarrollar la mejor politica de

competencia posible.

La llegada a México de empresas que ofrecen el servicio de transporte individual de pasajeros
a través de plataformas digitales generd un descontento generalizado por parte de los duefios
y conductores de los taxis de varias ciudades con las autoridades por permitir su operacion

sin que estos fueran regulados de la misma manera, a pesar de que ofrecen un servicio similar.

Anteriormente, el taxi era el Unico medio de transporte publico que ofrecia un servicio de
este tipo en el que las personas que deseaban trasladarse de manera individual, sin itinerario
fijo y con un origen — destino deseado, estaban obligados a utilizar este modo de transporte

0 su propio vehiculo.

El taxi de la Ciudad de México desde hace varios afos tiene deficiencias, por ejemplo: los
conductores de taxis cobran precios diferentes a los establecidos, en algunos casos, no
utilizan el taximetro oficial y calculan la tarifa al “tanteo”; los vehiculos se encuentran en
malas condiciones; existe una desconfianza generalizada por parte de los usuarios de este
servicio; los conductores niegan el traslado porque el destino al que se dirigen los pasajeros

no les parece conveniente; entre otras.

Actualmente, en la Ciudad existen empresas de redes de transporte (ERT) que proporcionan

un servicio similar (Uber, Didi, Beat) y dieron lugar a una forma de presion competitiva que
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anteriormente no existia. Después de su llegada, la dinamica de la industria del transporte

individual de pasajeros cambio: ahora las personas que desean viajar de forma individual y

sin un itinerario fijo tienen més opciones de movilidad y han comenzado a sustituir el servicio

de los taxis tradicionales por el que ofrecen estas empresas.

El servicio que se ofrece a través de las ERT resuelve problemas de informacion asimétrica

para los consumidores y tiene diferencias operativas en comparacion con los taxis

tradicionales, las cuales generan beneficios para estos:

a)

b)

d)

Brinda mayor seguridad. Los usuarios tienen mas y mejor informacion del
conductor que los transporta, asi como de los datos del vehiculo.

Se redujo la incertidumbre relacionada con los tiempos de espera y
disponibilidad de vehiculos. A través de estos servicios tecnologicos se pueden
programar viajes o al momento de que un usuario contrata el servicio, conoce la hora
exacta en el que el chofer pasara por él.

Brinda mayor transparencia. Cuando se solicita el servicio, los usuarios pueden
conocer el monto aproximado que pagaran por el servicio. La tarifa es controlada por
las empresas y ésta no puede ser vulnerada en ninguna circunstancia por los
conductores.

La cobertura geografica del servicio es mas amplia. Para los taxis tradicionales
llevar a una persona fuera de la Ciudad de México les genera costos extras, los cuales
se cargan al usuario. La regulacion no les permite ofrecer el servicio fuera de la zona
establecida, por ello cuando el destino de un usuario es fuera de esta, generalmente,
se le cobra una tarifa adicional que cubre los gastos para su regreso, en cambio, para
las plataformas digitales no existe una regulacién que se los prohiba.

Existe retroalimentacion bidireccional. El usuario tiene la posibilidad de opinar y
reclamar acerca del servicio que le fue proporcionado: se puede “calificar” al
conductor, lo cual los incentiva a tener sus vehiculos en buenas condiciones y a

ofrecer un servicio de mayor calidad.
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Los beneficios que se generan en estas plataformas no son exclusivos para los pasajeros, los

choferes de estas plataformas tienen ciertas ventajas respecto a los de los taxis tradicionales,

por ejemplo:

a)

b)

d)

Generacion de ingresos extraordinarios. Los choferes reciben una especie de
“bono” por parte de las plataformas en funcion del nimero de viajes que realizan en
un tiempo determinado. La existencia de la tarifa dindmica en tiempos y zonas de alta
demanda les permite generar ingresos superiores en comparacion con los ingresos
que generarian los choferes de los taxis tradicionales.

Mayor seguridad. Los conductores tienen mas informacion de los usuarios: existe
una comunicacién bidireccional entre pasajeros y conductores lo cual les permite
tomar mejores decisiones.

Minimizacion de costos causados por la busqueda de clientes. Los conductores
no necesitan buscar clientes porque la aplicacion mdvil se los asigna de manera
automatica, este hecho impacta positivamente en sus gastos, es decir, se minimizan
los montos por concepto de gasolina, desgaste del vehiculo, etc.

Cobros extras. A los pasajeros, se les puede cobrar dafios ocasionados al vehiculo.
Por ejemplo, en el caso de Uber, si un usuario ensucia un automovil, el conductor
puede reclamar un monto para reparar el dafiol.

Optimizacion de los tiempos. Los choferes pueden programar un destino en

especifico para que los viajes que realicen los acerquen al lugar al que se dirigen.

Por altimo, los duefios de cierto tipo de vehiculos que cumplen los requisitos establecidos

por las plataformas digitales pueden generar ingresos por la renta de sus unidades. Este nuevo

modelo de negocio permite que cualquier persona que tenga un vehiculo reciente tenga la

posibilidad de ofrecer el servicio de transporte individual de pasajeros, es decir, otorgo a los

duefios de dichas unidades la posibilidad de acceder a nuevas fuentes de ingreso que

anteriormente no existian.

1 Uber (2021). Un usuario dafié mi vehiculo. Disponible en: https://help.uber.com/es/driving-and-
delivering/article/un-usuario-dafio-mi-veh%C3%ADculo?nodeld=5d8e2f58-c821-4179-9fda-1dba01db3e79
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Se puede entender, por tanto, que los nuevos servicios de transporte que utilizan los avances
tecnoldgicos han dejado en desventaja significativa a los servicios ofrecidos por los taxis.
Aunado a ello, en la Ciudad de México estos nuevos servicios tienen otra ventaja causada
por la menor carga regulatoria, en comparacion con la de los taxis tradicionales, por
mencionar un ejemplo, los duefios y choferes de los taxis tienen que cumplir con requisitos
especificos para poder operar: concesion, cromética especifica, licencia de conductor de
servicio publico y placas especiales, en cambio, brindar el servicio de transporte a través de

las plataformas se torna mas sencillo.

En la Ciudad de México, el escenario para los miembros del gremio de los taxis tradicionales
no parece ser muy favorable por las condiciones actuales del mercado y las ventajas
significativas de estas nuevas plataformas digitales. Lo anterior es la principal causa del
descontento: los choferes y concesionarios de los taxis tienen la perspectiva de que existe un
escenario de competencia desleal por la carga regulatoria a la que se enfrentan y las
desventajas tecnoldgicas de este servicio, ya que es regulado por el Estado.

Recientemente la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México cre6 una aplicacion movil
llamada “Mi Taxi” que busca disminuir las diferencias tecnoldgicas de los taxis de la ciudad,
la cual permitira que los usuarios puedan contratar el servicio de transporte a través de una
plataforma digital. Sin embargo, los beneficios que esta aplicacion genera para los
conductores y sus usuarios no son parte de esta investigacion por ser un tema relativamente

reciente?.

En este contexto, la labor del economista se debe enfocar en analizar desde la perspectiva de
la politica de competencia, si estos servicios forman parte del mismo mercado, explicar las
cargas regulatorias que distorsionan la dindmica competitiva del mercado, sus posibles
consecuencias para la competencia y emitir recomendaciones para mejorar las condiciones

de competencia efectiva en el mercado.

2 Lugo Leonardo (2020). Invita Semovi a taxistas a unirse a la aplicacion "Mi Taxi". Disponible en:
https://www.milenio.com/politica/comunidad/invita-semovi-taxistas-unirse-aplicacion-taxi
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a. Planteamiento del problema

La llegada de las plataformas digitales de transporte gener6 una discusion entre las
autoridades reguladoras y de competencia del mundo. Existen distintas posturas que tratan
de explicar como debe regularse este nuevo modelo de negocio de transporte: algunas
autoridades las han tratado de analizar como un mercado nuevo, en cambio, otras las
consideran como parte del mercado de los taxis tradicionales. Dicho de otra forma, no existe

una definicién de mercado relevante Unica para este nuevo modelo de negocio.

En 2016, en México, la autoridad de competencia recomendo que los servicios de las ERT
deberian de clasificarse en una categoria especial y diferente a la del servicio publico de taxi
para que tuvieran un marco juridico propio porque la regulacién de los taxis no podria ser

aplicada a las ERT debido a que ofrecen un servicio diferente (COFECE, 2016).

Desde la perspectiva de la politica de competencia considerar o no dos productos y/o
servicios sustitutos incide directamente en el analisis que se hace de dicho mercado. En el
caso mexicano, la Comision Federal de Competencia Econdmica (COFECE) expreso que el
servicio de transporte de las plataformas y el de los taxis son dos mercados diferentes porque
atienden demandas distintas, y esto motivd a que las autoridades locales aplicaran una
regulacién diferenciada. Sin embargo, esta investigacion plantea que el servicio de los taxis
y el de las plataformas digitales forman parte del mismo mercado, es decir, son sustitutos

entre si y existe regulacion que distorsiona la sustitucion por el lado de la demanda.

Por otro lado, la justificacion econdmica por la cual se decidié regular el servicio ofrecido
por los taxis estd en duda y posiblemente ha perdido vigencia: las nuevas plataformas
digitales ejercen una nueva presion competitiva que modifica la dinamica y estructura de la
industria del transporte. Lo anterior, trajo un nuevo reto para las autoridades reguladoras, el
cual exige que la regulacion vigente aplicable al servicio de taxis se adapte a las condiciones

actuales del mercado.
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b. Objetivo general

El objetivo general de esta investigacion es analizar desde la perspectiva de la politica de
competencia, si los servicios de transporte individual de pasajeros ofrecidos por las ERT y el
gremio de taxis tradicionales forman parte del mismo mercado, explicar las cargas
regulatorias que distorsionan la dinamica competitiva del mercado, sus posibles
consecuencias para la competencia y emitir recomendaciones para mejorar las condiciones
de competencia efectiva en el mercado, mediante la demostracion de su mercado relevante y

la localizacién de las fallas que distorsionan la dinamica competitiva en dicho mercado.

C. Hipotesis:

Se parte de la hip6tesis de que el servicio de transporte de las ERT es sustituto del servicio
de los taxis de la Ciudad de México, es decir, que forma parte del mismo mercado relevante,
donde la regulacion actual, termina por ser ineficiente y desactualizada, donde la regulacién
no neutral termina por distorsionar la sustitucion de la demanda y al mismo tiempo la
dinamica competitiva, a la par que la regulacién aplicada a los taxis ha perdido vigencia ante

las nuevas condiciones del mercado.

d. Preguntas de investigacion

Se han planteado cuatro preguntas de investigacion:

1. ¢Los taxisy los servicios similares ofrecidos por las ERT a través de plataformas

digitales forman parte del mismo mercado relevante?

El mercado relevante es uno de los conceptos mas importantes para la politica de
competencia porque es un elemento fundamental para determinar los productos y/o
Servicios que ejercen presion competitiva entre si, permite conocer si una empresa tiene poder
sustancial en el mercado y/o a su vez encontrar posibles barreras al mercado: estructurales,

conductuales o regulatorias.
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2. ¢Existe regulacion no neutral en este mercado?

La regulacion no neutral significa que existen dos agentes econémicos en un mismo mercado
con regulacion diferenciada la cual impacta de manera diferente a cada uno de los participes
de este y crea condiciones desiguales para agentes econémicos en circunstancias similares.
Lo anterior, puede crear distorsiones que afectan de manera negativa la dindmica

competitiva, por ejemplo: establecer ventajas exclusivas.

3. ¢Laregulacion de los taxis ha perdido vigencia?

Las regulaciones que se aplican en los mercados siempre tienen objetivos especificos que, en
la mayoria de los casos, intentan mejorar y proteger el bienestar social. EI mundo va
cambiando, asi como la dinamica, el funcionamiento y la estructura de los mercados. La
regulacion no debe ser estatica sino dindmica, su actualizacion y/o revision continua asegura
que se cumplan los objetivos para las cuales fue creada. Actualmente, la dinamica del
mercado de transporte individual ha cambiado por la llegada de empresas con innovaciones

tecnoldgicas disruptivas.

4. ¢Cbmo podrian mejorarse las condiciones competitivas del mercado del
transporte individual de pasajeros?

La competencia genera beneficios para la sociedad, crear escenarios que tengan condiciones
apropiadas para que la dinamica competitiva se dé, es necesario. Existen algunas fallas de
mercado que pueden corregirse a través de las autoridades reguladoras y de competencia para

asi crear un ambiente competitivo en los mercados.

e. Objetivos Especificos y Estructura Capitular

Para argumentar la demostracion de la hip6tesis y el objetivo de la investigacion, la redaccion

final se ha organizado de la siguiente forma:
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El capitulo I: Marco tedrico de la politica de competencia. Cumple el objetivo de presentar

al lector los conceptos basicos que debe conocer para comprender el tema de la investigacion.

El capitulo I1: Condiciones actuales de la industrial del transporte individual de pasajeros.
Cumple el objetivo de presentar al lector el marco historico de la investigacion, es decir, el
recuento breve de los hechos histéricos por las que ha transitado el transporte individual de
pasajeros en México y en el mundo.

El capitulo I11: Mercado relevante en Empresas de Redes de Transporte (ERT). Cumple el
objetivo de presentar los diferentes métodos que existen para definir el mercado relevante en
plataformas mutilados. Ademas, se define el mercado relevante al que pertenecen los

servicios de transporte que se ofrecen a través de las ERT.

El capitulo 1V: Marco regulatorio en la industria del transporte individual de pasajeros.
Cumple el objetivo de presentar al lector el fundamento econémico por el cual se decidié
regular a los taxis. Aunado a ello, se describe el marco regulatorio de estos y el de los
servicios de transporte que se solicitan por medio de aplicaciones moviles. Por ultimo, se
comparan estas dos regulaciones para encontrar sus principales diferencias e impactos en

términos econémicos.
Por altimo, se presenta un breve apartado de Conclusiones sobre los servicios de transporte

individual de pasajeros de la Ciudad de México y se presentan algunas recomendaciones para

mejorar la dindmica competitiva en dicho mercado.
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Capitulo I
Marco tedrico de la politica de competencia®

El presente capitulo tiene el objetivo de presentar el marco tedrico en el que se basa la politica
de competencia en México e introducir los conceptos fundamentales del tema. Al finalizar,
el lector tendra una perspectiva general de los conceptos relacionados con la politica de
competencia: su conocimiento es esencial para comprender los temas que se desarrollan en

esta investigacion.

Economias de mercado y economia centralmente planificada ¢Por qué el libre

mercado?

Actualmente, la mayoria de los paises dirigen su economia bajo el modelo de economias de
mercado, el cual sostiene que el mayor nivel de bienestar social se alcanza cuando los
individuos y las empresas tienen la libertad de elegir qué productos consumir, cuando
consumirlos, de quién comprarlos y, especialmente, a qué precio comprarlos (Sala i Martin,
2001).

Desde la perspectiva neoclasica de la teoria econdmica, se asume que cuando los individuos
concurren en el mercado, estos velan por sus intereses personales antes que por el colectivo
y, por lo tanto, sus decisiones de consumo estan determinadas, principalmente, por sus
preferencias individuales y subjetivas, por lo que podria decirse que el mercado, cuando
funciona de manera adecuada, permite que los individuos satisfagan sus necesidades
(Heilbroner, 1963).

Sin embargo, existen corrientes alternativas que plantean teorias distintas sobre la
maximizacion del bienestar social. Una de las mas relevantes es la que propone un sistema
de planificacion central que, en palabras de Xavier Sala i Martin (2001), se caracteriza por

“otorgar al gobierno la autoridad para decidir todo lo que se produce en la economia a

3 Este capitulo es una breve introduccion a la materia. Aquellos lectores que cuenten con conocimiento
previo pueden omitir su lectura.
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través de una serie de instrucciones que indican a cada uno de los individuos de la sociedad

donde debe trabajar, qué debe producir y como debe hacerlo”.

A diferencia del sistema de precios de mercado, una economia centralmente planificada
requiere que el Estado tenga conocimiento exacto de las necesidades de los individuos en
cada punto del pais, asi como de los medios de produccion y sus limitaciones. Por lo que, al
tener la necesidad de poseer una informacion que en la préctica no es de fécil acceso, el

sistema tiende a ser inviable y a funcionar con enormes deficiencias.

Aunado a lo anterior, otro gran problema de la economia de planificacidn central es que la
remuneracion que reciben los productores no esta relacionada de ninguna manera con la
satisfaccion de sus consumidores, por lo que, debido a la ausencia de un mecanismo de
precios y al hecho de que los individuos estan restringidos a un consumo determinado de
manera exdgena (que no eligen ellos mismos), el planificador central no tendria ningin

incentivo para innovar en la produccion de bienes y servicios.

Considerando los problemas que presentan los sistemas de planificacion central, es facil
entender por qué la mayoria de los paises han decidido adoptar el sistema de economias de
mercado. No obstante, este Gltimo tampoco esta exento de errores ni mucho menos: el mayor
problema que se enfrenta al instrumentar un sistema de libre mercado es el de asegurar
el correcto funcionamiento de este, ya que esta condicién permite alinear los intereses
personales de los productores (en su mayoria asociados a la generacién de ingresos) con los
intereses personales de sus consumidores (en general, a los consumidores les interesa

satisfacer sus necesidades al menor costo posible).

Este objetivo de alineacion de intereses individuales de consumidores y productores puede
cumplirse en el mercado a través del mecanismo de precios, esto significa que la interaccion
entre oferentes y demandantes determinara el precio al cual ambos estén dispuestos a
intercambiar cierta cantidad de bienes y/o servicios. Este punto en donde la cantidad

demandada es igual a la cantidad ofertada se le conoce como: equilibrio de mercado.
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Mercado como mecanismo de maximizacion de los beneficios individuales

Un mercado es cualquier acuerdo que permite a compradores y vendedores obtener
informacién sobre algin bien o servicio y hacer negocios entre si (Parkin, 2001).
Matematicamente, un mercado se define como el conjunto (M) de oferentes y demandantes
de un determinado bien.

La definicion anterior es distinta a la que se plantea desde la perspectiva de politica de
competencia debido a que, al agrupar los mercados segun el criterio de “un determinado
bien”, esta definicion tedrica no considera la posibilidad de que bienes distintos puedan

generar presion competitiva entre si.

En un mercado interactian oferentes y demandantes: los primeros, utilizan insumos para
producir un bien y maximizar sus ganancias sujetos a la restriccion de que tienen un ingreso
limitado (Nicholson, 2008). Los segundos, buscan maximizar su utilidad por medio de la
adquisicion de bienes y servicios, sujetos a una restriccion presupuestaria. Matematicamente,
estos agentes son los elementos del mercado M, de modo que Mx={D1,Dy, ..., D; O1, 0o, ...,

Ok} es el mercado del bien “x”, en el cual participan ] demandantes y k oferentes.

La cantidad de insumos necesarios para que los oferentes produzcan bienes puede
representarse a través de una funcion de produccion. Generalmente, se asume que los
insumos que estos utilizan son: trabajo | (contratan trabajadores) y capital de trabajo k
(materia prima), por lo que la funcién de produccion fx (I, k) = Qx muestra todas las

combinaciones de trabajo (1) y capital (k) que producen una cantidad Q del bien “x”.

Ademas, para alcanzar esa cantidad Q, los productores realizan una inversion inicial (para
comprar edificios, maquinaria, mobiliario, etc.), pagan salarios (w) y una renta (k). Estos
costos estan directamente relacionados con los resultados que obtenga la firma (las empresas
tienen que realizar estos gastos para funcionar), por lo que, dependiendo del nivel de

produccion y, por tanto, de ventas que deseen alcanzar, deberan optimizar sus recursos.
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Maximizacion de ganancias de las empresas

Para entender como las empresas maximizan sus ganancias, es importante comprender la
relacién que existe entre los costos fijos, variables y totales a la hora de tomar decisiones.
Primeramente, los costos fijos (CF), por ejemplo, la inversion inicial, una vez realizada, deja
de formar parte del proceso de toma de decisiones del productor (una vez construido el
edificio, no siempre debe volver a construirse otro cada vez que se desee aumentar la
produccién o suponiendo que construirlo hubiese sido una mala decision, no hay forma de

deconstruirlo y recuperar todo el monto de la inversién).

Por otro lado, estan los costos variables (CV: trabajo y capital), los cuales aumentan en la
medida en que la produccién se acrecienta y forman parte del proceso de toma de
decisiones del productor en todo momento (para producir mas manzanas es necesario
comprar mas fertilizante y emplear mas agricultores). Los CV pueden representarse a traves
de la funcion de costos:
ClLk)=wl+r1k
Notese que la funcion de produccion y la funcidn de costos dependen de las mismas variables
| y k (matematicamente, se dice que “viven” en el mismo espacio vectorial y que podrian
representarse en la misma dimension geométrica). Por tanto, la funcién de costo total puede
escribirse de la siguiente manera:
CT =CF+CV
CT = CF + (Wl + k)
C(Lkr,CF)=CF+C(Lk)*

Los costos variables aumentan en la medida en que aumenta la produccién. Dicha relacion
se representa a través del Costo Marginal (Cmg), el cual mide el cambio que ocasiona un
aumento de una unidad en la produccion sobre los costos variables del productor. EI Cmg
puede entenderse como la derivada parcial de la funcion de costos con respecto a Q:

4 La funcién de Costo total depende de pardmetros exdgenos (que no elige el productor), como el salario, la tasa
de interés r, los costos de entrada, etc. Y también depende de variables de decision (que puede elegir el
productor), como las unidades que se contratan de trabajo y capital de trabajo.
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Por su parte, el costo medio muestra el promedio de costos por cada unidad producida:

CMe = %. Ambos conceptos estan interrelacionados, ya que el Cmg indica cudnto aporta

cada unidad adicional al CT, mientras que el CMe muestra la proporcién de unidades
producidas con respecto al CT asociado, por lo que, se encuentran las siguientes relaciones

cuando se producen Q unidades:

e Si Cmg>Cme, entonces en Q+1 el Cme aumenta
e Si Cmg=Cme, entonces en Q+1 el Cme se mantiene constante

e Si Cmg<Cme, entonces en Q+1 el Cme disminuye

Una manera bastante intuitiva de entender esta relacion entre el Cme y el Cmg es a través de
la analogia del estudiante universitario que intenta calcular la calificacién que deberia obtener
en su curso de economia para aumentar su promedio: en este caso, el Cme estaria
representado por su promedio (los puntos que el alumno ha acumulado en toda su carrera
serian el equivalente al costo total y el nimero de materias que ha cursado seria la cantidad
de unidades producidas) y el Cmg estaria representado por la calificacion que obtiene en su
curso de economia (cuantos puntos adicionales le aportd su calificacion en el curso de
economia), por lo que el alumno que estudi6 para su curso de economia podria deducir lo

siguiente:

e Si su calificacion en economia es mayor a su promedio (Cmg>Cme), entonces el
siguiente semestre tendra un promedio mas alto

e Si su calificacion en economia es igual que su promedio (Cmg=Cme), entonces el
siguiente semestre mantendra el mismo promedio

e Si su calificacion en economia es menor que su promedio (Cmg<Cme), entonces el

siguiente semestre, su promedio disminuira
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La tendencia de crecimiento del Cme revela informacion importante acerca de la
productividad de una empresa, ya que un Cme constante significa que si la empresa
aumentara la cantidad que produce, el costo por unidad seguiria siendo el mismo, mientras
que un Cme decreciente significa que la empresa es muy productiva ya que en la medida en
que aumenta la produccién, el costo por unidad disminuye y, por el contrario, un Cme

decreciente implicaria que el costo por unidad aumentara (empresa improductiva).

Por otro lado, el ingreso que reciben los productores por vender Qx unidades depende del
precio del bien “x” (Px) Yy se representa como una linea recta 1(1,k)=(Px)(Qx) (forma pendiente-
ordenada al origen), donde la pendiente es el precio del bien “x” (Px) y Qx depende de la
funcién de produccion, por lo que la funcion de ingreso podria representarse como:

I, k) = (Px)(f(1, k)

Finalmente, las ganancias de un productor se definen como: el beneficio que obtienen por
participar en el mercado, y es expresado como la diferencia entre el ingreso total que obtienen
por vender cierta cantidad del bien o servicio y los costos totales en los que tuvieron que
incurrir para producirlo. Matematicamente, se puede representar con la funcion de ganancias:
n=Ingreso Total-Costo Total=I(l,k)-C(I,k)=(Px)(Qx)-[wl+rk]. Se puede presentar la forma
explicita de la funcién de ganancias de la siguiente manera:
m (Lk) = (Px)(fx(Lk)) — Wl + k)

El objetivo de los oferentes puede interpretarse como un problema matematico de
maximizacion de la funcion de ganancias donde, dados los niveles de w,r y Py estos tienen
que elegir una combinacion de trabajo y capital de trabajo (l,k) que pueda producir las Qx
unidades que se desean vender y que ademas permita maximizar la diferencia entre el ingreso

total asociado con esas ventas y el costo total asociado con la produccion.

En la Grafica 1 se muestra la representacion geométrica de un escenario bastante comun en
larealidad y que sirve para ilustrar los conceptos mencionados: una empresa cuya produccion
del bien “x” puede representarse con una funcién de produccion y que ademas se enfrenta a

un precio de venta de P (Grafica 1).
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Gréfica 1
Esquematizacion general del comportamiento neoclésico de la empresa.
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Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se presentan algunas observaciones que ayudan a interpretar la grafica:

La funcion de ingresos se representa con la linea recta color verde, cuya pendiente
esigual a P.

El costo fijo es la linea horizontal color rojo. N6tese que la pendiente de esta linea es
igual a cero, representando que este no depende de la cantidad Q que se produzca.

El costo variable se representa con la curva azul que esta por debajo de la curva de
costo total. NoOtese que ambas son formas equivalentes (tienen la misma pendiente
en cada punto debido a que el costo fijo es una constante y su derivada es siempre
igual a cero) y la distancia entre ellas es justamente el costo fijo. Esto permite analizar
el costo fijo y variable de formas separadas (curvas distintas) y luego integrarlas para
representar correctamente el costo total (CV+CF).

Notese la relacion entre Cmg y Cme descrita anteriormente: el Cme (representado
por la curva punteada) disminuye en el intervalo [0, Q'] ya que en este se encuentra
siempre por debajo de la curva de Cmg. A partir del punto Q’, en el cual se cumple

gue Cme=Cmg, la curva de Cmg pasa por encima de la de Cme y este se vuelve

[15]



creciente. Intuitivamente, esto significa que la empresa alcanza su punto de mayor
productividad en el punto B, cuando produce Q" unidades del bien. Sin embargo, a
partir de este punto se vuelve menos productiva conforme aumenta Q.

e Las ganancias de la empresa pueden representarse como la diferencia entre la recta
verde (ingresos) y la curva de costo total. Notese que en este caso la empresa solo
obtiene ganancias cuando produce y vende unidades en el intervalo (Q,Q""). Dichas
posibles ganancias se representan como el area que se forma entre la recta verde y la
de costo total (entre los puntos A, E y C), mientras que en el intervalo [0,Q) U (Q"",),
la empresa presentaria pérdidas ya que la curva de costo total pasa por encima de la

recta verde.

El punto de produccion 6ptimo para la empresa es el punto E de la gréfica, justamente
en donde la distancia entre la recta verde y la curva de costo total (ganancias) es o mas
grande posible. Notese que, en este punto E=(Q*,(P)(Q*)), la pendiente de la recta tangente
a la curva de costo total (es decir, la derivada de costo total y, por tanto, el Cmg) es
exactamente que la pendiente de la recta de ingresos, por lo que se cumple que en este punto
Optimo P=Cmyg (Precio igual a Costo marginal).

La demostracion formal de esta condicion de optimalidad pertenece a un tema mas avanzado
de microeconomia y requiere el dominio de algunos conceptos de Célculo diferencial, por lo
que no serd abordada en el presente marco teérico, pero se podria resumir el razonamiento
econdmico que esta detras de la siguiente manera: el precio podria entenderse como un
“ingreso marginal” ya que representa cudnto aporta cada unidad adicional que se vende al
ingreso total. Por lo tanto, si se compara con el costo marginal (cuanto cuesta cada unidad
adicional que se produce), es evidente que si el precio fuese mayor al costo marginal
(P>Cmg), la empresa decidiria producir y vender mas ya que su ingreso total aumentaria en
una proporcién mayor a su costo total, mientras que en el caso contrario (P<Cmg), la empresa
estaria perdiendo dinero por cada unidad adicional que venda y, por lo tanto, recortaria su

produccion.
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Oferta

La oferta es la relacion entre precio del bien y la cantidad que los productores estarian
dispuestos a vender de este (recordar que esta cantidad es la Q* que soluciona el problema
de los productores). Es decir, la oferta se define como una funcién que, considerando los
otros parametros del problema del productor constantes, relaciona cada nivel de precios con
una determinada cantidad ofrecida (Q*). La Grafica 2 muestra la Curva de oferta de la

empresa analizada anteriormente:

Grafica 2
Esquematizacion general de la Oferta de Mercado

Precio (P) Oferta

A

[*ee

>
Q (Cantidad)

Fuente: Elaboracion propia
Demanda

La demanda de un bien se define como la relacién entre el precio y la cantidad que los
consumidores estarian dispuestos a consumir de dicho bien. Existen distintos tipos de
consumidores y bienes, pero para efectos de la presente investigacion, se asumira que los
consumidores deciden consumir una cantidad menor en la medida en la que el precio del bien
tiende a aumentar. Dicha relacion puede representarse con la siguiente grafica (Ver grafica
1.4):

Grafica 3
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Esquematizacion general de la Demanda de Mercado

Precio (P)

Demanda

>
Q (Cantidad)

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se presentan algunas observaciones que ayudan a interpretar la grafica:

e Lademanda tiene pendiente negativa: esto es congruente con el hecho de que, en la
medida en la que el precio de un bien aumenta, los consumidores demandaran una
cantidad menor con el objetivo de obtener la mayor satisfaccion posible dado un
ingreso limitado.

e Cada punto sobre la curva de demanda muestra la disposicién de los consumidores a
pagar por una cantidad determinada.

Ley de la demanda: ante un aumento en el precio de un bien, los demandantes de dicho

bien estaran dispuestos comprar una cantidad menor.

Punto de equilibrio

Es el nivel de precio y cantidad que satisface de manera simultanea la disposicion a vender
del oferente y la disposicion a comprar del demandante (Nicholson, 2008). Es decir, dada la
oferta y la demanda dentro de un mercado (con todos sus agentes de por medio), el punto de
equilibrio muestra el nivel que permite alinear los intereses de los productores con el de los

consumidores (Ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.).
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Grafica 4
Esquematizacion general del comportamiento del equilibrio de un mercado
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Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se presentan algunas observaciones que ayudan a interpretar la gréfica:

e El punto de equilibrio es el punto E. Nétese que es el punto en donde la curva de
oferta se intersecta con la curva de demanda. Esto representa el hecho de que, en el
punto de equilibrio, la disposicion a comprar de los demandantes es exactamente igual
al costo marginal que las empresas tendrian que incurrir por producir una unidad
adicional.

Eficiencia de los mercados y bienestar

A pesar de la simplicidad del concepto, el mecanismo de precios solo funciona correctamente
cuando los mercados cumplan con ciertas condiciones de eficiencia (Parkin, 2001). En
general, existe un consenso entre los miembros de la comunidad académica acerca de la
existencia de algunos criterios que permiten emitir un juicio de valor sobre la eficiencia de
un mercado. No obstante, es importante mencionar que el concepto ha sido abordado desde
distintas corrientes de pensamiento. La definicion que se presentard mas adelante considera
inicialmente los criterios planteados por la teoria econémica neoclasica, que toma como base

la eficiencia de Pareto y de donde surgen los teoremas fundamentales de bienestar.
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Adicionalmente, se consideran los planteamientos de la economia del bienestar, corriente

econdmica que tom6 mucha importancia en la Europa de la posguerra. A continuacion, se

presenta un recuadro (Tabla 1) con una breve descripcion de dichos enfoques.

Tabla 1
Teoremas fundamentales del bienestar
Concepto Definicion.
Ef'(;enct'a de (Def) “Dada una asignacion inicial de bienes entre un conjunto de individuos,
areto

un cambio hacia una nueva asignacién que al menos mejora la situacion de
un individuo sin hacer que empeore la situacion de los demés se denomina
mejora de Pareto” (Rains Franklin-Reyes,2014)

Una asignacién se define como "pareto-eficiente™ o "pareto-6ptima™ cuando
no pueden lograrse nuevas mejoras de Pareto.

El 6ptimo de Pareto es una nocion minima de eficiencia; indispensable para
entender el concepto y para llegar a asignaciones eficientes mas no
necesariamente deseables desde un punto de vista moral (Barr N, 2004).

Primer Teorema
Fundamental del
Bienestar

(Def) Cualquier punto de equilibrio (resultado del mecanismo de precios)
conduce a una asignacién de los recursos Pareto-eficiente

Segundo Teorema
Fundamental del

(Def) Cualquier asignacion eficiente puede ser alcanzada por un punto de
equilibrio, dados los mecanismos de mercado que conducen a la

Bienestar redistribucion.
Lo anterior implica que se pueden separar de manera objetiva los criterios de
eficiencia de los criterios de distribucion, dando lugar a las politicas publicas
como principal instrumento de justicia en la distribucién de los recursos
Eco_nomla del De acuerdo con Besley T. (2004):
Bienestar

“La economia del bienestar proporciona la base para juzgar los logros de los
mercados y los responsables politicos en la asignacién de recursos”.

[...] “su herramienta conceptual mas poderosa es la frontera de posibilidades
de utilidad. Esto define el conjunto de asignaciones de servicios publicos que
se pueden lograr en una sociedad sujeta a las limitaciones de gustos y
tecnologias”.

[...] “Cualquier asignacion en la frontera es Pareto eficiente y, por lo tanto,
satisfaria una condicion bastante minima para que sea socialmente deseable”.

Fuente: Elaboracion propia
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https://es.wikipedia.org/wiki/Agente_econ%C3%B3mico
https://es.wikipedia.org/wiki/Utilidad_(econom%C3%ADa)

Considerando las nociones descritas en la tabla anterior, se motiva la definicion de eficiencia
de mercado que se utilizara para efectos del presente marco tedrico. Se dice que un mercado
funciona de manera eficiente cuando existe una asignacion de recursos tal que se cumplen

las siguientes condiciones de eficiencia:

1. Eficiencia de Pareto o “Pareto-eficiente” (ver Tabla 1).

2. Eficiencia asignativa: los bienes y servicios se producen al menor costo posible y en
las cantidades que proporcionan el mayor beneficio posible (Parkin 2001).

3. Eficiencia distributiva: el precio al cual se intercambian los bienes y servicios es
representativo de las condiciones del mercado, como las preferencias de los
consumidores, su restriccion presupuestal y las posibilidades de produccion en la
economia. Esto implica que dichos bienes y servicios seran distribuidos a aquellos
individuos que obtengan la mayor satisfaccion por consumirlos y que estén dispuestos
a pagar por ellos (Lerner, A. 1944).

Competencia Econémica

La competencia econdémica podria considerarse otra condicién de eficiencia de mercado. Sin
embargo, para efectos de la presente investigacion, este concepto serd abordado de manera

individual debido a las siguientes dos consideraciones del autor:

e Se trata de una condicion que subyace a todas las demas.

e Las otras condiciones podrian considerarse absolutas (en el sentido de que o se
cumplen o no se cumplen). Sin embargo, como se expondra méas adelante, la
competencia es un fendmeno que puede presentarse en distintos grados que pueden
funcionar de manera diferente dependiendo de las condiciones de mercado, por lo
que habra casos en los que la estructura que generaria mayor bienestar no es

necesariamente la de competencia perfecta.

Segun la Comision Federal de Competencia Econdmica (2016), la Competencia Econdmica

se puede conceptualizar como la rivalidad existente entre dos individuos o empresas cuando
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¢éstos “luchan” por algo que “no todos pueden obtener” y se traduce en “el esfuerzo que los
agentes realizan para ofrecer mas opciones de productos y servicios, de mayor calidad y a
mejores precios”. Sobre la misma linea, menciona que, en un mercado competido, los
distintos oferentes de un producto o servicio toman decisiones de forma individual sobre a
qué precio, cuanto, dénde y a quién vender, pensando solo en lograr ganarse la preferencia
de los clientes o consumidores, es decir, “actiian sin coordinarse con sus competidores”

(COFECE, 2016).

Para Massimo Motta (2018: 69) la competencia genera eficiencias: dinamica, productiva y
asignativa. La primera se refiere a la forma en como una empresa utiliza la innovacion para
ser mas eficiente en sus procesos productivos y crear productos nuevos o mejores, es decir,
esta relacionada con la capacidad de una empresa para desplazar su frontera posibilidades de
produccién. La segunda se genera cuando una empresa asigna de manera correcta los
recursos limitados con los que cuenta con la Unica finalidad de que su proceso sea méas
competitivo, dicho de otra forma, se refiere a la capacidad de una firma para producir sobre
su frontera de posibilidades de produccion. La tercera es consecuencia de las dos anteriores
y de la competencia, ya que, gracias a la innovacion y eficiencia productiva -consecuencias
de un ambiente competitivo- es posible acceder a mejores productos a un mejor precio, es
decir, se asignan los recursos de la mejor forma posible. Por lo anterior, las autoridades de

competencia alrededor del mundo velan por su promocion y proteccion.

Poder de mercado

Es la capacidad que tiene una empresa para aumentar los precios por encima de un cierto
nivel competitivo” (Varian,2013). Dicho “nivel competitivo” puede considerarse como el
precio al cual se venderian los bienes y servicios si el mercado funcionara de manera
adecuada (mercado competitivo), por lo que este poder mide, de cierta forma, el grado en
que un mercado carece de competencia, expresado en términos del “beneficio” adicional que
obtiene una empresa por cada unidad vendida (Motta, 2018). A continuacion, se presenta una

gréfica que ayuda a ilustrar el concepto:
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Grafica 4
Poder de mercado de una empresa
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Fuente: Elaboracion propia

La linea amarilla es la demanda que prevaleceria en un mercado competitivo (en ese caso, se
intercambiarian Q* unidades a un precio de p*. Sin embargo, un mercado poco competitivo
implica que los demandantes no pueden sustituir el bien cuando las empresas aumentan el
precio, por lo que los intereses no estarian alineados ya que las empresas tienen el incentivo
de vender a un precio mayor ya que los consumidores estarian obligados a pagar cualquier
cantidad con tal de mantener su consumo del bien.

En este caso, el poder de mercado seria igual a p2-p (La diferencia entre el precio que se

cobra en el mercado menos competido y el que se cobraria en uno competitivo).

Estructuras de mercado

Como se menciono anteriormente, desde un punto de vista tedrico, la competencia es un
fendmeno que puede prevalecer en distintos grados dentro de un mercado. Estos grados
pueden entenderse como las estructuras competitivas en las que puede operar un mercado,
desde el mayor nivel de competencia que puede prevalecer: competencia perfecta, hasta el
menor: monopolio. A continuacion, se presenta un breve esquema que resume estas

estructuras competitivas (Tabla 2).
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Tabla 2

Estructuras competitivas de mercado

Estructura

Descripcion

Caracteristicas

Competencia
perfecta

Se dice que un mercado funciona en competencia
perfecta cuando existen varias empresas ofreciendo
productos y servicios similares. Bajo esta estructura,
si una empresa aumentara el precio de su producto
por encima del de los demas, sus clientes comprarian
con sus competidores (COFECE, 2016).

Es un concepto tedrico que sirve para explicar la
nocion de competitividad en un mercado, pero en la
realidad es practicamente imposible encontrar un
mercado que funcione con estas caracteristicas

De acuerdo con Parkin, M (2001):

Muchas empresas venden productos idénticos
a muchos compradores.

No hay restricciones para entrar a la industria.
Las empresas establecidas no tienen ventaja
con respecto a las nuevas.

Los vendedores y los compradores estan bien
informados acerca de los precios

Competencia
monopolistica

Estructura en la cual existe cierta presion
competitiva, pero los oferentes pueden influir
parcialmente en los precios y cantidades
intercambiadas.

Los productos que se intercambian en el mercado
estan diferenciados, es decir, tienen caracteristicas
que los hacen unicos. A pesar de su diferenciacion,
estos productos pueden ser sustitutos entre si, por lo
que los oferentes no tienen

Compite un gran nimero de empresas.

Cada empresa produce un producto
diferenciado.

Las empresas compiten con base en la calidad
del producto, el precio, las actividades de
mercadotecnia y el servicio que brindan a sus
consumidores.

Son libres de entrar y salir de la industria.

Oligopolio Es la estructura que mas se asemeja al monopolio, | EI nimero de empresas que compite es
debido a que existen pocos participantes en el | pequefio.
mercado. Existen barreras naturales o legales impiden

la entrada de nuevas empresas.
En un Oligopolio, las empresas podrian fabricar un | Las empresas tienen poder de mercado
producto idéntico y competir s6lo en el precio, o bien | (pueden vender por encima de sus costos de
fabricar un producto diferenciado y competir en | produccion)
precio, calidad, mercadotecnia y servicio.
Monopolio Es la estructura de mercado en la que existe una sola | No hay sustitutos cercanos

empresa u oferente que vende un producto y/o
servicio.

Desde la perspectiva de la politica de competencia,
para que un mercado sea considerado monopolio,
ademas es necesario que no existan otros productos
0 servicios que, aunque no sean idénticos al ofrecido
por el monopolista, pudieran ser sustitutos

Existen barreras a la entrada de nuevas
empresas a la industria

La empresa monopolista puede influir en los
precios y cantidades intercambiadas en el
mercado

La empresa monopolista tiene poder de
mercado (puede vender por encima de sus
costos de produccion)

Existe  informacion  asimétrica
consumidores no estan bien
acerca de los precios)

(los
informados

Fuente: Elaboracion propia
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Mercado relevante

Uno de los objetivos de las autoridades de competencia es analizar las condiciones de
competencia efectiva en un mercado con la finalidad de determinar si existen conductas
anticompetitivas o fallas que deban corregirse con la intencién de mejorar la dindmica de un
mercado. Para cumplir con lo anterior es necesario definir el mercado relevante, lo cual
significa encontrar “el conjunto de productos y zonas que ejercen presion competitiva entre

si” (Motta, 2018: 137).

Es importante recordar que esta definicion es distinta a la que se plantea desde el punto de
vista tedrico. EI mercado econdémico, ya sea entendido como el lugar donde compradores y
vendedores realizan transacciones comerciales o como el mecanismo de intercambio a través
del cual se realizan dichas transacciones, resulta en la confluencia de oferta y demanda de

bienes o productos considerados individual o conjuntamente.

El mercado relevante es el ambito donde la competencia puede verse afectada por el ejercicio
de poder sustancial de mercado, es decir, el ambito donde una empresa podria imponer
condiciones de venta —como incrementos de precios o limitaciones de la produccién- debido
a que no existen alternativas para el comprador, ya sea en términos de bienes sustitutos o de

proveedores adicionales (Leriche et. Al, 2000).

Politica de competencia y beneficios de la competencia

Massimo Motta, uno de los mas importantes especialistas en la materia, define a la Politica
de competencia como el “conjunto de politicas y leyes que aseguran que la competencia en
el mercado no se limite a tal grado que reduzca el bienestar economico” (Motta, 2018). y
hace la importante distincion de que esta es aplicada a sectores “cuyas condiciones
estructurales son compatibles con un funcionamiento normal de la competencia”,
considerando que existen casos en los que, debido a ciertas condiciones del mercado, no se
puede esperar que la dindmica competitiva se desarrolle adecuadamente y se deben evaluar

las opciones que presenta la regulacion econémica.
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Segun la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico (OCDE), el principal
objetivo de la politica de competencia es mejorar el bienestar del consumidor a traves de la

promocion de la competencia en los mercados y el control de las practicas que la restringen.

La competencia perfecta implicaria que ninguna empresa tuviese poder de mercado, por lo
que los consumidores pagarian precios iguales al costo marginal que la empresa incurre al
producir y su nivel de bienestar seria mayor que en el caso del monopolio, ya que, al no
existir otras opciones, la empresa monopolista tendria un alto poder de mercado y absorberia

el bienestar.

No obstante, a pesar de que los precios bajo monopolio siempre serdn mayores a los de un
mercado en condiciones de competencia perfecta, pueden existir casos en los cuales el
monopolio es la estructura que generaria mayor eficiencia: es posible que una sola empresa
en el mercado sea mas eficiente que varias empresas o que los costos de entrada sean tan

altos que a nadie le parezca atractivo invertir (Varian, 2016).

Es por esto por lo que las leyes y autoridades de competencia no sancionan los monopolios
per se, sino aquellas conductas que realizan uno 0 mas agentes econémicos para obtener
beneficios indebidos a costa de dafiar o impedir el proceso de competencia, apelando lo

establecido en el marco juridico.
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Capitulo 11
Condiciones actuales del servicio del transporte individual de

pasajeros

En el presente capitulo se describen las condiciones actuales de la industria del transporte
individual de pasajeros, tanto a nivel nacional como internacional, con la finalidad de que
el lector identifique las causas que originaron los problemas a los que se enfrentan las

autoridades de competencia y reguladoras del sector.

Los taxis son vehiculos que forman parte del servicio puablico de transporte de muchas
ciudades del mundo, es dificil tener una definicién universal de este servicio porque las
modalidades en las que se ofrece son muy diferentes en cada lugar. Por ejemplo, en la Ciudad
de México son automoviles que cuentan con un taximetro y transportan a pasajeros de forma
individual, sin embargo, en otras localidades de México son automoviles particulares que
transportan a distintas personas de manera simultanea y que tienen un destino similar. (Paz,
C. (2016, 28 julio).

En otras partes del mundo existen diversas modalidades de este servicio, por ejemplo, en
New York son automdviles parecidos a los que circulan en la Ciudad de México, los cuales
transportan a pasajeros de forma individual; en cambio, en Sudafrica, son minivanes que

transportan a varias personas de manera simultanea. (Hassan, H. (2020, 22, junio)

El taxi ofrece el servicio de transporte individual de pasajeros y es uno de los medios de
transporte mas importantes de las ciudades, debido a que satisface una demanda que no es
cubierta por los servicios de transporte colectivos. Capta usuarios con otras necesidades: por
un lado, se encuentran aquellos que buscan desplazarse en menor tiempo y de forma
individual; por otro, los que requieren de la capacidad del vehiculo para transportar
mercancias o los que buscan llegar a puntos geograficos que estan fuera de la zona de

cobertura de los servicios de transporte colectivo; entre otras.
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El servicio de transporte individual de pasajeros que ofrecen los taxis era la Unica oferta
disponible para los usuarios. Sin embargo, en los ultimos afios han llegado al mercado,
servicios similares que ofrecen las ERT. La variedad en los servicios de transporte individual
de pasajeros depende, generalmente, del grado de desarrollo de las localidades y la densidad
de la poblacion. De ahi que estas ERT solo presten sus servicios en ciudades dotadas de
infraestructura carretera y alta densidad poblacional: Estados Unidos (Silicon Valley, San
Francisco, New York) o Europa (Berlin, Londres, Madrid, Roma).

Histéricamente, la oferta de los taxis ha sido fragmentada regionalmente: la cobertura del
servicio que ofrecen los taxis, en la mayoria de los casos, solo es permitida a nivel local, sin
que este pueda extenderse a otras ciudades y, a su vez, dentro estas ciudades existen distintos

tipos de taxis que satisfacen demandas diferentes (Wyman, 2017: 9).

Un ejemplo de esta fragmentacion podemos verla en México: los taxis de una ciudad solo
pueden ofrecer su servicio dentro de la zona geogréfica establecida por la autoridad
reguladora, y dentro de dicha zona existen varios tipos de taxis que satisfacen demandas
diferentes: los de los aeropuertos, los de sitio, los tradicionales (i.e. los que circulan en la

calle), entre otros.’

Hasta hace unos afios, en la Ciudad de México, el taxi era el Gnico medio de transporte que
ofrecia el servicio de transporte individual de pasajeros. Segun datos proporcionados por la
Direccién General de Licencias y Operacion del Transporte Vehicular de la CDMX existen
actualmente 141,635 concesiones para prestar este servicio.®

Recientemente lleg6 a la ciudad un nuevo modelo de negocio que ofrece un servicio similar
al de los taxis el cual ha modificado la dindmica de la industria del transporte individual de
pasajeros. Hoy en dia, hay aplicaciones moviles (i.e. Uber, Didi, Beat) que permiten contratar

SAsamblea legislativa del Distrito Federal (1999). Reglamento para el servicio de transporte plblico de taxi en
el Distrito Federal. Disponible en: http://www.paot.org.mx/centro/reglamentos/df/pdf/transportedetaxi.pdf

6 Secretaria de Movilidad (2019). Marco regulatorio del servicio de transporte individual de pasajeros y
transporte privado.
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este servicio, pero cuentan con diferencias tecnoldgicas en comparacion con los taxis

tradicionales, mismas que brindan beneficios tanto para pasajeros como conductores.

UBER es una empresa que ofrece el servicio de transporte individual de pasajeros a través de
una plataforma digital; su modelo de negocio estd menos fragmentado porque satisface
diferentes demandas de manera simultanea, ademas, la cobertura del servicio es mas amplia

comparada con la que ofrecen los taxis tradicionales de la Ciudad de México.7

Para Katrina Wyman (2017: 11) el servicio de Uber es un hibrido entre un taxi que se toma
en la calle (i.e. taxi con cromatica rosa de la Ciudad de México) y uno de los que se contratan
previamente (i.e. radio taxi de la Ciudad de México). Las personas que desean transportarse
de forma individual solamente deben de indicar su destino desde una aplicacion movil en su

celular y un vehiculo pasara a su lugar de origen para trasladarlos hasta la direccion deseada.

En 2013 Uber lleg6 a México, sus servicios se han ido expandiendo a lo largo de las ciudades
mas importantes del pais, y esta disponible a cualquier tipo de usuario que necesite trasladarse
de manera individual y cuente con un celular con acceso a Internet.® Segun datos de la
Encuesta sobre Disponibilidad y Uso de Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion
en los Hogares (ENDUTIH) el uso de internet es un fendmeno urbano porque el 73.1% del
total de la poblacion urbana son usuarios de este servicio.® La mayoria de las personas que
habitan en zonas conurbadas de México pueden acceder al servicio de transporte ofrecido

por estas empresas.

Los requisitos que debe cumplir un pasajero para poder hacer uso de la plataforma se han
simplificado. En un primer momento, era necesario contar con un celular con acceso a
internet, cuenta bancaria y tarjeta de crédito. Sin embargo, la situacion ha cambiado: el Gnico

requisito para acceder a este servicio es contar con un teléfono movil.

" Uber (2020). Ciudad de México. Disponible en: https://www.uber.com/global/es/cities/mexico-city/

8 Uber (2020). Descubre qué es Uber. Disponible en: https://www.uber.com/es-MX/blog/que-es-uber-mexico/
°IFT et al. (2019). la Encuesta sobre Disponibilidad y Uso de Tecnologias de la Informacion y la
Comunicacion en los Hogares. Disponible en:
https://www.inegi.org.mx/contenidos/saladeprensa/boletines/2019/0trTemEcon/ENDUTIH_2018.pdf
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Por otro lado, para el caso de los conductores, el acceso a la plataforma es un proceso més
complejo, los requisitos para ser conductor de este servicio son mas estrictos, no solo es
necesario tener teléfono movil, también se deben realizar examenes psicométricos y clinicos,
presentar cartas de antecedentes no penales y de recomendacion, entre otros. De hecho, quien
realiza estos exdmenes y no los aprueba, su acceso futuro a la plataforma se tornara

complicado.

A partir de la entrada de Uber y plataformas similares a México, y una vez que el servicio se
fue expandiendo a las grandes metrépolis del pais, ocurrieron una serie de fricciones entre
los conductores de esta y los taxistas de diversas ciudades. Actualmente, en México tenemos
dos problemas: el primero, se da entre conductores y concesionarios de taxis de sitios
establecidos y regulados®; el segundo problema, se da entre los conductores y concesionarios
de taxis tradicionales que circulan por las calles y los conductores de Uber.! A continuacion,
se analizan cada uno por separado.

Taxis aeroportuarios y plataformas digitales de transporte

La COFECE (2019:1) menciona que los taxis aeroportuarios son de suma relevancia, ya que
debido a la afluencia de personas que llegan a los aeropuertos de México, la calidad y
eficiencia del servicio de transporte individual de pasajeros impacta en millones de viajeros
al afo. En este documento se identifican dos modelos de acceso alrededor del mundo para la
provision de este tipo de servicio: el restringido, se refiere a la concesién otorgada por los
aeropuertos a taxis para tener el derecho de prestar el servicio; y el abierto, se da cuando se
permite el acceso a los automoviles registrados y aprobados por la ciudad o localidad para

recoger y transportar pasajeros desde los aeropuertos. *2

10 El diario de Chihuahua (2020). Se pelean taxis y Uber por pasaje en el aeropuerto. Disponible en:
https://www.eldiariodechihuahua.mx/local/video-se-pelean-taxis-y-uber-por-pasaje-en-el-aeropuerto-
20201220-1743497.html

11 El economista (2020). Taxis protestan en la Ciudad de México contra servicios de transporte: Didi, Uber y
Cabify. Disponible en: https://www.eleconomista.com.mx/politica/Taxistas-protestan-en-la-CDMX-contra-
servicios-de-transporte-DiDi-Uber-y-Cabify-20201012-0051.html

12 Cofece (2019). Servicio de taxis en los aeropuertos de México. Disponible en: https://www.cofece.mx/wp-
content/uploads/2019/10/art-taxis-290c¢t2019.pdf
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En México, para poder ofrecer el servicio de transporte individual de pasajeros dentro de los
aeropuertos se necesita un permiso emitido por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) asi como cumplir con otro tipo de regulaciones estrictas, las cuales

funcionan como una barrera a la entrada al mercado.

Especificamente, en la Ciudad de México, los taxis aeroportuarios solo pueden brindar su
servicio dentro del aeropuerto, a menos que un pasajero solicite el servicio desde alguna parte
externa, pero para que estos viajes puedan realizarse el destino del pasajero debe ser el
aeropuerto. En cambio, los taxis tradicionales no pueden recoger usuarios dentro de este
lugar. Es otras palabras, actualmente los taxis aeroportuarios tienen la exclusividad de brindar

el servicio de transporte individual de pasajeros dentro del aeropuerto.®

Sin embargo, una vez que llegé Uber a México y a pesar de que los vehiculos no cumplen
con esta regulacion, ni tienen los permisos necesarios, los conductores de la plataforma
ofrecen el servicio de transporte dentro de los aeropuertos. La falta de regulacion aplicable
para los servicios de las plataformas digitales generdé descontento por parte de los duefios y
conductores de los taxis de los aeropuertos hacia las autoridades por permitir que los
conductores de las plataformas digitales ofrecieran este servicio sin que tuvieran los permisos

correspondientes.

La COFECE (2019:4) emitié una recomendacion en noviembre de 2016 para eliminar las
barreras regulatorias en este servicio y asi evitar limitar la oferta para que los consumidores

puedan tener acceso a un servicio de mejor precio.

A pesar de que en la mayoria de los aeropuertos de nuestro pais estos servicios son mas
costosos en comparacion con los servicios de los taxis tradicionales y la entrada de nuevos

actores generarian beneficios para los consumidores, no obstante, conceder el acceso a las

13 Cofece (2017). Sancién impuesta por acuerdos ilegales a taxistas acreditados en el AICM. Disponible en:
https://www.cofece.mx/wp-content/uploads/2014/06/AnCAs-Taxis-Ver2.pdf, Pagina 2
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plataformas digitales sin igualar la carga regulatoria a la que se enfrentan los concesionaros

los situaria en una posicion con una desventaja significativa.

Taxis tradicionales y plataformas digitales de transporte

Los problemas entre los miembros del gremio de los taxis tradicionales y los conductores de
las plataformas digitales de transporte fueron consecuencia de las diferentes regulaciones a
las que se enfrentan. Por un lado, los primeros necesitan cumplir con regulaciones especificas
para poder operar, sin embargo, cuando estas plataformas llegaron a la ciudad no existia

ninguna normatividad que regulara el servicio que brindan.

Lo anterior, genero descontento de los taxis tradicionales y surgieron nuevas exigencias hacia
las autoridades para igualar la carga regulatoria de ambos. La causa de problemas similares
alrededor del territorio mexicano con respecto a dicho tema es la misma. Sin embargo, las
soluciones que se han emitido en las entidades federativas son diferentes, como veremos a

continuacion.

En 2015 en Jalisco, después de las manifestaciones de los taxistas, las autoridades publicaron
la “Norma general de caracter técnico para la prestacion del servicio publico de transporte
de pasajeros bajo demanda mediante aplicaciones mdviles” la cual establece los requisitos
que deben de cumplir las empresas de redes de transporte, conductores, choferes u
operadores, como son: permisos y/o autorizaciones, caracteristicas vehiculares y del
servicio'®. Ademas, la reforma del 2016 a la Ley de Movilidad y Transporte del estado

establece que las ERT deben de contar con un permiso para poder operar.

14 Estado de Jalisco (2016). Acuerdo del gobernador del estado de jalisco mediante el cual se expide la norma
general de caréacter técnico para la prestacion del servicio publico de transporte de pasajeros bajo demanda
mediante aplicaciones maviles. Disponible en: https://transparencia.info.jalisco.gob.mx/sites/default/files/10-
15-16-
Viii%20Norma%20Tectnica%20para%20prestacion%20de%20servicio%20transporte%20publico%20bajo%?2
0demanda%?20por%?20aplicaciones_0.pdf
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En 2016, lleg6 Uber a Cancun, los usuarios lo consideraron como un beneficio debido a que
pagarian menos por los viajes, puesto que los operadores tradicionales tienen tarifas
excesivamente altas. Por ejemplo: para ese afio un viaje del aeropuerto al centro de la ciudad
a través de la aplicacion movil tenia un costo que oscilaba entre los $137 y $266; en cambio,

un operador de la terminal aérea cobra $576.21.%°

Sin embargo, el arribo de dicha empresa a la ciudad ocasion6 descontento generalizado por
parte de los taxistas locales porque por muchos afios fueron los Gnicos que brindaban este
servicio y se justificaba en que las nuevas plataformas digitales no cumplian con la regulacién

vigente a pesar de que ofrecian un servicio similar.

Para diciembre de 2017, en medio de las negociaciones para definir las reformas a la Ley de
Movilidad de Quintana Roo, Uber anunci6 la suspension del servicio.*® El 16 de enero de
2019 se hizo una reforma a la Ley de Movilidad del Estado de Quintana Roo. El articulo 3
establece que la prestacion del servicio publico contratado a través de plataformas digitales
requerird contar con una concesion emitida por dicho Instituto. Ademas, en su articulo 149,
el servicio que se ofrece esta catalogado como servicio publico. Actualmente, a pesar de que
Uber no cuenta con una concesién para operar en Quintan Roo, en junio de 2019 reanudd
operaciones, sin embargo, la autoridad ha decidido infraccionar a los operadores que estan

brindando el servicio por hacerlo de manera ilegal.!’

Por otro lado, en enero de 2020, el Gobernador del estado de Tabasco declar6 que el servicio
publico de transporte individual de pasajeros es un monopolio estatal y todas aquellas

personas fisicas o morales que quieran brindar este servicio deben contar con las

15 Forbes (2016). Uber llega a Cancuin (olvidate de los taxistas que te quieren robar en el aeropuerto).
Disponible en: https://www.forbes.com.mx/uber-llega-a-cancun-olvidate-de-los-taxistas-que-te-quieren-robar-
en-el-aeropuerto/

16 Noticias de la industria turistica (2017). Uber suspendera servicio en Cancun a partir de hoy. Disponible en:
https://www.nitu.mx/index.php/2017/12/26/uber-suspendera-servicio-en-cancun-a-partir-de-manana/

17 Meganews (2019). Uber y Cabify seguiran operando ilegalmente en Quintana Roo. Disponible en:
https://www.meganews.mx/quintanaroo/uber-y-cabify-seguiran-operando-ilegalmente-en-quintana-roo/
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autorizaciones emitidas por el Estado, ademas se establecio que todas aquellas personas que

no cumplan con la normatividad y brinden el servicio podran ir a la carcel '8

Hoy en dia, en la Ciudad de México, los problemas entre Uber y los taxistas tradicionales
siguen presentes. Los taxistas exigen que los conductores de esta plataforma tengan las
mismas obligaciones de las unidades concesionadas porque desde su perspectiva existe un

escenario de competencia desleal.*®

Las autoridades de la ciudad han tratado de dar solucion al problema creando un marco
regulatorio para dichas aplicaciones, pero como veremos méas adelante la regulacion actual

para cada uno de tales servicios tiene diferencias sustanciales.

Uber alrededor del mundo

Desde hace varios afios las plataformas digitales, y especificamente Uber, tiene problemas
con los gremios de taxistas en muchos paises y en distintos ambitos. Por ejemplo, en Reino
Unido en noviembre de 2019 se planted la posibilidad de retirarle la licencia para operar por
no realizar adecuadamente la verificacion de los antecedentes penales de los conductores y
por infringir los derechos laborales de los mismos. La licencia con la que Uber cuenta para

operar se emitio en junio de 2018 y se encuentra en proceso de renovacion.?°

En 2017 se prohibid la operacion de Uber en ltalia, el tribunal de Roma dictamind que la
plataforma es una empresa de transporte, pero no se circunscribe a las leyes del sector, por
ejemplo, las tarifas no las establece la autoridad de transporte sino la plataforma. Lo anterior,
es la principal discusidn entre los taxistas locales y Uber porque al parecer de aquellos, no se

18 Milenio (2020). Gobernador de Tabasco avala carcel para choferes de Uber. Disponible en:
https://testigos.intermediaweb.com.mx/testigos/clip_reporte_histo_ssl.php?clave=49335385&vcveusu=

19 QSnoticias (2019). Taxistas amenazan nuevamente con poner en jaque a la CDMX. Disponible en:
https://gsnoticias.mx/taxistas-amenaza-nuevamente-con-poner-en-jagque-a-la-cdmx/

20 Fortune (2019). Uber Will Have to Leave London in Days if It Isn’t Granted a New License. Disponible en:
https://fortune.com/2019/11/22/uber-transport-for-london-license/
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puede competir en precios.?* Actualmente, solo existe el servicio de Uber Black, el cual es

mas caro por ser un servicio de lujo.

En agosto del 2018 en la ciudad de Nueva York el Consejo de la ciudad voto a favor de
limitar por un afo las licencias que permiten ofrecer el servicio de transporte para frenar el
namero de vehiculos que ofrecen este tipo de servicios. Hasta esa fecha el nimero de
vehiculos de alquiler superaban ya el nimero de taxis amarillos, por lo que muchos taxistas

perdieron su fuente principal de ingresos.?

En Argentina, en mayo de 2019, el estatuto legal de Uber se encontraba en duda hasta que la
Sala 111 de la Cadmara de Apelaciones en lo Penal, Contravencional y de Faltas de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires ratifico su legalidad; el fallo menciona que si los conductores
prestan el servicio publico de taxis o remises (automoviles con conductor que funcionan de
forma muy similar a los taxis) deberan hacerlo con la habilitacion y licencias respectivas
emitidas por la autoridad correspondiente.?

En enero del 2020, en Colombia, Uber recibié un fallo en contra por parte de la
Superintendencia de Industria y Comercio por competencia desleal y operacion irregular del
servicio publico individual de transporte, lo cual lo obligd a dejar de brindar el servicio a

partir del 1 de febrero del mismo afio.?

Comentarios finales al capitulo

Las plataformas digitales que ofrecen el servicio de transporte individual de pasajeros han
creado un descontento generalizado alrededor del mundo. La forma en cdmo se atiende el

Z1TechCrunch (2017). Uber is now banned in Italy for unfair competition. Disponible en:
https://techcrunch.com/2017/04/09/uber-is-now-banned-in-italy-for-unfair-competition/

22 The Verge (2018). In major defeat for Uber and Lyft, New York City votes to limit ride-hailing cars.
Disponible en: https://www.theverge.com/2018/8/8/17661374/uber-lyft-nyc-cap-vote-city-council-new-york-
taxi

23 A24 (2019). Uber en Argentina ,Es legal o no?. Disponible en: https://www.a24.com/judiciales/uber-en-
argentina-27082019 BkfqUk7SH

24 Industria y comercio, superintendencia (2019). Sentencia Uber. Disponible en:
https://www.sic.gov.co/sites/default/files/files/pdf/Acta%20Setencia%20UBER-.pdf
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problema es muy diversa y va cambiando de ciudad en ciudad, mientras que en unas se

promueve su funcionamiento, en otras se prohibe.

El descontento por parte de los miembros del gremio de taxis tiene las mismas causas: la
regulacién diferenciada y las desventajas tecnoldgicas que existe entre ambos servicios. Los
servicios que ofrecen los taxis locales forman parte del servicio publico y es por ello que
deben cumplir con regulaciones especificas y pagar cuotas para brindar este servicio, en

cambio, las plataformas digitales pueden ofrecerlo sin pasar por un proceso tan complejo.

En México, en algunos estados, estos servicios estan considerados como servicios privados
de transporte y, en otras localidades, se consideran como parte del servicio publico. Esta

forma de catalogarlos impacta directamente en el marco regulatorio al cual son sometidos.

Actualmente, a pesar de que los gobiernos locales de México han implementado medidas que
buscan igualar la situacion entre estos dos tipos de servicios y, de ese modo, tratar de disipar

los descontentos de los taxistas, los problemas siguen presentes.

En capitulos posteriores se describira el marco regulatorio de cada uno de estos servicios para
ofrecer al lector un panorama general de la situacion de cada uno de estos, ver las diferentes
medidas regulatorias a las que se enfrentan, encontrar aquellas que posiblemente han perdido
vigencia y enunciar cuales necesitan ser atendidas por parte de las autoridades de cada

localidad, sin embargo, la forma de atenderlas dependera de las necesidades de cada region.
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Capitulo 11T
Mercado relevante en Empresas de Redes de Transporte (ERT)

En este capitulo se define el mercado relevante al cuél pertenecen las Empresas de Redes de
Transporte (ERT), especificamente, Uber. Como ya se menciond en el capitulo introductorio,
la delimitacion de este mercado es de suma importancia porque nos permite identificar los
productos y servicios que ejercen presion competitiva entre si (competidores actuales y
potenciales), calcular participaciones de mercado e identificar las condiciones de

competencia efectiva.

Sin embargo, el andlisis de mercado relevante en las plataformas o mercados de multiples
lados no es sencillo, ya que dicho modelo de negocio tiene caracteristicas diferentes de los
modelos tradicionales. No existe una definicion Unica para las plataformas, debido a ello,
ahondaremos en la evolucion que ha tenido este concepto a lo largo del tiempo para tener

una mejor comprension de las caracteristicas principales de las plataformas.

Mercados de multiples lados: Uber

Tirole Et Al. (2004: 2) menciona que los mercados mutilados se definen, a grandes rasgos,
como mercados en los cuales las plataformas permiten la interaccion entre varios grupos de
usuarios y la estructura de precios para estos grupos es no neutral. La estructura de precios

no neutral significa que se cobran precios diferentes a los grupos que conforma la plataforma.

Para Evans (2007: 2) las plataformas se caracterizan por ofrecer distintos servicios para dos
0 mas grupos de clientes, los cuales son dependientes entre si y, a su vez, estas proveen un
lugar de encuentro comun para estos. Aunado a lo anterior, se plantea que, en este tipo de

negocios, los precios se ven afectados por los efectos indirectos de red.

Los efectos de red, la OCDE (2018: 8) los divide en dos tipos: directos e indirectos. Los

primeros son los que surgen cuando la utilidad de un grupo de usuarios de la plataforma
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aumenta cuando se incrementa el nimero de usuarios que pertenecen al mismo grupo; y los
segundos son los que se generan cuando aumenta la utilidad de un grupo de usuarios al

incrementarse el otro grupo de usuarios de la plataforma.

Existen casos en que los precios de eficiencia pueden estar por debajo del costo marginal del
producto o servicio que se provee a alguno de estos grupos e, inclusive, podria darse el caso
en que dichos precios sean negativos (un ejemplo muy comun de lo anterior es cuando las
plataformas regalan cupones de descuento a nuevos usuarios con el objetivo de construir

ventajas competitivas a traves del beneficio de red).

Andrei Hagiu y Julian Wright (2013) plantearon que las plataformas mutilados generalmente
crean valor al hacer coincidir a los compradores con los vendedores y viceversa. A su vez,
permiten las interacciones directas entre ambos grupos. Pero no fue sino hasta 2015 que
publicaron un documento en donde, por un lado, se pone en evidencia que las definiciones
propuestas por los autores pasados eran demasiado vagas y no del todo correctas,

ocasionando que muchos negocios se definieran como plataformas sin serlo.

Por decir un ejemplo, las tiendas de descuento, que adquieren el riesgo de inventario de los
proveedores de supermercados, generalmente se preocupan tanto por el nimero de
consumidores que Visitan su tienda como por el nimero de proveedores que tienen, de modo
que existen efectos de red, sin embargo, a pesar de que el modelo de negocio cumple con una
de las caracteristicas que propone Evans este modelo de negocio no es una plataforma. De
acuerdo con Andrei Hagiu y Julian Wright (2013) este es un negocio tradicional porque las
tiendas de descuento tienen el control total sobre los términos clave de la interaccion

(controlan los precios, tipos de entrega, términos y condiciones, etc.).

La definicion propuesta por Andrei Hagiu y Julian Wright (2015: 5) establece que las dos
caracteristicas necesarias para que pueda considerarse a un modelo de negocio como
plataforma son dos: a) permiten interacciones directas entre dos o mas lados; b) cada lado

esta afiliado a esta.
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Las interacciones directas significan que los lados de la plataforma tienen control sobre los
términos clave de la interaccion, a diferencia del intermediario que los controla. Los términos
clave pueden ser los precios, entrega de mercancia, la habilidad para determinar la naturaleza
y calidad de los servicios ofrecidos, los términos y condiciones, etc. La afiliacion es la
inversion que hacen los usuarios para participar en la plataforma, por ejemplo, comprar un

aparato, gasto de recursos, un costo de oportunidad, etc.

Actualmente, gracias al desarrollo de la tecnologia, muchas plataformas ahora son digitales
y han tomado mayor relevancia en la economia mundial. Estos nuevos modelos de negocio
representan un nuevo reto para la politica de competencia, ya que estan modificando la
estructura de los mercados y las interacciones entre oferentes y demandantes, gracias a su

capacidad disruptiva.

UBER es una empresa que ofrece diferentes servicios: transporte de pasajeros, entrega de
comida a domicilio, renta de bicicletas y entrega de super a domicilio. Tomando la definicién
de Andrei Hagiu y Julian Wright, el servicio de transporte individual de pasajeros que ofrece
funciona como plataforma (ver Diagrama 1) porque a través de esta se permite la interaccion
directa entre conductores con pasajeros y conductores con duefios de vehiculos. Ademas,
cada lado tiene cierto control sobre los términos clave de la interaccion y estan afiliados.

Diagrama 1
Plataforma Uber

Usuarios del servicio de

Duecnios de vehiculos > Choferes transporte individual
(pasajeros)
r-_-.l'-”--
y Afiliacion :

|
{

Fuente: Elaboracion propia
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La primera interaccion directa que permite la plataforma se da entre choferes y pasajeros.
Los primeros tienen control sobre los términos clave de la interaccion, es decir, determinan
la hora en que ofrecen el servicio, su calidad e inciden de manera indirecta en el precio. Los
pasajeros también ejercen control sobre los términos clave de la interaccion debido a que
tienen la capacidad de elegir y/o rechazar el chofer asignado, son capaces de establecer la

ruta que desean, etc.

Por otro lado, existe interaccion directa entre los duefios de los vehiculos que estan
registrados y los conductores. Los primeros tienen control sobre la disponibilidad del
vehiculo y la tarifa que cobraran a los conductores, es decir, establecen los términos y
condiciones para arrendar su vehiculo. Por otro lado, los conductores también ejercen control

debido a que ellos tienen la libertad de decidir con quién trabajar.

Aunado a lo anterior, Uber también es participe del control de los términos clave de la
interaccion debido a que determina la metodologia para establecer la tarifa, por medio de su
plataforma asigna los viajes a los conductores y establece las condiciones para formar parte

de su esta.

La inversion en afiliacién en que cada grupo tiene que incurrir se puede medir en términos
del costo de oportunidad que les representa participar en la plataforma: en primer lugar, los
conductores tienen que realizar examenes y pruebas, asi como una serie de tramites
necesarios para su registro. En segundo lugar, los usuarios tienen que aceptar los términos y
condiciones de privacidad impuestos por Uber, otorgando acceso a su informacion personal.
Finalmente, los duefios de los vehiculos tienen que encargarse de que sus unidades cumplan

con los requisitos de la plataforma.

En este modelo de negocio existen efectos directos e indirectos de red. El primero, se da
cuando, a mayor nimero de pasajeros del servicio de transporte la utilidad de este grupo
aumenta, por ejemplo, a mayor de usuarios les permitird tener mas informacion sobre el
conductor, provocando gue tomen mejores decisiones y aumente su seguridad al hacer uso

de la plataforma.
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Asimismo, un efecto indirecto puede observarse cuando, a mayor nimero de pasajeros, mas
conductores optan por sumarse a la plataforma o mas duefios de vehiculos consideran
registrarse. También, en la medida en que se unan mas conductores, los usuarios tendran que
esperar menos tiempo para tomar un viaje y, de forma inversa, a mayor nimero de pasajeros

del servicio, los conductores invierten menos tiempo en captar clientes.

Finalmente, la estructura de precios (relacion de precios entre los distintos lados) es no
neutral: los duefios de vehiculos tienen un precio cero, mientras que los conductores y

usuarios del servicio enfrentan precios que estan en funcion de la distancia recorrida.

En resumen, podemos afirmar que el modelo de negocio de Uber es una plataforma mutilados
debido a que cumple con las caracteristicas propuestas en las definiciones anteriores y cada

lado de la plataforma atiende demandas diferentes.

Uber no puede considerarse como intermediario en el servicio de transporte individual de
pasajeros, ya que no toma el control total sobre los términos clave de las interacciones,

situacion que si sucede en los mercados tradicionales de intermediacion.

Mercado relevante de las plataformas de multiples lados: Uber

Para el caso de las plataformas o mercados multi lados se han propuesto diferentes enfoques
para determinar el mercado relevante: el primero propone que debe determinarse de forma
agregada, esto es, no deben separarse los mercados que integran la plataforma y analizarse
en su conjunto; el segundo consiste en dividir los mercados y analizarlos de forma separada
(OECD, 2017: 4).

En este documento se utilizara el enfoque de “mercados multiples” porque es el instrumento
mas flexible ya que permite analizar las posibilidades de sustitucion de cada grupo que
conforma la plataforma, considerando que la interrelacion entre los diferentes lados de una

plataforma no requiere adoptar un enfoque de mercado Unico (Peitz, 2019).
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Uber participa en tres mercados de manera simultanea los cuales estan ligados al servicio de
transporte individual de pasajeros (Ver Diagrama 2). Por un lado, tenemos a los usuarios del

transporte (pasajeros), en otro a los duefios de vehiculos y en el tercero a los conductores.

Diagrama 2
Mercados que conforman el servicio de transporte individual de pasajeros

Usuarios del servicio de

lmnsporle

rMcrcado Al

I Interaccion directa :

1
<—|r.\Icrc ado B ‘I—>

r---- L R R R )

I Interaccion directa :
ri—---— [ —————
t Mercado C 1

Fuente: Elaboracion propia

El mercado A es el servicio de transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo. El
mercado B es el servicio de certificacion para conductores del servicio de transporte
individual de pasajeros sin itinerario fijo en la Ciudad de México. El mercado C es el servicio
de registro de vehiculos para brindar el servicio de transporte individual de pasajeros sin

itinerario fijo en la Ciudad de México
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A continuacion, se presenta un analisis cualitativo de sustitucién del mercado A con la
finalidad de identificar el mercado relevante al cual pertenece. Dicho analisis se hace
conforme a la regulacion mexicana, especificamente con lo establecido en el articulo 58 de

la Ley Federal de Competencia Econémica (LFCE).

Servicio de transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo en la Ciudad

de México: Mercado A

De acuerdo con la literatura econdémica, la demanda de los servicios de transporte se
considera como una demanda derivada (IMT, 2013: 4). Lo anterior, quiere decir que la
demanda de este servicio es consecuencia de otra necesidad, por ejemplo, las personas que
necesitan desplazarse hacia su trabajo demandaran servicios de transporte. Frecuentemente,
los usuarios contratan el servicio no porque se beneficien directamente por su consumo
(excepto en los viajes que se contratan por placer) sino porque tienen la necesidad trasladarse

a otros lugares.

Cuando un usuario decide utilizar un modo de transporte en especifico, su eleccion esta
determinada principalmente por el tiempo de traslado, sus preferencias y las tarifas
(Campos Et. Al, 2003: 5). Por lo anterior, existen diversos modos de transporte que satisfacen
diferentes demandas: transporte colectivo, metro, taxis, etc.

Especificamente en la plataforma de Uber al momento de que un usuario inicia sesion en la

aplicacion, encontrard diferentes servicios de transporte:

1. UberPool. Son viajes que se comparten con otro usuario que vaya a la misma zona, y
el costo del viaje resulta ser mas econdémico debido a que se comparten los gastos
entre ambos.

2. UberX. Es el servicio mas comun de la plataforma, el cual se ofrece por medio un

vehiculo sedan y pueden viajar desde 1 a 3 personas.
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3. Uber X VIP. Este servicio es muy similar al anterior y solo esta disponible para
usuarios que utilizan de manera frecuente la aplicacion. La diferencia con el anterior
consiste en que al usuario le asignan conductores con excelentes calificaciones.

4. UberXL. Este servicio de transporte se ofrece mediante camionetas o minivanes de
cuatro puertas con capacidad para hasta seis pasajeros.

5. UberBlack. Es un servicio similar al de UberX, pero se hace en carros de lujo.

6. UberSUV. Es la version de lujo del UberXL.

7. UberASSIST. Es un servicio de transporte que se ofrece a personas con alguna

discapacidad. %

Como puede observarse, estos servicios atienden necesidades diferentes debido a su
naturaleza: unos son viajes individuales (UberX, UberPool, UberX VIP); otros estan hechos
para viajes grupales (UberXL); en cambio, los Gltimos buscan la mayor comodidad para el
usuario (UberBlack y UberSUV). La existencia de estos diferentes tipos de servicio es una
sefial de que en el mercado A convergen distintos tipos de demandantes.

Una prueba indirecta de que estos viajes atienden demandas diferentes se puede ver en los
precios de los servicios: si se comparan las tarifas por tipo de transporte, se encontraran
diferencias sustanciales. Por ejemplo, para un viaje de aproximadamente 17 km con el mismo
origen y destino, se observo que el precio del servicio en las modalidades de UberX,
UberVIP, y UberASSIT es el mismo, mientras que para UberBlack y UberSUV sus precios
son mayores (Ver

Cuadro 1).

Tomando en cuenta lo propuesto por Stigler y Sherwin (1985: 555) lo cual establece que si
dos productos pertenecen al mismo mercado sus precios tenderdn a moverse de la misma
forma en el tiempo, puede inferirse que los viajes UberX, UberVIP y UberASSIT atienden a
la misma demanda, mientras que UberBlack, UberXL y UberSUV pertenecen a otro

mercado.

25 Uber (2018). Descubre todo los tipos de Uber disponibles. Disponible en: https://www.uber.com/es-
MX/blog/tipos-de-uber-mexico/
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Cuadro 1
Tarifas por tipo de servicio

Tipo de servicio Tarifa

UberX $98.95
UberVIP $98.95
UberBlack $271.16
UberSUV $449.17
UberXL $127.93
UberASSIT $98.95

Fuente: Elaboracion propia con datos de la aplicacion Uber.

Los precios son sin tarifa dindmica para el mismo origen - destino.

El precio de los viajes de acuerdo con Uber se calcula con base en cuatro componentes: a)
tarifa base, la cual se determina de acuerdo con la duracion y la distancia del viaje; b) cuota
de solicitud, que es una tarifa fija que ayuda a cubrir costos operativos, reglamentarios y de
seguridad; c) tarifa dindmica: cuando la cantidad de usuarios supera la cantidad de socios
conductores disponibles, los precios pueden aumentar hasta que se llegue al equilibrio del
mercado; d) impuestos.?® El consumidor que desea realizar un viaje puede enfrentar precios
que van desde el precio base, es decir, sin aumentos por la tarifa dindAmica, hasta precios que

son cinco veces mayores a esta.

Debido a que la demanda de este lado de la plataforma es heterogénea, para efectos de la
presente investigacion, se considerara solo la demanda del “Mercado A” que utiliza los
servicios de UberX, UberVIP y UberASSIT. Los servicios de transporte que se ofrecen para

este segmento la demanda tienen caracteristicas particulares:

1. Los vehiculos tienen capacidad para hasta tres pasajeros.
2. Laruta se establece por medio de la aplicacion, sin embargo, el pasajero tiene la
libertad de decidir su itinerario.

3. Latarifa esta en funcion de la distancia y el tiempo del recorrido.

2% hitps://www.uber.com/mx/es/price-estimate/
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A continuacion, se analizan cada una de las fracciones que establece el articulo 58 de la

LFCE.

Las posibilidades de sustituir el bien o servicio de que se trate por otros, tanto
de origen nacional como extranjero, considerando las posibilidades tecnoldgicas,
en qué medida los consumidores cuentan con sustitutos y el tiempo requerido

para tal sustitucion.

En la Ciudad de México, existen varias Empresas de Redes de Transporte (ERT) que ofrecen

el servicio de transporte individual de pasajeros (Ver Cuadro 2). “Beat” opera en la ciudad

desde el 2019, y ofrecen diferentes modalidades de transporte:

Beat Tesla. Consiste en viajes que se realizan a través de modelos Tesla.
Beat. Es el servicio de transporte individual de pasajeros tradicional.
Max. Este servicio estd hecho para viajes grupales: se asignan autos con capacidad

hasta para 5 personas.?’

Por otro lado, Didi es una empresa de origen chino que lleg6 a la ciudad en el 2018, sus

diferentes tipos de servicio de transporte que ofrece son cuatro, sin embargo, en la Ciudad de

Meéxico solo se encuentran disponibles los servicios “Express” y “Economy”:

N

Express. Es el servicio de transporte individual de pasajeros tradicional.
Economy. Es la versién econdémica del servicio Express.
Taxi. Son servicios que se ofrecen a través de los taxis oficiales de una ciudad.

Protect. Consiste en viajes con mejores estandares de higiene y control.?®

Finalmente, Cabify es una empresa que llego a la Ciudad de México en el 2012, y sus

modalidades de transporte son:

27 https://thebeat.co/mx/

28 hitps://mexico.didiglobal.com/pasajeros/
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1. Cabify. Es el servicio de transporte individual de pasajeros tradicional de la empresa.
2. Cabify Lite. Es el servicio de transporte premium de la compafiia 2

Cuadro 2
Tipos de servicio por empresa

Empresa Servicios de transporte Servicios de Servicios de
individual de pasajeros transporte grupales transporte de lujo
UberX, UberVIP, UberASSIT
UberSUV
Beat Beat, Beat Tesla Max N/A
Didi Express, Economy N/A N/A
Cabify Cabify N/A Cabify Lite

Fuente: Elaboracion propia con datos publicos de las empresas

Como puede observarse, todas las empresas anteriores ofrecen un servicio de transporte
individual de pasajeros, sin embargo, existe otra serie de caracteristicas cuantitativas y
cualitativas que hacen a estos servicios similares ejerzan presion competitiva entre si (Ver
Cuadro 3).

2 https://cabify.com/mx/pasajeros
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Cuadro 3
Caracteristicas por tipo de servicio

Tipo de Servicio La tarifa esta Tarifa Informacion = Capacidad
funcion de la dindmica | completa del del
distanciay el conductor vehiculo

tiempo (<=3
ersonas

UberX Si Si Si Si

UberVIP Si Si Si Si

UberASSIT Si Si Si Si

Beat Si Si Si Si

Beat Tesla Si Si Si Si

Express Si Si Si Si

Economy Si Si Si Si

Fuente: Elaboracion propia con informacion pablica de las aplicaciones.

Por otro lado, se ha mostrado que los usuarios de este tipo de plataformas son multihoming,
es decir, utilizar maltiples plataformas de manera simultanea (OECD, 2017: 9). Los usuarios
Ilevan a cabo esta préctica debido a que: el costo monetario del multihoming es cero, es decir,
el usuario no incurre en ningun gasto al tener instaladas en su celular diferentes aplicaciones.
El beneficio que le genera esta practica es encontrar la tarifa mas baja por el servicio y el

tiempo de espera se reduce considerablemente (Valderrama, 2013: 24).

Evidencia de la existencia de dicha practica se encuentra en los mecanismos que han creado
las empresas para desincentivarla. Por ejemplo, en el caso de los pasajeros de Uber, estos
reciben cierto tipo de beneficios por realizar un nimero de viajes en un tiempo determinado,
por eso se han creado categorias de usuarios (azul, oro, platino y diamante) que estan en
funcién del numero de servicios contratados. Cada categoria ofrece beneficios diferentes, las
cuales motivan al usuario a utilizar una sola plataforma para poder acceder a estas ventajas.
(ver Cuadro 4).
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Cuadro 4
Categorias de usuarios en Uber

’

Azul oru Pabne Diamante
Apurmular puntos con catla waje o pedido de 4 >
Lwr Cats
Acceder a recompensas achcionales 4> >
Seports priontano + >

(O " 1 + ’

Proteccion de precio en tu nuta faverits + >
Vidjea mda rdgedos sn + .
Asropusrtos wekscoaonados
Und entrega do tus pecdos en Lber Eats + >
CON COARD e BIViU Gratis
TV viape UberX sube » Premium +
3 entregas de tus pedidos en Uber Eats coo + ’

DMA0 A8 w0 gratiy

Fuente: https://www.uber.com/mx/es/u/rewards/?city=mexico-city

Por ejemplo, para los usuarios con nivel “Platino” existen precios maximos en momentos de
alta demanda, los cuales siempre seran inferiores a los precios ofrecidos a un usuario
convencional, ademas, se les da acceso prioritario en los aeropuertos, se les asignan

conductores con altas calificaciones, se les brinda soporte exclusivo, entre otros beneficios.

De lo anterior, podemos concluir que debido a que el funcionamiento y modelo de negocio
de las diferentes plataformas digitales que ofrecen el servicio de transporte individual de
pasajeros es parecido, y estos servicios tiene caracteristicas cualitativas y cuantitativas
similares, la sustitucion entre plataformas por el lado de la demanda del “mercado A” (ver

Diagrama 2) se da.

Por otra parte, existe un servicio que ofrecen los taxis de la ciudad, el cual es un servicio de
transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo. En 2015, la COFECE emiti6 una opinion

en donde considero que el servicio de las ERT no es sustituto del servicio de taxi, a saber:

[49]


https://www.uber.com/mx/es/u/rewards/?city=mexico-city

“ ... constituye un nuevo producto en el mercado ya que ofrecen al pasajero, ademas
de la movilidad, atributos nuevos y diferencias en cuanto a: (i) confiabilidad y
seguridad personal, (ii) certidumbre en cuanto al cobro que se va a realizar y el
método de pago, (iii) confort y conveniencia, (iv) busqueda y tiempos de espera, e
(v) informacién sobre el traslado[...]” y “[...] en México la demanda de este
servicio proviene de segmentos de la poblacion que cuentan con acceso a medios de
pago electronicos y dispositivos de comunicacion inteligente. Por su propia
naturaleza, estos servicios han creado una nueva base de consumidores y generado
cierta migracion de clientela de los taxis (sobre todo radiotaxis o taxis de sitio) hacia
las ERT. Incluso, existen estudios a nivel internacional que exponen que esta
modalidad de redes de transporte satisface una demanda no satisfecha de viajes
urbanos de punto- a- punto, al ofrecer un servicio diferente en términos de calidad,
seguridad, precio y conveniencia, respecto de los servicios tradicionales de taxi”
(COFECE, 2015: 3).

A primera vista, estos servicios presentan diferencias en sus atributos. Al analizar las
caracteristicas cualitativas de ambos servicios (servicios de transporte individual de pasajeros
de las ERT vy el servicio de los taxis tradicionales) encontraremos diferencias importantes
(Ver Cuadro 5).

Cuadro 5
Caracteristicas cualitativas de los servicios de transporte individual de pasajeros de la
Ciudad de México
Proveedor del servicio | Informacion | Incertidumbre  Seguridad Confort

de transporte asimétrica en el cobro en el servicio
individual de pasajeros
Empresas de Redes de No No Si Bueno
Transporte
Taxis de la Ciudad de Si Si No Malo
México

Fuente: Elaboracion propia
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A pesar de que ambos servicios presentan diferencias, la teoria econémica muestra como es
posible que productos diferenciados concurran en un mismo mercado. Mediante la
diferenciacion, las empresas tratan de alcanzar una posicion Unica en la industria asignando
distintos atributos a sus productos Esta diferenciacion permite a las empresas sacar partido
de las preferencias no homogéneas de los consumidores. Lancaster (1966) y Spencer (1976)

plantean dos tipos de diferenciacion de productos: horizontal y vertical.

La horizontal, trata de satisfacer su preferencia por la variedad, mientras que la vertical trata
de satisfacer su preferencia por la calidad (De Carlos Et. Al, 2013). La calidad de un producto
de acuerdo con Parkin (2015: 324) se refiere a “los atributos fisicos que lo hacen diferente
de los productos de otras empresas e incluye: disefio, confiabilidad, el servicio proporcionado

al comprador y la facilidad de acceso del comprador al producto”.

Para el caso de la diferenciacién horizontal, los productos son similares en términos de
calidad y precio, pero tienen diferencias en sus atributos. Debido a que las preferencias de
los consumidores no son homogéneas las empresas incorporan atributos que buscan

disminuir la distancia entre su producto y el producto que los consumidores desean.

Por otro lado, la principal caracteristica de la diferenciacion vertical es que la totalidad de los
consumidores estan de acuerdo en cual es el mejor producto respecto a otro. El orden de
preferencia de los productos es comin, considerando como mejor producto el de mayor

calidad, y como el peor el producto de menor calidad.

Una evidencia indirecta que puede verse cuando existe una diferenciacion vertical se
encuentra en los precios de los productos. Por ejemplo, en el mercado de los teléfonos el
IPhone es percibido como un producto de mayor calidad respecto a un Nokia y si se observan

los precios de estos dos se puede evidenciar como existe una gran diferencia entre ambos.

Para el caso de los servicios de transporte de las ERT y los servicios de los taxis,

podemos observar que los precios que pagaria el usuario por ambos servicios no

[51]



presentan una gran diferencia (en ausencia de tarifa dinamica) como sucede en los

productos con diferenciacion vertical.

Cuando existen productos con diferenciacion vertical se asume que pertenecen a diferentes
mercados ya que no existe sustituibilidad entre productos de diferentes calidades, dicha
situacion no sucede entre los servicios de transporte en que se enfoca la presente

investigacion.

Para el caso de los servicios ofrecidos a través de plataformas digitales se pueden encontrar
dos posibles tipos de comportamientos de sus consumidores: los que no realizan una
sustitucion en ninguna circunstancia y los que si perciben al servicio de los taxis como
sustituto. Para efectos de la presente investigacion, solo se analizard la demanda de los
consumidores que estan dispuestos a sustituir el servicio de las ERT por el servicio de los
taxis porque satisfacen las caracteristicas que debe cumplir un mercado con diferenciacién

horizontal.

Por lo anterior, a continuacion, se muestra como la diferenciacion horizontal entre el servicio
de transporte individual de pasajeros de las Empresas de Redes de Transporte y el servicio
de transporte individual de pasajeros que ofrecen los taxis implica presion competitiva.

Es importante considerar que el mercado en el que las ERT compiten con los taxis presenta

ciertas caracteristicas muy particulares que lo hacen diferente a los mercados tradicionales:

1. Compiten plataformas (Uber) con modelos de negocio tradicionales (taxis).

2. La competencia se da tanto en precios como en tiempos de espera (los tiempos de
espera son determinantes en la decision de consumo y estos dependen de la distancia).

3. Las condiciones de competencia espacial son dinamicas (la distancia entre

conductores y usuarios cambia con respecto al tiempo).
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Debido al fuerte impacto que generan las condiciones espaciales con respecto a las decisiones

de los agentes del mercado de servicio de transporte individual, se tomaran en cuenta los

principios del modelo de competencia espacial propuesto por Salop (1979).

A continuacion, se argumenta por qué la competencia entre estos tipos de servicio depende,

principalmente, de la distancia, es decir, la diferenciacion horizontal también esta

determinada por el espacio geogréafico que ocupan los agentes econémicos en el tiempo.

Los supuestos del modelo original son los siguientes:

9.

La posicion geografica de los agentes del mercado puede representarse a través de
puntos sobre una circunferencia de perimetro 1

Existen N empresas con posiciones equidistantes sobre la circunferencia

Los consumidores estdn uniformemente localizados (matematicamente, la
circunferencia se considera un mapa “completamente denso’).

La distancia del consumidor con respecto a la empresa anterior mas cercana se
representa como “x”

Existen demandas unitarias. Los consumidores compran maximo 1 unidad del bien.
El costo en que el consumidor debe incurrir al momento de desplazarse se representa
con “t"

Costo del transporte es igual a t x distancia?

S = excedente bruto que se obtiene del bien, es decir el maximo que estaran dispuestos
a pagar por el bien.

Las empresas se localizan en una Unica posicion.

10. F = costo fijo de entrada. Existe libre entrada
11. Costo Marginal = ¢ (<s)

Frmpeesa B s —+— Empresa €

m
i

A continuacion, se presentan algunas observaciones que pueden ayudar a interpretar la

gréfica anterior:
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Las empresas A, B, C proveen bienes y/o servicios similares (diferenciacion
horizontal) y estan ubicadas en los puntos norte, sur, este y oeste de la circunferencia.

Las empresas eligen los precios a los cuales ofrecen los bienes y/o servicios (PA, PB,
PC).

Los consumidores se encuentran en algun punto sobre la circunferencia (x).

Debido a la diferenciacion horizontal, un consumidor que se encuentra entre la
empresa A y B seria indiferente entre comprarle a una u otra si el costo total de la

transaccion es el mismo. Matematicamente, esto se expresa con la siguiente ecuacion:
2

1
P, + tx? =PB+t(;—x)
De la expresion anterior, se desprende que la posicion de indiferencia para un

consumidor, dados los precios y el costo de traslado es:

Sy = (P —Payn + 1
2t 2n

Este modelo de competencia espacial ayuda a analizar las decisiones de los consumidores en

el contexto de un mercado horizontalmente diferenciado cuando los costos de transaccién

estan asociados a las distancias que estos deberian desplazarse. Es por esto por lo que se

motiva el uso de un modelo de competencia espacial para analizar la competencia entre las

ERT y el servicio de taxis.

Modelo de competencia de las ERT y Taxis

Sean:

ERT: el agente que representa a todas las Empresas de Redes de Transporte (Uber,
Didi, Beat, Cabify, etc.)

TXI: el agente que representa a todos los taxis tanto de la CDMX, como del Estado
de México

C: el agente que representa a cualquier consumidor que estaria dispuesto a utilizar
ambos servicios

Tanto ERT, como TXI, como C se encuentran dispersos en una zona geografica determinada

y la posicion de ERT y TXI cambia con respecto al tiempo. El usuario (C) debe decidir si
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transportarse con ERT o TXI, y enfrenta dos parametros importantes al momento de tomar
esta decision: el precio y la distancia a la que se encuentra de cada agente (expresada en
términos de un tiempo de espera). El costo de oportunidad del tiempo de espera puede

representarse como B=ct+co.

ERT y TXI estén diferenciados horizontalmente, compitiendo entre si a través de precios
PerT, Ptx1 Y tiempos de espera Tert, Ttxi (dadas las posiciones iniciales, cuantos minutos

tendria que esperar C para iniciar su viaje). En este contexto, un consumidor:

e Elegiria ERT si: Pygr + B (\/(xERT)’\2+(yERT)"2) < Pry + B (J(xTXI)A2+(yTX1)A2)

V(ERT) V(TXI)
., .  (XERT)"2+(YERT)"2 JE&TXD 2+ (yTXD) 2
e Elegiria TXI si: Pgpr + B ( VERT) > Pry; + B vax
e Seria indiferente entre ERT y TXI si: Pypp + B (‘/(xERTaz;;gERT)AZ) = Py, +

(J (xTXI)"2+(yTXI)"2)
b V(TXI)

A continuacién se argumentara que existe competencia espacial entre TXI y ERT analizando
las situaciones en las que se podria encontrar un consumidor en distintos momentos del dia
(t=1, t=2, t=3) con Pert=PTxi (esto permite analizar el impacto de los cambios en distancia

de manera aislada):

1. Situacion A (t=0). El servicio de ERT se encuentra méas cerca de su posicion inicial
que el servicio de TXI (el tiempo de espera para tomar el servicio de ERT es menor).

2. Situacion B (t=1). El servicio de TXI se encuentra méas cerca de su posicién inicial
que el servicio de ERT (el tiempo de espera para tomar el taxi es menor).

3. Situacién C (t= 2). TXI y ERT se encuentran a la misma distancia de su posicién
inicial (los tiempos de espera son los mismos para ambos servicios)
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lustracion 1
Situaciones posibles del consumidor del servicio de transporte individual de pasajeros

2n 4n
£ ‘Vﬂ C A "\
— OE@e® & ©®-
n n

n

Fuente: Elaboracion propia

De los resultados anteriores se infiere que, en una situacién con precios iguales para ambos
servicios, el consumidor elegira el que se encuentre mas cerca de su punto de origen, es decir,
el que le ofrezca un tiempo de espera menor. Dado que las posiciones de los oferentes (ERT
y TXI) son dinamicas, el consumidor sustituira un servicio por otro dependiendo de la

distancia de estos, las cuales cambian en el transcurso del dia.

Para los casos en donde Prxi# Pert se puede inferir que la eleccion del consumidor dependera
de los precios y distancias de los servicios. Por ejemplo, cuando existe tarifa dinamica en los
servicios de las ERT (aumento en precios), posiblemente los usuarios decidiran esperar mas

tiempo a que bajen los precios o sustituiran este servicio por el de los taxis.

Ademas, la posibilidad de sustituir el servicio de las plataformas por el taxi esta presente,

debido a que:

1. EIl servicio es similar. El servicio que ofrecen los taxistas tiene caracteristicas
cualitativas y cuantitativas similares a las que ofrecen las plataformas digitales.

2. EIl precio pagado por viaje es méas accesible. La tarifa de este servicio es mas
accesible, no existe una tarifa dindAmica que pueda elevar los precios dependiendo de
las condiciones de demanda del mercado.

Hasta el afio 2019 la tarifa de los taxis de la Ciudad de México se componia de la
siguiente forma: $8.74 de banderazo, $1.07 por cada 250 metros o 45 segundos, el

servicio nocturno de las 23:00 a las 06:00 horas tiene un 20% adicional.
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Sin embargo, existen algunas caracteristicas de los taxis que disminuyen el grado de

sustituibilidad en el servicio, sin embargo, la posibilidad de sustitucion persiste:

1. Poca claridad en la tarifa. En la Ciudad de México el costo total que va a pagar un
usuario se desconoce, no existe una referencia que permita predecir la tarifa ni tener
una estimacion aproximada de lo que el usuario debe paga por el servicio.

2. Existe desconfianza generalizada. Al momento de tomar un taxi existe asimetria de
informacién: el usuario desconoce al conductor que le brindard el servicio, la
legalidad del automovil y el monto que pagaréa por el servicio.

3. La cobertura es menor. La regulacion aplicable a los taxis desincentiva a los
conductores a que realicen traslados a las personas que tienen como destino un lugar
fuera de la ciudad, ya que la regulacién no les permite ofrecer su servicio pasajeros
fuera de ésta.

La cobertura que ofrecen las plataformas digitales que ofrecen el servicio de
transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo es mayor comparada con que la
que ofrecen los taxis tradicionales de la Ciudad de Meéxico (ver llustracién 2).

lustracion 2
Cobertura geografica del servicio ofrecido por Uber

+

Fuente: https://www.uber.com/global/es/cities/mexico-city/

Como podemos observar en el grafico anterior, la cobertura de Uber y de la mayoria

de las plataformas digitales rebasan los limites geograficos de la Ciudad de México.
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4. Existe incertidumbre. Los tiempos de espera y disponibilidad de vehiculos es uno de
los ejemplos de tipo de informacion que desconoce el usuario.
La dimension producto del “mercado A” se compone del “servicio de transporte individual
de pasajeros sin itinerario fijo”

Il.  Los costos de distribucion Los costos de distribucion del bien mismo; de sus
insumos relevantes; de sus complementos y de sustitutos desde otras regiones y
del extranjero, teniendo en cuenta fletes, seguros, aranceles y restricciones no
arancelarias, las restricciones impuestas por los agentes econémicos o0 por sus
asociaciones y el tiempo requerido para abastecer el mercado desde esas
regiones

El servicio de transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo es un servicio, por lo
que el andlisis de los costos de distribucion del bien mismo, de sus insumos relevantes y de
sus sustitutos, asi como las restricciones arancelarias no aplica.

1. Costos y probabilidades que tienen los usuarios para acudir a otros mercados

Existe una restriccion geogréfica para los usuarios del “mercado A” y esta determinada por
la zona en la que se encuentran. Los demandantes se encuentran en un punto de partida y
desde ahi eligen entre los diferentes tipos de servicios disponibles que tienen a su alcance.
Un usuario de la CDMX que busca trasladarse a otro destino de manera individual y sin

itinerario fijo tiene disponibles dos servicios: el de los taxis de la ciudad y el de las ERT.

Acudir a otros mercados (i.e. a taxis de otra region) no tendria sentido econémico ni l6gico
alguno. Un ejemplo hipotético, en donde, un usuario que buscara satisfacer su necesidad en
otro mercado significaria transportarse a otro sitio, y la provision de este servicio tiene como
fundamento principal partir desde el origen deseado, es por ello por lo que acudir a otro

mercado iria en contra de la naturaleza del servicio.
Ademas, las otras modalidades de transporte que existen en la ciudad (autobds, Metrobds,

metro) no pueden ser sustitutos del servicio de transporte individual de pasajeros sin

itinerario fijo porque existen factores que los hacen diferentes y no sustituibles:
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1. Tiempo de traslado. En una situacion hipotética en donde existe varios medios de
transporte con el mismo origen, destino e itinerario el tiempo de traslado varia
considerablemente entre los servicios de transporte colectivos e individuales.
Ademas, los conductores no tienen los mismos incentivos para maximizar su utilidad
y esto genera que los servicios sean muy diferentes en cuanto a tiempo. Por un lado,
los conductores de los servicios colectivos buscan trasladar un mayor nimero de
pasajeros sin tomar en cuenta el tiempo de traslado, es decir, su variable de decision
es el nimero de pasajeros, y por el otro, los conductores de los transportes
individuales estan incentivados por el tiempo ya que mientras mas pronto realicen un
traslado, mas ingresos pueden generar.

2. Ruta. El itinerario en el servicio individual de pasajeros lo decide el usuario, en
cambio, el itinerario en los servicios colectivos es preestablecido.

3. Precio. El precio que paga el usuario por el medio que decide transportarse varia
considerablemente: mientras que en los transportes individuales el precio depende del
tiempo y kilometros recorridos, en los colectivos, el precio es fijo.

4. Satisfacen necesidades diferentes.

Por lo anterior, el servicio de transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo no es

sustituto de cualquier otro medio de transporte.

IV. Las restricciones normativas de caracter federal, local o internacional que
limiten el acceso de usuarios o consumidores a fuentes de abasto alternativas, o
el acceso de los proveedores a clientes alternativos

No existen restricciones normativas de caracter federal, local o internacional que limiten el
acceso de usuarios o consumidores a fuentes de abasto alternativas o el acceso de los
proveedores a clientes alternativos.

Por lo anterior, la dimension producto y geogréafica de este mercado es el “servicio de

transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo en la Ciudad de México”
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Capitulo IV

Marco regulatorio del servicio del transporte individual de pasajeros

En el presente capitulo el lector encontrara los fundamentos econémicos por los cuales se
decidio regular el taxi con la Unica finalidad de identificar la regulacién que ha perdido

vigencia.

Justificacion econdmica de la regulacion aplicable a los taxis

Para Viktor J. Vanberg (2002) el término “regulacién” es muy amplio y no debe usarse de
esa manera, ya que se puede caer en analisis errados, se debe categorizar, si se quiere

diagnosticar los perjuicios de la regulacion gubernamental en los procesos del mercado.

Por un lado, tenemos a la “regulacion como intervencion en los procesos de mercado”, y
por otro lado, “la regulacion como marco de los procesos de mercado”, en donde, la
principal diferencia entre estos dos tipos es que una es “regulacion mediante érdenes” y la

segunda “mediante reglas”.

Un ejemplo del primer tipo de regulacion puede observarse en la industria de los taxis de la
Ciudad de México debido a que existe regulacion que establece 6rdenes en temas tarifarios,
de suministro y de comportamiento. En cambio, del segundo tipo son todos aquellos registros
obligatorios que necesita una empresa para operar en nuestro pais, estos requisitos tienen

como finalidad brindar certeza juridica a los agentes participes de un mercado.

Para von Mises (1949: 238) “una economia de mercado sin interferencias asume que la
operacion del mercado no esté obstruida por factores institucionales: asume que el gobierno,
intentando preservar la operacion del sistema de mercado, se abstiene de obstaculizar su

funcionamiento y lo protege frente a la invasion por parte de otras personas [...]”
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Hayek (1976:128) dej6 claro que se debe de analizar la regulacion con diferentes matices. El
término “intervencion” solo puede aplicarse cuando existen ordenes especificas a obtener
resultados particulares (Vanberg, 2002: 82). Para Vitor J. Vanberg (2002:87) un mercado sin
intervencion no es un mercado sin reglas y sin instituciones sino un mercado dotado de un
marco de derechos, en donde el gobierno no interfiere en el proceso de descubrimiento del

mercado.

En un estudio realizado por Jorgen Aarhaug (2016) acerca de la regulacion del servicio de
taxi se identificaron cuatro tipos: el que se toma en la calle (hail), el que se encuentra en una
base (taxi rank), el que se reserva por teléfono (pre-book) y el que se establece a través de un

contrato (contract).

Respecto al primer tipo y gracias a los estudios realizados por Schaller (2007) y Shreiber
(1975) se identifico que algunas regulaciones son necesarias para este tipo de servicio,
porque, debido a su naturaleza, es un monopolio temporal. Para el cliente, el tiempo de
espera y la disponibilidad para encontrar un taxi se desconoce. En opinion de Jorge
Aarhuag esto le otorga un cierto poder de negociacion al conductor el cual en un escenario
con ausencia de regulacion lo podria ejercer en perjuicio del consumidor. EI poder de
negociacion es la capacidad que tiene el conductor para establecer o influir en los términos y

condiciones del servicio.3°

Por otro lado, si no existiera una regulacion que restringiera el acceso al mercado y, como el
unico capital necesario es el coche, se esperaria que existieran un gran nimero de autos, poca

calidad y las ganancias estarian sujetas al libre mercado.

Del segundo segmento, generalmente, son taxis que se encuentran en lugares estratégicos
con mucha concurrencia de clientes potenciales, por ejemplo, centros comerciales,

aeropuertos y nodos de transporte. Estos presentan las mismas caracteristicas regulatorias

30 University of Oxford (2012). Buyer power in competition law. Disponible en:
https://www.law.ox.ac.uk/events/buyer-power-competition-law
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que los primeros debido a que, desde la perspectiva econdémica y segun Jorgen Aarahug,

(2016, 12) son monopolios de suministro.

El tercer segmento es muy diferente a los dos anteriores y tiene menos regulaciones, el
servicio se ordena a traves del uso de los servicios de telecomunicaciones. Para ofrecer un
servicio como éste las compafiias necesitan una mayor inversion en desarrollo de tecnologia
y servicios de telecomunicaciones. Este tipo de servicio le permite al usuario comparar entre

varias compaiiias, lo cual las incentiva a ofrecer mejores servicios a precios mas accesibles.

Por altimo, los taxis de contrato son aquellos que buscan los sectores publico y privado para
satisfacer la demanda de sus integrantes, adquiriendo servicios que estén de acuerdo con sus
necesidades. Este tipo de taxis desde la perspectiva econémica requieren poca regulacion
porque las empresas que ofrecen este servicio compiten con otras que brindan servicios

similares y no tan similares.

Para la Organizacién Libertad y Desarrollo (2016) existen dos razones que justifican la
regulacién para los taxis tradicionales. La primera, el uso de espacio publico por estos
transportes contribuye a la congestion, es por eso por lo que la entrada al mercado ha sido
restringida. La segunda es la informacion asimétrica que tienen los usuarios respecto el
prestador de servicio, la real capacidad de elegir a quién contratar para que le brinde el

servicio no existe, por ello los reguladores deben imponer estdndares minimos de calidad.

Sin embargo, en un documento publicado por la OECD (2007) se sefiala que la regulacion
que restringe el numero de taxis es injustificada desde la perspectiva de la competencia
porque genera grandes pérdidas en el bienestar. Los argumentos basados en las
externalidades como la contaminacion y la congestion son cuestionables porque en la
literatura econdémica no existen bases tedricas fuertes que apoyen las restricciones de

suministro.

En la mayoria de los paises, los taxis de la ciudad tienen regulaciones tarifarias y su

fundamento esta basado en la necesidad de proteger a los usuarios de préacticas abusivas de
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los conductores. En la mayoria de los casos y segun la Autoritat Catalana de la Competencia
(2012) la regulacion de precios es consecuencia de las restricciones a la entrada. En general,
podemos encontrar tres tipos de regulaciones que aplican a los taxis: a) tarifaria; b)

restricciones de la oferta; y ¢) estandares minimos de calidad.

Alrededor del mundo, podemos encontrar modelos regulatorios de taxis con enfoques
diferentes: en algunos casos las restricciones de suministro no existen e incluso en otros, las

regulaciones tarifarias estan ausentes.

Por ejemplo, en Suecia el mercado del taxi se desregulé en 1990 y sus principales ejes fueron:
la libre entrada, liberacion de las tarifas y eliminacion de las limitaciones geogréficas. En
general, y de acuerdo con un documento publicado por la Autoritat de Catalana de la
Competencia (2012: 43) la eliminacion de las restricciones de suministro generd efectos
positivos debido a que se incrementd la competencia en el mercado, aumenté la accesibilidad
para los usuarios, se redujo el tiempo de espera y naci6 una oferta mas variada del servicio

que se traduje en variedad tarifaria.

Cabe resaltar que los resultados de una desregulacion dependen de las condiciones de
mercado de cada ciudad y estas medidas tendran consecuencias diferentes en cada una de
ellas, es por ello por lo que una desregulacion debe de analizarse e implementarse tomando

en cuenta los factores de la localidad.

Marco regulatorio de los servicios de transporte individual de pasajeros

A continuacion, se presenta el marco regulatorio que deben cumplir cada uno de estos
servicios en la Ciudad de México con la finalidad de identificar las diferencias sustanciales

entre ellos.

Marco regulatorio del transporte publico individual de pasajeros (taxis)
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Segun la RAE el taxi es un automovil de alquiler con conductor, generalmente provisto de
un taximetro, este medio de transporte lleg6 a la Ciudad de México (CDMX) en 1922, para
Abascal (2009) tiene las siguientes caracteristicas:

1. Binomio taxi conductor. La existencia del conductor y del vehiculo son necesarias,
ya que sin la existencia de cualquier de estos este servicio llevaria otro nombre.

2. El nimero de pasajeros. La capacidad de pasajeros esta limitada por el tamafio del
vehiculo, ademas, la tarifa no varia por el nimero de pasajeros transportados, siempre
y cuando no rebase el limite permitido.

3. Elitinerario. Se carece de itinerario fijo pues lo determina el usuario.

4. Generalidad. Es de uso indiscriminado para toda la poblacion.

5. Existe uniformidad en el servicio. El trato y la tarifa es la misma para todos los
usuarios.

6. Regularidad. El vehiculo, el servicio y el conductor estadn sujetos a un régimen
juridico especial.

Ademas, existen otras caracteristicas que debemos tomar en cuenta para tener una vision mas

amplia de este servicio:

1. Zona geogréfica. El area en donde pueden ofrecer el servicio (recoger personas) esta
limitado por una zona geogréafica establecida en la Ley.

2. La tarifa. Esta compuesta por un monto fijo y un monto variable. El segundo,
depende del numero de kildmetros recorridos y el tiempo que se permanecio en él.

Tomando en cuenta estas caracteristicas podemos definir al servicio publico de transporte

individual de pasajeros - taxi como:

El alquiler de un automdvil dotado de una persona que brinda el servicio de
transporte el cual esta delimitado por una zona geogréfica, un nimero de pasajeros
en especifico, en donde el itinerario es definido por el usuario, y es de uso

indiscriminado para toda la poblacion y esté totalmente regulado por el Estado.
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El transporte individual de pasajeros ofrecido por los taxis esta considerado como un servicio
publico, el articulo 49 del reglamento de la Ley de Movilidad de la CDMX identifica las
modalidades de transporte publico individual de pasajeros: libre, sitio, radio taxi, taxi de sitio

con base en terminales de autobuses foraneos y las que determine la Secretaria.

El servicio de “taxi libre” es ofrecido por un conductor dotado de un vehiculo que transita
por las calles en busca de clientes: las personas que necesitan trasladarse por este medio de
transporte solo deben esperar que pase un taxi por su ubicacion, hacerle una sefial para que

se detenga e indicarle su destino.

Recientemente, la Secretaria de Movilidad de la ciudad cre6 una aplicacion para que los
usuarios ahora puedan solicitar el servicio por medio de su dispositivo movil. El precio que
deben pagar por el servicio, la informacion del conductor, la legalidad del servicio y la
calidad es informacién que no esta disponible en dicha aplicacion.

Este medio de transporte tiene regulaciones con distintos campos de aplicacion: conductor,

vehiculo y del servicio (Ver Cuadro 6).

El articulo 196 de Reglamento de la ley de movilidad de la CDMX establece clasificaciones
de la tarifa aplicable para el servicio publico de pasajero: diferencial, promocional, especial,
Unica o plaza, preferencial, extraordinaria, nocturnay convencional. Por otra parte, menciona
que pueden autorizarse tarifas diferenciales dentro de la misma modalidad de servicio,

conforme a la calidad y propiedades de este.
Por ultimo, ademéas de cumplir con estas regulaciones, los concesionarios deben de estar

alineados con las regulaciones en términos de movilidad que son aplicadas para todo tipo de

vehiculos.
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Conductor

Cuadro 6

Regulacion aplicable por campo de aplicacion

Licencia Tipo B. Este tipo
de licencia es la que el
conductor de un taxi
necesita  obtener  para
ofrecer el servicio de
transporte, para obtenerla se
necesita  acreditar  una
capacidad minima, obtener
un certificado  médico
oficial de aptitud fisica,
superar las pruebas de
aptitud psicoldgica, tedricas
y practicas
correspondientes.

Uniforme especifico. En el
articulo 73 de la Ley de
Taxis se establece que los
operadores deben vestirse
adecuadamente y portar el
uniforme correspondiente.

Vehiculo

Cromatica. Requisito
establecido en el articulo 56
de la Ley de taxis.

Pago de revista. El articulo
82 menciona que la revista
es anual

Cumplir  con taximetro
digital. En el articulo 54 de
la Ley de taxis establece que
las caracteristicas de estos
equipos deben ser
autorizadas por la autoridad
y deben de cumplir con la
NOM aplicable.

Contar con un seguro
especial del transporte

El auto es de uso exclusivo
del servicio.

Bandera libre. Los taxis que
transitan disponibles deben
portar una bandera
indicativa que contenga la
palabra “libre”

Modelo del coche vy
requisitos especificos. El
interior del coche debe tener
alumbrado eléctrico, estar
provisto de extintor de
incendios y botiquin de
primeros auxilios.

Servicio

e Titulo de concesion de

derechos. Para  poder
ofrecer este servicio es
necesario contar con una
concesion otorgada por la
autoridad. En este
documento se establecen
los términos de la
concesion, los derechos y
obligaciones del
concesionario, las normas
de operacién del servicio,
la tarifa, entre otras
disposiciones.

Regulacion tarifaria. La
tarifa esta regulada por la
Secretaria de Movilidad de
la Ciudad de México.
Zona geogréafica. A pesar
de que el conductor puede
transportar  personas a
cualquier destino, la oferta
de su servicio esta
delimitada por una zona
geografica. En el caso
especifico del taxi libre, en
el articulo 62 de la Ley de
Taxis establece que ‘“no
podran recoger pasaje en
lugares reservados a otras
modalidades de taxi,
Gnicamente en el ambito de
la Ciudad de México”

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Movilidad de la CDMX
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Macro regulatorio de las plataformas digitales (Uber)

La regulacion de los servicios que se ofrecen a través de las Empresas de Redes de Transporte
se establece en el Reglamento de la Ley de Movilidad de la Ciudad de México,
especificamente en la seccién octava del servicio de transporte de pasajeros privado
especializado con chofer en su articulo 57, 58 y 59, a saber:

“Articulo 57.- Las personas morales que operen, administren y/o utilicen
aplicaciones o plataformas informéaticas para el control, programacion y/o
geolocalizacion en dispositivos fijos o mdviles, por medio de los cuales los
particulares pueden contratar el Servicio de Transporte de Pasajeros Privado
Especializado con Chofer, estan obligados a registrarse ante la Secretaria, en los

términos y plazos que ésta determine.

Articulo 58.- Para obtener la Constancia de Registro, la Constancia de Registro
Vehicular y, en su caso, el Permiso correspondiente, las personas morales descritas
en el articulo 57 del presente Reglamento deberan realizar el procedimiento que la
Secretaria especifique y cumplir con lo que ésta requiera. Los vehiculos que el Titular
de la Constancia de Registro pretenda registrar para obtener la Constancia de
Registro Vehicular deberan tener un costo de factura de origen de al menos
$250,000.00 /...] Los vehiculos que presten el Servicio de Transporte de Pasajeros
Privado Especializado con Chofer, deberan realizar una validacion vehicular anual
que se compondra de, al menos, una revisién documental y un proceso de inspeccion

fisico-mecéanica, conforme lo determine la Secretaria.

Articulo 59.- El Titular de la Constancia de Registro debera cumplir con lo siguiente:

1. Realizar una aportacion economica que la Secretaria determine al instrumento
que se defina para tal efecto.

2. Compartir, en los formatos y plazos establecidos por la Secretaria, la

informacion que ésta requiera para analizar y evaluar la operacion del servicio.
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3. Especificar a la persona usuaria de los factores de composicion y variacion de la

tarifa durante cada trayecto, asi como las modalidades al elegir viajes

multidestino al cambiar el destino inicial. Las unidades registradas por él mismo,

y sus choferes no podran:

a.
b.

Recibir pagos en efectivo;

Recibir pago mediante tarjetas prepagadas no bancarias, ni mediante
sistemas de pago en tiendas de conveniencia tipo monedero electrénico;
Realizar base o sitio para prestacion del servicio;

Utilizar de manera indebida la via pablica;

Operar un vehiculo que preste el Servicio de Transporte de Pasajeros
Privado Especializado con Chofer si la licencia del chofer no fue

debidamente registrada durante el proceso de Validacion Vehicular.

Existen otros requisitos que impone la Secretaria de Movilidad para que cualquier agente

pueda obtener su registro para este tipo de servicio: acta constitutiva, RFC, informacion

general del funcionamiento de la aplicacién, aceptar de conformidad el convenio para la

aportacion del 1.5% por cada viaje realizado al Fondo para el Taxi, la Movilidad y el Peaton,

etc.

Después de que una empresa obtiene la constancia de registro emitida por la Secretaria se

debe de realizar el pago de derechos con lo estipulado en el Cédigo Fiscal de la Ciudad de

México. Las unidades vehiculares pertenecientes a este tipo de servicio deben tener las

siguientes caracteristicas:

a) Estar matriculadas en la Ciudad de México

b) Contar con una poliza de seguro vigente que cubra dafios a terceros

c) Tener cuatro puertas

d) Contar con aire acondicionado

e) Tener cinturones de seguridad y bolsas de aire delanteras

f) Tener la verificacion ambiental reglamentaria de la CDMX con aprobacion “0” o

‘GOO”
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g) Folio de las licencias emitidas por la CDMX del operador asignado a cada vehiculo
h) El modelo de la unidad vehicular no debe exceder 10 afios
i) Realizar la validacion vehicular anual

J) Estar al corriente con sus obligaciones fiscales, ambientales y administrativas

Diferencias regulatorias entre taxisy ERT

Debido a las disputas que surgieron por la entrada de las ERT a la Ciudad de México entre
sus conductores y los conductores de los taxis, las autoridades han tratado de igualar el

escenario regulatorio entre ambos servicios.

Bajo la tesitura de Viktor J. Vanberg podemos identificar que la regulacién que existe para
los taxis es una regulacion bajo el régimen de érdenes, en cambio, la regulacion que se ha
creado para las plataformas digitales que ofrecen el servicio de transporte es una regulacion

gue emite reglas.

El régimen de regulacion basado en 6rdenes son todas aquellas medidas regulatorias que
limitan o modifican las decisiones de los agentes. Sin embargo, la regulacién bajo el régimen
de reglas solo establece un marco juridico para que la actividad econémica pueda
desarrollarse y de cierta forma brinde certeza para las decisiones de los agentes, pero no las

modifica.

Para los taxis existen limitaciones en cuanto a nimero de oferentes (concesiones), precios
(tarifa establecida por el Estado), cobertura (la autoridad delimita la zona geografica en la
cual se puede brindar del servicio) y estandares minimos de calidad. Sin embargo, para las

plataformas digitales esto no es asi.
A pesar de que en la CDMX se ha intentado crear un marco regulatorio para los agentes

involucrados en brindar el servicio de transporte a través de las ERT, ninguna de estas

regulaciones afectas sus decisiones o distorsionan los resultados: solo existen regulaciones
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de tipo reglas, por ejemplo, licencia de conductor especial, seguro especial, revisiones

vehiculares, etc. (Ver Tabla 3)

Tabla 3
Marco regulatorio por tipo de servicio
Regulaciones Transporte publico Transporte de pasajeros
individual de pasajeros privado especializado
Licencia de  conducir Si Si
especial
Concesion Si No
Emplacado especial Si No
Cromatica Si No
Revista Si Si
Seguro especial Si Si
Especificaciones del Si Si
vehiculo
Tarifa Si No
Limitaciones geograficas Si No
Restriccion en el nimero de Si No
oferentes

Fuente: Elaboracion propia

Con base en el cuadro anterior puede observarse como a pesar de que la Secretaria de
Movilidad decidié regular ambos servicios, en términos econémicos, esta regulacion es
diferente. Por un lado, para los taxis existe reglas que distorsionan e impiden que compitan
de manera libre (precios, zona geogréfica), en cambio, las ERT no tienen regulaciones de
este tipo. La tarifa del servicio de las ERT no esta regulada por el Estado, la delimitacién
geografica en la cual ofrecen el servicio es mayor y no existen regulaciones que limiten la

oferta.
Desde la perspectiva de politica de competencia algunas regulaciones podrian poner en riesgo

la libre competencia, sobre todo las que restringen la entrada y las que interfieren en las

decisiones de las empresas (agentes econdmicos).
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En la Guia para la evaluacion de la regulacion desde la 6ptima de competencia (COFECE,

2016) se identifican cuatro rubros para evaluar la regulacion, en funcién de si:3

1. Limitan el nimero de empresas. Esto reduce la presion competitiva y se otorga mayor
poder de mercado a los agentes existentes en una industria.

2. Inhibe la capacidad o aptitud para competir de una o varias empresas. Son
restricciones a la produccion, normas excesivas 0 innecesarias sobre calidad y
controles de precios.

3. Limita las opciones e informacion disponibles para los consumidores. Son aquellas
que restrieguen la informacion disponible para los consumidores, que imponen costos
u obstéaculos para cambiar de proveedor, éstas limitan la capacidad de decisién de los
consumidores y desincentivan a las empresas a esforzarse.

4. Reduce los incentivos de las empresas a competir. Todas aquellas que facilitan o
fomentan la cooperacion o intercambio de informacién, lo cual puede generar

incentivos para que dejen de competir

El Cuadro 7 resume como la regulacién de ambos servicios tiene impactos diferentes. Para
los taxis encontraremos que su regulacién es intervencionista y los pone en desventaja en

términos competitivos en comparacién con las ERT

31 https://www.cofece.mx/cofece/images/Promocion/Guia_EvaluacionRegulacion__vonline_170516.pdf
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Cuadro 7
Impacto de la regulacion por tipo de servicio

Tipo de regulacion Taxis ERT

Limitan el nimero de Si No
empresas
Inhibe la capacidad o Si No

aptitud para competir de
una o varias empresas.
Limita las opciones e Si No
informacion disponibles
para los consumidores
Reduce los incentivos de No No

las empresas a competir
Fuente: Elaboracion propia

En un documento publicado por Karina M. Wyman (2017) menciona que las autoridades
deberian regular a las ERT vy los taxis tradicionales como una unidad porque son sustitutos,
situacion que ya se demostro en el capitulo anterior. Ademas, se deberia aliviar la carga
regulatoria sobre los taxis tradicionales y evitar imposicion de regulaciones innecesarias en
los taxis contratados por las plataformas digitales. La regulacién de los taxis y las plataformas

digitales que ofrecen este servicio es un problema de optimizacion conjunto.
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Conclusiones y recomendaciones

La presente investigacion se enfocd en analizar la vigencia y pertinencia de la politica de
competencia para regular los servicios de transporte individual de pasajeros ofrecidos por las
ERT y el gremio de taxis tradicionales, partiendo de la hipotesis de que ambos servicios

resultan ser actualmente sustitutos.

El andlisis cuantitativo, cualitativo y en materia regulatoria desarrollado durante la
investigacion llevo a concluir que efectivamente taxis y ERT son competidores y se pueden
considerar como productos sustitutos en términos econdémicos en el mismo mercado
relevante, ya que evaluando los principios de competencia espacial de Salop, que resultan
mas efectivos y flexibles que los fundamentos estrictos del marco regulatorio actual de la
industria (servicio) implican que intrinsecamente la regulacién no neutral actual, favorece a
una de las partes incumpliendo la funcion del estado por favorecer la libre competencia y el

bienestar de los consumidores

La sustitucion imperfecta entre los servicios de las ERT y los taxis se debe a dos razones: la
regulacién no neutral que actualmente existe en la Ciudad de México y la falta de innovacion

tecnoldgica de la autoridad reguladora para hacer el servicio de taxis mas competitivo.

La limitacién a la oferta de los taxis, que establece la autoridad reguladora, impacta
directamente en los tiempos de espera (distancia entre el usuario y el servicio de transporte).
Dado que en la Ciudad de México existen restricciones a la oferta de taxis y para las ERT
no, es muy posible que los tiempos de espera de los primeros sean superiores a los de los
segundos, esto implica que los usuarios prefieran, en la mayoria de los casos, transportarse a
través de las ERT.

Por otro lado, la delimitacion geografica que impone la ley a los servicios de los taxis los
hace menos atractivos en comparacion con los nuevos servicios. Los usuarios que tienen
como destino un lugar fuera de la ciudad, en la mayoria de los casos, decidiran transportarse

por medio de las ERT debido a que el traslado de los taxis les generaria un gasto mayor: los
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taxistas no tienen incentivos para realizar estos viajes debido a que no se les permite ofrecer

su servicio fuera de la zona establecida.

La falta de innovacion tecnoldgica crea una desventaja competitiva para los taxistas. Las
ERT a través de sus aplicaciones moviles brindan mayor seguridad y disminuyen las
asimetrias de informacién de sus usuarios. Para los servicios de los taxis no se han creado

aplicaciones que resuelvan estos problemas que el usuario enfrenta.

Por otro lado, la estructura de mercado de la industria del servicio de transporte individual
de pasajeros ha cambiado, anteriormente los taxis funcionaban como un monopolio, por la
subordinacion de su organizacion a los procesos de organizacion politica del pais desde la
perspectiva historica, sin embargo, tras la llegada de las ERT nos enfrentamos ante una

estructura oligopdlica.

El cambio en la estructura de mercado implica que la regulacién de los taxis haya perdido
vigencia debido a que la justificacion econdmica por la cual se decidio regularlos esta basada
en una estructura de mercado que ya no existe. Por ejemplo, el poder de negociacién del
chofer del taxi se ha disminuido considerablemente debido a que los usuarios tienen mas
servicios sustitutos a su alcance. La pérdida de dicho poder pone en evidencia la posibilidad

de la desregulacion tarifaria debido al lento proceso de democratizacion en el pais

En el mundo existen modelos regulatorios de taxis que buscan intervenir lo menos posible
en las decisiones de los agentes y estos han generado beneficios para sus consumidores. La
actualizacion regulatoria para este mercado es un problema que debe atenderse a la brevedad

para crear condiciones de competencia.
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